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Geneza oraz rozwoj budowli
stuzgcych do przechowywania samochodow osobowych

Rys historyczny

Od czasu wynalezienia przez cztowieka pierwszych
pojazdéw i wraz z rozwojem ich uzytkowania, zaczg-
ly powstawa¢ budowle tzw. zaplecza pojazdowego.
Wzdtuz drég, traktéw i szlakow komunikacyjnych roz-
wijato si¢ budownictwo obiektéw ustugowych. Obiek-
ty te stuzylty zaspokojeniu potrzeb podréznych oraz
spetniaty role zaplecza technicznego pojazdéw. Przed
wiekami byty to przydrozne zajazdy, karczmy, schro-
niska, kuZnie oraz obiekty do bezpiecznego przecho-
wywania réznego rodzaju pojazdéw. Przez wiele stu-
leci byly nimi otwarte lub zamykane szopy, remizy
oraz hangary, stluzace do umieszczania w nich poja-
zdéw osobowych lub towarowychl.

O ile dwu- lub czterokotowe wozy konne nie wy-
magaty specjalnego, kosztownego zabezpieczenia,
o tyle w odniesieniu do powozow, karet, kolasek i in-
nych cenniejszych pojazdéw, dwczesne przepisy bu-
dowlane nakazywaty zapewnienie im specjalnej, bar-
dziej troskliwej ochrony. Dotyczyto to zwtaszcza bu-
dynkéw zajazdéw przydroznych, urzgdéw pocztowych

* Autor jest adiunktem w Instytucie Budownictwa i Architektury
Krajobrazu Akademii Rolniczej we Wroctawiu

1 Taka rol¢ spetniat np. karawanseraj. W krajach Wschodu byt to
dom zajezdny dla karawan z pomieszczeniami dla podréznych, zwie-
rzat, sktadami na towary oraz miejscem dla wozéw. Karawanseraje
byty sytuowane wzdtuz szlak6w handlowych i podrézniczych w Azji
Srodkowe;j i Zachodniej, w odlegtosciach odpowiadajacych dtugosci
drogi, jaka mozna byto przeby¢ w jednym dniu podr6zy. Pehity one
role 6wczesnych zajazdéw przydroznych i moteli. Sa one znane od
starozytnosci. Rozpowszechnione byly zwlaszcza w IX-XIV w. Ist-
nialy dwa typy karawanserajéw: 1. Diugi, prostokatny w zarysie bu-
dynek o trzech nawach (Srodkowa dla zwierzat, boczna dla ludzi).
2. Otwarty w strong ogrodzonego podwérza zajmowanego przez zwie-
rzgta budynek, z plytkimi niszami przeznaczonymi dla ludzi. Nie-
ktérym karawanserajom nadawano charakter obronny [11].

oraz tzw. poczthalterii, straznic strazackich, powozow-
ni patacowych, remiz dworskich.

Budowle te, stanowigce najczesciej osobne budyn-
ki, na ogét harmonijnie wpisywaty sic w ogdlne zato-
zenia architektoniczne wigkszych komplekséw, takich
jak zamki, patace, dwory, zajazdy czy budowle urze-
dowe.

Najwiecej zachowanych budowli stuzacych do
przechowywania pojazdéw pochodzi z czaséw nowo-
zytnych, z epoki baroku i klasycyzmu. Sg to najcze-
Sciej bogato zdobione remizy lub powozownie przypa-
facowe, wchodzace w sktad komplekséw ogrodéw pa-
facowych [6].

Forma i wielko$¢ tych obiektéw rozwijata si¢ po-
czawszy od pototwartych pomieszczen w zabudowa-
niach gospodarczych, poprzez oddzielne budynki po-
wozowni przy patacach i rezydencjach, garaze przy
domach mieszkalnych, zespoty garazy przy budowlach
urzedowych, az po wielopoziomowe parkingi i garaze
samochodowe, powstajace w duzych miastach na po-
czatku XX w.

