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Pomiar parkowania

Z wykorzystaniem zapisu wideo'

Streszczenie: Artykul przedstawia metode prowadzenia pomiaréw
parkowania przykraweznikowego z wykorzystaniem zapisu filmowego.
Ma ona by¢ usprawnieniem, poprawi¢ jako$¢ danych oraz umozliwié
wyciaganie dodatkowych wnioskéw w stosunku do metody patrolo-
wej, ktéra w pomiarach parkowania wykorzystywana jest najczesciej.
W artykule opisano wnioski plynace z przeprowadzonej analizy wy-
nikéw pomiaru pilotazowego, przeprowadzonego w ciagu ulicy Szlak
w §rédmiesciu Krakowa. Zaprezentowano istotne wady i zalety zastoso-
wanego rozwiazania, opisano najwazniejsze spostrzezenia w kontekscie
organizowania pomiaru oraz tworzenia i analizy bazy danych. Pozwolily
one na ostateczne stwierdzenie, ze wykorzystanie zapisu wideo w bada-
niach proceséw parkowania daje pozytywny rezultat, w szczegélnosci
w kontekscie jako$ci uzyskiwanych wynikéw.

Stowa kluczowe: parkowanie, parametry parkowania, pomiar par-

kowania.

Wprowadzenie

Prowadzenie regularnych badan dotyczacych mozliwosci
parkingowych, stopnia wykorzystania istniejacych par-
kingéw oraz warunkéw parkowania — w szczegdlnosci
w obszarach o duzym deficycie miejsc postojowych, tj.
w centrach miast, rejonach o gestej zabudowie biurowej
czy uslugowej — jest waznym elementem zarzadzania sys-
temem transportowym. Uzyskane informacje, w odpo-
wiedni spos6b uzyte, daja mozliwo$¢ poprawy efektyw-
nosci wykorzystania miejskiej przestrzeni, mocno ograni-
czonej w ww. obszarach. Posrednio moga mie¢ swéj udzial
réwniez w regulowaniu natezenia ruchu czy tez skutecz-
nym planowaniu transportu zbiorowego. W ramach tego
rodzaju badan przeprowadza si¢ pomiary parkowania oraz
badania ankietowe, w ktérych respondentami sg kierow-
cy parkujacy samochody na wyznaczonych miejscach przy
ulicy.

Metody badan wybranych parametréw parkingowych

Pomiary parkowania wykonywane sg najczesciej metodg
tzw. patrolowa (zaréwno w Polsce — przyklady opisano
w {1} 1121, jak i za granicg {3}), polegajaca na patrolowa-
niu zdefiniowanego ciagu ulic (w petli pomiarowej) z za-
danym interwalem czasowym. Podczas kazdego przejscia
osoba wykonujaca pomiar zapisuje numery rejestracyjne
zaparkowanych kolejno pojazdéw w specjalnie przygoto-
wanym arkuszu pomiarowym — tak, ze jeden wiersz tabeli
arkusza odpowiada jednemu, konkretnemu miejscu par-
kingowemu. Praca pomiarowych moze zosta¢ usprawniona
poprzez zastosowanie dedykowanych narzedzi, np. aplika-
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¢ji mobilnych, ktére pelnia funkcje formularza pomiarowe-
go [4} lub urzadzen typu PDA (Personal Digital Assistant)
rejestrujacych dane na podstawie fotografii poszczegélnych
pojazdéw [5]. Uzyskane w ten sposéb dane pozwalajg na
ustalenie liczby pojazdéw parkujacych w badanym obsza-
rze w okresie analizy oraz okreslenie czasu parkowania po-
szczegblnych pojazdéw — z dokladnoscia zalezna od przy-
jetego interwalu czasowego dla danego obchodu petli. Na
podstawie tych informacji mozliwe jest oszacowanie pod-
stawowych miar wykorzystania istniejacych parkingdw.
Wsr6d wskaznikéw podawanych najczesciej wyrdzni¢ mozna
—wedlug {611 {7}:

e wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowe;:

P
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gdzie:
W — wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej
PP — liczba zajetych (w danym okresie analizy) miejsc
parkingowych
Mp — catkowita liczba miejsc parkingowych,
e akumulacje — liczbe pojazdéw parkujacych réwnocze-
$nie w analizowanym obszarze,
e chlonnos¢ parkingowa — najwiekszg liczbe pojazdéw
parkujacych w okresie analizy,
e wskaznik rotacji — stopief wykorzystania tego samego
miejsca przez samochody:

