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W referacie przedstawiono argumenty przema-
wiajgce za budowg parkingdéw i garazy podziem-
nych w warunkach duzych aglomeracji miejskich.
Przedstawiono wybrane konstrukcje takich obiek-
tow wykonane w ostatnich latach na swiecie, ze
wskazaniem zalet zastosowanych rozwigzan kon-
strukcyjnych.

1. Wprowadzenie

Problem zapewnienia miejsc parkingowych przy wzrastajg-
cej ilosci pojazdéw oraz wzrastajagcym natezeniu ruchu samo-
chodowego pojawit si¢ na Swiecie juz kilkadziesigt lat temu.
W ostatnich latach wobec wzrastajacej w dalszym ciggu ilosci
pojazdéw oraz, co jest bardzo wazne, wobec wzrastajacej Swia-
domosci ekologicznej ogétu spoleczeristw, problem ten urdst do
pierwszorzednej rangi. Poczawszy od lat dziewiecdziesigtych
w Polsce wystepuje dynamiczny wzrost liczby sprzedawanych
samochodéw. W praktyce oznacza to, ze w najblizszych latach
wystapi w Polsce niedobér miejsc parkingowych, szczegdlnie
odczuwalny w duzych aglomeracjach miejskich, nie posiadaja-
cych rozwinigtych w dostatecznym stopniu srodkéw komunika-
¢ji publicznej np. takiej jak metro oraz takich, gdzie znalezienie
wolnych terenéw pod budowe parkingéw jest praktycznie nie-
mozliwe, a czesto rowniez zbyt kosztowne. Wtedy tez budowa
podziemnych miejsc parkingowych jest jedynym racjonalnym
rozwiazaniem technicznym, w dodatku zazwyczaj akceptowa-
nym przez lokalng spotecznosc.

W podobny sposéb rozwigzywane winny by¢ problemy
parkowania i garazowania samochodéw mieszkaricow nowo-
budowanych osiedli mieszkaniowych. Wzrastajaca swiadomos¢
ekologiczna ogotu spoleczeristwa, sklania do pozostawiania
w osiedlach duzych powierzchni zielonych, zapewniajacych
miejsce relaksu i wypoczynku.

W 1992 roku w Acapulco Grupa Robocza nr 13 ITA-AITES
podjeta decyzje o rozpoczeciu prac studialnych dotyczacych
oceny rozwigza technicznych, technologicznych i ekono-
micznych wykonanych juz na Swiecie obiektow podziemnych,
starajac si¢ w mozliwie pelny i obiektywny sposéb wskazac na
korzysci wynikajace z zastosowania takich wlasnie rozwigzan.
Jednym z zagadnien, ktére rozwazano byta budowa parkingéw
i garazy podziemnych w terenach zurbanizowanych.

Na podstawie informacji uzyskanych z krajow cztonkow-
skich ITA-AITES wprowadzono systematyke argumentéw prze-
mawiajacych za podziemna lokalizacja niektorych obiektéw
infrastruktury terenéw zurbanizowanych. Sformulowano dwie
podstawowe grupy zalet charakteryzujacych rozwigzania pod-
ziemne, a mianowicie zalety o znaczeniu podstawowym (direct
advantages) oraz zalety o znaczeniu posrednim (indirect advan-
tages) [8,11].

Rys. 1. Komputerowy obraz czteropoziomowej czesci parkingu [3]

Zgodnie z ta systematyka w pracach studialnych skoncentro-
wano sie na:

e poréwnaniu zalet budowli podziemnych okreslonego typu
w odniesieniu do obiektéw takiego samego przeznaczenia wy-
konanych na powierzchni terenu,

e wskazaniu dodatkowych zalet poprawiajacych komfort
obstugi uzytkownikéw obiektu w przypadku jego podziemnej
lokalizacji.

Oczywiscie taka systematyka charakteryzuje sie pewnym
stopniem subiektywnego podejscia, gdyz inwestor stara si¢ uza-
sadni¢ podjecie decyzji o budowie obiektu w sposéb korzystny
dla preferowanego juz na wstepie rozwigzania. Istota problemu
staje si¢ zatem wyznaczenie racjonalnej granicy, ktéra ma poka-
zac rzeczywiste zalety proponowanego rozwigzania, zaréwno
w aspekcie technicznym i funkcjonalnym jak i ekonomicznym.