Wraz ze skonstruowaniem przez Karla Benza
w 1886 r. pierwszego pojazdu napedzanego silnikiem
spalinowym nastapit przetom w dziedzinie budowy sa-
mobieznych §rodkéw transportu kotowego. W dziedzi-
nie budowy obiektéw stuzacych do ich przechowywa-
nia oparto si¢ poczatkowo na starych rozwigzaniach.
Pierwsze samochody byty, podobnie jak powozy, prze-
chowywane w remizach pojazdowych i w garazach?,

Postep w dziedzinie motoryzacji nie przyniést od
razu wielkiego przetomu w budownictwie na potrze-
by komunikacyjne. Na poczatku XX wieku zaczeto

2 Nazwa garaz pochodzi z jezyka francuskiego le garage i znaczy
tyle samo co szopa (pol.), Schuppen (niem.).
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uzupetniaé garaze i remizy pojazdowe niektérymi no-
wymi wynalazkami technicznymi. Pojawilo si¢
w nich o$wietlenie elektryczne i ogrzewanie, biezaca
woda, automatycznie sterowane bramy garazowe, itp.
Garaze, pojedyncze lub kilkuboksowe, pojawiaty si¢
na poczatku XX w. coraz powszechniej, jako czegs¢é
sktadowa zaplecza komunikacyjnego, np. zajezdnie
autobusowe, zajezdnie pojazdéw pocztowych, tak-
séwek itp.

Typ budowli architektonicznej, jakim jest parking
wielopoziomowy, zrodzit si¢ na pocz. XX w., jako re-
akcja na coraz wigksze potrzeby zwigzane z parkowa-
niem. Wzrastajace zapotrzebowanie na wolne miejsca
parkingowe byto spowodowane uruchomieniem du-
zych fabryk samochodéw, produkujacych auta w sy-
stemie seryjnym. Na przykiad Ford rozpoczat w USA
produkcije wielkoseryjng modelu Ford T w 1908 r.3

W Stanach Zjednoczonych, zaprojektowano i wy-
budowano pierwsze pigtrowe garaze w poczatkach lat
dwudziestych XX w. Powstaty one ze wzgledu na ogra-
niczenie wolnych przestrzeni parkingowych w duzych
miastach. Byt to wczesniej nieznany, catkiem nowy typ
budowli architektonicznej. Na jego uksztattowanie mia-
ty wplyw nastgpujace struktury budowlane: magazyny
towaréw hurtowych, systemy uporzadkowanego skia-
dowania towaréw, budowle zaplecza komunikacyjne-
go, dworce autobusowe, remizy pojazdowe oraz wielo-
kondygnacyjne budowle przemystowe [7].

Mozna zaobserwowaé pewng analogie micdzy wy-
ksztatceniem sie form pierwszych samochodéw a pierw-
szymi formami obiektéw garazowych i parkingowych.

Pierwsze obiekty garazowe, podobnie jak pierwsze
samochody, miaty form¢ begdaca zapozyczeniem z in-
nych, wczes$niej wyksztatconych form architektonicz-
nych. Podobnie pierwsze fabryki przypominaty swym
wygladem patace lub gmachy reprezentacyjne.

Modele pierwszych samochodéw o napedzie spali-
nowym miaty forme¢ kabiny, zapozyczona od powo-
z6w ciagnietych przez konne zaprzegi. Dopiero z uply-
wem czasu, wraz z rozwojem techniki motoryzacyjnej,
pojawity si¢ nowe formy nadwozi samochodowych,
uwzgledniajace specyfike nowych konstrukcji samo-
chodéw, badafi aerodynamicznych i panujacych mdéd
w projektowaniu.

3 Produkcje tego modelu rozpoczeto w 1908 1., a zakoriczono
w 1927 r. W ciagu 19 lat wyprodukowano tacznie 15 007 033 sztuk
tego samochodu, czyli srednio 789 843 rocznie [5].

Podobne procesy zaistnialty w ksztaltowaniu si¢
formy architektonicznej garazy i parkingéw wielopo-
ziomowych. Pierwsze obiekty zaplecza samochodowego,
grupujace od kilkudziesigciu do kilkuset samochodéw,
przypominaly swoim wygladem eleganckie domy to-
warowe, reprezentacyjne gmachy klasycystyczne, du-
ze magazyny i budynki gospodarcze lub hale fabrycz-
ne. Jeden z pierwszych parkingéw wielopoziomowych,
o specjalnie dla tej funkcji wyksztatconej formie archi-
tektonicznej, powstat w Bostonie w 1938 r. Miat on
otwarta form¢ uzytkowa, o cechach modernizmu zbu-
dowang z zelbetowych prefabrykatéw [7].

