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Streszczenie: Artykuł prezentuje wyniki badaniaankietowego kierowców z 6 miast,które 
miało na celu określenie wpływu zwiększania wysokości opłaty parkingowej, na prawdopodobień-
stwo rezygnacji z wyboru samochodu w dojeździe do śródmieścia. Badanie poruszało także kwestię 
obecnych zwyczajów w związku z dojazdem do centrum miasta oraz wyobrażenia na temat tego, 
kto jest beneficjentem stref płatnego parkowania.
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1. Wstęp

Tworzenie stref płatnego parkowania (SPP) w miastach ma na celu między 
innymi ograniczenie liczby podróży wykonywanych do centrum samochodami 
osobowymi, czego skutkiem jestograniczenie ruchu, a poprzez to zwiększeniem 
dostępności centrum miast, a także zmniejszenie emisji spalin i poprawa jakości 
powietrza.

Obecnie strefy płatnego parkowania obowiązują w większości polskich miast, 
a po ich wprowadzeniu na ogół zaobserwowano pozytywne zmiany w zakresie 
liczby samochodów parkujących wśródmieściu oraz skrócenie średniego czasu par-
kowania [1, 2, 3]. Pomimo tego ruch samochodowy w centrach większości miast 
jest nadal zbyt duży, a przyczyny tego stanu rzeczy upatruje się między innymi 
w wysokości opłat za parkowanie, które są na tyle niskie, że nie zniechęcają do 
przyjazdu co centrum samochodem i skorzystania z płatnego parkingu.

W artykule przedstawione zostały wyniki badania, którego jednym z celów 
było określenie wpływu zwiększania wysokości opłaty parkingowej, na prawdo-
podobieństwo rezygnacji z wyboru samochodu w dojeździe do śródmieścia. Do-
datkowo podczas badania poruszono kwestię sposobu dojazdu do centrum oraz 
wyobrażenia na temat tego, kto jest beneficjentem strefy płatnego parkowania.

2. Charakterystyka badania

Badanie przeprowadzone zostało na próbie kierowców z 6 miast: Gdańska, 
Krakowa, Poznania,Warszawy, Wrocławia oraz Rzeszowa. W pięciuz miast obo-
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wiązują są strefy płatnego parkowania, natomiast jedno – Rzeszów, znajduje się 
w przededniu wprowadzenia SPP. 

Wywiadyzrealizowano na początku października 2015 roku, na celowej próbie 
900 kierowców (po 150 kierowców w każdym z 6 miast). Jako kierowcę trakto-
wano osobę, która posiada prawo jazdy kategorii A lub B i prowadzi samochód 
przynajmniej 2 razy w miesiącu. Respondenci rekrutowani byli spośród członków 
panelu internetowego (swresearch.pl/panel), a samo badanie zrealizowane było 
techniką CAWI (ComputerAssisted Web Interwiev).

Ponieważ temat poruszony podczas badania dotyczy populacji, dla której ope-
rat (wykaz wszystkich elementów populacji) nie jest dostępny – czyli mieszkańców 
wybranych miast będących jednocześnie aktywnymi kierowcami, zastosowanie 
doboru celowego (nielosowego) było w tym przypadku uzasadnione. Jednocześnie 
z uwagi na to że próba badawcza pobierana była z populacji o strukturze zbliżonej 
do populacji mieszkańców Polski (z wyłączeniem osób nie posiadających dostępu 
do Internetu), można uznać, że odwzorowuje ona populację kierowców z wybra-
nych miast w sposób wystarczający do uogólniania trendów zaobserwowanych 
podczas badania. 

Struktury próby badawczej od względem wieku i wykształcenia zaprezentowa-
no na rysunkach 1 i 2. 

