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Podstawowymi walorami tego transportu, 
powodującymi jego powszechne wyko-
rzystanie, są: możliwość kompleksowej 

obsługi przewozu bez konieczności korzysta-
nia z innych środków transportu; dyspozycyj-
ność [7], czyli realizacja podróży w momencie 
wymaganym i wybranym przez użytkownika, 
a także możliwość dostępu bezpośrednio do 
wybranego miejsca. 

W miastach często tworzy się parkingi na 
wydzielonych placach bądź wzdłuż ciągów ko-
munikacyjnych. Przyjmuje się [7], że sytuowa-
ne: w obrębie pasa drogowego przy krawężni-
kach (przy zachowaniu wymaganej szerokości 
jezdni), mają pojemność 60–70 samochodów 
na 1 km, na chodnikach – około 100 samocho-
dów na 1 km, a na wydzielonych powierzch-
niach bądź placach – do 400 stanowisk posto-
jowych na 1 ha. 

Parkingi i stanowiska postojowe usytuowane 
na powierzchni terenu wpływają negatywnie 
na estetykę miast i stanowią uciążliwość dla 
otoczenia (spaliny, hałas, oddziaływania dyna-
miczne itp.), a w szczególności mieszkańców. 
Parking powinien być podporządkowany kon-
cepcji przestrzennej miasta (osiedla), a nie po-
strzegany jako dominanta w jego krajobrazie. 

Rodzaj parkingu bądź garażu powinien być 
wybierany po wnikliwej analizie funkcji obsługi-
wanego obszaru, charakteru i kształtu otacza-
jącej zabudowy, formy i przeznaczenia projek-
towanego obiektu. 

W dużych miastach jednoczesne spełnie-
nie oczekiwań i wymagań osób korzystających 
z transportu samochodowego, a także miesz-
kańców, oraz uszanowanie walorów stref miej-
skich, jest wyjątkowo trudne i wymaga prowa-
dzenia odpowiedniej polityki przestrzennej. Ist-
nieją różne koncepcje prowadzenia tej polityki 
i rozwiązywania problemów spowodowanych 
zwiększeniem natężenia ruchu samochodowe-
go, ograniczoną przepustowością sieci dróg 
i ich pojemnością, a także deficytem parkin-
gów i garaży, tj. w szczególności [2-4]:
• zmiana struktury miasta przez ograniczenie 

dostępu pojazdów, w tym do stref śródmiej-
skich o największym natężeniu ruchu i naj-
mniejszej pojemności komunikacyjnej;

• usprawnienie organizacji ruchu drogowego 
z wykorzystaniem metod inżynierii ruchu;

• uatrakcyjnienie oferty komunikacji zbiorowej 
oraz jej uprzywilejowanie w stosunku do 
transportu indywidualnego;

• wprowadzenie podziału miasta na strefy 
o zróżnicowanych środkach realizacji polity-
ki transportowej, np. strefy płatnego parko-
wania;

• organizacja parkingów bądź garaży prze-
siadkowych „park&ride”, usytuowanych na 
obrzeżach miast, w bezpośredniej bliskości 
przystanków komunikacji zbiorowej, umożli-
wiających pozostawienie własnego samo-
chodu i kontynuowanie podróży do strefy 
śródmiejskiej z wykorzystaniem transportu 
zbiorowego.

W projektowaniu parkingów i garaży należy 
analizować wiele parametrów charakteryzują-
cych pojedyncze parkowanie i podstawowe je-
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Rys. 1. Parking usytuowany wzdluż ciągu komunikacyjnego

Rys. 2. Przykład organizacji ruchu przy wjeździe do wielokondygnacyjnego garażu podziemnego
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go cele, w tym m.in. [2-4, 6]: rodzaj parkingu 
(parking, garaż) i parkowanego pojazdu (oso-
bowy, ciężarowy, autobus, pojazd specjalny 
itp.); porę i czas parkowania (krótkoterminowe 
bądź długoterminowe); miejsce parkowania 
(centrum miasta, strefa podmiejska itp.); cel 
podróży (praca, zakupy, interesy, inne); czas 
poszukiwania wolnego miejsca; odległość sta-
nowiska postojowego od celu podróży; koszt 
parkowania. Zazwyczaj przyjmuje się, że ak-
ceptowana długość dojścia dla parkujących 
w związku z pracą wynosi 275 m, a w innych 
celach – 180 m; natomiast w dużych miastach 
są akceptowane odległości odpowiednio 500 
i 300 m, a 800 m tylko w szczególnych przy-
padkach [6].

W miastach podstawowe cele podróży 
i czas średni ich realizacji to [6]: praca – 4,1 
h, zakupy – 0,98 h, interesy – 0,91 h, pozosta-
łe – 1,2 h.