Odpowiednio do 6wczesénie jeszcze niewielkich
srednich mocy silnikéw samochodowych, a co za tym
idzie, do stabej zdolnosci pokonywania podjazdéw,
powstawaty w latach dwudziestych w USA, a takze
w Europie, dZzwigi samochodowe oraz systemy zme-
chanizowanego transportu wewnetrznego. Z czasem,
gdy moce silnikéw samochodowych zaczgty by¢ coraz
wigksze, zaczgto projektowad i wykonywac coraz wig-
cej parkingéw z pochylniami.

Nie wszystkie budowle garazowe byly projektowa-
ne z mysla o takim ich przeznaczeniu. Wielokrotnie na
ten cel byty przebudowywane: zajezdnie tramwajowe,
gazownie, teatry, sale do taica, wojskowe sale do ¢wi-
czen musztry, sale gimnastyczne.

Do najbardziej kosztownych typow garazy wielo-
poziomowych zaliczano te, w ktérych zastosowano
zjazdy i podjazdy szerokosci 7-8 m. Wynikiem tego
byto m.in. pojawienie si¢ bardzo wielu projektéw
garazy o mechanicznym systemie transportu samo-
chodéw.

Duze handlowe firmy przewozowe, poczta, komu-
nikacja samochodowa, straz pozarna, sieci duzych do-
mow towarowych, zaktady przemystowe bylty przed
wojng zaopatrzone we wilasne duze hale do przecho-
wywania pojazdéw. Byly to przewaznie jednokondy-
gnacyjne obiekty halowe, cho¢ wystepowaly réwniez
pigtrowe, jak np. poczta w Budapeszcie, ktéra posia-
data w 1914 r. pigtrowy kompleks dla 500 pojazdéw,
z dwuprzejazdows rampa manewrows, [8].

Wiasciwie w literaturze przedmiotu nie ma specjal-
nych opracowan poswigconych rozwojowi form bu-
dowlanych obiektéw stuzacych do przechowywania
pojazdéw samochodowych. Zrédtem materiatu histo-
rycznego mogg by¢ zatem m.in. leksykony sztuki bu-
dowlanej oraz podrgczniki dla projektantéw tych
obiektéw, pochodzace z pierwszej polowy XX w.

Pierwsze obiekty parkingow i garazy wielopoziomowych w Europie

Do pierwszych realizacji projektéw parkingéw
i garazy wielopoziomowych w Europie mozna zali-
czy¢ nastgpujace:

1. Garage Rue Ponthieu w Paryzu. Czterokondy-
gnacyjny garaz rampowy, o zelbetowej konstrukcji fa-
sady i wnetrza, arch. Auguste G. Perret (1905) [1].

2. Schwaben Garage w Stuttgarcie. Trzykondygna-
cyjny garaz rampowy [8].

3. Goldene Laute w Lipsku. Szesciokondygnacyjny
garaz mechaniczny [8].

4. Jungbuschgarage w Mannheim. Trzykondygna-
cyjny garaz mechaniczny [8].

5. Garage Raspail w Paryzu. Szesciokondygna-
cyjny garaz rampowy, o konstrukcji zelbetowej, na
1000 stanowisk i 200 bokséw, arch. H. Sauvage
(1926), [8].
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Ryc. 1. Citroén Garage w Paryzu przy Rue Marbeuf (1928)

Fig. 1. Citroen Garage in Paris, Rue Marbeuf.
Architects: A. Laparde, L.E. Bazin (1928)

6. Berlin—Charlottenburg (Kantstr. 126). Pigciokon-
dygnacyjny garaz rampowy. Rok budowy 19304 [8].

7. Citroén Garage w Paryzu. Dziesigciokondygna-
cyjny garaz rampowy (dwubiegowa prosta rampa) przy
Rue Marbeuf, arch. arch. A. Laparde, L.E. Bazin
(1928). Budowla o wyraznej osi symetrii w planie jest
podzielona na dwie czgsci:

4 W leksykonie sztuki budowlanej [8], obiekt ten okreslono jako nie-
zbyt ekonomiczny, poniewaz zastosowany w nim uktad rampowy oka-
zat si¢ zbyt terenochtonny jak na niezbyt duzg dziatkg budowlang w mie-
Scie. Ucierpialy na tym pojemnos¢ parkingowa oraz wzrosty opfaty za
uzytkowanie miejsc postojowych. Ze wzgledow ekonomicznych lepszy
bytby tu uktad z dZwigiem mechanicznym. Podobne uwagi, jak w odnie-
sieniu do garazu w Berlinie, dotycza takze Citroén Garage w Paryzu.
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Ryc. 2. Schlotterbeck Garage w Bazylei (1927-1928)
Fig. 2. Schotterbeck Garage in Basle (1927-1928)

— frontowg, w ktérej miesci si¢ szesciokondygna-
cyjny salon samochodowy o uktadzie galeriowym,

— wewnetrzng, mieszczaca dziesi¢gciokondygnacyj-
ny parking samochodowy.