Jednymi z podstawowych argumentéw dla budowy parkingéw
jest przede wszystkim preferowanie rozwigzan wymuszajacych
powszechniejsze wykorzystanie srodkéw komunikacji publicznej
i zmniejszenie stopnia zanieczyszczenia srodowiska naturalnego
wplywajacego na jakos¢ zycia w danej spotecznosci [12].

Zauwazy¢ réwniez nalezy, ze obiekty podziemne o tym
samym przeznaczeniu co obiekty powierzchniowe, sa zwykle
drozsze w poréwnaniu do obiektéw wykonanych na po-
wierzchni, lecz zawsze nalezy takze bra¢ pod uwage aspekty
ekologiczne, czasami trudne do precyzyjnego okreslenia w kate-
goriach ekonomicznych.

2. Wybrane przyktady wspétczesnych konstruk-
cji parkingéw i garazy podziemnych w terenach
zurbanizowanych

Dokonujac wyboru prezentowanych w ramach niniejszego
referatu rozwiazan konstrukcyjnych parkingéw podziemnych,
przyjeto za zasade przedstawienie tych rozwigzan, ktére nie tyl-
ko zastluguja na miano rozwigzari nowatorskich pod wzgledem
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konstrukcyjnym, ale réwniez takich rozwiazan, ktérych zastoso-
wanie bylo trudne technicznie, z uwagi chociazby na istniejace
na powierzchni obiekty.

Za najbardziej nowatorskq i oryginalna mozna uzna¢ kon-
strukcje parkingu podziemnego wybudowanego w latach 1990-
92 w sasiedztwie opery w Sydney, zaréwno z punktu widzenia
konstrukcyjnego i architektonicznego, ale rowniez funkcjonal-
nego [10,11].

W 1973 roku w Sydney oddano do uzytku oryginalna kon-
strukcje Opery, do ktorej w ciagu roku przychodzi w miare
systematycznie ok. 1,4 miliona widzéw, a okazjonalnie z uwagi
na architekture budowli odwiedza ja ok.2 mln turystow. Stad
konieczne stalo sie wykonanie odpowiedniej ilosci miejsc do
parkowania, w warunkach skrepowanych z uwagi na tunel pod
Zatoka Sydney oraz bliskie potozenie samej Zatoki.

Analiza warunkoéw lokalizacyjnych oraz geologicznych na-
suneta projektantom po raz pierwszy w Swiecie, pomyst wy-
konania parkingu, na stosunkowo niewielkiej powierzchni przy
zastosowaniu ,Srubowego” ukladu miejsc parkingowych.

Podstawowym elementem konstrukcyjnym jest szyb o Sredni-
cy zewnetrznej 71,2 m i wewnetrznym rdzeniu o srednicy 36,4 m
oraz wysokosci catkowitej wynoszacej 32 m.

Czes¢ konstrukeji o rozpietosci niepodpartej ok.17,4 m nie
jest zabezpieczona obudows, a jedynie uksztaltowana w postaci
sklepienia czaszowego o strzalce sklepienia, jaka zaprojekto-
wano przy uzyciu metody numerycznej. Wszystkie roboty bu-
dowlane wykonywano metoda gérnicza majac na uwadze fakt,
ze prace metoda odkrywkowsa nie mogly by¢ prowadzone ze
wzgledu na istniejacy ogrod.

Czes¢ parkingowa wykonano w postaci usytuowanej spiral-
nie wokot rdzenia skalnego srednicy 36,4 m jezdni betonowej
mogacej stanowi¢ miejsce do rownoczesnego parkowania 1100
samochodow. Dhugos¢ tej jezdni od poczatku wjazdu do miejsca
zmiany kierunku ruchu wynosi ok.1,7 km.

Innego typu rozwigzaniem konstrukcyjnym jest wybudowa-
ny w Bratystawie dwu i czteropoziomowy parking podziemny
w historycznym i zabytkowym centrum miasta.

Obiekt w znacznej czegsci zlokalizowany jest pod ulica Ur-
szulariska, a otaczaja go zabytkowe budynki kosciota Francisz-
kanow, kosciofa i klasztoru Urszulanek, Urzedu Pocztowego
i stosunkowo nowego obiektu, jakim jest budynek Magistratu
Bratystawy.

