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BADANIE WYKORZYSTANIA ISTNIEJACYCH PARKINGOW W
CENTRUM KATOWIC

Streszczenie. Artykut prezentuje wyniki badarn parkowania w strefie maksymalnych
ograniczen swobdd poruszania si¢ samochodem na przyktadzie osrodka centralnego Katowic.
Obliczono podstawowe charakterystyki parkowania w wyodrebnionych pieciu podobszarach
rejonu, jak np.: akumulacje, wskazniki wykorzystania powierzchni, wskazniki rotacji, czas i
dystrybuante czasu parkowania i inne.

SURVEY ON THE ALREADY FUNCTIONING IN THE CENTRAL
QUARTER OF KATOWICE

Summary. The analysis of parking in the centre of Katowice has been presented in this
article. The central quarter of the city has been divided into five sections, in which parking
spaces have been fixed. The analysis was based on the following parking parameters:
cumulation, parking time tp, parking space occupation factor Wp, rotation and cumulative form
of parking time. The patrol method has been used at measurements.

1WPROWADZENIE

Problem parkowania w $rédmiejskich dzielnicach miast przybrat sygnalizowane od dawna
przez wielu specjalistéw [1,4] trudne do opanowania rozmiary. Nie spodziewano sie jednak, ze
nastapi to w tak krétkim czasie. Siegnieto wiec po wyprébowane metody zagraniczne, ktore
eufemistycznie mozna okresli¢ jako cierpliwe przekonywanie kierowcéw do poszukania sobie
miejsca do parkowania w odlegtosci 400 metréw i wiecej od rdzenia Scistego Centrum. Z
pomiaréw, jakie przeprowadzono w latach 1996 [2] i 1997 [5], wynika, ze intensywno$¢ ruchu

na drogach wyznaczajacych obserwowany kwartat miasta (ulice: Dworcowa, Mariacka,
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Francuska, Warszawska, Szkolna, Mickiewicza (Skargi), Stowackiego (Matejki)) wzrosta
prawie dwukrotnie w godzinach szczytowego obcigzenia, natomiast podaz og6lnodostepnych
stanowisk postojowych ulegta nieznacznemu zmniejszeniu. Polepszenie dostepnosci miejsc
osiggnieto m in. poprzez zainstalowanie 60 parkometréw, stosowanie antybodZzcéw o
charakterze fiskalnym i konsekwentny nadzor prawidtowosci parkowania. Badania
racjonalnego wykorzystania powierzchni parkingowej nie wyrézniaty specjalnej grupy
uzytkownikéw - mieszkancéw strefy ograniczonego parkowania z ich preferencjami i osob
dojezdzajacych samochodami do pracy. Zagadnienia te, jak réwniez budzace watpliwosci
wydzielenie parkingdw na terenach publicznych dla bezptatnego parkowania pracowniczego
oraz wykupywania abonamentéw przez nowo powstajgce biura przedstawicielstw firm,
instytucji i punktow handlowych wraz z przeprowadzeniem kompleksowych badan mchu
samochodowego i okre$lenie roli transportu zbiorowego (grupowego i parazbiorowego)
wymagaja gtebokich analiz technicznych i spoteczno - ekonomicznych.

Nie wydaje sie jednak, aby wiadzom Katowic i innych miast o poréwnywalnej liczbie
mieszkancow udato sie przezwyciezy¢ trudnosci rozwijania ukfadu drogowo-parkingowego.
Wyniki badan przedstawione w niniejszym artykule maja wiec z konieczno$ci charakter
sondazowy. Potwierdzity sie jednak prawidtowosci wystepujace w przebiegu zjawisk
zwigzanych zaréwno z dziataniami organizacyjnymi (po stronie wtadz miejskich), jak réwniez z
zachowaniami komunikacyjnymi (po stronie uzytkownikéw), a ktére od lat obserwuje sie w

miastach krajéw rozwinietych gospodarczo.

