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Summary

The paper explores evolution of the new building
type — garages — during the twentieth century in the
Czech Republic. From experimental early stages at the
beginning of century to advanced universal structures
in the eighties, all of them depict how architecture
was shaped by evolution of technology, lifestyle
or economy.

The enormous spread of the automobile and the
expansion of motoring in the first three decades of the
20th century directly influenced the development of
services for motorists. Automobiles were at that time
still fragile and broke down easily, so they required
extraordinary and very complex care. They received
this care at public garages, which served not just
as a place to park the car, but also as a site where
automobiles could obtain maintenance and be washed,
as a rental depot, as a place to purchase automobile
accessories, and where it was also possible to hire a
driver or even learn how to drive. In the interwar era
the automobile was a sign of social prestige and a
modern, active lifestyle; consequently, the associated
services were provided in an elegant, competitive,
business-like manner.

Post-war shortage in automobiles and the change
in political system, which put an emphasis on quantity
(over quality), ushered in an altogether different
architectural philosophy, based on a rational approach
and making maximum use of standardisation. Despite
the theorists who long highlighted the shortage of
sheltered parking spaces and criticised the open car
parks had harmed the urban landscape, for a long
time the mammoth bureaucracy ignored the need
for parking garages. The isolated theoretical appeals
for the construction of garages already began in the
early 1950s, but were not heard until 1958, when
the automobile market (and the situation in society)
finally loosened up and when automobile production
was fundamentally transformed by the Skoda plant in
Mladéa Boleslav. After that moment demand in society
eventually led to the construction of many interesting
structures, with climax in the 1980s — from the
construction of parking garages to service the needs of
housing estates or act as noise barriers, to enormous
structures based on prefabricated concretes frames,
originally intended as universal solution for public
buildings. -
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Garaze i parkingi w stuzbie nowoczesnego stylu zycia
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Wstep

Samochdd, cho¢ zawsze postrzegany przede
wszystkim jako $rodek transportu — praktyczny, szyb-
ki, fatwy do opanowania, stosunkowo prosty w obstu-
dze i wzglednie trwaty, miat réwniez znaczacy wpltyw
na wspofczesng architekture. Jego powstanie dopro-
wadzito do przewartosciowania, a nawet rewolucji
w wyobrazeniach o skutkach i mozliwosciach cywiliza-
cji przemystowej, zainspirowato naukowe i racjonalne
projektowanie analityczne, spowodowato radykalny
rozwdéj norm i standaryzacji oraz doprowadzito do po-
jawienia sie nowych zasad i technologii konstrukcyj-
nych oraz lepszej jakosci projektéw. Innym skutkiem
byty zmiany w sposobie zycia (wolnos¢ jednostki, od-
mienne pojecie czasu i przestrzeni), powstanie okre-
$lonego wizerunku i tozsamosci modernizmu; samo-
chod stat sie symbolem nowej ery globalizacji oraz
osobistego luksusu i jawnej, radosnej konsumpcjit.
Doszto takze do powstania zupetnie nowych katego-
rii typologicznych w architekturze - takich jak zakta-
dy produkcyjne, warsztaty blacharskie i naprawcze,
salony sprzedazy, motele, stacje benzynowe?. Jedng
z najbardziej niezwyktych sg jednak parkingi, garaze
i zmiany jakie w nich zaszty w czasies.

1902-1945

Aby okresli¢ wptyw, jaki motoryzacja wywarta
na architekture, nalezy najpierw sprawdzi¢, ile zareje-
strowanych samochoddw osobowych byto na ziemiach
czeskich na poczatku XX wieku: w 1900 r. -tylko jeden;
w 1906 r. - 208; w 1922 r. - 4.928; w 1926 r. - 16.880;
w 1933 r. - 67.269; a w 1936 r. - 84.844. Stosunek
samochoddw osobowych do liczby ludnosci w dosc
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rozwinietej miedzywojennej Czechostowacji pozosta-
wat jednak w tyle za innymi krajami: w 1935 r. jeden
samochod przypadat na 1000 mieszkancéw, podczas
gdy we Francji na 430 mieszkancéw, a w Stanach
Zjednoczonych na 30 mieszkancéw. Mimo trudnych
poczatkow, statystyki wskazujg jednak na kluczowe
etapy rozwoju motoryzacji w Czechach, ktére wptyne-
ty jednoczesnie na historie kultury architektonicznej:
gwattowny wzrost w latach 1925-1928, stagnacja
w okresie kryzysu gospodarczego (1929-1933) i po-
nowny rozkwit przed II wojng $wiatowa.

Motoryzacja szybko zaczeta ksztattowac struk-
ture miejska. Lata miedzywojenne mozna okresli¢
jako embrionalng faze rozwoju teorii urbanistycznych,
ktore dazyty do zachowania trudnej rownowagi mie-
dzy ochrong przed skutkami motoryzacji i rewolucji
przemystowej z jednej strony, a wspieraniem rozwoju
obu tych dziedzin w celu pobudzenia wzrostu gospo-
darczego z drugiej. Na poczatku kwestia parkingow
i garazy czy parkingdw pietrowych byta rozumiana
jako kluczowa dla poprawy warunkow zycia w mie-
$cie. W wielu miastach parkowanie podlegato Scistym
regulacjom — w Pradze, gdzie pod koniec lat 20. za-
rejestrowano prawie potowe samochodéw funkcjonu-
jacych w Czechach, na ulicach dozwolone byto jedy-
nie tymczasowe parkowanie (maksymalnie 10 godzin
Z uwagi na zagrozenie pozarowe); poza tym taka
mozliwos¢ istniata tylko w wyznaczonych miejscach
lub na strzezonych parkingach. Stwarzato to nowe
szanse dla inwestowania i mimo surowych przepiséow
zaowocowato budowg tymczasowych miejsc garazo-
wych. Bardzo czesto osiggano ten cel réwniez poprzez
adaptacje dawnych pomieszczen magazynowych, sta-
wianie réznego typu zadaszen (jak np. budowa ,Ga-
rage Velox” pod tukami wiaduktu Negrelli w Pradze,
1906-1907), lub wolnostojacych prefabrykowanych
bokséw na podwdrkach miedzy blokami.