Kondygnacje parkingowe sa potaczone jednokierun-
kowymi rampami prostymi, umieszczonymi wewnatrz
budynku, biegnacymi przez wysokos¢ catej kondygna-
cji. Rampy te mogg takze obstugiwa¢ poziomy wysta-
wowe, umieszczone na tym samym poziomie, co pozio-
my parkingowe, oddzielone od nich przegrodami z bra-
mami. W obu czg¢sciach tej budowli znajdujg si¢ takze
mieszkania na dwdch ostatnich pietrach [3], [7], (ryc. 1).

8. Schlotterbeck Garage w Bazylei. Czterokondy-
gnacyjny garaz na 300 samochodéw z czteropigtrowa
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Ryc. 3. Casa dell’ Automobile w Rzymie (1928)
Fig. 3. Casa dell' Automobile in Rome (1928)
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spiralng rampg w ksztalcie 2/; wycinka kota, przy dtuz-
szej $cianie budynku. Umozliwia on dodatkowe parko-
wanie 300 samochodéw na dachu budynku. Rok bu-
dowy 1927-1928 [7], [9], (ryc. 2).

9. Casa dell’ Automobile w Rzymie. Dziesig¢cio-
kondygnacyjny garaz na 1000 samochodéw, z oddziel-
nymi boksami. Wewnatrz znajduje si¢ dwubiegowa
rampa spiralna, z obustronnym wjazdem na poszcze-
g6lne kondygnacje, na ktérych stanowiska parkingowe
sa umieszczone wzdtuz srodkowego przejazdu, po obu
jego stronach. Rok budowy — 1928 [7].

Jest to przyktad zapozyczenia formy zewngtrznej
o stylistyce klasycystycznej, ktére charakteryzowato
pierwsze budowle parkingowe w Europie i na §wiecie
(ryc. 3).

10. Zyklob Garage w Bukareszcie. Garaz wybudo-
wany na zasadzie ciaglej rampy prostej z jednokierun-
kowymi przelotowymi rampami wewngtrznymi, umie-
szczonymi pod przeszklonym dachem. Rok budowy
1930 [2, s. 764].

11. Bondy Garage w Pradze (arch. prof. Georg
Miiller)s. Jedenastokondygnacyjny garaz wyposazono
w winde dla pojazdéw, niezaleznie od systemu péi-
ramp taczacych poszczegélne kondygnacje. Budynek
obejmowat czg$¢ hotelowa, w ktérej sktad wchodzity
pokoje dla szoferéw, pasazeréw oraz dla gosci prowa-
dzacych samodzielnie pojazdy. Kazda kondygnacja
hotelowa byla polaczona z czgscia parkingowa,
w ktdrej znajdowata si¢ pewna liczba stanowisk, zare-
zerwowana dla gosci hotelowych. Ponadto, na kazdym
poziomie parkingowym znajdowaty si¢ stanowiska do
mycia pojazdéw, zaopatrzone w odpowiednie urzadze-
nia (lata dwudzieste XX w.) [7], [8].

5 W Niemczech za projektanta — prekursora parkingéw wielopo-
ziomowych uwaza si¢ prof. dra Georga Miillera. Zar6wno jego wy-
pracowane zasady projektowe, jak i same projekty oraz realizacje po-
wstale na ich podstawie, uchodzily za wzorcowe i inspirujace na ca-
tym $wiecie [7].

Krotka analiza stanu budownictwa parkingowego i garazowego w Polsce
w latach 1936-1978

Z polskich przyktadéw przedwojennych mozna wy-
mienié duzy obiekt zaplecza samochodowego projektu
arch. arch. J6zefa Szanajcy i H. Karpowicza. Jest to
projekt zajezdni na 300 samochodéw Centralnego
Dworca Pocztowego w Warszawie (ryc. 4). Budynek
ten, o szkieletowej prefabrykowanej konstrukcji, miat
zawieraé cztery kondygnacje parkingowe z dwoma
blokami obudowanych ramp péikolistych, umieszczo-
nych symetrycznie po obu krétszych bokach obiektu.
Jego realizacje, trwajaca od 1936 r., przerwata druga
wojna §wiatowa; zniszczony w 1939 i 1944 r. [3].

