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Czemu zajmujemy się parkowaniem? 
„Dobra Mobilność 30/50 – Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla obszaru Związku Gmin 
i Powiatów Subregionu Centralnego Województwa Śląskiego” (dalej: SUMP) to strategia działania 
na najbliższe dekady. Zawiera ona pięć pakietów zadań: 

▪ Pakiet I – Kolej Metropolitalna 
▪ Pakiet II – Dobry Transport  
▪ Pakiet III – Dobre Centrum 
▪ Pakiet IV – Dobra Dzielnica 
▪ Pakiet V – Laboratorium Mobilności 

Polityka parkingowa stanowi część pakietu III – Dobre Centrum. Jego realizacja służy do przekształcenia 
obszarów śródmiejskich, zawiera więc działania służące do regulowania ich dostępności i sposobu 
funkcjonowania pod względem transportowym. 

Pakiet ten obejmuje m.in. działania na rzecz rewitalizacji śródmieść miast, postrzeganych jako kluczowe 
obszary koncentracji usług oraz celów podróży. Ich funkcja jako miejsc przyciągających znaczną liczbę 
osób stanowi istotny czynnik generujący ruch i mobilność. Dziś najczęściej wybieranym środkiem 
transportu jest samochód. Ze względu na ograniczoną przestrzeń miejską, zapewnienie miejsc 
parkingowych dla wszystkich użytkowników nie jest możliwe. W związku z tym konieczne jest 
wyznaczenie priorytetów umożliwiających zrównoważony rozwój miast, wspierających rozwój biznesu, 
zapewniających dostępność usług oraz sprzyjających atrakcyjności śródmiejskiej przestrzeni jako miejsca 
zamieszkania w obrębie Metropolii. Jednym z narzędzi na efektywne gospodarowanie istniejącymi 
zasobami parkingowymi jest wprowadzenie strefy płatnego parkowania (SPP). W miastach, gdzie 
przestrzeń parkingowa jest ograniczona, wprowadzenie opłat za parkowanie umożliwia lepsze 
zarządzanie dostępnością miejsc parkingowych. Wymuszenie rotacji i zmiana zachowań komunikacyjnych 
to jeden z celów Planu Mobilności, jednocześnie wprowadzenie płatnego parkowania oraz idące wraz 
z nim konieczne zmiany organizacji ruchu są dobrą okazją do przemiany centrów w przestrzenie bardziej 
zielone, atrakcyjne do życia, spędzania czasu i wydawania pieniędzy w lokalnych sklepach i lokalach 
usługowych. Parkowanie staje się bardziej efektywne, ponieważ osoby przyjeżdzające na dłużej nie 
zajmują miejsc parkingowych w centrum miasta – korzystają z komunikacji zbiorowej, poruszając się 
pieszo, na rowerze lub zostawiają samochód poza centrum (parkingi Park&Ride i Park&Go), natomiast 
osoby przyjeżdzające na krótko są skłonne ponosić niewielkie opłaty za parking w zamian za zwiększoną 
dostępność wolnych miejsc parkingowych blisko miejsca docelowego.  

Pomimo przekonania, że większa liczba miejsc parkingowych wspiera rozwój lokalnego biznesu, 
w rzeczywistości kluczowa jest efektywność ich wykorzystania. Odpowiednia rotacja pojazdów pozwala 
zapewnić dostępność miejsc postojowych blisko usług. Dodatkowo, dane i przykłady z różnych krajów 
pokazują, że lokalny biznes najlepiej wspierają osoby poruszające się po mieście pieszo i na rowerze. 
Dlatego przestrzenie miejskie powinny być przyjazne dla osób korzystających z alternatywnych środków 
transportu. Biorąc to pod uwagę, przestrzeń parkingowa w miastach może zostać przeznaczona 
na zróżnicowane cele, które podnoszą jakość życia, zachęcają do zamieszkania w mieście oraz spędzania 
czasu w centrach. Warto efektywnie zarządzać tą cenną przestrzenią tak, aby wspierała rozwój okolicy 
i zwiększała jej atrakcyjność. 