Calg konstrukcje parkingu stanowia dwie bryly, jedna dwu-
kondygnacyjna pod ul. Urszulariska mieszczaca 64 samochody
i przewidziana gléwnie jako parking dla pracownikéw urzedu
i druga czterokondygnacyjna, pod placem przylegajacym do uli-
¢y, dla pomieszczenia 168 samochodow (rys. 1).

Z uwagi na istniejace obiekty i zabudowe powierzchni, par-
king podziemny wykonywano metoda ,Mediolariska”, ze Scian
nosnych utworzonych w gruncie, przez pale Zelbetowe Srednicy
od 800 mm do 1200 mm w sasiedztwie fundamentéw kosciola.
Po wykonaniu Scian nosnych zdjeto nawierzchnie ulicy i placu,
usunieto grunt do glebokosci stropu parkingu i wykonano plyte
stropu jako konstrukcje zelbetowa, ktora z kolei zasypano, a po-
wierzchnig terenu poddano rekonstrukgji. (rys. 2)

Kolejnymi etapami budowy bylo sukcesywne wybieranie
gruntu i montaz kolejnych plyt stanowiacych stropy poszczegol-
nych pozioméw parkingu.

Innym przykladem podziemnego parkingu wielopoziomo-
wego zbudowanego rowniez w skomplikowanych warunkach
zabudowy powierzchni, jak tez sasiadujacych obiektow pod-
ziemnych jest parking na placu Rewolucji w Moskwie [14].

Parking zlokalizowany jest w poblizu Kremla, pomiedzy
budynkami hotelu ,Moskwa” i dawnego Muzeum Lenina. Nie-
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Rys. 2. Rewitalizacja ulicy Urszulanskiej i plac nad parkingiem [3]
zaleznie od bliskiego sgsiedztwa z obiektami na powierzchni
w rejonie lokalizacji parkingu znajduja si¢ tunele linii metra,
z ktérych jeden znajdujacy sie 5 m ponizej garazu pdéinocny
to linia ,Pokrovskaja” a drugi zlokalizowany ok. 10 m ponizej
parkingu to linia ,Arbatsko-Pokrovskaja”. Oprocz tego w sa-
siedztwie jednej ze Scian konstrukcyjnych tunelu przebiega
kolektor prowadzacy wody rzeki Neglinki [14]. Dlugos¢ ga-
razu wynosi 82,5 m, szerokos¢ 17,6 m i moze on pomiesci¢
184 samochody osobowe. Garaz zbudowany jest jako obiekt
czteropoziomowy, posiada portal wjazdowy o ruchu dwukie-
runkowym (wjazd-wyjazd) oraz dodatkowe pomieszczenia ob-
stugi i serwisu. W garazu wykonano ponadto tunel dla ruchu
pieszych, taczacy obiekt z kompleksem handlowo-ustugowym
i specjalne schody umozliwiajace dojscie do podziemi Muzeum
Archeologicznego.

Warunki geologiczne w miejscu lokalizacji parkingu tunelu
charakteryzuja raczej skaly matej zwiezlosci, a dodatkowo wy-
stepuja cztery horyzonty wodonosne.

Tunel zbudowano metoda wykopowa w monolitycznej obudo-
wie zelbetowej, rozpoczynajac od wykonania zewnetrznych Scian
nosnych w konstrukgji Scianki szczelinowej, a nastepnie etapowo
wykonywano stropy poszczegolnych poziomow (rys. 3).

Pierwsze prace zwigzane z budowsg parkingu rozpoczeto
w grudniu 1996 roku, a budowe ukoriczono w lipcu 1997 1., co
uznawane jest w Rosji za wynik bez precedensu.

3. Parkingi podziemne w Polsce - perspektywy

Budowa podziemnych miejsc parkingowych w Polsce, jak
dotad jest rozpowszechniona gléwnie w budownictwie mieszka-
niowym, gdzie juz w momencie budowy w poziomach piwnicy,
buduje si¢ garaze dla przyszlych mieszkaricow - uzytkowni-
kow.