Podobny obiekt powstat juz po drugiej wojnie §wia-
towej w Warszawie. Funkcjonowat on jako Zajezdnia
Samochodowa Stuzby Zdrowia. Jest to projekt arch.
arch. J. Czajkowskiego i W. Zochowskiego. Nawigzu-
je on swoja forma i konstrukcja do poprzedniego przy-
ktadu. Zawiera réwniez cztery kondygnacje parkingo-
we oraz dwie spiralne rampy obudowane, umieszczone
symetrycznie po obu krdtszych stronach budynku.
W czeéci parterowej znajduja si¢ warsztaty, myjnie
oraz inne pomieszczenia do obstugi pojazdéw [3].

Architektura obu tych projektéw nosi cechy tech-
nologizmu, z elementami monumentalizmu. Szkieleto-

wa konstrukcja zelbetowa oraz zastosowane moduty
konstrukcyjne sg analogiczne jak w budowlach prze-
mystowych i magazynowych.

Z okresu powojennego pochodza takze nastepujace
projekty:

1. Projekt wielopigtrowego garazu-hotelu w zabu-
dowie s$rédmiejskiej, przy ul. Czerwonego Krzyza
w Warszawie. Jest to projekt arch. arch. Czajkowskie-
go i Zochowskiego. Osmiokondygnacyjny garaz jest
wyposazony w dwie rampy proste [3].

2. Garaz na 250 samochodéw (funkcjonujacy cze-
$ciowo jako zajezdnia samochodéw stuzbowych), przy
al. Jana Pawta II w Warszawie, na rogu ul. Dzikiej,
przy rondzie Babka. Byt to projekt arch. J. Dumnickie-
go (ryc. 5). W czgsci parteru i w dobudéwce miescita
si¢ stacja obstugi samochod6éw. Przeszklone $ciany ze-
wnetrzne ukazywaty w pelni wnetrze garazu. Budynek
sktadat si¢ z dwoch czgsci: szescio- i siedmiokondy-
gnacyjnej, znajdujacych si¢ w uktadzie pétpodesto-
wym, tzn. przesuni¢tych wzgledem siebie o pét kondy-
gnacji i potaczonych ze soba za pomoca pétramp, two-
rzacych dwa zamknigte obiegi. Mial on szkieletowg
konstrukcj¢ zelbetows prefabrykowana. Realizacja pro-
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Ryc. 4. Jeden z pierwszych duzych obiektéw samochodowych w Polsce
— Zajezdnia Centralnego Dworca Pocztowego w Warszawie (projekt — 1936 r.)

Fig. 4. One of the first large car buildings in Poland
— Depot of the Central Postal Station in Warsaw (design — 1936). Architects: J. Szanajca, H. Karpowicz
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Ryc. 5. Garaz

na 250 samochodéw,

ze stacja obshugi na rogu
ul. Dzikiej w Warszawie
(lata szesédziesigte XX w.)
Fig. 5. Garage for 250 cars,
with a service station,

at the comer of Dzika street
in Warsaw.

Architect: J. Dumnicki
(the 60. of the 20th ¢.)

jektu nastgpita w latach szesédziesiatych XX w. Budy-
nek ten zostat rozebrany pod koniec lat dziewigédzie-
sigtych XX w. [4].

3. Ogdlnodostepny parking wielopoziomowy przy
hotelu Forum w Warszawie. Zrealizowany w 1978 r.

Al

dziesigciokondygnacyjny parking o systemie pétrampo-
wym ma pojemno$¢ ponad 700 stanowisk. Jest usytuo-
wany vis d vis hotelu. Wickszo$¢ stanowisk jest przez-
naczona dla gosci hotelowych, zlokalizowany w War-
szawie, na rogu ulic Nowogrodzkiej i Parkingowej [4].

Projekty koncepcyjne

Omawiajac budownictwo garazy i parkingéw wie-
lopoziomowych w poczatkach XX w. nalezatoby za-
trzymac si¢ przy pierwszych projektach, wéwczas no-
watorskich, doméw mieszkalnych, w ktérych samo-

chdéd oraz pomieszczenie do jego przechowywania zaj-
mowaty kluczowe miejsce. Na uwage zastuguja trzy
projekty powstate na przelomie lat dwudziestych
i trzydziestych XX w. [13, s. 14-17].