P,
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M [/stanowisko] )
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w, =
gdzie:
W — wskaznik rotacji
P.- catkowita liczba pojazdéw korzystajacych
z parkingu w okresie analizy
M_— calkowita liczba miejsc parkingowych,
o wskaznik okreslajacy udzial pojazdéw zaparkowanych
niezgodnie z przepisami:

P,
w, =5 [%) )
gdzie:
W — wskaznik udziatu pojazdéw zaparkowanych
nieprawidtowo

P - catkowita liczba pojazdéw korzystajacych
z parkingu w okresie analizy
P — catkowita liczba pojazdéw zaparkowanych
w sposob nieprawidlowy w calym okresie
analizy.
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Dane, na podstawie ktérych mozliwe jest oszacowanie
parametrow dotyczacych wykorzystania istniejacych po-
wierzchni przeznaczonych do parkowania pojazdéw, mozna
uzyska¢ rowniez dzieki raportom statystycznym pochodza-
cym z aplikacji mobilnych, wykorzystujacych czujniki par-
kowania zainstalowane w nawierzchni kazdego miejsca po-
stojowego (m.in. {8}, {91 lub [10}), czujniki radarowe lub
detekcje wideo {61 — sa to jednak metody, ktére nie daja
pelnej informacji o parkujgcych pojazdach. Czesto sa takze
zawodne — wiarygodnos$¢ danych zalezy od sprawnosci za-
instalowanych czujnikéw oraz sposobu organizacji miejsc
postojowych (tak, aby pojazd zajal miejsce dokladnie nad/
pod czujnikiem). W [5} zaprezentowano takze metode
przeprowadzania pomiaréw parkowania z wykorzystaniem
zdje¢ lotniczych lub satelitarnych. Pelniejsze dane mozna
uzyska¢ dzieki informacjom o wykonanych transakcjach
kupna-sprzedazy biletéw parkingowych w parkomatach
(na obszarze objetym parkowaniem platnym) {6}.

Informacje pozyskiwane z badai ankietowych (face-to-
~face) pozwalaja na ustalenie warunkéw parkowania w ob-
szarze — z punktu widzenia uzytkownika korzystajacego
z ushugi parkingowej. Podczas ankietowania kierowcy pro-
szeni sa o udzielenie odpowiedzi na pytania dotyczace wy-
konywanej podrézy (zrodla, celu, motywacji), czasu parko-
wania oraz subiektywnego odczucia dotyczacego warun-
kéw parkowania w obszarze, w kontekscie zaleznym od
celu prowadzonego badania (czasu poszukiwania miejsca
parkingowego, wysokosci oplaty za parkowanie, czasu (od-
leglosci) dojscia z parkingu do celu podrézy, przewidywa-
nego sumarycznego kosztu swojej podrdzy, preferencji od-
nos$nie wyboru miejsca do parkowania itp.) {71, {111, {12}.

Opis badan wtasnych — wady i zalety przyjetej metody
W ponizszym rozdziale opisano wyniki oraz wnioski z po-
miaréw parkowania przeprowadzonych metoda wykorzy-
stujacg zapis wideo. Przeglad literatury nie wykazal innych
przeprowadzonych préb wykonania pomiaru parkowania
metoda wykorzystujaca zapis wideo, dlatego byly to po-
miary pilotazowe — mialy wykaza¢ wady i zalety zastoso-
wanego rozwigzania pod katem organizacyjnym, ale przede
wszystkim w kontekscie jakosci uzyskanych wynikéw.
Badanie parkowania zostalo przeprowadzone w Krako-
wie w ciagu ulicy Szlak — na odcinku od skrzyzowania z ulicg
Dhluga do skrzyzowania z ulica Warszawska — zakres wyzna-
czonego poligonu badawczego przedstawiono na rysunku 1.
Ulica Szlak zlokalizowana jest w obszarze centrum Krakowa
(Dzielnica Stare Miasto I), ktére charakteryzuje sie zréznico-
wang funkcja istniejacej tam zabudowy — w najblizszej oko-
licy znajduje si¢ duza liczba niewielkich obiektéw ustugowo-
-handlowych oraz niska, wielorodzinna zabudowa mieszka-
niowa. Istotnymi generatorami ruchu w analizowanym
obszarze sa: gtéwny kampus Politechniki Krakowskiej (zlo-
kalizowany bezposrednio przy ulicy) oraz kompleks — cen-
trum handlowe Galeria Krakowska wraz z dworcami kolejo-
wym i autobusowym (w odleglo$ci okoto 600 m). Ulica znaj-
duje sic wewnatrz Strefy Platnego Parkowania, czyli
z definicji w obszarze o duzym deficycie miejsc postojowych
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Rys. 1. Poligon badawczy — ul. Szlak
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie OpenStreetMap