	

Rys. 1. Struktura badanych według wieku 
Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania

Rys. 2. Struktura badanych według poziomu wykształcenia 
Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania
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3. Dojazd do centrum miasta

W sytuacji, gdy badani mają coś do załatwienia w centrum miasta, najczę-
ściej wybierają dojazd samochodem osobowym – udział osób korzystających z tego 
środka transportu w dojazdach do centrum waha się od 54% w Warszawie, do 
76% w Gdańsku. W tej grupie część osób dojeżdża samochodem do celu, parku-
jąc w SPP, a druga część pozostawia samochód poza granicami SPP i dociera do 
celu pieszo lub komunikacją miejską. W każdym z miast udziały osób płacących 
za parkowanie oraz unikających opłat poprzez parkowanie tuż za granicami SPP, 
są podobne – nieco ponad połowa kierowców korzysta ze strefy, pozostali parkują 
poza jej granicami.

W Rzeszowie, w którym nie ma strefy płatnego parkowania, udział dojeżdża-
jących do śródmieścia samochodem jest podobny, jak w innych miastach (66%), 
natomiast znacznie większy jest udział osób parkujących w ścisłym centrum – sta-
nowią oni blisko 70% dojeżdżających do centrum samochodem.

Rys. 3. Najczęściej wybierany sposób dojazdu do centrum miasta
Źródło: opracowanie własne na podstawie przeprowadzonego badania

Warto zwrócić uwagę, że ponad 70% badanych, którzy do centrum dojeżdżają 
samochodami, zadeklarowało, że ma możliwość dojechania w to samo miejsce ko-
munikacją zbiorową bez przesiadek. Dodatkowo średni deklarowany czas dojazdu 
do centrum samochodem oraz komunikacją miejską są do siebie bardzo zbliżone: 
dla dojazdu samochodem wynosi on 24 minuty, zaś dojazd do centrum komuni-
kacją zbiorową zajmuje średnio 29 minut. Wyniki te wskazują, że w badanych 
miastach transport zbiorowy zorganizowany jest tak, że mógłby zaspokoić potrze-
by znacznej części badanych w zakresie dojazdu do centrum. Płynie z tego wnio-
sek, że wybór środka transportu jest determinowany wygodą kierowców, a bariery 
ewentualnego problemu ze znalezieniem miejsca do parkowania i koniecznością 
uiszczenia opłaty parkingowej nie są na tyle duże, by skłonić do zmiany środka 
transportu. 
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Rys. 4. Możliwość dojazdu do centrum komunikacja miejską bez przesiadek
Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania

Niewielka część badanych kierowców w podróżach do centrum korzysta z trans-
portu zbiorowego. Udział tych osób jest największy z Warszawie (33%), najmniejszy 
natomiast w Rzeszowie (11%) oraz Gdańsku (12%). Jako powody wyboru komuni-
kacji miejskiej w dojazdach do centrum osoby preferujące transport zbiorowy wska-
zywały najczęściej na unikanie problemu z parkowaniem oraz niższe koszty podróży 
– zarówno samego dojazdu, jak też brak konieczności płacenia za parkowanie.

Rys. 5. Powody wyboru komunikacji zbiorowej w dojazdach do centrum miast
Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania

4. Opinie o beneficjentach stref płatnego parkowania

Badani zostali poproszeni o wskazanie, kto ich zdaniem czerpie największe ko-
rzyści ze strefy płatnego parkowania (mogli wskazać maksymalnie 3 grupy be-
neficjentów). Odpowiedzi udzielone na to pytanie nie zaskoczyły – jako główni 
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beneficjenci stref płatnego parkowania zdecydowanie najczęściej wskazywane były 
władze miejskie (88%). Kolejne grupy wymieniane były znacznie rzadziej: w opinii 
33% badanych z SPP korzystają organizatorzy komunikacji miejskiej, a zdaniem 
14% respondentów strefy przynoszą korzyści także mieszkańcom SPP oraz właści-
cielom sklepów i zakładów usługowych zlokalizowanych w strefach.