W miastach rozwijających się w sposób zrównoważony docelowo korzystanie z samochodu 
w codziennych przemieszczeniach powinno być mniej powszechne niż dziś. Najłatwiej to osiągnąć 
poprzez zachęcenie ludzi, by w szczególności na krótkich trasach (do 5 km) wybierali transport publiczny, 
rower czy na najkrótszych dystansach dojście pieszo. W przypadku dojazdów do centrów miast samochód 
powinien być wybierany tylko w uzasadnionych sytuacjach i na krótko. Płatne parkowanie zachęca do 
bardziej przemyślanego korzystania z samochodów. Osoby, które muszą zapłacić za parking, są skłonne 
zredukować liczbę podróży samochodowych lub bardziej racjonalnie planować trasy i czas podróży. 
Rezygnacja z nadmiernego korzystania z samochodów osobowych przez większą liczbę osób przyczyni 
się do zmniejszenia liczby pojazdów na ulicach. W efekcie poprawi się przepływ ruchu, co pomoże 
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w redukcji korków i przyniesie korzyści zarówno uczestnikom ruchu drogowego, jak i środowisku. 
Natomiast opłaty za parkowanie mogą być źródłem dochodów dla lokalnych władz, które mogą być 
następnie inwestowane w rozwój infrastruktury transportu publicznego lub rowerowego, modernizację 
ulic czy projekty zwiększające dostępność przestrzeni publicznej. To wspiera rozwój zrównoważonej 
mobilności i poprawę jakości życia mieszkańców. 

Podsumowując, płatne parkowanie jest narzędziem wspierającym rozwój gospodarczy miasta oraz rozwój 
zrównoważonej mobilności, poprzez ograniczenie nadmiernego korzystania z samochodów, promowanie 
efektywnego wykorzystania przestrzeni miejskiej oraz zmniejszenie emisji zanieczyszczeń i hałasu, co 
wpływa znacząco na poprawę jakości życia mieszkańców oraz atrakcyjność miasta. W dłuższym okresie 
zachęcanie do korzystania z alternatywnych środków transportu oraz inwestowanie w odpowiednią 
infrastrukturę przyczyniają się do bardziej zrównoważonego rozwoju miast. 

Jak powstał projekt? 
Tematyką parkingową zajęliśmy się w 2021 roku, kiedy zapadła decyzja o uruchomieniu projektu 
pilotażowego z cyklu Metropolitalnych Szkół Prototypowania, poświęconego zarządzaniu parkowaniem 
w centrum Tychów. Trwał on około pół roku, do czerwca 2022 roku. Projekt miał na celu rozpoznanie 
tematu polityki parkingowej w interdyscyplinarnym zespole, w skład którego weszli przedstawiciele kilku 
miast Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii (dalej: GZM), specjalizujący się w różnych obszarach – nie 
tylko w zarządzaniu drogami, ale także w inżynierii ruchu, planowaniu przestrzennym, analizach danych 
oraz gospodarce mieszkaniowej. W ramach podsumowania całego procesu opracowany został podręcznik 
„Dobre centrum - instrukcja dla ludzi chcących uporządkować parkowanie w centrum miasta”. Publikacja 
ta omawia temat problemów parkingowych, narzędzi naprawczych czy sposobu tworzenia strefy 
płatnego parkowania.  

Niedługo po zakończeniu Metropolitalnej Szkoły Prototypowania w Tychach zaproponowano 
rozszerzenie projektu o wszystkie miasta – centra pierwszego rzędu, tj. o największej gęstości usług 
centrotwórczych i usług celu (zgodnie z systematyką przyjętą w ramach prac nad SUMP). Wówczas 
powstał projekt „Spójna polityka parkingowa miast GZM”, którym objęto 10 miast: Bytom, Chorzów, 
Dąbrowę Górniczą, Gliwice, Katowice, Rudę Śląską, Sosnowiec, Tarnowskie Góry, Tychy i Zabrze. Spośród 
miast biorących udział w projekcie połowa (Bytom, Chorzów, Gliwice, Katowice i Tychy) posiada już strefy 
płatnego parkowania (SPP). Każde z miast wyznaczyło osoby, które reprezentują je w projekcie i należą 
do Metropolitalnego Zespołu ds. Spójnej Polityki Parkingowej. Jest to interdyscyplinarny zespół 
urzędników, który regularnie spotyka się, planując prace w ramach projektu, realizując badania oraz 
analizując wyniki w celu opracowania rekomendacji dla miast GZM. 

