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wskazowka

owierzchnia przeznaczona na transport

wewnetrzny w garazu wynika przede

wszystkim z przyjetego rodzaju transpor-
tu (tradycyjny, czesciowo zmechanizowany,
zautomatyzowany), rozwigzania materiatowo-
-konstrukeyjnego, a takze zafozonego standar-
du uzytkowania.

Analizy roznego rodzaju uktadow prze-
strzennych projektowanego garazu powinny
zapewni¢ uzyskanie rozwigzania najkorzyst-
niejszego z uwagi na wybrane kryteria.

Podstawowymi kryteriami w tym zakresie
sg: wskaznik wykorzystania kubatury, stosu-
nek powierzchni przeznaczonej na stanowi-
ska postojowe do powierzchni przeznaczonej
na transport wewnetrzny, koszt realizacji gara-
zu, koszt eksploatacii garazu, komfort i bezpie-
czenstwo uzytkowania.

Ksztaltowanie wjazdu i wyjazdu

Wiazd do garazu powinien by¢ tak uksztat-
towany, aby zapewnia¢ wygode uzytkowania,
spetnia¢ wymagania bezpieczenstwa, ale row-
niez ochroni¢ obiekt przed dostepem o0sdb nie-
uprawnionych (rys. 2.). Wjazd i wyjazd z gara-
zu, szczegodlnie w obiektach uzyteczno$ci pu-
blicznej, powinny by¢ odpowiednio oznakowa-
ne, aby poprawi¢ percepcje 0séb poruszajg-
cych sie samochodem. Powinna ona zawiera¢

W trakcie opracowywania koncepcji projektowej
garazu wielostanowiskowego, zazwyczaj
wielokondygnacyjnego, nalezy przeprowadzi¢ analizy
uktadu funkcjonalno-przestrzennego (rys. 1.), w tym
zaleznosci powierzchni przeznaczonej na stanowiska
postojowe samochoddw i powierzchni przewidzianej
na fransport wewnetrzny w garazu, obejmujgcy
komunikacje pionowq (dojazd do kondygnaciji
parkowania samochodu) i poziomq (dojazd do
konkretnego stanowiska postojowego

w obrebie kondygnaciji).

Rys. 1. Wnetrza garazy wielostanowiskowych: a) stanowiska postojowe, b) centralnie

usytuowana droga manewrowa (dojazdowa) do stanowisk postojowych




podstawowe informacje z zakresu organizacji
ruchu w garazu (rys. 3.), a takze w przypadku
obiektow o wiekszej przewidywanej akumulacii
pojazddw - sygnalizacje okreslajgcg informacije
0 wolnych stanowiskach postojowych (rys. 4.).
Taka sygnalizacja znaczaco usprawnia funkcjo-
nowanie garazu i okresla usytuowanie wolnego
stanowiska postojowego.

Poza aspektem funkcjonalnym istotne jest
odpowiednie usytuowanie wjazdu do gara-
ZuU i jego wkomponowanie w bryte budynku.
Wijazdy, w zaleznosci od funkcji obiektu, mo-
gg by¢ zamykane wrotami bgdz pozbawione
tego rodzaju zamkniecia. Pochylnie zewnetrz-
ne (por. rys. 2.), w celu zabezpieczenia przed
opadami $niegu i oblodzeniem, sg przekrywa-
ne daszkiem bgdz ich posadzka jest wyposa-
zana w instalacje grzewczg odladzajgca.

Ksztattowanie komunikaciji

wewnetrznej

Komunikacja wewnetrzna w garazu moze
by¢ realizowana w sposob:

* tradycyjny, niezmechanizowany (z wykorzy-
staniem napedu wiasnego samochodu) po-
ziomy lub pionowy za posrednictwem ramp
prostych, potramp wedtug tzw. systemu
d’Humy’ego, ramp krzywoliniowych zafozo-
nych na rzucie tukowym, kotowym, eliptycz-
nym, ramp ciggtych (rys. 5., 6.);

czesciowo zmechanizowany, w ktorym trans-
port poziomy do stanowiska postojowego
odbywa sie w sposéb tradycyjny, natomiast
na stanowiskach postojowych - za pomocg
zainstalowanych urzadzen mechanicznych
do parkowania samochoddw w dwdch lub
trzech poziomach (rys. 7.); transport piono-
wy najczesciej jest realizowany jako tradycyj-
ny, cho¢ w przypadku obiektow o matej licz-
bie stanowisk postojowych i matej po-
wierzchni rzutu garazu do osiggniecia wy-
maganej kondygnacji czasami jest wykorzy-
stywany szyb windowy;

zautomatyzowany (zmechanizowany), tzn.
przy uzyciu urzgdzen dzwigowych

(rys. 8.).