Można by się spodziewać, że nieco inne poglądy na temat beneficjentów stref płat-
nego parkowania będą mieli mieszkańcy śródmieści miast. Wprowadzenie opłat za 
postój wpływa na zmniejszenie liczby pojazdów „z zewnątrz” parkujących na danym 
obszarze, co przekłada się na większą dostępność miejsc parkingowych, ułatwienie po-
ruszania się, czy też wreszcie zmniejszenie emisji spalin oraz zwiększenie „przejrzysto-
ści” ulic i chodników. Co zaskakujące, opinie mieszkańców stref praktycznie nie różniły 
się od opinii osób mieszkających poza SPP. Podobne zjawisko zaobserwowano podczas 
badania realizowanego w Krakowie wśród mieszkańców dzielnicy Grzegórzki [4]. 

Rys. 6. Główni beneficjenci stref płatnego parkowania
Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania

Powyższe pozwala wysunąć tezę, że mieszkańcy nie rozumieją w jakim celu 
ustanawiane są strefy płatnego parkowania i jakie korzyści mogą przynosić róż-
nym grupom mieszkańców. Badani postrzegają strefy wyłącznie jako źródło do-
datkowego dochodu dla miast, a co za tym idzie jako swego rodzaju dodatkowe 
opodatkowanie. Wnioskiem płynącym z analizy wyników tej części badania, jest 
potrzeba zwiększenia świadomości mieszkańców dużych miast w zakresie celów 
funkcjonowania stref płatnego parkowaniaoraz korzyści – nie tylko finansowych, 
jakie strefy przynoszą różnym grupom mieszkańców.
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Mieszkańcom Rzeszowa, gdzie w chwili obecnej parkowanie w śródmieściu jest 
bezpłatne, zadano dodatkowe pytanie dotyczące tego, czy zauważają oni potrzebę 
wprowadzenia strefy płatnego parkowania. Jak przedstawiono wyżej, w Rzeszowie 
kierowcy częściej, niż w pozostałych badanych miastach dojeżdżają samochodem 
do samego centrum miasta i tam parkują – często na chodnikach lub z narusze-
niem trawników, a także nie zważając na znaki zakazu (rys. 7). 

	

Rys. 7. Przykłady parkowania w Rzeszowie
Źródło zdjęć: www.rzeszow4u.pl, www.supernowosci24.pl

Pomimo dosyć trudnej sytuacji parkingowej w śródmieściu, mieszkańcy Rze-
szowa nie są pozytywnie nastawieni do ponownego wprowadzenia stref płatnego 
parkowania (SPP w mieście obowiązywałado 2003 roku).

Rys. 8. Opinie o potrzebie wprowadzenia w Rzeszowie stref płatnego parkowania
Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania

5. Wysokość opłat za parkowanie

Obecnie w miastach, w których zrealizowano badanie, stawki opłat parkin-
gowych są niemalże identyczne i sięgają maksimum dopuszczonego ustawowo 
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[5,6,7,8,9,10]. Nieznaczne różnice występują natomiast w godzinach obowiązy-
wania opłat parkingowych (rys. 9). W dwóch miastach -  Wrocławiu i Poznaniu, 
stawki są zróżnicowane w zależności od stref parkowania. We Wrocławiu stawki za 
godzinę parkowania w strefie B wynoszą kolejno: 3,00 zł, 3,15 zł, 3,30 zł i 3,00 zł, 
w Poznaniu zaś: 2,80 zł, 3,30 zł, 3,90 zł, 2,80 zł. W strefach C opłaty wynoszą 
odpowiednio: 2,00 zł, 2,10 zł, 2,20 zł, 2,00 zł we Wrocławiu i 2,00 zł, 2,40 zł, 	
2,80 zł, 2,00 zł w Poznaniu. Dodatkowo w obu miastach płatne jest również par-
kowanie w soboty (od 9 do 14 we Wrocławiu i od 8 do 14 w Poznaniu).