Dom przysztosci (Fremtidens Hus)

W roku 1928 zwiazek dunskich architektéw rozpi-
sat konkurs na idealne mieszkanie. Konkurs ten wygra-
ta para architektéw: Arne Jacobsen i Flemming Lassen.
Projekt ich domu przysziosci zostat zrealizowany na
wystawe budowlang w Kopenhadze w 1929 r.

Cechg pierwszoplanowg tego domu jest jego okra-
gty rzut. Wokét polozonego centralnie pokoju dzien-
nego grupuja si¢ pozostate pomieszczenia. Ta w isto-
cie statyczna i centralistyczna bryla jest otwarta na sta-
nowiska dla §rodkéw transportu. Pomieszczenie na to-
dzie jest jakby sterem catego budynku i w ten sposéb
nadaje mu kierunek. Dach natomiast jest przewidziany
na lagdowisko helikopteréw (ryc. 6).

Dom przysztosci zwigksza zatem zasi¢g swojego
powigzania takze o przestrzen powietrzng. Istotna, je-
§li nawet nie najistotniejszg, rol¢ odgrywa tutaj samo-
chéd. Wskazuje na to jego umiejscowienie w catej
bryle budynku. Poprzez taka, a nie inng, forme¢ garazu
okragty rzut zostal przeksztalcony w forme spiralng
0 duzym dynamizmie.

Bryta domu przysztosci przypomina troche swoim
wygladem spiralng muszle slimaka. U jej wylotu, za-
miast glowy zwierzecia, wytania si¢ samochdd bedacy
tacznikiem wnetrza mieszkalnego z reszta otoczenia,

Ryc. 6. Dom przysztosci (1928)
Fig. 6. House of the future.
Architects: Arne Jacobsen, Flemming Lassen (1928)

Iacznikiem wyposazonym w kota, bedgcym sktadni-
kiem ruchu kotowego.

Jest to jedna z niewielu architektonicznych inter-
pretacji dynamicznego postrzegania obiektow i prze-
strzeni [12], [13].
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Willa Savoye (Villa Savoye)

Projekt Willi Savoye Le Corbusiera, ktéry powstat
w latach 1929-1931, jest okreslany jako maszyna do
mieszkania. Samochéd petni w niej role tasmociggu.
Wraz z wewnetrzng rampa stuzy do zapewnienia ko-
niecznej tacznosci migdzy praca w miescie a mieszka-
niem w dzielnicy mieszkaniowej. Mieszkaniec musi
stale przemieszczaé si¢ migdzy jednym a drugim miej-
scem. Le Corbusier uwzglednit ten fakt projektujac
promenade przykryta stropem pierwszego pietra.
Z. mieszkania znajdujacego si¢ na I i II pietrze wycho-
dzi si¢ po rampie, umieszczonej centralnie w budyn-
ku, bezposrednio do garazu, gdzie czekaja samocho-

ta promenada, obiegajaca cz¢$¢ parterowa, stanowi
potaczenie migdzy domem mieszkalnym a otwartymi
przestrzeniami drég i ulic. Jej szeroko§¢ umozliwia
objazd samochodem wokét zaokraglonej czesci domu.
Objazd ten odzwierciedla wewngtrzny uktad komuni-
kacyjny. Komunikacja piesza organizuje wnetrze do-
mu zapewniajac, podobnie jak komunikacja kotowa,
bezkolizyjno$¢ potaczen miedzy strefami wypoczyn-
ku i pracy (ryc. 7).

Garaz w Willi Savoye nie jest tak wyraZnie domi-
nujacym elementem jak w domu przysztosci. Niepo-
wtarzalny jest natomiast sam dojazd do niego [5],

dy. Przewidziano dla nich trzy stanowiska. Pétotwar- [13].
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Ryc. 7. Willa Savoye (1929-1931)
Fig. 7. Villa Savoye. Architect: Le Corbusier (1929-1931)

Dom z dziedziricem i garazem (willa Tugendhat)

W projekcie Miesa van der Rohego z 1930 r. Tu-
gendhat w Brnie, zwanym takze willg z powykrzywia-
nymi Scianami, garaz jest umieszczony gl¢boko we
wnetrzu domu. Nie znajduje si¢ na rogu dziatki i nie
jest w sposéb oczywisty skierowany w stron¢ ulicy.
Przy wijeZdzie i wyjeZdzie z domu samochdd musi
okraza¢ wysunieta, pétokragls czgsé obiektu. Nasuwa
si¢ tu poréwnanie z willg Savoye. Samochéd jest tu

jednak bardziej zwiazany z domem, niz w poprzednim
projekcie. Jest jego czgscig sktadowa, niejako elemen-
tem wyposazenia. Samochdd, poprzez swoja pozycje
miedzy stotem jadalnym a otwartym kominkiem stat
si¢ jednym z domownikéw (ryc. 8).