2.POROWNANIE WYNIKOW POMIAROW W WYODREBNIONYCH PODOBSZARACH

Obliczenia charakterystyk parkowania dotyczg obszaru i podobszaréw miasta, ktorych
granice pokazano na rysunku 1

Poszczegdlne sektory posiadajg podobny (z wyjatkiem sektora HI) potencjat miejsc
parkingowych wynoszacy odpowiednio: 28,1%, 17,2%, 14,4%, 22,2% oraz w sektorze V -
18,1% catej powierzchni stanowisk postojowych. Liczba miejsc w poréwnaniu z 1996 r. ulegia

nieznacznemu zmniejszeniu (okoto 30), min. z powodow, o ktérych wspomniano we wstepie.
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Rys. 1 Plan sytuacyjny centralnego kwartatu
Fig. 1. The location plan of central quarter

Analogiczne zréznicowanie pomiedzy sektorami zauwazono réwniez w relacjach popytu i
podazy, co znalazto odzwierciedlenie w porownywalnym charakterze zmiennosci
wykorzystania powierzchni parkingowej (rys. 3) i rotacji (tabl. 1).

Tablica 1

Zestawienie wspotczynnikéw rotacji w badanym obszarze centralnym miasta

Obszar centralny miasta

Rodzaj parkingu terenowego Rok 1996 Rok 1997
Podobszary (sektory) Podobszary (sektory)
ooV vEey 1onmoavov S
o “°
Stanowiska przykrawejnikowe lub 6,08 3,48 296 366 7,59 4,98 6,78 398 4,98 501 5,77 5,82
chodniki ulic obwodnicy centrum
Stanowiskaprzykraweznikowe lub 5,25 ‘ 449 257 572 4,26 293 W 735 563 419 5,04

chodniki ulic bocznych
\Nydzie|onep|aceiu|iceofunkcjiparkin. 447 369 322 28l 490 379 229 420 641 568 292 432
gowej

Razem 571 359 366 305 568 444 500 4,15 6,37 550 3,99 4,98
Zrédto : Opracowanie wlasne

Liczba pojazdéw parkujacych w poszczeg6lnych sektorach w czasie pomiarowym (12 godzin)
stanowita: 28,2%, 14,4%, 18,6%, 24,3% oraz w sektorze V - 14,5%.
Korzystniejszy niz w 1996 r. przebieg linii zmiennoSci wskaznikéw wykorzystania

powierzchni parkingowej w podobszarach (szczegdlnie w sektorze V) dowodzi min.
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zanikajacego wyspecjalizowania w strukturze podaz-popyt, ale réwniez powodujgcego chaos i
dezorganizacje ruchu na ulicach obwodowych, poszukiwania miejsc postojowych na catym

obszarze.

Godziny pomiarowe

Rys. 2. Wykres dziennego obcigzenia stanowisk w catym centralnym kwartale Katowic
Fig. 2. The diagram ofdaily cummulation in whole central quarter of Katowice

Zrownowazenie stopnia wykorzystania parkingéw odbywa sie wiec kosztem piynnosci
ruchu. Uwaga ta nawigzuje do podkre$lanej przez specjalistéw [1,4,6] koniecznosci tagcznego
traktowania problemu parkowania i ruchu samochodowego. W okresie najwigkszej akumulacji
pojazddw przypadajacym na godziny od 1100 do 1400 (rys. 2) dysproporcje pomiedzy liniami
przebiegu w latach 1997 i 1996 wynoszg okoto 200 pojazddéw. Znaczniejsza rdznica zaznacza
sie w szczycie popotudniowym - po godz. 16°°

Rysunki 5 i 6 prezentujg dtugo$¢ czasu parkowania w catym obszarze. Parkowanie krotkie
(do Ih) dotyczy okoto 50% pojazdéw w 1996 r. oraz 65% - w 1997 r. Sredni czas parkowania
wynosi 1,9 h (1996) i 1,72 hw 1997 r.