Ten okres pospiesznego rozwoju sprzyjat jednak
takze rozwigzaniom systemowym, gdyz inzynierowie
byli Swiadomi braku parkingéw i garazy. Organizowa-
no konkursy na garaze pietrowe, lokalizowane w rejo-
nach duzego natezenia ruchu, stosujac rodzaj syste-
mu parkingowego typu ,park and ride” (parkuj i jedz).
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1. Pardubice, ,Vincenc Chomrak Autogarage”, ul. Sladkovského 482, arch. Emil Kaspar, 1909 (zZrédfo: archiwum prywatne

Jifiego Smida)

1. Pardubice, "Vincenc Chomrék Autogarage”, 482 Sladkovského Street, arch. Emil Kaspar, 1909 (source: private archive of Jifi

Smid)

W rezultacie powstaty miedzy innymi takie koncep-
cje jak: niezrealizowany projekt konkursowy na Most
Nusle w Pradze (1926-1927) autorstwa Josefa Alfre-
da Holmana, Stanislava Demela i Zdenéka PesSanka,
projekt Pavela Smetany i Georga Millera na ,Garage
Hotel” przy ul. Na Florenci w Pradze (1929), projekt
stworzony przez FrantiSka Kavalira i Josefa Stépanka
dla ruchu tranzytowego Wielkiej Pragi, proponujacy
budowe garazy pod placem Wactawa, lub tez projekt
Jaromira Krejcara i Josefa Spalka na budowe pietro-
wych garazy wokot historycznego centrum miasta,
skad ludzie mieliby dostep do komunikacji miejskiej
(1930—-1931). Eksperci zgodnie wskazywali na potrze-
be rozwigzania systemowego i zorganizowanej sieci
parkingdow typu ,parkuj i jedz”, ale zauwazyli réwniez
ze taki pomyst jest nieoptacalny ekonomicznie i spo-
tecznie. Tak wiec, na poczatku XX w. wydawato sie, ze
jedynym sposobem unikniecia spodziewanego kryzy-
su stanowity surowe przepisy i wymodg, aby wszyst-
kie nowe budynki wznoszono z parkingami. Uptyneto
jednak duzo czasu, zanim ta idea znalazla faktycznie
odbicie w regulacjach prawnych.

Pod wzgledem estetycznym garaz pietrowy mogt
stanowi¢ prawdziwg peretke architektoniczng, stwa-
rzajac sznsze efektownego potaczenia przestrzeni do
przechowywania samochoddéw i szeregu ustug po-
mocniczych, takich jak myjnia samochodowa, serwis,
stacja benzynowa, wypozyczalnia samochodow itp.
Wsrod budowniczych i wiascicieli tego typu obiektéw
znajdowaty sie nie tylko wybitne osobistosci czeskiego
spoteczenstwa i mito$nicy motoryzacji, ale takze prag-
matycznie nastawieni i odnoszacy sukcesy biznesme-
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ni, dla ktérych nowe i szybko rozwijajace sie zjawisko
stanowito stosunkowo bezpieczng inwestycje. Uktad
funkcjonalno-przestrzenny garazy miedzywojennych
nieco roznit sie od ich wspdtczesnych odpowiednikow.
O ile oczywiscie opieraty sie one na podobnych do dzi-
siejszych zasadach zwigzanych z mniej lub bardziej
niezmienng logika jazdy, promieniem skretu pojaz-
du i jego wielkoscig, to auto z poczatku XX w. byto
znacznie bardziej wrazliwe na wptywy zewnetrzne.
Miato znacznie bardziej delikatny lakier i ogumienie,
ptyny eksploatacyjne podatne na zamarzanie, wraz-
liwg skérzang tapicerke, stabg ochrone przed koro-
zja i tatwos¢ psucia sie. Znalazto to odzwierciedlenie
w formie, ktorg nadawano parkingom, ktotych uktad
byt bardziej zwarty a wnetrze poddane Scistym regu-
lacjom.

Garaze pietrowe lokalizowano w poblizu miejsc,
0 duzym natezeniu ruchu, zazwyczaj w szybko roz-
wijajacych sie dzielnicach pomiedzy centrum miasta
a peryferiami. Konieczno$¢ znalezienia réwnowa-
gi miedzy maksymalng pojemnoscig takich biektow,
a jak najmniejszg liczbg ich pieter - korzystniejszg
przy manipulacji pojazdami - doprowadzity do zajmo-
wania rozlegtych i tanich gruntéw. Przepisy dotyczace
wznoszenia garazy nie byty wymagajace, wiec na ich
lokalizacje nadawaty sie przestrzenie wewnetrznych
dziedzincow, podziemne kondygnacje wiezowcdéw lub
tereny stabo zagospodarowane. Na obszarach miej-
skich o tradycyjnej zabudowie nie bylo wielu miejsc
postojowych dla samochoddéw, za wyjatkiem ulic
bocznych i ,drugorzednych”. Pragmatyczne i ekono-
miczne podejscie budowniczych doprowadzito réwniez