Nie mamy tu do czynienia jednak z gloryfikacja
maszyny. Maszyna, zostata bowiem ,,wcielona” do ca-
toéci organizmu, jakim jest mieszkanie i okazala si¢
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Ryc. 8. Dom z dziedziricem

i garazem (1934)

Fig. 8. House with a courtyard

and garage

Architect: Mies van der Rohe (1934)
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tam po prostu bardzo przydatna. Z tego tez powodu,
dzigki przychylnosci projektanta, znalazta ona swoje
miejsce w sercu tego domu.

Takie polozenie samochodu, w bezposredniej bli-
sko$ci najwazniejszych pomieszczen domu mieszkal-

nego, zapewnia tatwos$¢ dostepu do niego i — co za
tym idzie — mozliwos$¢ skorzystania z niego w kazdej
chwili [5], [13].

We wszystkich tych trzech projektach samochdéd
jest kluczem do ich zrozumienia [13, s. 14-17].

Koncepcje Konstantego S. Mielnikowa

Na przetomie lat dwudziestych i trzydziestych sa-
mochdd odgrywat inspirujgcg role w projektowaniu
architektury. Ta inspirujgca rola samochodu jest za-
uwazalna w wielu projektach koncepcyjnych i kon-
kursowych powstatych w I pot. XX w. Autorami
wielu z nich sg znani architekci tworzacy w tamtych
latach.

Nalezy do nich m.in. Konstanty S. Mielnikow. Jest
on twoércg wielu znaczacych projektéw powstatych
w okresie porewolucyjnym w Rosji, np. pawilonu
ZSRR na wystawie w Paryzu w 1925 r., sarkofagu Le-
nina na Placu Czerwonym w Moskwie oraz wielu pro-
jektéw architektonicznych dla Moskwy. W II polowie
lat dwudziestych zaprojektowat on m.in. garaz na au-
tobusy oraz garaz na cigzaréwki dla Moskwy. Oba te
projekty zostaty zrealizowane.

W 1925 roku Mielnikow stworzyt dwa projekty
koncepcyjne garazy na takséwki w Paryzu:

1. Garaz na taksowki (1925 r.). Jest to projekt gara-
zu wielopoziomowego na 1000 samochodéw, w formie
szescianu (kostki). Miat on by¢ wybudowany na dziatce
budowlanej o wymiarach 50 x 50 m. Spos6b transportu
samochodéw miat si¢ opiera¢ na czterech spiralnych
rampach, umieszczonych wewnatrz budowli, ktére nig-
dzie si¢ ze soba nie przecinaja, zapewniajac ptynnos¢ ru-
chu. Jedna z takich spirali graniczy ze srodkiem fasady
budowli. Miejsce to jest odstonigte, a samochody poru-
szaja si¢ po niej na oczach mieszkanicow Paryza.

2. Garaz na taksowki nad mostem nad Sekwang
(1925 r.). Jest to drugi projekt garazu—postoju na 1000
takséwek w Paryzu. Mielnikow pisze: Dla paryzan lu-
bigcych Zycie uliczne postanowitem podwiesic¢ garaz
nad mostami Sekwany. Idea konstrukcyjna przedsta-
wiata si¢ bardzo wyraziscie. Byty to dwa, przeciwlegle
ustawione kolosy podpierajgce te budowle i utrzymujg-
ce jg w rownowadze [10].

Ryec. 9. Garaz na takséwki

nad mostem nad Sekwang

w Paryzu (1925)

Fig. 9. Taxi garage over

a bridge on the Seine in Paris.
Architect: K.S. Mielnikow (1925)
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Ryec. 10. Garaz dla Intouristu w Moskwie (lata czterdzieste XX w.)
Fig. 10. Garage of the Intouriste Hotel in Moscow. Architect: K.S. Mielnikow (the 40. of the 20t ¢.)