Znajomo$¢ praw akumulacji, ktoéra zalezy od czasu parkowania, pozwala na okreslenie
rzeczywistych potrzeb parkingowych. Wskaznik rotacji, pozostajacy w S$cistym zwigzku z
akumulacja, dobrze charakteryzuje efektywno$¢ wykorzystania miejsc parkingowych, a takze
skuteczno$¢ optat za parkowanie jako narzedzie polityki parkingowej [1],

Z poréwnania wskaznikbw rotacji zamieszczonych w tablicy 1 wynika na ogo6t
wystarczajgca podaz miejsc parkingowych (sektory I, I, 11l w 1996 r oraz sektory Il i V w
1997 r.). Duze zapotrzebowanie na parkowanie krotkie wykazuja sektory 1iV (1996 r.) oraz

1, 1V w1997 r
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3 ANALIZA PARKOWANIA NA STANOWISKACH POSTOJOWYCH ULIC
OBWODOWYCH, BOCZNYCH | PLACACH WYDZIELONYCH

Obliczenia charakterystyk parkowania przeprowadzono na nastepujacych rodzajach
parkingéw terenowych:

- stanowiska przykraweznikowe lub chodniki ulic obwodnicy centrum (13 parkingéw),

- stanowiska przykraweznikowe lub chodniki ulic bocznych (12 parkingéw),

- wydzielone place i ulice o funkcji parkingowej (12 parkingéw).

Poszczeg6lne rodzaje parkingébw posiadajg odpowiednio nastepujacy udziat w potencjale
miejsc postojowych: 33,7%, 29,2% i wydzielone place - 37,1%.
Udziat liczby pojazdow parkujacych w czasie pomiarowym (12h) wynosi:

- naulicach obwodowych - 39,3%,

- naulicach bocznych - 28,6%,

- naplacach wydzielonych - 32,1%.

Najlepszym  wykorzystaniem powierzchni  parkingowej charakteryzujg sie  parkingi
zlokalizowane w ulicach bocznych, najmniej korzystnym - na wydzielonych placach (rys. 3i 4).

Sredni czas postoju pojazdéw na parkingach wynosi: na ulicach obwodowych - 1,55 godz.,
na ulicach bocznych 1,70 godz. i na wydzielonych placach -1,90 godz.

Zestawienie wspoétczynnikow rotacji dla trzech typéw parkingbw terenowych w
poszczeg6lnych sektorach badanego kwartatu zamieszczono w tablicy 1. Najwieksze trudnosci
ze znalezieniem miejsca postoju wystepuja na chodnikach, pasach przykraweznikowych i
zatokach ulic obwodnicy centrum, na ktérych wskazane byloby ograniczenie czasu

parkowania.

4 OCENA OFERTY PRZEWOZOWEJ KOMUNIKACII MIEJSKIEJ W CENTRUM
KATOWIC

Préba nadgzania z ksztattowaniem uktadu drogowo - parkingowego w osrodku centralnym
Katowic za wzrostem ruchu samochodowego wydaje sie nieracjonalna. Potrzeby parkingowe
bedg praktycznie nieograniczone. Stad wynika konieczno$¢ zapewnienia wszystkim
posiadaczom samochodéw miejsc poza obrebem Srédmiescia, z umozliwieniem dogodnego

potaczenia $rodkami komunikacji zbiorowej.
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Rys. 3. Porownanie zmiennosci wskaznikéw wykorzystania powierzchni parkingowej w po-
szczegolnych sektorach badanego rejonu centrum miasta
Fig. 3. The confrontation of parking space occupation factors for each sector of central quarter
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Tymczasem wyniki ankiety przeprowadzonej przez studentéw Instytutu Transportu
Politechniki Slaskiej [3] wéréd 146 pasazeréw kolei podmiejskiej, komunikacji tramwajowej
(100 oséb) i autobusowej (322 osoby) Swiadczg raczej o przymusowym niz $wiadomym
wyborze $rodka komunikacji miejskiej (tabl. 3, rys.3a). Motywacja korzystania z konkretnego
rodzaju transportu zbiorowego jest najczesciej brak innej mozliwosci (w tym przede wszystkim

brak samochodu do wiasnej dyspozycji).