do zjawiska uzytkowania tymczasowego parkingow,
trwajacego do czasu bardziej optacalnego wykorzy-
stania danej parceli. Parkingi tymczasowe powsta-
waty m.in. w Pradze, czego przyktadem jest istnie-
jacy do dzi$ ,Imperia Garage” przy ul. Na Popelce 19
(Karel Holecek, Josef Stépanek, 1927-1929, 1939)
i rowniez istniejacy ,Hozak Garage" przy ul. Nadra-
zni 60 (Richard Goldreich, 1926). Niektdre z nich byty
stopniowo rozbudowywane ze $rodkéw pozyskanych
z optat postojowych w okresie boomu, tak jak np. pra-
ski ,Grandgaraze Flora” przy ul. Sudomérska (Vac-
lav Antonin Bene$, 1925-1929. wyburzony) i ,Praha
Garage” przy ul. Vinohradska 17 (Bohuslav Homolac,
Josef Prskavec, Tomas Keclik, 1921, 1925, 1926).
Powyzsze uwarunkowania w duzej mierze zde-
terminowaty uktad konstrukcyjny garazy pietrowych.
Najprostsze z nich miaty forme otwartych dziedzifcow
z rzedami bokséw wokdt, a na wiekszych dziatkach
czasami stawiano w $rodku segment z dodatkowymi
boksami garazowymi lub czescig ustugowa. Tak wygla-
dat m.in. pierwszy ,Novak Garage” w Hradcu Kralo-
vém (OldFfich Liska, 1910-1911, wyburzony), czy , City
Grand-Garage Strass” przy ul. U Jezu 4 w Libercu (Karl
Hocke, 1928-1929). Z czasem jednak, wraz ze wzro-
stem wymagan dotyczacych estetyki zaczat dominowac
model budynku niskiego i zadaszonego, takiego jak
np. ,Standard Garage” przy ul. Brandlova 5 w Ostrawie
(Ludwig Heintschel, Max Ries, 1931-1932). Innym po-
pularnym modelem byt zwarty, pietrowy obiekt, zapro-
jektowany wokét pionowego ciggu komunikacyjnego.
Windy towarowe byty przestrzennie bardziej poreczne
niz rampy, ale ich uzytkowanie wymagato zgodnosci
ze ztozonymi regulacjami prawnymi i byto traktowa-
ne z nieufnoscia. W Czechach nie przyjety sie ani pio-
nowe systemy z uzyciem uktadarek samochodowych,
ani ekonomiczna i juz wtedy znana koncepcja syste-
mu ramp D’'Humy, ani pomyst zastgpienia ramp lekko
wznoszacymi sie ptytami poszczegdlnych pieter.
Podstawowym modelem garazu pietrowego
stat sie zwykly uktad trojtraktowy lub jego odmiany,
z centralnym korytarzem i dwiema rdéwnolegtymi
przestrzeniami postojowymi po obu stronach. Miejsca
dla samochodéw byty zwykle wydzielonymi, zamknie-
tymi boksami, a spotykane dzi$ parkingi z otwartymi
miejscami postojowymi byly rzadkosciq. Spowodo-

2. Praga, ,Park Garage”, ul. Na Manindch 14, architekci
Bedrich Adamek i Frantisek Celikovsky, 1926 (Zrédto:
Automobilni garaze a sklady, 1929, s. 200)

2. Prague, “Park Garage”, 14 NavManina'ch Street, architects

Bedrich Adamek, Frantisek Celikovsky,
Automobilni garaze a sklady, 1929, p. 200)

1926 (source:

wane to byto koniecznoscig zapewnienia bezpieczen-
stwa samochoddéw. Niekiedy stosowano potgczenie
bokséw i otwartego parkingu, dostosowujac catos$¢ do
wielorakiego wykorzystania (wynajem krotko- i dtu-
goterminowy, obstuga pojazdéw wytacznie przez per-
sonel w przeciwienstwie do bezposredniego dostepu
wiascicieli do swoich samochodoéw). Dla oszczednosci
przestrzeni czesto dzielono jg na strefy dla matych
i duzych pojazddw.

Garaze pietrowe nie byty jednak tylko miej-
sceami postojowymi. Znajdowaty sie tam rowniez

3. Hradec Krélové, ,Palace Garage”, plac 5. Kvétna 10, architekci Josef Friouk, Josef Vyletal, 1932 (Zrédto: archiwum

Centrum Badan nad Dziedzictwem Przemystowym, CTU Praga)

3. Hradec Kralové, "Palace Garage”, 10 5. Kvétna Square, architects Josef Friouk, Josef Vyletal, 1932 (source: archive of the
Research Centre for Industrial Heritage, Faculty of Architecture, Czech Technical University Prague)
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4. Ostrawa, ,Standard Garage”, ul. Brandlova 5, architekci Ludwig Heintschel, Max Ries, 1931-1932 (zrédto: Pestry tyden,
1933, t. 3,s.7)
4. Ostrava, "Standard Garage”, 5 Brandlova Street, architects Ludwig Heintschel, Max Ries, 1931-1932 (source: Pestry
tyden, 1933, vol. 3, p. 7)

warsztaty, magazyny czesci zamiennych i materiatow,
myjnia samochodowa, pomieszczenia dla personelu
i kKierownictwa, poczekalnie dla klientéw czy ogélnodo-
stepne stacje benzynowe i sklepy z wyposazeniem sa-
mochodowym. Garaze na wynajem czesto oferowaty
ustugi pomocnicze - nauke jazdy, wynajem samocho-
dow, a nawet wynajem szofera, ustugi parkingowe-
go, podwiezienie samochodu w okreslone miejsce itp.
Pierwsze z nich budowane byty zwykle tradycyjnymi
metodami - murowane $ciany, drewniane stropy, bla-
chodachdéwka, drewniane bramy garazowe - jak np.
.Josef Mizer Automobilhof” przy ul. Hlavni tfida 118
w Marianskich tazniach (1906-1907), lub ,Vincenc
Chomréak Autogarage” przy ul. Sladkovského 482
w Pardubicach (Emil Kaspar, 1909, wyburzony). Jed-
nakze po I wojnie $wiatowej nowe przepisy i nadzér
budowlany ktadlty wiekszy nacisk na srodki ochrony
przeciwpozarowej i surowo nakazywaty stosowanie
materiatéw ognioodpornych, co znacznie zmienito wy-
glad garazy. Dlatego juz w potowie lat 20. XX w. wpro-
wadzono ramy zelbetowe jako konstrukcje podporo-
we. Trwate, niepalne, niedrogie i tatwe w utrzymaniu
materiaty zostaty tez bardzo praktycznie wykorzysta-
ne do budowy przegrdd i konstrukcji powierzchnio-
wych - $cian z cegty pokrytych cienkg warstwg tynku
lub farby, cementowe wykonczenie podtdg, przegro-
dy z siatki drucianej, sciany Moniera itp. Praktyczne
i oszczednie zaprojektowane wnetrza oraz struktury
konstrukcyjne byty nie tylko ognioodporne, dobrze
wykorzystane i niewymagajgce finansowo w zakre-
sie konserwacji, lecz réwniez ich budowa wymagata
znacznie mniej czasu.