Budynek zostat zaprojektowany na 1000 samocho-
déw. Wjazd i wyjazd odbywaé si¢ miat po zakreco-
nych rampach, po ktérych poruszajace si¢ samochody,
latwo zajmowalyby swoje miejsca, wykonujac przy
tym tylko jeden nawr6t. Lekka i zwiewna architektura
garazu mogta by¢ narazona na silne podmuchy i zawi-
rowania wiatru. Dlatego tez dwa kolosy (atlasy) na
dwéch przeciwlegtych naroznikach budowli, chroni¢
ja miaty od dziatania sit wiatréw (ryc. 9).

Pod koniec lat czterdziestych powstaly jeszcze dwa
projekty garazy autorstwa Mielnikowa: garaz dla Intou-
ristu oraz garaz dla pracownikéw Gospfanu. O pierw-
szym z nich autor pisze: szlak dla turystow wyobrazo-
ny zostat jako nieskoriczonos¢. Symbolizowata go png-

ca si¢ ku gorze, wzdtuz catej elewacji, rampa wjazdo-
wa, po ktorej jadgc kierowcy kierowali si¢ szybkim
tempem ku otwartej przestrzeni. Idea ta nie zostata
w petni zrealizowana [10], (ryc. 10).

Dalej autor stwierdza, ze w obu tych projektach
podstawe stanowity typowe projekty technologiczne.
Pozostawiwszy ide¢ konstrukcyjng oraz sporzadzenie
rysunkéw roboczych swojemu wspoétpracownikowi,
architektowi W.I. Kuroczkinowowi, sam poswigcit si¢
rysowaniu zewnetrznej formy budowli. Nadanie fasa-
dzie architektonicznej wyrazistosci, z jednoczesnym
brakiem skonkretyzowanej kubatury obiektu bylo, jak
pisze autor, nowym doswiadczeniem w jego twdrczo-
$ci [10].

Podsumowanie

Z poczatkiem XX stulecia pojawity si¢ pierwsze
budowle parkingéw i garazy wielopoziomowych. Ich
pojawienie si¢ w Europie i w Stanach Zjednoczonych
zbieglo si¢ z uruchomieniem seryjnej produkcji samo-
chodéw na obu tych kontynentach.

Pierwsze obiekty parkingowe, podobnie jak pierw-
sze samochody, miaty form¢ zapozyczong z innych,
wczesniej znanych, form architektonicznych.

Architektura tych budowli, podobnie jak architek-
tura innych budowli uzyteczno$ci publicznej, ulegata

Ryciny wykonat autor.

w ciggu XX w. statym modyfikacjom pod wpltywem
rozwoju konstrukcji budowlanych oraz nowych styléw
w architekturze.

Samochdéd byt niejednokrotnie inspiracjg wielu pro-
jektow koncepcyjnych oraz nowatorskich rozwiazan
w architekturze mieszkaniowe;j.

Architektura parkingéw wielopoziomowych byta
i jest no$nikiem nowych wartosci estetycznych, ktére
wspOltworza obraz miast XX stulecia na §wiecie.

Figures by the author.
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Genesis and development of passenger car storage buildings

The invention of the car generated the need of creating a new
type of architectonic building. With the increasing number of cars
there simultaneously arose buildings which served as their storage
place. The first objects of the so-called car-base, similarly to the first
cars, had the shape adapted from earlier known architectonic forms.
With time, together with the birth of modernism, a specific form took
shape.

The first car parks and multi-level garages began originating in
Europe in the first decade of the 20th century. Due to the initially
small power of the car engines, many of the garages possessed hoists
used for inner car transport.

The buildings had up to ten storeys and their capacity did not
exceed one thousand stands. They arose by hotels, offices, close to
compact housing areas in town centres — there where the number of
cars met with the absence of free parking space.

In Poland the first garage design for postal vehicles came into
being in 1936. Its realization was terminated by the outbreak of the
Second World War. After the war, up to the 90. of the 20th century,
only four multi-level car parks were built, all of them in Warsaw.

At the turn of the 20. and 30. of the last century the car became
a source of inspiration in architectonic design. Its key role is visible
in the designs of the House of the future of Ame Jacobsen and Flem-
ming Lassen, the Villa Savoye of Le Corbusier, and the Villa Tugen-
dhat of Mies van der Rohe. The authors of these designs introduce the
car into the interior of the houses as their link with the outer area. Also,
the designs of garages by Konstanty S. Mielnikov are a proof of the
author being inspired by motorization. The futuristic visions of garage
objects in Paris, underline the role of the car in shaping of the urban
architecture. Since those years, architecture had to take into conside-
ration the needs of the wide development of motorization.