— przy analizowanym odcinku wyznaczono 100 miejsc par-
kingowych (w tym 2 miejsca przeznaczone dla pojazdéw
prowadzonych przez osoby niepelnosprawne). Sa to miejsca
zlokalizowane w zatokach oraz bezpo$rednio na jezdni — wy-
znaczone oznakowaniem poziomym.

Analizowany obszar zostal podzielony na 3 sektory (rysu-
nek 2). Pierwszy sektor (czerwony) obejmowal miejsca par-
kingowe zlokalizowane przy lewej (patrzac od strony skrzy-
zowania z ulica Warszawska) krawedzi, drugi sektor (zielony)
— miejsca zlokalizowane przy prawej krawedzi ulicy — gérne
zdjecie na rysunku 1. Sektor trzeci (niebieski) obejmowal
miejsca usytuowane na odcinku od skrzyzowania z ulicg
Pedzichéw do skrzyzowania z ulica Dluga — dolne zdjecie na
rysunku 1. W kazdym z 3 sektoréw zainstalowano kamery
rejestrujace manewry wykonywane przez pojazdy parkujace
na poszczegdlnych miejscach parkingowych.

Legenda
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Rys. 2. Podziat analizowanego obszaru na sektory
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie OpenStreetMap

Na podstawie uzyskanego materiatu filmowego stwo-
rzono baze danych, zawierajaca informacje o wymianie po-
jazdéw w czasie na poszczegdlnych stanowiskach z doklad-
noscia do 1 minuty. Proces tworzenia bazy danych wyma-
gal zaangazowania obserwatora, ktory na podstawie danych
z zapisu wideo zakodowal zarejestrowane procesy parkowa-
nia w arkuszu kalkulacyjnym (podobnie jak w arkuszu me-
tody patrolowej, dla kazdego miejsca parkingowego zapi-
sywano dokladna godzine wjazdu i wyjazdu pojazdu o kon-
kretnym numerze rejestracyjnym).
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Pomiar prowadzono w typowym dniu roboczym (listo-
pad 2016) w godzinach od 8:00 do 15:00. Okres pomiaru
zostal podyktowany warunkami widocznosci w zapisie wi-
deo — przed godzina 8:00 i po godzinie 15:00, ze wzgledu
na pézny wschod i wezesny zachdd stonica jako§¢ obrazu
uniemozliwiala poprawny odczyt numerdéw tablic rejestra-
cyjnych poszczegdlnych pojazddw.

Whnioski dotyczace zastosowanego rozwiazania
Zastosowanie wideorejestracji do przeprowadzenia pomia-
réw parkowania przykraweznikowego mialo na celu przede
wszystkim poprawe jako$ci uzyskiwanych wynikéw pomia-
réw prowadzonych tradycyjng metoda patrolowa — jest ona
najczesciej wykorzystywana metoda w miastach polskich,
gdzie systemy wspomagajace zarzadzanie parkowaniem
(zwlaszcza parkowaniem w ciagach ulic) sa ciagle w fazie
testéw. Wnioski, ktére udalo sie uzyskaé w wyniku prze-
prowadzonych pomiaréw oraz analizy zebranych danych
przedstawiono ponizej w podziale na wady i zalety przyje-
tej metody.

Wady przyjetej metody:

1. Wymagany sprzet do zapisu wideo — pomiar realizowa-
ny byl z wykorzystaniem kamer IP o rozdzielczosci 2
Mpix — w liczbie odpowiedniej do monitorowania ma-
newréw na powierzchni parkingowej obszaru — w przy-
padku duzej powierzchni do analizy pomiar wymaga
odpowiednio duzej liczby kamer, zamontowanych na
odpowiedniej wysokosci nad poziomem ulicy (tak, aby
umozliwi¢ odczyt numeréw tablic rejestracyjnych po-
jazdu).