Garaze pietrowe, mimo ze czesto musialy zaj-
mowac przestrzen pomiedzy sasiednimi budynkami,
wykorzystywaty naturalne zrédta swiatta i wentylacji,
najczesciej przez okna na scianach bocznych lub $wie-
tliki dachowe. Rozwigzaniem unikalnym byto zastoso-
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wanie studni swietlnych w masywnej bryle warsztatu
i parkingu ,Lincoln Ford Fordson Globus” przy ul. So-
kolovska 74 w Pradze (Arnost Mihlstein, Victor Flrth,
1928-1930). W przypadku bardziej skomplikowanych
konstrukcji wznoszonych na dziedzincach, projektan-
ci czesto musieli nawet wstawia¢ osobne przewody
wentylacyjne w Sciany poszczegoélnych boksoéw par-
kingowych. Pomieszczenia centralne musiaty wow-
czas otrzymac jakas$ forme wentylacji mechanicznej
- jak m.in. wnetrza ,,Prochazka Bros. Auto Club” przy
ul. Drtinova 9 w Pradze (Véaclav Hradecky, Josef Po-
spisil, 1930-1931).

Obiekty garazowe byty ogrzewane centralnie,
oczywiscie posrednio i bez otwartego ognia - za po-
mocg pary, podgrzewanej wody, gorgcego powietrza.
Agregaty grzewcze obstugiwaly albo caty parking, po-
szczegolne strefy, lub — co bylo bardziej ekonomicz-
ne - tylko miejsce w poblizu silnika samochodowego.
Aby zapobiec przedostawaniu sie ptynow eksploata-
cyjnych do publicznej sieci kanalizacyjnej, przepi-
sy budowlane wymagaly zastosowania separatoréw
oleju i ttuszczu. Wtadze publiczne i sami architekci
szczegolnie i niemal obsesyjnie skupiali sie na przepi-
sach przeciwpozarowych. Wymagaty one zastosowa-
nia prostych materiatow i projektow konstrukcyjnych
oraz przenosnych gasnic, hydrantdw, tryskaczy, za-
awansowanych systemow wykrywania pozaru, a na-
wet kurtyn wodnych.

Dla awangardowych architektéw garaze pietro-
we stanowity niemal idealne uzasadnienie dla zasto-
sowania zasad nowoczesnej architektury — budynek
jako ,maszyna” catkowicie podporzadkowana swoim
wewnetrznym funkcjom, otwarty plan, prosta prosto-
katna bryta, ptaskie dachy, graficzne, abstrakcyjne
elewacje itp. Gtdwnym powodem bez watpienia wy-
jatkowego charakteru przestrzennego tych obiektow
w organizmie miejskim byta ich czysto techniczna



5. Praga, ,Pod Slovany Garage”, ul. Trojicka 20, arch. Oldrich Tyl, 1929-1931 (zrédfo: Auto, 1931, t. 7, s. 486)
5. Prague, “"Pod Slovany Garage”, 20 Trojicka Street, arch. Oldrich Tyl, 1929-1931 (source: Auto, 1931, vol. 7, p. 486)

funkcja, brak jakichkolwiek historycznych preceden-
sow, potrzeba autoreklamy i Sciste powigzanie z no-
wym stylem zycia. W ten sposob wprowadzaty one do
architektury awangardowgq estetyke industrialng, kto-
rg podziwiali postepowi artysci. Przyktady abstrakcyj-
nej surowosci i pragmatycznego designu widzimy mie-
dzy innymi w takich realizacjach jak ,Imperia Garage”
i ,Lincoln Ford Fordson Globus” przy ul. Sokolovska 74
w Pradze. Popularnosciq cieszyta sie wyrazista,
konstruktywistyczna surowos$¢ nagich, jasnych po-
wierzchni, kontrastujacych z ciemnymi pasami okien,
ktorg znajdujemy m.in. w ,Palace Garage” przy placu
5. Kvétna 10 w Hradcu Kralovém (Josef Friouk, Josef
Vyletal, 1932) oraz w podkreslonych zelbetowg ramag
elewacjach ,Pod Slovany Garage” przy ul. Trojicka 20
w Pradze (Oldfich Tyl, 1929-1931) i ,Park Garage”
przy ul. Na Maninach 14 w Pradze (Bedfich Adédmek,
Franti$ek Celikovsky, 1926). Réwnie powszechne byto
stosowanie atrakcyjnego i szczegdlnie dobrze pasuja-
cego do garazy stylu Art Déco, niedrogiego ze wzgle-
du na swojq prostote, a przy tym reprezentacyjnego
i niekiedy ozdobnego, tak jak np. ,Hozak Garage” przy
ul. Nadrazni 60 w Pradze czy ,Standard Garage” przy
ul. Brandlova 5 w Ostrawie. Fasady wszystkich tych
obiektéw petnity czesto takze funkcje promocyjne
i cho¢ istniaty przepisy nakazujace uzywanie jedynie
napisu garaz, to ich wiasciciele zwykle umieszczali na
catym budynku takze szyldy promujace rézne firmy
zwigzane z ustugami i przemystem motoryzacyjnym*
(il. 1-5).

