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Parking wielopoziomowy
jako nowy typ budowli komunikacyjnej potrzebnej w Polsce

W zwiazku ze stale wzrastajaca liczba samochodéw
osobowych w Polsce, a co za tym idzie, zwigkszajacym
si¢ zapotrzebowaniem na nowe miejsca parkingowe
w miastach, aktualna stala sie potrzeba budowy wielopo-
ziomowych parkingéw samochodowych. Obiekty te, po-
strzegane u nas jako nowy typ budowli komunikacyjnej,
w krajach bardziej rozwinietych gospodarczo zaczgly po-
wstawac juz w okresie miedzywojennym, a ich najwigk-

szy rozwdj przypada na lata sze$¢dziesiate i siedemdzie-
sigte. Opierajac sig na przyktadach i do§wiadczeniach in-
nych krajéw, warto byloby dlatego opracowaé jakie$ za-
sady architektoniczne stuzace ksztaltowaniu takich par-
kingéw w naszych miastach. Tym bardziej, ze ich usytuo-
wanie w osrodku miejskim ma wplyw na ich funkcjg
i wielkos¢ oraz powinno réznicowaé charakter ich archi-
tektury.

Samochod problemem cywilizacyjnym

Samochdd w swojej ponad 100-letniej historii odgry-
wal i odgrywa nadal niezwykla role w zyciu cztowieka
i calego spoleczenstwa. Jest on obecnie najpopularniej-
szym Srodkiem transportu osobowego 1 takim zapewne
na dtugo jeszcze pozostanie. Zmianom ulegac bgda w przy-
szto§ci na pewno sposoby napedu oraz ksztalt zewng-
trzny i wewnetrzny, aby auto mogto coraz lepiej zaspoka-
jaé potrzeby uzytkownika. Fenomen samochodu polega
na powszechnej checi jego posiadania, panujacej w dzi-
siejszym spoteczenstwie. Ze wzgledu na wiele negatyw-
nych skutkow spotecznych, ekonomicznych, srodowisko-
wych 1 przestrzennych wydaje sig to by¢ irracjonalne
i trudne do uzasadnienia.

Liczba samochodéw stale wzrasta. W Polsce ulegta
ona podwojeniu w ciagu ostatniego dziesigciolecia.
W 1985 roku wynosila 3671 tys. sztuk, a w 1995 roku juz
7517 tys. [7]. Okoto 1985 roku Polska osiagneta wska-
znik liczby samochodéw na 1000 mieszkancow rowny
§redniej §wiatowej. Obecnie wynosi on 195 aut na 1000
mieszkancow (ryc. 1). W 1985 roku 1 auto przypadato w

Polsce na 10 oséb, w 1990 na 7,2 osoby, a w 1995 juz
tylko na 5,1 osoby [7].

Wigkszos¢ specjalistow w dziedzinie motoryzacyjnej
uwazala, Ze nasycenie spoleczenstwa samochodami oso-
bowymi nastapi wowczas, gdy wskaznik osiagnie 100 sa-
mochoddw na 1000 mieszkancéw. Po przekroczeniu tego
progu przesunieto ten wskaznik do okoto 300 samocho-
doéw na 1000 mieszkancow, czyli do liczby samochodow
odpowiadajacej liczbie rodzin. Nastgpnie w najbardziej
rozwinigtych gospodarczo panstwach $wiata zatozono jako
go6rna granice okoto 700 aut na 1000 mieszkancow. Obe-
cnie wiele miast $wiata przekroczylo juz ten wskaznik,
a liczba samochodow stale wzrasta.

W Europie motoryzacja szybciej zaczgla si¢ rozwijac
dopiero po Il wojnie $wiatowej. W Polsce znaczny wzrost
liczby samochodéw nastgpil w latach sze§édziesiatych.
W ostatnim czasie do bardzo intensywnego rozwoju mo-
toryzacji indywidualnej przyczynity sig¢ mozliwosci spro-
wadzania aut z Zachodniej Europy oraz montaz aut firm
zagranicznych w naszym kraju.
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Ryc. 1. Liczba 0s6b przypadajaca na jeden samochdd osobowy w Polsce i nicktorych krajach curopejskich w 1992 . [13]

Obecnie liczba aut w przeliczeniu na | km? wynosi
w Polsce 19,47 (ryc. 2), podczas gdy np. we Francji 42,73,
w Wielkiej Brytanii 88,05, a we Wtoszech 83,96 [11].