W garazach tradycyjnych do komunikacji we-
wnetrznej sg najczesciej wykorzystywa-
ne pochylnie i rampy o réznym ksztatcie rzu-
tu poziomego i roznym usytuowaniu (we-
wnatrz bgdz na zewngtrz garazu). Rozwig-
zania te podlegaty wielu udoskonaleniom,
a za najcenniejsze jest uznawane wprowa-
dzenie potramp, czyli tzw. uktadéw podesto-
wych lub ramp amerykanskich wedfug sys-
temu d’Humy’ego. Rozwigzanie to polega na
zestawieniu ze sobg dwoch czesci budyn-
ku przesunietych wzgledem siebie w pionie
0 pot kondygnaciji; ukiad ten przypomina klat-
ke schodowa z podestami co pot kondygnacii
o funkcji garazowej.

W celu zapewnienia bezkolizyjnosci i spraw-
nej ewakuacji samochodéw sg zazwyczaj
stosowane oddzielne rampy wjazdowe i zjaz-
dowe.

Rys. 2. Rézne rozwigzania wjazdu do garazu: a) pochylnia zewnetrzna bez zadaszenia,
b) pochylnia wewnetrzna

Rys. 3. Informacja wizualna dotyczgca organizacji ruchu w garazu: a) organizacja wyjazdu,
b) organizacja ruchu w obrebie kondygnaciji
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Ogdlnie mozna stwierdzi¢, ze najbardziej
ekonomiczne rozwigzania garazy tradycyjnych
charakteryzujg sie nastepujgcymi parametra-
mi [5]:

* liczba kondygnacji garazowych 4 + 6 (nie-

ktére zrodta wskazujg gdrng granice 10) —

kryterium dotyczy przede wszystkim garazy

nadziemnych,

liczba stanowisk postojowych na jednej kon-

dygnac;ji 90 + 100,

* rampy badz pochylnie wigczone do prze-
strzeni garazowej,

* stosunek powierzchni komunikacii (transpor-
tu) wewnetrznej do powierzchni

przeznaczonej na stanowiska postojowe nie

przekracza 0,30, z wyjgtkiem garazy z rampa-

mi ciagtymi.

Za najkorzystniejsze z uwagi na stopien wy-
Korzystania powierzchni w garazu sg uznawa-
ne nastepujgce rozwigzania komunikacji we-
wnetrznej pionowej [5] (por. rys. 5.):

* rampy wewnetrzne z oddzielonym ruchem

w gore i w dot,

* pdirampy wedtug systemu d’Humy’ego,

* rampy ciggle — w tym rozwigzaniu stosuje si¢
pochylnie zjazdowe ciggle spiralne

bgdz zatozone na rzucie prostokata, najcze-

$ciej dwukierunkowe bgdz jednokierunkowe;

tego rodzaju pochylnie majg state spadki 2 +

5%, a stanowiska postojowe sg sytuowane po

obu stronach pochylni; podstawowg wadg roz-
wigzania jest konieczno$¢ stosowania stro-
pow podziemia (pochylni) nachylonych pod
kgtem 2 + 5% do poziomu; fakt ten powodu-
je utrudnienia w projektowaniu i wykonawstwie
konstrukcji podziemia budynku, w tym przede
wszystkim w rozparciu wykopu i konstruowaniu
deskowan pochylni.

Zdolno$¢ przepustowg ramp ustala sie, za-
ktadajgc odlegto$¢ miedzy wjezdzajacymi sa-
mochodami - z predkoscig do 15 km/h — wy-
noszgca 10 m.

Garaze czeéciowo zmechanizowane sg
stosowane w przypadku budynkéw o wyso-
kich kondygnacjach, gdy istnieje koniecznos$c
zwiekszenia efektywnosci wykorzystania kuba-
tury prowadzacej do uzyskania wiekszej licz-
by stanowisk postojowych. Wprowadza sie je
przede wszystkim w garazach nowo wznoszo-

a)

b)

)

Rys. 4. Informacja wizualna w garazu
sygnalizujgca usytuowanie i liczbe wolnych
stanowisk postojowych

Rys. 6. Rampy wewnetrzne: a) prostoliniowa, b) krzywoliniowa

)

f)

¢))
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Rys. 5. Rozwigzania transportu pionowego
w garazach tradycyjnych (6, 8): a) rampa
prosta, b), c) i d) pétrampy wg systemu
d’Humy’ego, e) i f) rampy proste ciqggte,
), h) i i) ampy kotowe




Rys. 7. Garaz czesciowo zmechanizowany wyposazony w urzgdzenia podnosne do sytuowania

samochoddéw w dwéch poziomach

Rys. 8. Garaz zautomatyzowany (1)

nych budynkéw mieszkalnych i uzytecznosci
publicznej, lecz réwniez w budynkach moder-
nizowanych i adaptowanych do nowych funk-
cji uzytkowych.