1945-1989

Po II wojnie $wiatowej architektura automo-
bilowa nie miata w Czechostowacji tatwego zycia.
Gwattowny spadek produkcji i kultury motoryzacyj-
nej nastapit po ,zwyciestwie” partii komunistycznej
w wyborach w 1948 r. i pdzniejszej zmianie systemu

4. P. Vorlik, Mezivaleéné garéze v Cechach, Praga 2011, s. 83—111.

politycznego. W Czechostowacji zaczat obowigzywac
scentralizowany system rzadow, ktory nie tolerowat
indywidualnych projektéow budowlanych i prywatnej
przedsiebiorczosci, stanowiacej dotad podstawe ow-
czesnej kultury samochodowej. Drogi byty uzytkowa-
ne gtdwnie przez motocyklistéw i wiascicieli starych
pojazdéw, produkcja nowych samochoddéw utkneta,
a import z zagranicy podlegat ogromnym ctom i kon-
trolom. Jesli kto$ chciat kupi¢ auto, musiat najpierw
uzyskac talon, a nastepnie dotaczy¢ do dtugiej listy
oczekujacych, z wieloletnimi terminami dostaw. Jed-
nak nawet wtedy taki nowy pojazd pozostawat wita-
snoscig panstwa, a obywatel prywatny miat jedynie
status jego ,uzytkownika™.

Skutki dotkliwego niedoboru samochodéw naj-
lepiej wida¢ byto na drogach osiedli mieszkaniowych,
pozostajacych do potowy lat 50. w catkowitej dyspo-
zycji ruchu pieszego. Podstawowym elementem osie-
dla byt zawsze zespédt jednofunkcyjnych budynkdw
mieszkalnych, ktérym towarzyszyty tylko podstawowe
obiekty ustugowe - sklep spozywczy, centralna pralnia,
a w wiekszosci duzych osiedli takze szkoty, placowki
stuzby zdrowia, o$rodek kultury i budynek administra-
cji panstwowej. Stad tez wiekszos¢ wyidealizowanych
i w duzej mierze propagandowych fotografii oraz rysun-
kow perspektywicznych osiedli mieszkaniowych z lat
50. pokazuje duzg przestrzen publiczna, wzbogacong
o rozlegte tereny zielone i wypetniong spacerujgcymi
rodzinami z bawigcymi sie dzie¢mi. Samochody poja-
wiajq sie tam rzadko, zwykle tylko w projektach daw-
nych architektow awangardowych lub ich studentow.

Pojedyncze apele o budowe garazy, styszalne
juz w poczatku lat 50. XX w., doszty do gtosu dopiero
w 1958 r., od kiedy rynek samochodowy ulegt stop-
niowemu ,uwolnieniu”, a sytuacja spoteczna ,polu-
zowaniu”. Ruszyta wéwczas produkcja samochodéw
w fabryce Skody w Mladej Boleslav, dostarczajaca 300
tysiecy samochoddéw w 1960 r., 620 tysiecy w 1970 r.,
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6. Praga, otwarty parking z brezentowym zadaszeniem,
ul. Lovosicka (zrodto: Architektura CSR, 1986, t. 9, s. 389)

6. Prague, open car park with protective canvas canopies,
Lovosicka Street (source: Architektura CSR, 1986, vol. 9,
p. 389)

1488 tysiecy w 1980 r. i 2564 tysiecy w 1990 r. Nie-
mniej jednak w europejskim bloku wschodnim brako-
wato samochoddw do 1989 r. i do tego czasu pozosta-
waty one produktem, ktory uzytkownik musiat staran-
nie konserwowac i ktérego przewidywana zywotnos¢
wynosita co najmniej od dziesieciu do dwudziestu lat.
Byty tez znakiem statusu spotecznego i przepustka
do ,swobodnego” spedzania czasu wolnego w jednym
z osrodkow wczasowych prowadzonych przez praco-
dawcéw lub zwigzki zawodowe, albo tez w prywatnym
domku na wsi, lub na wymarzonych wakacjach nad
morzem w Jugostawii lub Butgarii. Tym bardziej za-
skakujace jest to, jak mato uwagi politycy - jako gwa-
ranci publicznych planéw inwestycyjnych - poswiecali
budowie garazy.

W wiekszosci bardziej postepowych projektow
osiedli z lat 60. pojawiaty sie jednak réznego typu ga-
raze pietrowe. Model koncepcyjny wspaniatego, eks-
perymentalnego osiedla Invalidovna w Pradze-Karlin
(Josef Polék, Vojtéch Salda, 1958-1967) zawiera trzy-
kondygnacyjny, szesciozatokowy budynek garazowy.
Chociaz nigdy nie zostat on zbudowany, to w 1965 r.
gazeta opublikowata optymistyczng zapowiedz, ze
w nastepnym roku rozpocznie sie budowa innej, eks-
perymentalnej wersji parkingu o szesciu kondygna-
cjach, inspirowanego parkingami wybudowanymi za
granicg. Podobnie w projekcie kultowego osiedla Le-
sna w Brnie (FrantiSek Zounek, Viktor Rudis, Miroslav
Dufek, Ladislav Volak, 1960-1970), planowano wybu-
dowanie standardowych parterowych parkingéw ga-
razowych na szesciu zjazdach z gtdwnej obwodnicy na
boczne drogi osiedla. Dramatyczny wzrost ruchu sa-
mochodowego przerdst jednak oczekiwania planistow,
a przewidywana budowa tych zdecentralizowanych
garazy bytaby niewystarczajagca, nawet gdyby fak-
tycznie zbudowano wszystkie sze$¢, a nie tylko dwa.