2. Ograniczenia wynikajace ze zlej widocznosci obrazu —
w analizowanym przypadku (w porze jesienno-zimowej)
przed godzina 8:00 i po godzinie 15:00 niemozliwy byt
odczyt numerdéw tablic rejestracyjnych poszczegdlnych
pojazdéw. W porze letniej okres, w ktérym istnieje moz-
liwos¢ poprawnego odczytu danych, wydluza sie do prze-
dzialu pomiedzy godzinami 6:00-20:00. Prowadzenie
pomiaru poza ww. godzinami jest mozliwe — bez odczytu
numeréw tablic rejestracyjnych pojazdéw.

3. Stosunkowo czasochlonne tworzenie bazy danych.

Zalety przyjetej metody:

1. Bardzo duza (100%) dokladno$¢ wynikéw — bledy po-
miaru moga wynikal jedynie ze zlego przygotowania
technicznego do prowadzenia badania (przyktadowo zle
ustawionych kamer) — co jest mozliwe do skorygowania
przed rozpoczeciem pomiaru.

2. Mozliwa identyfikacja pojazdéw parkujacych krétkoter-
minowo — tych, ktére nie zostalyby zidentyfikowane ze
wzgledu na czas postoju krétszy niz czas obejscia petli
pomiarowej. W analizowanym przypadku, gdyby inter-
wal obchodu petli zostal przyjety na poziomie 15 minut
—w radykalnym przypadku, faczna liczba pojazdéw nie-
zidentyfikowanych moglaby siegnac nawet 20% wszyst-
kich zaobserwowanych pojazdéw parkujacych prawi-
dlowo.

3. Przeprowadzenie pomiaru nie wymaga zatrudnienia ob-
serwatorOw pracujacych w terenie, nie zalezy od ich pra-
cy, popelnianych bledéw — czestym problemem poja-
wiajacym si¢ podczas pomiaréw wykonywanych meto-
dg patrolowa jest zle oszacowany czas przejscia petli
pomiarowej, co dodatkowo oslabia dokladnosé¢ wyni-
kéw. Dobrze przygotowany pomiar patrolowy wymaga
przeprowadzenia pilotazowego pomiaru w ustalonych
petlach pomiarowych — weryfikujacego dobrane czasy
przejscia wyznaczonych tras oraz wczesniejszej, bardzo
doktadnej inwentaryzacji miejsc postojowych.

4. Mozliwa lepsza identyfikacja parkowania nieprawidlo-
wego — rowniez w miejscach, w ktérych nie zostalaby
zaplanowana petla pomiarowa (przykladowo ze wzgle-
du na brak miejsc postojowych).

Analiza zapisu wideo umozliwila takze prowadzenie
dodatkowej obserwacji ruchu i parkowania pojazdow
w poligonie badawczym — podczas pomiaru przy ulicy
Szlak zaobserwowano wiele dodatkowych manewréw wy-
konywanych przez filmowane pojazdy. Byly to manewry
zwiazane z poszukiwaniem wolnego miejsca parkingowe-
go — przykladowo: wielokrotne zawracanie w obszarze
wijazdéw/wyjazddéw z posesji, postdj pojazdu przy krawe-
dzi ulicy w oczekiwaniu na zwolnienie stanowiska posto-
jowego przez inny samochdd, widoczne zmniejszenie
predkosci podczas przejazdu analizowanym odcinkiem
ulicy itp. Wszystkie te manewry powodowaly zaburzenie
plynnego przepltywu potoku pojazdéw obserwowanych
w okresie analizy.

Wyniki przyprowadzonych pomiardw

Analizujac uzyskane wyniki pomiaréw, przyjeto nastepu-

jace zalozenia, wynikajace z biezacej sytuacji w poligonie

badawczym:

1. Ze wzgledu na ograniczenia dostgpu w obliczeniach nie
uwzgledniano miejsc przeznaczonych wylacznie dla
0s6b niepelnosprawnych (w obranym obszarze badania
zinwentaryzowano 2 miejsca dedykowane osobom nie-
pelnosprawnym).

2. Jako calkowita liczbe dostepnych miejsc parkingowych
w obszarze objetym pomiarem przyjeto 98 miejsc par-
kingowych — jest to liczba pelnowymiarowych miejsc
parkingowych, wyznaczonych w ramach organizacji ru-
chu strefy platnego parkowania — z wylaczeniem miejsc
dla niepelnosprawnych (punkt 1).