Polegajg one na tradycyjnym przemiesz-
czaniu samochoddéw w pionie bgdz czasami
z wykorzystaniem szybu windowego, tradycyj-
nym w obrebie kondygnaciji, a nastepnie par-
Kowaniu na jednym stanowisku postojowym —
z wykorzystaniem urzgdzen podnosnych bgdz
przechylnych — dwach lub trzech samochodéw
(por. rys. 7.).

Parkowanie w dwdéch poziomach przy zasto-
sowaniu najprostszych urzadzen podno$nych
i przechylnych jest mozliwe, gdy wysoko$c
kondygnacii jest nie mniejsza niz 3,30 m. Roz-
wigzanie te majg ograniczone zastosowanie
i nie zapewniajg komfortu uzytkowania (por.
rys. 7.). W wypadku koniecznoéci wyjazdu sa-
mochodu zaparkowanego na platformie gérnej
istnieje konieczno$¢ wezesniejszego wyprowa-
dzenia samochodu z platformy dolnej.

Bardziej zaawansowane systemy, umozli-
wiajgce bezposredni wyjazd z dowolnego sta-
nowiska gornego bgdz dolnego, wymagajg za-
pewnienia dodatkowej przestrzeni manewro-

wej dzwigu, a tym samym dodatkowej (od 1,50
do 1,90 m) wysokosci kondygnaciji.

Parkowanie w trzech poziomach na jed-
nym stanowisku postojowym jest mozliwe tyl-
ko w wypadku bardzo wysokich kondygnacji.
W przypadku najprostszych systemow tréjpo-
ziomowych wysokos¢ kondygnacji powinna
wynosi¢ co najmniej 5,00 m.

Garaze zautomatyzowane zostaty wprowa-
dzone w latach trzydziestych XX wieku w Sta-
nach Zjednoczonych (por. rys. 8.). Ich powsta-
nie wynikafo ze zwiekszajgcego sie zapotrzebo-
wania na przestrzen parkingowg i bardzo wyso-
kich kosztow gruntéw w centrach duzych miast.

Systemy te podlegaty wielu modyfikacjom,
majgcym na celu przede wszystkim: wprowa-
dzenie pefnej automatyzacji parkowania, skro-
cenie czasu oczekiwania na odbior garazowa-
nego samochodu, zapewnienie na odpowied-
nim poziomie przeciwpozarowego bezpie-
czenstwa obiektu, stosowanie urzgdzen o ni-
skim poziomie hafasu oraz obnizenie kosz-
tow ich eksploatacji. Obecne systemy mecha-
nicznego parkowania umozliwiajg parkowanie
badz odbiér samochodu w ciggu 40 + 120 s.
Fakt ten $wiadczy o ograniczonej przepusto-

wosci garazy zautomatyzowanych i wptywa na
ich stosowanie przede wszystkim w przypadku
sukcesywnego zapetniania w ciggu dnia. Ga-
raze te sg zazwyczaj bezobstugowe, ,zarza-
dzane” komputerowo przy uzyciu oprogramo-
wania dostosowanego do potrzeb uzytkowni-
ka (inwestora). Samochody sg sytuowane na
odpowiednich urzgdzeniach i przemieszczane
na stanowisko postojowe bez udziafu wtasne-
go napedu (por. rys. 8.). Z tych wzgledéw ga-
raze zautomatyzowane cechujg sie mniejszymi
wymaganiami w zakresie wentylacji wewnetrz-
nej. W celu zmniejszenia czasu przyjecia bgdz
odbioru samochodu sg eliminowane tradycyj-
ne gotowkowe metody poboru opfat badz reje-
stracji klienta w systemie elektronicznej obstugi
garazu; sg wprowadzane karty magnetyczne,
bilety z paskiem magnetycznym itp.

Garaze o duzej liczbie stanowisk postojo-
wych sg wyposazone [9, 14] w dzwigi hydrau-
liczne, szybko poruszajace sie w kierunku po-
ziomym i pionowym, czesto wyposazone row-
niez w obrotnice i regaty do garazowania sa-
mochodéw. Zarzgdzanie urzgdzeniami jest za-
zwyczaj komputerowe - z pulpitu sterownicze-
go usytuowanego na stanowisku wjazdowo-
-wyjazdowym do garazu. Systemy te umozli-
wiajg garazowanie samochodow na wysokosci
nawet do 30 kondygnaciji, przy czym wysokos$é
kondygnacji moze wynosi¢ od 1,75 m (samo-
chody osobowe zwykte) do 2,25 m (samocho-
dy terenowe i vany). Tego rodzaju komunika-
cja jest stosowana gtéwnie w garazach o wielu
kondygnacjach nadziemnych.
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