Na osiedlu Brezinovy Sady w Jihlavie (Zdenék
Gryc, 1966-1986) przy ul. Brfezinova 4939 wybu-
dowano centralnie potozone, kryte dwupoziomowe
parkingi. Co zaskakujace jednak, w Jihlavie politycy
docenili kwestie parkowania: ,W ostatniej dekadzie
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nastgpit tu, jak w kazdym innym kraju, gwattowny
wzrost produkcji samochodéw osobowych... a wraz
z nim pojawito sie wiele problemdw, ktdre nie zostaty
jeszcze rozwigzane w zadowalajacy sposdb. W pierw-
szym rzedzie nalezy wybudowaé garaze. Wedtug sta-
nu na koniec 1969 r. do wydziatu finansowego Migej-
skiego Komitetu Narodowego wptyneto tacznie 400
wnioskéw o przyznanie terenu pod budowe garazu.
Sytuacja jest stopniowo uwzgledniana, tak ze zgod-
nie z wytycznymi zagospodarowania przestrzennego
i zatwierdzonym planem budowy garazy Miejski Ko-
mitet Narodowy wykorzystuje takie tereny zwtaszcza
w peryferyjnych czesSciach miasta i na zboczach
wzgorz itp. gdzie trwajg prace nad szeroko zakrojong
budowg garazy”.

To wiasnie tego rodzaju ,pdét-improwizowa-
ne” budowanie ,kolonii” garazowych zadomowito sie
w Czechostowacji i stato sie dos¢ charakterystycznym
zjawiskiem. Tereny pod budowe bokséw garazowych
zostaty z grubsza wytyczone na nieuzytkowych grun-
tach peryferyjnych w ramach procesu urbanistyczne-
go, a sama budowa byta wtedy zwykle wykonywana
samodzielnie - na przyktad przez rodziny w week-
endy lub zorganizowang grupe sasiadow pomagaja-
cych sobie nawzajem w tak zwanym ,wydarzeniu 2"
(tj. oficjalnie Zvelebovani lub ,upiekszanie”, nie-
oficjalnie zdarma lub ,freebie”), albo wspdlnie pod
formalnym kierownictwem spétdzielni budowlanej.
Standardowy schemat boksu garazowego mozna byto
potajemnie zdoby¢ od sgsiada lub ,oficjalnie” kupic
za dobrg cene od projektanta. Popularne uproszczo-
ne podreczniki jak zbudowaé wtasny garaz szybko sie
wyprzedawaty w ksiegarniach. Materiaty zwykle trze-
ba byto pozyskiwac¢ na czarnym rynku, przez przyja-
cidt i za tapowki.

Dlatego dzi$ na obrzezach wiekszosci osiedli
mieszkaniowych z lat 60. i 70. XX w. mozna spotkaé
kolonie boksoéw garazowych réznej jakosci i w roznych
stadiach budowy. W wiekszosci przypadkdéw byty one
zaaranzowane jako jedna krotka uliczka z boksami ga-
razowymi po obu stronach; czesto jednak obejmowaty
duze obszary o powierzchni setek metréw kwadrato-
wych. Biorac pod uwage, ze kolonie garazowe znajdo-
waty sie poza granicami osiedla, ojciec rodziny czesto
musiat jechac na rowerze, aby dostac sie do samochodu
stojacego w garazu. Taki boks garazowy bywat czesto
uzywany tylko zimg, a w niektérych przypadkach wy-
korzystywany jako miejsce do przechowywania rzeczy,
podczas gdy samochod ostatecznie parkowano przed
budynkiem mieszkalnym. Jedna z najwiekszych kolonii
tego typu znajduje sie przy ulicy Jablonova w miescie
Kolin, ktora pierwotnie miata stuzy¢ jako parking dla
wszystkich nowych, powojennych osiedli mieszkanio-
wych. Ciekawsze podejscie wida¢ w kolonii przy ulicy
Sportovni w Mélniku, gdzie boksy garazowe ustawione
sq W szes$¢ okregdw. Alternatywng opcjg byto zasto-
sowanie metalowych, prefabrykowanych bokséw, jak
na przyktad wzdtuz ulicy Bfeznicka w Pribramie; byty
one tanie i nie wymagaty zadnych skomplikowanych
samodzielnych prac budowlanych.



7. Praga, garaz i serwis samochodowy na osiedlu MaleSice, ul. Limuzskd 14, architekci Jaroslav Cely, Antonin Prisek, 1977

(?rédio: Architektura CSR, 1980, t. 4, s. 163)

7. Prague, garage and car-services in housing estate Malesice, 14 Limuzska Street, architects Jaroslav Cely, Antonin

Prisek, 1977 (source: Architektura CSR, 1980, vol. 4, p. 163)

Samochdd stopniowo przeksztatcit sie w trwal-
sze | bardziej powszechne dobro konsumpcyjne,
dzieki czemu ludzie mogli bezpiecznie parkowac¢ go
na ulicy przed swoim budynkiem. Ostatecznie osie-
dla najczesciej korzystaty z otwartych parkingdéw, na
ktorych wiasciciele mogli dla zabezpieczenia swoich
aut samochoddéw starannie przekrywaé je plandeka
lub rozktadanym ,parasolowym” daszkiem ptdcien-
nym. Starajac sie cho¢ troche dopracowac lub upiek-
szy¢ to srodowisko, planisci zwrdcili sie ku najnowszej
modzie: ,Chociaz podstawowym rozwigzaniem jest
budowa wielopoziomowych parkingdw i placéw par-
kingowych, prowizorycznym wktadem w rozwigzanie
problemu jest wykornczenie nawierzchni rozlegtych
parkingdéw ptytami chodnikowymi z trawgq”.