W projektowaniu garaży i parkingów należy 
uwzględnić strukturę parkowania według cza-
su, tzn. udział postojów krótkotrwałych – do 
2 godzin i długookresowych, jego akumula-
cję, a także sposób wykorzystania i rotację sa-
mochodów w obrębie stanowisk postojowych 
w ciągu dnia. W przypadku większej rotacji sa-
mochodów na stanowisku w ciągu dnia (bu-
dynki użyteczności publicznej itp.) są projekto-
wane stanowiska o gabarytach większych niż 
standardowe, a przy jedno- bądź dwukrotnym 
zapełnianiu stanowiska w ciągu dnia (np. bu-
dynki mieszkalne) – stanowiska o gabarytach 
standardowych.

Trzeba nadmienić, że prawidłowe rozstrzy-
gnięcie kwestii parkingowej i garażowej należy 
obecnie do najistotniejszych problemów urba-
nistycznych w miastach. 
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Zagospodarowując działkę budowlaną na-
leży przewidzieć, stosownie do jej przezna-
czenia i sposobu zabudowy, miejsca po-
stojowe na samochody użytkowników sta-
łych i przebywających okresowo, w tym rów-
nież na samochody, z których korzystają oso-
by niepełnosprawne. Liczbę i sposób urzą-
dzenia tych miejsc postojowych należy do-
stosować do wymagań określonych w decy-
zji o warunkach zabudowy i zagospodarowa-
nia terenu, przekazywanych inwestorom przez  
odpowiedni organ. 

Do programowania niezbędnej liczby sta-
nowisk postojowych w projektowanych bądź 
przebudowywanych obiektach, z uwzględnie-
niem ich funkcji użytkowej i lokalizacji, służą 
wskaźniki parkingowe. W wielu dużych mia-
stach, w tym w Warszawie, obowiązuje nakaz 
realizacji miejsc parkingowych (stanowisk) sa-
mochodów osobowych w przypadku poszcze-

gólnych inwestycji, a wartość wskaźników par-
kingowych zależy od przynależności działki do 
stref warunków obsługi komunikacyjnej i par-
kowania pojazdów. 

Uwarunkowania funkcjonalne 
Garaże powinny być zaprojektowane 

z uwzględnieniem wymagań aktualnych aktów 
prawnych i norm oraz przyjętych standardów 
dotyczących jakości użytkowania i wykonania 
tych obiektów budowlanych. W ocenie rozwią-
zania projektowego garażu powinny być brane 
pod uwagę takie kryteria, jak [2-4]:
• bezpieczeństwo użytkowania, obejmujące 

użytkowników i pozostawione pojazdy;
• funkcjonalność, uwzględniająca łatwość do-

stępu i manewrowania samochodem;
• estetyka wnętrza; Zd
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Uwarunkowania urbanistyczne
Wkomponowanie garażu w istniejący układ 

urbanistyczny powinno umożliwiać użytkowni-
kowi łatwe odczytanie: komunikacyjnego sys-
temu dojazdu, komfortowy wjazd, a następ-
nie bezpieczne parkowanie i zsynchronizowa-
nie garażu z układem funkcjonalnym budyn-
ku [2-4].

Zasady organizacji ruchu dotyczące włącza-
nia się w istniejącą sieć drogową powinny być 
przejrzyste, proste, jednoznaczne i zrozumia-
łe. Prawidłowe ukształtowanie przestrzenne 
wjazdów i ich geometria mają istotny wpływ na 
bezpieczeństwo i uciążliwość (bądź jej ogra-
niczenie) wjazdów w stosunku do istniejącej 
funkcji danego obszaru.

Błędy popełnione w kształtowaniu dojaz-
du i wyjazdu oraz w prognozie natężenia ru-
chu mogą powodować problemy komunikacyj-
ne w bezpośrednim sąsiedztwie bądź w skali 

dzielnicy, a nawet miasta. Ich skutkami są naj-
częściej: zmniejszenie płynności ruchu, zatory, 
wydłużenie czasu podróży, dyskomfort i utrud-
nienia użytkowania obiektów sąsiednich. Te-
go rodzaju problemy mogą generować nega-
tywne skutki odnoszące się do projektowane-
go obiektu, ale również – w skali miasta – wpły-
nąć negatywnie na standard układu komuni-
kacyjnego.

Nawiązywanie garażu do układu komuni-
kacyjnego jest rozwiązywane indywidualnie. 
W zależności od wielkości obiektu oraz kształ-
tu działki wjazd i wyjazd są sytuowane razem 
bądź oddzielnie. Trzeba nadmienić, że odręb-
ny wjazd i wyjazd oraz jednokierunkowy ruch 
wpływają na porządkowanie systemu komu-
nikacyjnego, efektywność jego wykorzystania 
i zmniejszenie możliwości kolizji. 