W ramach projektu Spójnej Polityki Parkingowej przewidzieliśmy badania inżynierskie i społeczne 
dotyczące kwestii parkowania i mobilności. Badania inżynierskie, czyli pomiary wskaźników 
parkingowych, zaplanowaliśmy w 8 z 10 miast projektu, tzn. bez Tychów (z uwagi na fakt, że badania 
przeprowadziliśmy tam w ramach projektu pilotażowego) oraz Katowic (ponieważ tam badania były już 
robione jako przygotowanie do większych zmian w polityce parkingowej). Ponadto w każdym z 10 miast 
przeprowadziliśmy badanie kwestionariuszowe wśród pracowników instytucji na temat ich dojazdów do 
pracy. Zespół zrealizował także spacery badawcze w każdym mieście, jak również warsztaty dotyczące 
poszczególnych miast, w których uczestniczyli w szerszym gronie pracownicy urzędów i zarządów dróg, 
aby wspólnie diagnozować, debatować i wypracowywać rekomendacje w zakresie polityki parkingowej. 

Historia projektu: 

2021 – przygotowanie Metropolitalnej Szkoły Prototypowania w Tychach poświęconej zarządzaniu 
parkowaniem w centrum miasta 

I-VI 2022 – Metropolitalna Szkoła Prototypowania w Tychach 

https://bip.metropoliagzm.pl/attachments/download/193337
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VIII 2022 – spotkanie prezydentów największych miast GZM, decyzja o rozwoju projektu „Spójna 
polityka parkingowa miast GZM” 

Od IX 2022 – utworzenie Metropolitalnego Zespołu ds. Spójnej Polityki Parkingowej, rozpoczęcie 
spotkań w nowym składzie i z nowym celem, planowanie badań, warsztaty, spacery badawcze oraz 
analiza sytuacji w miastach 

IV 2023 – badanie ankietowe dotyczące dojazdów do pracy w Urzędzie Metropolitalnym GZM (przed 
powiększeniem SPP w Katowicach) 

VI 2023 – podpisanie pomiędzy miastami a GZM porozumienia dotyczącego projektu 

XI 2023 - badanie ankietowe dotyczące dojazdów do pracy w instytucjach publicznych 10 miast GZM 

XI 2023-IV 2024 – badania parkingowe w 8 miastach GZM  

VI 2023 – badanie ankietowe dotyczące dojazdów do pracy w Urzędzie Metropolitalnym GZM 
(po powiększeniu SPP w Katowicach) 

IV-XI 2024 – prace Zespołu nad rekomendacjami dotyczącymi polityki parkingowej dla 
poszczególnych miast uczestniczących w projekcie 

Jak sformalizowaliśmy działania? 
W dniu 30 czerwca 2023 roku prezydenci Bytomia, Chorzowa, Dąbrowy Górniczej, Gliwic, Katowic, Rudy 
Śląskiej, Sosnowica, Tychów i Zabrza, burmistrz Tarnowskich Gór oraz Górnośląsko-Zagłębiowska 
Metropolia zawarli porozumienie dotyczące działania w projekcie „Spójna polityka parkingowa miast 
GZM”. Ustalono, że w jego ramach zrealizowane będą m.in. następujące działania:  

1) badania parkingowe w wyznaczonych obszarach miast: Bytom, Chorzów, Dąbrowa Górnicza, 
Gliwice, Ruda Śląska, Sosnowiec, Tarnowskie Góry i Zabrze, w tym: inwentaryzacja miejsc 
parkingowych, badanie rotacji, akumulacji i czasu parkowania oraz skali nielegalnego parkowania, 

2) działania partycypacyjne z osobami mieszkającymi, pracującymi i prowadzącymi działalność 
na wyznaczonych obszarach miast: Bytom, Chorzów, Dąbrowa Górnicza, Gliwice, Ruda Śląska, 
Sosnowiec, Tarnowskie Góry i Zabrze, 

3) działania edukacyjno-rzecznicze z zakresu polityki parkingowej i stref płatnego parkowania, 
4) ewaluacja wymienionych działań i planowanie na ich podstawie dodatkowych działań 

badawczych, partycypacyjnych i edukacyjno-rzeczniczych we wszystkich Miastach będących 
Stronami porozumienia. 