Przyjmujac powyzsze zalozenia, okreslono miary wyko-
rzystania powierzchni parkingowej obszaru (z wykorzysta-
niem wzoréw (1), (2) i (3)): wskaznik wykorzystania po-
wierzchni parkingowej, w okresie objetym pomiarem, wa-
hat sie w granicach od 94% do 104% (rysunek 3).

Jak wskazuje wykres (rysunek 3), wskaznik wykorzysta-
nia powierzchni parkingowej niejednokrotnie przekroczyl
100% — oznacza to, ze w okresie pomiaru na wyznaczonej
powierzchni parkingowej, przewidzianej na 98 pojazdéw,
zinwentaryzowano (w okresie maksymalnego napelnienia
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powierzchni parkingowej) 103 zaparkowane pojazdy (nie
wliczajac pojazdéw na miejscach przeznaczonych dla oséb
niepetnosprawnych), przy czym kazdy z nich zostal zapar-
kowany zgodnie z obowiazujacymi przepisami. Obserwacja
zapisu wideo wskazala, ze faktyczna pojemnos¢ powierzch-
ni przewidzianej dla parkujacych pojazdéw przede wszyst-
kim zalezy od ukladu pojazdéw parkujacych w okresie na-
pelniania sie powierzchni parkingowej (w godzinach poran-
nych) oraz rozmiaru parkujacych samochodéw, ktéry cha-
rakteryzuje duza losowos¢.

Wykres wykazal takze okres najwickszego i najmniej-
szego wykorzystania powierzchni parkingowej obszaru.
W analizowanym przypadku maksymalny poziom wyko-
rzystania powierzchni utrzymywal sie niemal przez caly
okres pomiarowy — nieznaczny udzial wolnych miejsc par-
kingowych zaobserwowano w okresie od okolo 12:20 do
okolo 13:40.

Literatura (przyktadowo [13}) wskazuje, ze optymalny
wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej w ob-
szarze o podobnej funkcji powinien wynosi¢ 85% (poziom
optymalnego wskaznika oznaczono na wykresie zielona li-
nig). Utrzymujacy sie poziom 85% wykorzystania po-
wierzchni parkingowej wyznaczonego sektora dla wielu
zagranicznych miast jest wyznacznikiem dobrze funkcjo-
nujacego systemu parkowania przykraweznikowego (ozna-
czajacy adekwatnie ustalong stawke za godzine parkowa-
nia). W przypadku parkowania przy ulicy Szlak ww. wskaz-
nik wykorzystania powierzchni w calym okresie pomiaru
znacznie przewyzszal poziom 85%. Réwniez w sytuacji,
w ktoérej za 100% miejsc postojowych przyjeto 103 stano-
wiska — zgodnie z zaobserwowanym napelnieniem obszaru
(rysunek 4) — poziom wskaZnika nie osiagnal poziomu 85%
w calym okresie analizy.

Zastosowanie wideorejestracji pozwolilo na zidentyfiko-
wanie parkowania nieprawidlowego — poza powierzchnia do
tego celu przeznaczona, tj. na powierzchni wylaczonej z ruchu
pojazddw, wyznaczonej oznakowaniem poziomym (P-21), na
chodniku, w miejscach zarezerwowanych na wjazd lub wy-
jazd z posesji itp. Zinwentaryzowano lokalizacje, w kt6rych
pojazdy zaparkowano niezgodnie z przepisami:

e 6 miejsc zlokalizowanych w ramach powierzchni wyta-
czonej z ruchu pojazdéw (3 w sektorze pierwszym
i 3 w sektorze trzecim) — w okresie pomiaru zaparko-
walo w tych miejscach tacznie 41 pojazdow;

4 miejsca zlokalizowane na chodniku (1 w sektorze
pierwszym, 2 w sektorze drugim i 1 w sektorze trze-
cim) — w okresie pomiaru zaparkowalo w tych miej-
scach lacznie 11 pojazddéw, przy czym kazdy z nich
z zachowaniem wolnej przestrzeni dla pieszych na
szerokosci 1,5 m;

11 miejsc zlokalizowanych w obrebie wjazdéw/wy-
jazdéw z posesji, garazéw itp. — w okresie pomiaru
zaparkowalo w tych miejscach w sumie 59 pojazdow.

Na fotografii 1 przedstawiono przyklady nieprawidlo-
wego parkowania w obszarze objetym badaniem.