Rys. 1. Parking usytuowany wzdluż ciągu komunikacyjnego

Rys. 2. Przykład organizacji ruchu przy wjeździe do wielokondygnacyjnego garażu podziemnego



B
U

D
O

W
N

IC
TW

O
B

u
il

d
e

r  5
0 

w
rz

es
ie

ń 
20

17

dzone i mieć szerokość co najmniej 1,5 m. 
Przynajmniej jedno z tych dojść powinno za-
pewniać dostęp osobom niepełnosprawnym 
do całego bądź części budynku (z której oso-
by niepełnosprawne mogą korzystać).
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• sprawność i przejrzystość wewnętrznego 
układu komunikacyjnego;

• czytelność informacji wizualnej (oznakowa-
nie) umożliwiająca szybką identyfikację sta-
nowiska postoju pojazdu (rys. 3.);

• dostępność dla osób niepełnosprawnych;
• sprawność i niezawodność instalacji wenty-

lacyjnej, ochrony przeciwpożarowej i oświe-
tlenia;

• powiązanie z infrastrukturą komunikacyjną 
miasta (w tym siecią drogową);

• prostota systemu pobierania opłat bądź reje-
stracji i otwierania wrót (bram) przy wjazdach 
i wyjazdach (rys. 4.);   

• ograniczenie uciążliwości w stosunku do 
funkcji mieszkaniowej (ewentualnie innej) 
w nadziemiu budynku lub osiedlu itp.;

• odległość użytkownika od garażu;
• ekonomiczność, obejmująca koszt realizacji 

i eksploatacji (w tym jednego stanowiska po-
stojowego);

• wielofunkcyjność, czyli możliwość zmiany 
funkcji użytkowej garażu bądź jego frag-
mentu.

Wymagania wynikające 
z warunków technicznych 
Garaże powinny być kształ towane 

z uwzględnieniem minimalnych warunków 
technicznych zawartych w rozporządzeniu 
[8], obejmujących w szczególności wymaga-
nia dotyczące: dojść i dojazdów; usytuowania 
garażu; podstawowych parametrów stanowisk 
postojowych i dróg manewrowych; komunika-
cji pionowej; dostępności stanowisk postojo-
wych dla niepełnosprawnych (pochylnie, dźwi-
gi osobowe); instalacji i wyposażenia technicz-
nego garaży; bezpieczeństwa pożarowego; 
przepustowości w godzinach szczytu komuni-
kacyjnego; łatwości ewakuacji w sytuacji zaist-
nienia zagrożenia [2–4].

Nowo projektowane budynki powinny speł-
niać wymagania aktów prawnych i norm, w tym 
wymagań ujętych w rozporządzeniu [8]. Z tego 
rozporządzenia wynika m.in., że:
• przeznaczenie budynku, sposób i forma za-

budowy oraz zagospodarowania działki bu-
dowlanej powinny być zgodne z decyzją 
o warunkach zabudowy i zagospodarowa-
nia terenu oraz warunkami obrony cywilnej;

• w zagospodarowaniu działki budowlanej na-
leży zapewnić, stosownie do jej przezna-
czenia i sposobu zabudowy, odpowiednią 
liczbę miejsc postojowych dla samocho-
dów użytkowników stałych i przebywających 
okresowo, w tym również miejsc postojo-
wych dla samochodów, z których korzysta-
ją osoby niepełnosprawne;

• liczbę i sposób urządzenia miejsc posto-
jowych lub budowy garaży należy dosto-
sować do ustalonych przez właściwy or-
gan warunków zabudowy i zagospoda-
rowania terenu, z uwzględnieniem po-
trzebnej liczby miejsc, z których korzysta-
ją osoby niepełnosprawne, przy zachowa-

niu warunków technicznych określonych  
w rozporządzeniu.

Do działek budowlanych, budynków i urządzeń 
z nimi związanych powinno być zapewnione 
dojście i dojazd umożliwiający dostęp do dro-
gi publicznej, odpowiednie do przeznaczenia 
i sposobu użytkowania oraz wymagań ochrony 
przeciwpożarowej. Szerokość jezdni nie mo-
że być mniejsza niż 3,0 m. Funkcję dojazdu do 
budynku i urządzeń z nim związanych mogą 
spełniać dojścia, pod warunkiem, że ich szero-
kość nie będzie mniejsza niż 4,5 m.

Dojścia i dojazdy do budynków – z wyjąt-
kiem jednorodzinnych, zagrodowych i rekre-
acji indywidualnej – powinny być wyposażo-
ne w oświetlenie elektryczne zapewniające 
ich bezpieczne użytkowanie po zapadnięciu 
zmroku.

Parametry techniczne dojazdów, w tym ich 
szerokość, promień łuku, nachylenie podłużne 
i poprzeczne, nośność nawierzchni, powinny 
być dostosowane do rodzaju pojazdów.

Dojścia i dojazdy do budynku mieszkalne-
go wielorodzinnego, zamieszkania zbiorowego 
i użyteczności publicznej powinny być utwar-

Rys. 3. Informacja wizualna w garażu

Rys. 4. Wjazd do garażu wielostanowiskowego z zainstalowanym systemem poboru opłat