Coraz czesciej jednak podnosza si¢ glosy spotecznosci lo-
kalnych najczesciej duzych osiedli, aby w takich enklawach
lokalizowac¢ parkingi pod ziemia i uwolni¢ ulice osiedlowe
od parkujacych samochodéw. Oprocz oczywistych powodéw
wynikajacych ze wzgledow ekologicznych, zablokowane przez
parkujace samochody ulice uniemozliwiaja dzialanie stuzb
miejskich w zakresie oczyszczania ulic, a takze sg ewidentna
przeszkoda w przypadkach awaryjnych takich jak np. pozar
i koniecznosci interwencji wozow gasniczych. Inng nie mniej
bagatelna sprawa jest szybsze zuzywanie nawierzchni chodni-
kow, dziury, wyrwy itp.

Problem miejskich parkingéw podziemnych zlokalizowanych
w centrach duzych aglomeracji staje si¢ problemem o pierw-
szorzedowym znaczeniu. Wzrastajaca liczba uzytkownikéw
samochodéw w ostatnich latach i rozw6j rynku motoryzacyjne-
go, wymaga podjecia juz w chwili obecnej natychmiastowych
dzialad w tym zakresie.



Nalezy bra¢ pod uwage fakt, ze przystapienie Polski do Unii
Europejskiej z pewnoscia zwigkszy ruch turystyczny, a przyby-
wajacym samochodami nalezy zapewni¢ mozliwos¢ nie tylko
dojazdu, ale réwniez mozliwos¢ bezpiecznego pozostawienia
pojazdu na czas zwiedzania i pobytu w danym miescie.

Ostatnie lata pokazaly, Ze stopniowo idea budowy parkingéw
podziemnych pozyskuje przychylnos¢ wladz administracyjnych
miast i duzych aglomeracji. Dowodem tego moga by¢ ogloszone
przetargi na budowe parkingdw w Warszawie, czy Krakowie,
a takze pierwsze deklaracje budowy takich obiektéw w Katowi-
cach i innych miastach Slgska.

Jednym z argumentow, ktérym postuguja sie przeciwnicy
budowy podziemnych parkingéw i garazy jest twierdzenie
o wysokich kosztach ich budowy. Wedlug danych swiatowych
koszty budowy miejsca parkingowego dla jednego samocho-
du w systemie podziemnym ksztaltuja sie na poziomie okoto
15 00020 000 USD [5, 7,9, 10, 11, 15].

4. Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych argumentéw przemawia-
jacych za budowa obiektéw podziemnych w szczegdlnosci
parkingéw i garazy mozna postawi¢ nastepujace wnioski o cha-
rakterze ogélnym:

e rozwoj rynku motoryzacyjnego w Polsce w ostatnich latach
i obserwowane natezenie ruchu samochodowego, ktére wy-
musito dzialania w zakresie budowy autostrad, zmusi réwniez
wiadze lokalne w poszczegdlnych aglomeracjach do budowy
parking6w i garazy podziemnych,

e dzialania takie beda nie tylko pozyteczne dla spotecznosci
lokalnych, ale takze dla turystéw, ktérzy przybywaja do takich
osrodkéw i chea pozostawiacé pojazdy w miare blisko centréw
zabytkowych i muzedéw. Znaczacy wzrost rozwoju ruchu tury-
stycznego z pewnoscia nastapi po wstapieniu do Unii Europej-
skiej,

¢ niezwykle cenna w popieraniu decyzji o budowie parkin-
g6w 1 garazy podziemnych bedzie wzrastajaca Swiadomos¢ eko-
logiczna lokalnych spotecznosci, ktére w miejsce parkujacych
samochodow na drogach osiedlowych, uzyskaja tereny rekre-
acyjne, czy chociazby wypelnione zielenia,

e wspolczesne technologie budowy i mozliwosci rozwiazan
techniczno-konstrukeyjnych zezwalaja na wykonywanie budow-
li podziemnych nawet w niekorzystnych warunkach geologicz-
nych, czy skomplikowanych warunkach technicznych [3,11,14].
Te same czynniki wydatnie skracaja sam proces budowy i utrud-
nieri w funkcjonowaniu powierzchni terenu,

e dla podjecia zdecydowanych dzialari w zagospodarowywa-
niu, konieczne jest przekonywanie ogétu o rzeczywistych kosz-
tach budowy obiektéw, z uwzglednieniem nie tylko nakladéw
inwestycyjnych, ale takze profitéw wynikajacych z poszerzania
rynku pracy i zmniejszania bezrobocia, a w konsekwencji wigk-
szych wplywow do budzetu. @
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