Jak pracowaliśmy? 
Na każdym etapie prac nad projektem kładziemy nacisk na udział szerokiej grupy specjalistów w różnych 
dziedzinach. W Metropolitalnym Zespole ds. Spójnej Polityki Parkingowej uczestniczą urzędnicy 
zajmujący się zarządzaniem parkowaniem, urbanistyką, zarządzaniem ruchem, gospodarką mieszkaniową 
i administracją drogami. 

Z kolei na kilku etapach w szczegółowe prace dla konkretnych miast włączaliśmy szersze grono osób 
pracujących w danym mieście. Wówczas wspierali nas strażnicy miejscy, policja, a także urzędnicy 
odpowiedzialni za zarządzanie drogami, planowanie przestrzenne, inwestycje, usługi komunalne 
(transport publiczny, rowerowy), geodezję, mieszkalnictwo, architekturę, rozwój miasta, gospodarowanie 
nieruchomościami czy urbanistykę. W takim składzie zrealizowaliśmy w każdym mieście po dwa warsztaty 
– pierwszy był diagnostyczny i miał na celu wyznaczenie obszaru problemowego w mieście, który 
następnie został poddany pomiarom parkingowym, a drugi był rekomendacyjny – na podstawie wyników 
badań wspólnie wpracowaliśmy rekomendacje dotyczące granic przyszłych stref płatnego parkowania. 
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Jakie badania przeprowadziliśmy?  

Jak sprawdziliśmy nawyki pracowników?  
Parkowanie wielogodzinne najczęściej odbywa się w związku z przyjazdem do pracy. Wówczas dany 
pojazd blokuje miejsce parkingowe, z którego w tym czasie mogłoby skorzystać kilka osób chcących 
załatwić krótkie sprawy w centrum. W związku z tym nie występuje rotacja na danym miejscu 
postojowym, a klienci usług mają trudności ze znalezieniem wolnego miejsca do zaparkowania. 
Zdecydowaliśmy zatem, że istotne jest objęcie badaniami grupy osób pracujących w centrach miast, aby 
poznać ich motywacje i wybory w zakresie sposobów przemieszczania się i dojazdów do pracy. 
Postanowiliśmy w tym celu zwrócić się do osób zatrudnionych w wybranych instytucjach położonych na 
obszarach centralnych 10 miast uczestniczących w projekcie. Jako centra rozumieliśmy tu obszary 
o koncentracji usług i problemów parkingowych, które uprzednio zostały wyznaczone w ramach 
warsztatów delimitacyjnych w poszczególnych miastach. Następnie w listopadzie 2023 roku 
przeprowadziliśmy badanie kwestionariuszowe online (metodą CAWI) skierowane do pracowników 
instytucji. Do badania wytypowaliśmy 80 organizacji. Do każdej z nich skierowano 
informację   przeprowadzonym badaniu. W ciągu trzech tygodni otrzymaliśmy łącznie 4363 kompletne 
ankiety od pracowników 68 zakładów pracy w 10 miastach. Co ważne, badanie odbyło się tuż przed 
znacznym poszerzeniem katowickiej strefy płatnego parkowania, zatem obejmowało nawyki 
transportowe pracowników sprzed tej istotnej zmiany. Dzięki temu ponowne przeprowadzenie badania 
w przyszłości pozwoli porównać wyniki i zobaczyć, na ile zmiany w katowickiej SPP wpłynęły na decyzje 
transportowe pracowników. 