Gwaltowny wzrost liczby samochodéw nastapit w Pol-
sce w latach dziewigcédziesiatych. W latach siedemdzie-
siatych, np. w Warszawie, przypadato 46 aut na 1000 mie-
szkancow, a wedle 6wczesnych prognoz miato ich by¢ 330
w 2010 roku. Dzi§ w Warszawie zarejestrowanych jest
340 samochodow na 1000 mieszkancow, a w innych mia-
stach Polski, np. w Gdansku, Katowicach, Wroctawiu,
Krakowie i w Poznaniu od 200 do 300 [5]. Wroctaw osia-
gnat juz $redni europejski poziom motoryzacji, tj. 1 sa-
mochéd na 3 osoby. Polskie miasta nie s jednak przysto-
sowane do masowej motoryzacji. Nie ma nowoczesnych
tras komunikacyjnych, ani odpowiednich parkingow
w naszych miastach. Zmniejsza si¢ takze powierzchnia
wolnych terenéw uzytkowanych dotychczas jako parkin-
gi powierzchniowe. Jedynym wyjsciem w tej sytuacji bg-
dzie dlatego budowa wielopoziomowych parkingéw sa-
mochodowych o duzych pojemnosciach, w specjalnie
przeznaczonych do tej funkcji czg$ciach miasta. Z uwagi
na wzgledy ekonomiczne bgda to prawdopodobnie
nadziemne wielkoskalowe zbiorcze parkingi, mogace po-
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Ryc. 2. Liczba pojazdéw samochodowych przypadajgca na 100 km?
powicrzchni w Polsce w latach 1961-1990 [9], [10]

miescié¢ od kilkuset do kilku tysigcy aut kazdy. Takie roz-
wigzania opierajg si¢ na zasadach wyptywajacych ze stra-
tegii parkowania.

Uciqziliwos¢ parkowania

Strategig parkowania okre$li¢ mozna jako zespot $rod-
kow technicznych, ekonomicznych i administracyjnych
stuzacych regulowaniu parkowania pojazdéw na danym
obszarze. Srodkami technicznymi sa parkingi wraz z ich
wyposazeniem. Strategia parkowania ma za zadanie od-
cigzenie $srédmiescia od jak najwigkszej liczby pojazdow

oraz stworzenie takiego systemu, ktéry zminimalizowal-
by uciazliwos¢ parkowania. Pod pojeciem ucigzliwosci
parkowania kryja sig¢ wszelkie negatywne skutki, jakie
powodujg parkujace samochody w $§rodowisku miejskim.
Zaliczy¢ do nich mozna: utrudnienia w ruchu dostawczym,
pogorszenie bezpieczenstwa ruchu, ujemny wptyw na este-
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tyke krajobrazu miejskiego, utrudnienia dla pieszych. Naj-
istotniejsza cecha uciazliwodci jest jednak fakt, ze parku-
jace pojazdy zajmuja duzo miejsca w miescie.

Mimo ze w miastach o wysokim stopniu rozwoju mo-
toryzacji udzial powierzchni w centrum, przeznaczonej
pod parkingi, jest bardzo duzy, to potrzeby parkingowe
sa jeszcze dalekie od stanu zaspokojenia. Na przyktad
w Diisseldorfie pod parkingi przeznaczono 29% po-
wierzchni centrum, w Lipsku 35%, a w $cistym centrum
Londynu az 51%. Rownie wysokie wskazniki majq centra
miast amerykanskich, przy czym wigkszo$¢ tamtejszych
miejsc parkingowych miesci si¢ w budynkach parkingéw
wielopoziomowych.

W miastach polskich, ze wzglgdu na dosy¢ skromne
zasoby terenowe oraz wysokie ceny dziatek budowlanych,
pod rozbudowe istniejacych i budowe nowych parkingow,
dopuszcza si¢ parkowanie na chodnikach. Rozwiazanie
to, z ktérym podejmuje sig ostatnio coraz czesciej walke,
umozliwia zwigkszenie liczby miejsc parkingowych, po-
zornie minimalnym kosztem. Samochody zaparkowane na
chodnikach stwarzaja jednak duze utrudnienia dla ruchu
pieszego, zwlaszcza obok przystankow komunikacji zbio-
rowej. Nagminne wjezdzanie na chodniki, wbrew lub zgo-
dnie z przepisami, stato si¢ nawykiem kierowcow, powo-
dujacym czgsto catkowite zatarasowanie przejs¢ dla pie-
szych. Podstawowa wada takiego rozwiazania jest ztama-
nie zasady podzialu ulicy na dwa obszary: jezdni prze-

znaczonej dla pojazdow i chodnika przeznaczonego dla
pieszych.

Istotng trudno$¢ stwarzaja kierowcy pozostawiajacy
swoje pojazdy na jezdni, niezgodnie z przepisami. Utru-
dnia to w znaczny sposdb wywdz $mieci i od$niezanie.
Wplywa tez ujemnie na bezpieczenstwo ruchu. Pojazdy
dostawcze musza bowiem czgsto parkowac na srodku jez-
dni, pojazdy zaparkowane natomiast tuz przy skrzyzowa-
niach ograniczaja widoczno$é, zmniejszajac przy tym
przepustowos¢ wlotéw o 30-50%.