Fot. 1. Przyktady pojazdéw zaparkowanych nieprawidtowo
Zrodto: materiaty wtasne

o 105%
T _ 100% 2=
EE 959 VoMY TN N e AV M M A A Y
° ; 0 ¥ A= V' v W \=4 wy Vv V
s 5 90%
g2 85%
» 0
5 80%
=z =
; 75%
Rys. 4. Wskaznik wykorzystania 70%
powierzchni parkingowej obszaru = =] S = S = = b= S 2 S R S R S
w okresie pomiaru (8:00-15:00) ) % x X S S = = & & ) ) = ¥ w
Zrddfo: opracowanie wfasne

8




N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 03 2017

Lacznie w miejscach zlokalizowanych poza powierzch-
nig przewidziana dla postoju pojazdéw zaparkowalo 111
samochoddw, co stanowi okolo 32% wszystkich pojazdow
zajmujacych w okresie pomiaru wyznaczone stanowiska
postojowe. Czas parkowania wiekszo$ci z tych pojazdéw
byt stosunkowo krétki (37% samochodéw parkujacych na
okres do 5 minut), w szczegdlnosci tych, ktére zaparko-
wano na powierzchni wylaczonej z ruchu oraz w obrebie
wijazdu/wyjazdu z posesji. Czas postoju analizowanej ka-
tegorii pojazdéw wahal sie w granicach od 2 do 421 mi-
nut. Na uwage zastuguje informacja o tym, ze réwniez
wsrdd nich znalazly sie samochody pozostawione w tych
miejscach na caly okres pomiarowy, tj. czas dluzszy niz
7 godzin (2%) — swiadczy to réwniez o nieszczelnosci stre-
fy platnego parkowania. Sredni czas postoju w analizowa-
nym przypadku wynidst 32 minuty. Ponizej przedstawio-
no histogram czaséw postoju pojazdéw zaparkowanych
nieprawidlowo (rysunek 5).

Czasy parkowania pojazdéw zaparkowanych w sposéb
prawidlowy przedstawiono na ponizszym wykresie (rysu-
nek 6).

Dzieki wideorejestracji uzyskano bardzo szczegélowe
dane dotyczace czasu postoju pojazdéw, co jest istotne
w szczeg6lnosci dla czaséw z przedzialu od 0 do 60 minut.
Wyznaczono udzial procentowy samochodéw pozostawio-
nych na miejscu parkingowym na okres do 5 oraz od 6 do
15 minut. Pojazdy te stanowily lacznie 20% wszystkich
parkujacych samochoddéw (rysunek 7). Samochody zapar-
kowane na okres dluzszy niz 7 godzin stanowily 11%
wszystkich zaparkowanych pojazdéw. Sredni czas parkowa-
nia wyniést w tym przypadku 121 minut’.

Zastosowanie zapisu wideo pozwolilo dodatkowo na
okreslenie czasu, w ktérym miejsce postojowe pozostaje
wolne, co pozwala zobrazowac szanse na znalezienie wolne-
go miejsca parkingowego przez poszukujacych go kierow-
cow. W analizowanym przypadku, w ciagu okresu pomia-
rowego (7 godzin), Sredni czas, w ktérym dowolne miejsce
postojowe pozostawato wolne, wynidst 10 minut. Na wy-
kresie (rysunek 8) przedstawiono $redni procentowy udzial
wolnej powierzchni parkingowej w danym przedziale cza-
sowym w poszczeg6lnych sektorach. Wskazuje on, ze naj-
wiekszg szanse na znalezienie wolnego stanowiska do po-
stoju mieli kierowcy podrézujacy w okresie miedzy 13:00
a 14:00.

Rotacja pojazdéw na stanowiskach postojowych wy-
niosta $rednio (dla calego obszaru) 3,33 pojazdu na 1 sta-
nowisko postojowe. Wedlug {7} wskaznik rotacji naleza-
cy do przedzialu (1-5} oznacza wystarczajaca podaz