Rys. 9. Stawki opłat parkingowych za kolejne godziny parkowania
Źródło: opracowanie własne w oparciu o dane z poszczególnych miast

Ostatnim elementem przeprowadzonego badania ankietowego badania była 
seria pytań zmierzających do ustalenia wysokości opłaty za parkowanie, która sku-
tecznie zniechęciłaby do przyjazdu do SPP samochodem. Wykorzystano w tym 
celu badanie DPA (Direct Price Acceptance). Badanym zadano kolejno 4 pytania 
według schematu:

Proszę sobie wyobrazić sytuację, że musi Pan/Pani załatwić w centrum miasta coś, co 
zajmie około jednej godziny. Na ile byłby/byłabyPan/Pani skłonny/a skorzystać z parkingu 
w centrum miasta, gdyby za to parkowanie musiał Pan/ musiała Pani zapłacić:

	 Pytanie 1: 3 zł 
	 Pytanie 2: 4 zł
	 Pytanie 3:5 zł
	 Pytanie 4:6 zł
Odpowiedzi na pytanie zaznaczane były na skali prawdopodobieństwa od 0 do 

100. W odniesieniu do obecnie obowiązującej stawki, średnie prawdopodobieństwo 
parkowania w SPP wynosi 76% (średnia ta nie sięga 100%, ponieważ uwzględnia rów-
nież osoby, które obecnie nie korzystają z płatnego parkowania w strefie, ponieważ np. 
cena 3 zł nie jest dla nich do zaakceptowania). Przy wzroście opłaty parkingowej do 4 zł 
średnia skłonność do skorzystania z parkingu maleje do 52%. Przy cenie 5 zł za godzi-
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nę parkowania, skłonność do dojazdu do SPP samochodem wynosi już tylko 31%, zaś 
cena 6 zł za godzinę zmniejszyłaby prawdopodobieństwo wyboru samochodu do 19%. 

Rys. 10. Prawdopodobieństwo parkowania w SPP zależności od wysokości opłaty parkingowej
Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania

Analiza odpowiedzi kierowców z poszczególnych miast pokazuje, że stosunko-
wo najmniej wrażliwi na zmianę ceny są kierowcy z Warszawy, natomiast wzrost 
ceny za parkowanie do 5 zł za godzinę największe zmiany spowodowałby najpraw-
dopodobniej w Poznaniu.

Osobno należy rozpatrywać odpowiedzi kierowców z Rzeszowa – tam, z racji 
tego, że parkowanie jest bezpłatne, poziom akceptacji różnych poziomów cen jest 
ogólne najniższy. 

Rys. 11. Prawdopodobieństwo parkowania w SPPw zależności od wysokości opłaty parkingowej wśród 
kierowców z różnych miast 

Źródło: opracowanie własne, na podstawie przeprowadzonego badania



47BADANIE WYBRANYCH CECH PARKOWANIA W POLSKICH MIASTACH

Zgodnie z oczekiwaniami, kierowcy, którzy obecnie płacą za parkowanie w SPP 
wykazali nieco mniejszą wrażliwość na wzrost cen, niż kierowcy unikający opłat 
parkując poza granicami strefy.

Rys. 12. Prawdopodobieństwo parkowania w SPP w zależności od wysokości opłaty parkingowej z 
uwzględnieniem dotychczasowego sposobu parkowania

Źródło: opracowanie własne

Przedstawione wyniki badania, pozwalają wnioskować, że podniesienie stawek 
opłat za parkowanie w SPP byłoby skutecznym narzędziem do ograniczenia ruchu 
samochodowego w śródmieściach miast.

Należy się spodziewać, że znaczące zmiany nastąpiłyby przy podniesieniu staw-
ki do 5 zł za godzinę parkowania. Przy takiej wysokości opłaty, koszty parkowa-
nia byłyby prawdopodobnie czynnikiem o najwyższej wadze przy wyborze środka 
transportu do centrum. Przy stawce 4 zł średnie prawdopodobieństwa skorzysta-
nia z parkingu w SPP wynosi 52%, co oznacza, że wśród czynników wyboru środ-
ka transportu, znaczenie ceny jest zbliżone do znaczenia innych czynników (np. 
pogody, czasu dojazdu).