Czasami w latach 70. i 80. zdarzato sig, ze bu-
dowano ogromny parking pietrowy; dziato sie to
zwykle na podstawie eksperymentalnych projektow
wspieranych przez rzad, gdy architekci i politycy pro-
bowali odpowiedzie¢ na rosnaca krytyke skierowang
pod adresem osiedli mieszkaniowych. Czesto dziato
sie to pod auspicjami nowopowstatych grup spotdziel-
cow, pragnacych urzadzi¢ garaze dla swoich samo-
choddéw wiasnym sumptem. Zrealizowano tak m.in.
czterokondygnacyjne parkingi na osiedlu Praga-Pro-
sek (Josef Zajic, Vladimir Benda, 1979); czy przy ulicy
Chel¢ického w Pradze-Zizkov (Jaromir Strnad, 1979-
1984) wedtug ujednoliconego projektu powielonego
pbézniej na kilku praskich osiedlach. Wznoszono réw-
niez parkingi dla prominentnych mieszkancéw, m.in.
elegancki garaz dla oficerow wojska przy ul. Baskir-

ska 14 na osiedlu Vlasta w Pradze-Vrsovicach (Pavel
Stéch, 1972-1976), czy zespdt dwupoziomowych par-
kingow dla hutnikow i gornikéw przy ul. Pafizska na
skraju osiedla Kladno-Krocehlavy (Leslav Vi¢ek, Milan
Brzak). Niekiedy powstawaty takze niezwykte projek-
ty mieszkaniowe ze zintegrowanymi garazami — m.in.
garaz podziemny w zabudowie szeregowej na ele-
ganckim osiedlu Jizni Svahy w Zlinie (Vladimir Vyhnak,
1968-1980), garaze pod eksperymentalnymi budyn-
kami przy ulicach Kubistova i MartinG w Pradze-Po-
doli (Jifi Lasovsky, 1982-1986), garaze wybudowane
w podziemiach dwéch wiezowcéw w stylu Le Corbu-
siera przy ul. Brfezenecka w Chomutovie (Rudolf Bergr,
1971-1973), pod zartobliwie postmodernistycznym
apartamentowcem przy ul. Dasickd w Pardubicach
(Pavel Malef, 1987) oraz pod tarasem zbudowanego
w poetyce skandynawskiej budynku Wolkerak przy
ul. Sosnova w Liberecu (Jaromir Vacek, 1968-1972).

Wazna role w doprowadzeniu do budowy garazy
odegraty gtéwnie kooperacyjne projekty budowlane,
w ktérych uzytkownicy i architekci mogli wyj$¢ poza
standardowg produkcje prefabrykatéw. Takie podej-
$cie udato sie zastosowac juz w konstrukcjach z lat
60. - m.in. w garazach na parterze eleganckich apar-
tamentowcow Hadovka przy ul. Evropskd w Pradze
wybudowanych dla pracownikdéw firmy budowlanej
Primstav (Josef Poldk, Vojtéch Salda, 1966-1970)
oraz w wiezowcach przy placu Na Santince w Pradze
dla pracownikéw Wydziatu Inzynierii Ladowej Politech-
niki Czeskiej (Jaroslav Paroubek, Arnost Navratil, Jifi
Turek, FrantiSek Havlik, Zdenék Kutnar, 1968-1971),
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8. Praga, ,Slovan Garage”, ul. U Divadla 1, architekci Zdenék Leseticky, Stanislav Hubi¢ka, Jaroslav Cely, Josef Sedivy,
1976-1986 (zrédto: archiwum Wydziatu Teorii i Historii Architektury, CTU Praga)

8. Prague, "Slovan Garage”, 1 U Divadla Street, architects Zdenék LeSeticky, Stanislav Hubicka, Jaroslav Cely, Josef Sedivy,
1976-1986 (source: archive of the Department of Theory and History of Architecture, Faculty of Architecture, Czech Technical
University Prague)

czy w ramach zespotu budynkdéw przy ul. U Borku
w Pardubicach (Prokop Jicha, 1972-1974).

Nie mozna tez zapomnie¢ o wczesnych przykta-
dach projektéw mieszkaniowych dla oséb niepetno-
sprawnych ruchowo z przylegajagcymi garazami, m.in.
w domach wzdluz ulicy Hfebecska w Kladno-Kroceh-
lavy (Milan Brzak, Jan Netscher) czy przy ul. Petyr-
kova na osiedlu Jizni Mésto w Pradze (Pavel Stiborek,
1983-1987). Zdarzato sie, ze w planach zagospoda-
rowania przestrzennego uwzgledniano parkingi i wol-
nostojace garaze, ktére miaty tez stuzyc¢ jako bariery
chronigce przed hatasem lub oddzielajace ruch samo-
chodowy i pieszy (cho¢ w niektorych przypadkach po-
wstaty dopiero po zmianie ustroju) - np. przy ul. Na-
vigator( na osiedlu Dé&dina v Praze (Vaclav Hacmac,
1977-1991), przy ul. Véstonicka na osiedlu Vinohrady
w Brnie (Jan Dolezal, Miroslav Dufek, Ales Jencek, Pa-
vel PlSek, 1978-1992), przy ulicach Olbrachtova and
Hrubinova na osiedlu Harcov przy ulicach w Libercu
(Jaroslav Bilek) i przy ul. Kréinova na osiedlu Vitava
w Czeskich Budziejowicach (Miroslav Vyhnanek, Otto
Kubik, 1973-1987). W wiekszosci przypadkdw jednak
mozna byto przeforsowac te budowy, uzasadniajac ich
potrzebe jakas inng ustugg publiczng, zwykle warszta-
tem samochodowym - na przyktad przy ul. Castkova
56 na osiedlu Slovany w Pilznie (Hynek Gloser, 1959-
1964) oraz jako budowe najwiekszego garazu w kraju
przy ul. Limuzska 14 w Pradze-MalesSicach (Jaroslav
Cely, Antonin Priek, 1977), lub jako garazu dla tak-
sowek i wynajmu samochoddéw, np. Pragotour przy
ul. Milevsk& 2 w Pradze (Konstruktiva).