Na negatywne skutki uciazliwo$ci wywotane] przez
parkujace samochody sa szczegdlnie narazeni mieszkan-
cy $rodmies¢. Podworka i1 tereny osiedlowe, zwtaszcza
chodniki ulic osiedlowych sa wykorzystywane, mimo za-
kazow, jako publiczne parkingi ogélnomiejskie. Wplywa
to ujemnie na i tak juz zte warunki zycia mieszkancow,
poprzez zwigkszenie poziomu halasu oraz zanieczyszcze-
nie atmosfery spalinami.

Samochody parkujace masowo i chaotycznie nie przy-
czyniaja sig do estetycznego wygladu srodmiescia. Szcze-
goblnie negatywny efekt wizualny wywotujg samochody
w zabytkowych zespotach architektonicznych i urbani-
stycznych. Na tych obszarach, ktore ze wzgledow konser-
watorskich powinny by¢ chronione przed ruchem samo-
chodowym, strategia parkowania powinna mie¢ na celu
ograniczenie liczby samochodéw dojezdzajacych do cen-
trum i tam parkujacych.

Zasada kompensacji

Zasada kompensacji, bedaca jedna z trzech zasad stra-
tegii parkowania w §rodmiesciu, opiera si¢ na zatozeniu,
ze strategia ta nie powinna ogranicza¢ ruchliwo$ci mie-
szkancow. Jej stosowanie ma na celu stworzenie takich
sposobow dojazdu do centrum, ktore uwzgledniatyby ogra-
niczone mozliwosci parkowania w §rédmiesciu. Na przy-
ktad wprowadzeniu strefy ograniczonego czasu parkowa-
nia powinna towarzyszy¢ rozbudowa parkingéw wielo-
poziomowych, zlokalizowanych w niedalekiej odleglosci,
mozliwej do zaakceptowania przez pieszego. Mialyby one
na celu zaspokojenie potrzeb parkingowych zwiazanych
z dojazdem do instytucji ustugowych (administracja, han-
del, kultura) oraz do miejsc pracy w tych instytucjach,
ktore nie majq wiasnych parkingdw.

W aglomeracjach migjskich liczacych ponad 250 tys.
mieszkancoéw powinno sie rozbudowac, w pierwszym eta-
pie, wydzielone parkingi terenowe. W razie braku rezerw
terenowych, w czasie przebudowy fragmentéw centrum,
powinny, zwlaszcza przy nowych obiektach, powstawac
od razu parkingi wielopoziomowe.

W drugim etapie, gdy trudnosci parkingowe pojawia
sig na catym obszarze centrum, nastapi¢ powinno zwigk-
szenie pojemnosci parkingowej do granic przepustowo-
$ci sieci ulicznej. Réwnolegle na obszarze centrum
powinny powstawac parkingi strategiczne. Nazwa ta
okresla duze parkingi, o duzej liczbie stanowisk, zlo-
kalizowane w poblizu wlotow gtéwnych arterii prowa-
dzacych do §rédmiescia, majace z nimi dogodne pola-
czenie oraz zapewniajace fatwy dostgp do $rodkow
transportu publicznego. Parkingi strategiczne moga by¢

wlaczone do systemu przesiadkowego typu PARK
& RIDE. Maja wowczas za zadanie przechwycenie czg-
$ci pojazdow jadacych do centrum oraz zapewnienie
mozliwo$ci dalszego podrézowania do centrum $rod-
kami komunikacji zbiorowej, np. autobusem, metrem,
kolejka miejska.

Etap trzeci zaktada zmniejszenie natgzenia ruchu zwia-
zanego z centrum miasta, uzasadniajace zmniejszenie licz-
by ulicznych, terenowych miejsc parkingowych. W tym
etapie powinny powstawa¢ w najwiekszych aglomeracjach
miejskich obiekty zbiorczych parkingdéw wielopoziomo-
wych wiaczonych do przesiadkowego systemu podrdzo-
wania do centrum PARK & RIDE. Parkingi tego ro-
dzaju powinny by¢ lokalizowane przy weztach kolejo-
wych, zbiorczych stacjach metra, dworcach autobuso-
wych. Zacheta do korzystania z tego systemu jest mozli-
wo$¢ podrozowania $rodkami komunikacji miejskiej na
podstawie posiadanego przez kierowcg biletu parkingo-
wego.

Strategia parkowania dla duzych aglomeracji miejskich
zaktada s$cisty zwiazek migdzy likwidacja mozliwoSci par-
kowania na chodnikach lub ulicach a budowg parkingéw
wielopoziomowych. Maja na to wptyw wzgledy ekono-
miczne. Budowa bowiem $redniej wielko$ci parkingu
nadziemnego lub podziemnego — to obecnie inwestycja
rzedu od kilkunastu do kilkudziesigciu milionéow dola-
row. Nikt nie zdecyduje sig na budowg takiego obiektu,
jesli bedzie wiedzial, ze kierowcy moga stawiaé auta
na kazdym wolnym skrawku ulicy, torowiska lub chod-
dnika.