? Sredni czas parkowania pojazdéw w analizowanym obszarze poréwnano z wynika-

mi dotyczacymi parkowania w ww. rejonie, uzyskanymi w roku 2008. Wartosci
utrzymaly si¢ na niemal niezmiennym poziomie: procentowy udzial pojazdéw
zaparkowanych na okres do 30 minut, wg wynikéw pomiaréw z roku 2008
wyniost 37,7% — w roku 2016 36%; udzial pojazdéw zaparkowanych na okres
od 30 do 60 minut w roku 2008 wynidst 17,77% — w roku 2016 18%, dalej
odpowiednio: 60-120 minut — 2008: 14,92%, 2016: 16%, 120-180 minut —
2008: 10,9%, 2016: 5%, 180-240 minut — 2008: 5,92%, 2016: 3,79% itd.
Liczba pojazdow zaparkowanych na okres dluzszy niz 7 godzin: 2008: 4,69%,
2016: 11% [14}
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Rys. 5. Histogram czaséw postoju pojazddw zaparkowanych nieprawidfowo
Zrédto: opracowanie whasne
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Rys. 6. Histogram czaséw postoju pojazdéw zaparkowanych prawidtowo
Zradto: opracowanie wtasne
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Rys. 7. Empiryczna dystrybuanta rozktadu czaséw parkowania pojazdow
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 8. Sredni udziat wolnych miejsc parkingowych w okresie pomiaru
Zrodto: opracowanie wiasne
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Zradfo: opracowanie wtasne

miejsc parkingowych. Na rysunku 9 przedstawiono hi-
stogram oraz wykres kotowy liczby pojazddéw, ktéra poja-
wila sie na poszczegdlnych stanowiskach postojowych
w okresie pomiaru.

Powyzszy wykres wskazuje, ze 38 miejsc postojowych
bylo zajmowanych w calym okresie analizy przez tylko je-
den pojazd. Miejsca te stanowia 37% ogodlnej powierzchni
parkingowej analizowanego odcinka ulicy. Na 5% miejsc
pojazdy wymienialy sie bardzo czesto (wiecej niz 10 pojaz-
déw przypadajacych na jedno stanowisko).

Whioski z przeprowadzonych badan pilotazowych

Analiza efektéw przeprowadzonego w rejonie ul. Szlak
badania parkowania pozwolita na ocene sytuacji par-
kingowej w obranym poligonie, ktéry zakwalifikowany
zostal do obszaru §rédmiescia Krakowa. Podsumowujac
zebrane wyniki, stwierdzono stosunkowo dobre rezultaty
w zakresie czasu parkowania pojazdéw (70% samocho-
déw zaparkowalo na okres krétszy niz 2 godziny, nato-
miast 20% pojazdéw parkowalo w obszarze krécej niz 15
min) oraz rotacji pojazdéw na miejscach parkingowych
(wg literatury w zakresie oznaczajacym wystarczajacg po-
daz miejsc parkingowych). Nalezy jednak zwréci¢ uwage
na fake, ze duza liczba pojazdéw parkujacych w obszarze
zajmowala stanowisko postojowe przez caly okres pomia-
rowy. Niezadowalajacy wynik uzyskano w ramach ana-
lizy wykorzystania istniejacej powierzchni parkingowej
obszaru (znacznie przekroczony zostal optymalny, 85%),
wskaznik wykorzystania powierzchni parkingowej) oraz
identyfikacji parkowania nieprawidlowego, dowodzacej
nieszczelnodci strefy platnego parkowania (na miejscach
nieprzeznaczonych do tego celu zaparkowala znaczna
cze$é pojazdéw — w tym réwniez pojazdy pozostawione
na caly okres analizy). Poprawa zidentyfikowanej sytuacji
bedzie wymagala podjecia dziatan weryfikujacych (ogra-
niczajacych) ogdélng liczbe parkujacych pojazdéw (dzia-
tania te to przykladowo regulacja stawki oplaty godzi-
nowej za parkowanie: wprowadzenie stawki progresyw-
nej, wyzszej z kazda kolejna godzina parkowania, staw-
ki zr6znicowanej w zaleznosci od lokalizacji wzgledem
centrum miasta lub stawki elastycznej, uzaleznionej od
aktualnego popytu na miejsca parkingowe), skoordyno-
wanych z biezacym monitoringiem i kontrola proceséw
parkowania oraz egzekwowaniem przestrzegania przepi-
sOw w ww. obszarze.
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Wnioski z przyjetej metody pomiaru parkowania przy-
kraweznikowego pozwalaja na stwierdzenie, ze wykorzy-
stanie wideorejestracji dalo pozytywny rezultat, w kontekscie
jako$ci wynikéw uzyskiwanych w wyniku pomiaru i analizy
danych.
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