Jednocześnie zróżnicowanie stawek w różnych strefach SPP pozwoliłoby na re-
gulowanie liczby samochodów wjeżdżających do poszczególnych części śródmieścia. 

6. Planowanie badań dotyczących SPP

W oparciu o przedstawione wyniki badania można wnioskować, że podniesie-
nie maksymalnej stawki opłaty parkingowej o kilkadziesiąt procent, lub umoż-
liwienie samorządom ustalania indywidualnych stawek dla miast, przyniosłyby 
pożądany efekt w postaci ograniczenia ruchu w centrach miast wraz z dalszymi 
korzyściami z tego płynącymi. Ponieważ jednak stawka opłat ustalana jest ustawo-
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wo, a podnoszenie jakichkolwiek opłat obowiązkowych nie spotyka się z aprobatą 
społeczeństwa, wariant, w którym nastąpi zmiana ustawy wydaje się być trudny 
do przeprowadzenia. 

Należy zatem szukać innych sposobów wpływania na zmianę korzystania z sys-
temu transportowego przez mieszkańców dużych miast [3], szczególnie przy wy-
borze środka transportu do centrum. Aby narzędzia takiego oddziaływania były 
jak najbardziej skuteczne, niezbędne jest poznanie przyczyn obecnych zachowań, 
a także ustalenie barier zmian oraz motywatorów (innych, niż wzrost wysokości 
opłat) mogących te zmiany przyspieszyć. Dobrą drogą do tego celu może być re-
alizacja badań – zarówno jakościowych, jak też ilościowych, z kierowcami, szcze-
gólnie w dużych miastach.

Badania te powinny dążyć do uzyskania informacji dotyczących obecnej sy-
tuacji: skąd kierowcy przyjeżdżają do strefy płatnego parkowania, jak często i w 
jakim celu oraz jak długo parkują. Dodatkowo powinny poruszać kwestię powo-
dów wyboru samochodów w dojeździe do centrum oraz barier i motywatorów 
w korzystaniu z innych środków transportu (np. komunikacja miejska, rowery).

Elementem takich badań może być także ocena organizacji i obsługi stref płat-
nego parkowania.

Badania takie, nawet realizowane przy współudziale agencji badawczej, nie 
muszą być bardzo kosztowne, a odpowiednio przygotowane i przeprowadzone 
mogą być źródłem cennej wiedzy i wielu pomysłów na temat możliwych sposobów 
wpływania na zachowania kierowców.

7. Podsumowanie

Badanie, którego wyniki przedstawiono, dotykało uniwersalnych kwestii zwią-
zanych z systemem płatnego parkowania w centrach miast. Jego wyniki, chociaż 
częściowo mają charakter poglądowy, ponieważ przedstawiają odpowiedzi pocho-
dzące z małych prób respondentów, pozwalają stwierdzić, że trendy występujące 
w poszczególnych miastach są podobne: w dojazdach do centrum najchętniej wy-
bieranym środkiem transportu jest samochód, a strefy parkowania znaczniej bar-
dziej kojarzone są ze sposobem na zwiększenie wpływów do budżetów miast, niż 
z narzędziem mającym regulować funkcjonowanie miejskiego systemu transpor-
towego. Sytuacja ta wynika z niskiego poziomu wiedzy na temat celów organizacji 
stref płatnego parkowania i dopóki nie zostaną podjęte skuteczne działania zmie-
rzające do zmiany świadomości społeczeństwa w tym temacie, jedynymskutecz-
nym narzędziem do ograniczenia ruchu samochodów w centrach miast może być 
zwiększanie opłat za parkowanie, co z kolei nie nastąpi bez zmiany odpowiednich 
aktów prawnych.
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