ulice boczne
- ulice obw odow e
- place iparkingi
“caty obszar

o >0o0*-t-cn-<mncoco"

Godziny pomiarowe

Rys. 4 Wykres zmiennosci wskaznika wykorzystania powierzchni parkingowej rejonu
Fig. 4. The diagram of variability of parking space occupation factor in whole central quarter

Tablica 2
Zestawienie czestosci korzystania z komunikacji zbiorowej przez uzytkownikéw samochodéw
osobowych
Czestos¢ korzystania z komunikacji zbiorowej przez uzytkownikow Procent ankietowanych
samochod6w osobowych
powyzej 20 razy w miesigcu 16,0 %
11-20 razy w miesigcu 23,6 %
6-10 razy w miesiacu 15,3%
mniej niz 6 razy w miesigcu 451 %
Zrédio : [3]

Ostatnig grupe ankietowanych stanowili uzytkownicy samochodéw (305 o0séb), z ktérych
57% nie zamierza korzysta¢ z komunikacji zbiorowej. Pozostali podrézujg stosunkowo rzadko

- az 45,1% decyduje sie na rezygnacje z samochodu, ale rzadziej niz 6 razy w miesiacu
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(tabl. 2). Pozostata grupa (43% wiascicieli samochodoéw) bytaby sktonna przesig$¢ sie do

pojazdu komunikacji zbiorowej, jesli spetnione zostang warunki pokazane na rysunku 7b.

Motyw wyboru $rodka komunikacji zbiorowej

Motyw wyboru PKP

wygoda 25,9 %
koszt 20,7 %
szybkosc 20,7 %
bezpieczenstwo 3.7%
brak innej mozliwosci 29%

Zrodio : [3]
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Rys. 5. Rozktad liczby pojazdéw w zaleznosci od czasu parkowania
Fig. 5. The dependence ofvehicle number on parking time
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Czas parkowania [godz.]

Rys. 6. Dystrybuanta czasu parkowania dla catego badanego obszaru
Fig. 6 The cumulative form of parking time for whole central quarter
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Rys. 7. Przyktady opinii podréznych na temat korzystania z komunikacji miejskiej
Fig 7. Examples of passengers’ opinions about using the urban communication

5. PODSUMOWANIE

O przysziosci parkowania w badanym kwartale oraz w catym Srédmiesciu zadecyduje
polityka komunikacyjna wtadz Katowic, ktérej pierwsze efekty (w poréwnaniu ze stanem z
czerwca 1996 r ) zostaty przedstawione w niniejszym artykule.

Do pozytywnych zjawisk w obecnym systemie parkowania nalezy zaliczy¢ przede

wszystkim poprawe nastepujacych charakterystyk:
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- zlagodzenie ksztattu linii przebiegu akumulacji,

- rownomierny rozktad przestrzenny przebiegu parkowania,

- wzrost wskaznikow wykorzystania powierzchni parkingowej we wszystkich sektorach,

- wzrost wskaznikdw rotacji w catym kwartale i w wiekszosci sektorow,

- skrécenie $redniego czasu postoju pojazddw,

- dorazne zachowanie miejsc parkingowych w ulicach bocznych i wydzielonych placach,
Niekorzystnym symptomem jest wysoki wskaznik rotacji przy ulicach obwodowych, co

zaktoca ich ptynnosé ruchu.
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Abstract

The analysis of parking in the centre of Katowice has been presented in this article.
The central quarter ofthe city has been divided into five sections, in which parking spaces have
been fixed. The analysis was based on the following parking parameters: cumulation, parking
time tp, parking space occupation factor Wp, rotation and cumulative form of parking time. The
patrol method has been used at measurements.
The magnitudes of this parameters for each sector have been compared in the article. The
analysis proves disproportions among sectors, both in parking space occupation and in parking
time. It concerns particularly the first and the fifth sector. The differences are due to parking
space distribution and easy access to shopping centre and service stations. Short parking time
dominates in the centre of Katowice which is specific for large towns.