Pod wzgledem przestrzennym i strukturalnym
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eksperymenty te nie byly zbyt nowoczesne. Standar-
dem byta hala z alejkg wyjazdowa potozong centralnie,
zelbetowym prefabrykowanym stropem i - w rzadkich
przypadkach - stalowymi stupami, a w przypadku par-
kingu wielopoziomowego zastosowanie konstrukcji
D'Humy Motoramp, z co najwyzej potpietrowym od-
stepem miedzy poziomami. Prawdziwie niezwyktym
eksperymentem jest zatem garaz przy ulicy U Lesa
w Ostrawie (Jozef Postulka, Ludvik Weisz, 1964-
1968), ktory ma uktad kotowy i dach membranowy
zawieszony na stalowych linach - projekt, ktéry archi-
tekt zastosowat réwniez w czterech garazach na ulicy
Pionierskiej w Bratystawie oraz w warsztatach samo-
chodowych w Bratystawie i Chomutowie.

Krytyka osiedli mieszkaniowych doprowadzila do
powstania szeregu - wyraznie inspirowanych doswiad-
czeniami zagranicznymi - projektéw (teoretycznych)
z lat 80., w ktérych architekci zaprojektowali wielo-
poziomowe centra ustugowe z bogatg ofertg sklepow,
ustug publicznych i miejsc pracy oraz z duzymi par-
kingami podziemnymi. Spotykamy je na przykfad na
osiedlu Nové Butovice w Pradze (Ivo Oberstein, Vac-
lav Valtr, Pavel Dydovi¢, 1967-1991) oraz w miejsco-
woséci Ujezd nad Lesy-Béchovice (Jan Fibiger, Tomas
Havrda, Jifi Vasiluk, 1976). Alternatywne podejscie
pojawito sie w postaci projektdéw niskiej, gestej za-
budowy przeplatanej terenami zielonymi i parkingami
podziemnymi - na przyktad postmodernistyczny pro-
jekt nowego miasta-ogrodu Pisnice I w Pradze (Jan
Fibinger, Jifi Vasiluk). Jednak do czasu zmiany rezimu
komunistycznego w Czechach w 1989 r. wizje te nie
zostaty zrealizowane.



Jakkolwiek z powyzszych rozwazan mogtoby sie
wydawacd, ze tematyka parkowania pojazdow w cen-
trach miast niewiele interesowata architektow w latach
powojennych, to jednak w 6wczesnej prasie pojawity
sie artykuty, ktére konkretnie dotyczyly tego tema-
tu. Projekty pietrowych parkingdw masowych byty
réwniez dyskutowane przez architektéw, a biorac pod
uwage atmosfere czasu i charakter problemu, przed-
stawiano je zazwyczaj w postaci wersji modelowej,
ktéra mozna byto wielokrotnie zastosowac przy uzy-
ciu standardowych komponentéw. Masowe pietrowe
parkingi typu ,parkuj i jedz” zostaty rowniez przewi-
dziane w podstawowych planach przebudowy miast.
Tego rodzaju duze obiekty parkingowe, ktére znamy
z o$rodkow miejskich w Europie Zachodniej, nie otrzy-
maty jednak wystarczajacego wsparcia centrali plani-
stycznych. Wyjatkiem sg podziemia praskich domoéw
towarowych takich Kotva przy ul. Kralodvorska i DBK
przy ul. Antala Staska 64 (Véra Machoninova, Vladi-
mir Machonin, 1969-1975 i 1969-1981), dach nowej
hali Dworca Centralnego przy ul. Wilsonova w Pradze
(Josef Danda, Jan Bocan, Jan Srémek, Alena Sram-
kova, Zdenék Rothbauer, Julie Trnkova, 1970-1979),
czy pobliski, surowy w wygladzie, ale najbardziej roz-
budowany i jedyny jednofunkcyjny garaz wybudowa-
ny przy ul. U Divadla 1 w centrum Pragi - ,Slovan Ga-
rage” (Zdenék LeSeticky, Stanislav Hubicka, Jaroslav
Cely, Josef Sedivy, 1976-1986)s.

5. P. Vorlik (red.), (a)typ / architektura osmdesatych let, Praga 2020,
s. 104-111.

Juz pod koniec lat 70. pojawita sie otwarta kry-
tyka dotyczaca parkowania samochodéw w historycz-
nych centrach miast, zaburzajego wyglad mieszka-
niowej przestrzeni publicznej: ,Plac Armii Czerwonej
[w Ofomuncu - przyp. autora], z dwiema barokowy-
mi fontannami i kolumng Trojcy Przenajswietszej,
najwiekszy plac w miescie — pierwotnie rynek, [jest]
teraz najwiekszym parkingiem w centrum...”. Z tego
powodu w pierwszych projektach przebudowy Ilub
modernizacji zabytkowych obszaréw z okresu przed
~aksamitng rewolucjq” 1989 r., zainspirowanych przez
postmodernistyczne idee z zagranicy, mozna zna-
lez¢ propozycje wprowadzenia garazy na wewnetrzne
dziedzince budynkéw w celu poprawy i konsolidacji
tej przestrzeni lub budowy kontekstowych budynkéw
~miejskich” ze zintegrowanymi garazami podziem-
nymi. Przykladem moga by¢ garaze projektowane
w Pradze na Vinohradach lub w Bfevnovie (Jan Zeleny
i in.,, 1977), czy przebudowa centrum Liberca (SIAL,
1970). Plany te jednak, co zrozumiate, nigdy nie zo-
staty zrealizowane® (il. 6-8). -

6. Tekst powstat na Wydziale Architektury Politechniki Czeskiej w Pradze,
jako efekt projektu ,Architektura w latach 80. w Czechach - wyrdzniajaca
jakos¢ i tozsamo$é architektury oraz réwnolegte refleksje na tle
normalizacji” (DG18P020VV013 ), realizowany w ramach programu badan
stosowanych i rozwoju Ministerstwa Kultury Republiki Czeskiej NAKI 11
(kierownik projektu: Petr Vorlik).
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