Jak zbadaliśmy zajętość i rotację na parkingach? 
Równolegle z powyższą ankietą ruszyły badania zajętości i rotacji miejsc parkingowych. Przeprowadziła 
je dla nas firma Smart Factor wybrana w przetargu na podstawie porozumienia z 10 miastami na temat 
spójnej polityki parkingowej. Badania odbyły się w 8 miastach – w Tarnowskich Górach i Gliwicach 
zrealizowano je w całości w listopadzie 2023, a w Bytomiu, Chorzowie, Dąbrowie Górniczej, Rudzie 
Śląskiej, Sosnowcu i Zabrzu wiosną 2024. Samochody wyposażone w system kamer skanujących 
przestrzeń przejeżdżały przez każdą ulicę na wyznaczonym obszarze badań co godzinę przez dwa dni 
robocze. Ponadto badania wykonano w jeden dzień wolny w Dąbrowie Górniczej, Gliwicach i Sosnowcu, 
czyli w miastach powyżej 100 tys. mieszkańców mogących ustanowić Śródmiejską Strefę Płatnego 
Parkowania, a w których na etapie warsztatów diagnostycznych zasygnalizowano również problem 
parkingowy występujący w weekendy. 

Badania parkingowe przeprowadziliśmy także w Tychach w ramach Metropolitalnej Szkoły 
Prototypowania (MSP) wiosną 2022 roku. Zostały one wykonane tą samą metodą i przez tego samego 
wykonawcę co badania w 8 innych miastach, jednak ich zakres był nieco inny, ponieważ realizowaliśmy 
je w ramach pilotażu, którego celem było wstępne rozpoznanie tematu. Po pierwsze, badania odbyły się 
w jeden dzień roboczy (środę) i jeden dzień wolny (sobotę, na mniejszym obszarze). Po drugie, nie 
przeprowadzono pomiarów nocnych, a pomiary dzienne zaczynały się od godziny 7:00. Po trzecie, nie 
kategoryzowaliśmy tablic rejestracyjnych pod kątem czasu i pory parkowania, w związku z czym nie mamy 
szacunków dotyczących rodzaju użytkowników. 
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Poniżej przedstawiono przykładowe dane uzyskane podczas badania, szczegółowo opisane w kolejnych 
rozdziałach: 

Inwentaryzacja: 
 
Miejsca parkingowe: 

Wyznaczone 
Legalne (na których postój jest zgodny z przepisami) 
Nielegalne (na których postój jest niezgodny z przepisami) 

Wyniki badania: 
 
Odnotowane pojazdy w danej godzinie: 

Stojące na wyznaczonych miejscach parkingowych 
Zaparkowane zgodnie z przepisami 
Zaparkowane niezgodnie z przepisami 

  
 
Statystyki: 
 
Zajętość miejsc parkingowych [%]: 

poniżej 80% 
od 80% do 100% 
powyżej 100 % 

 
Dodatkowe analizy: 
 
Przyporządkowanie do danej grupy użytkowników: 

Mieszkaniec 
Pracownik 
Osoba korzystająca z usług 

  
 

  



Spójna polityka parkingowa miast GZM: podsumowanie badań i rekomendacje 

 

8 
 
 

Co wiemy o parkowaniu w centrach? 
Przeprowadzone badania inżynierskie (w terenie) oraz społeczne (za pomocą kwestionariuszy) umożliwiły 
zebranie szerokiego zestawu danych dotyczących funkcjonowania przestrzeni ulic w miastach oraz 
wyborów i zachowań transportowych osób pracujących w śródmieściach. 

Czego dowiedzieliśmy się ze skanowania ulic? 
Każda ulica w obszarze badań skanowana była co godzinę od godziny 6:00 do godziny 20:00 (lub do 
godziny 22:00 na wybranych terenach) oraz raz w godzinach nocnych. Dzięki temu zebraliśmy materiał 
o dynamice zmian w zakresie pojazdów parkujących w danym dniu niemal przez całą dobę. Na podstawie 
zebranych danych mogliśmy zmierzyć następujące parametry: 

• wskaźnik akumulacji parkowania (procent zajętości miejsc parkingowych na danej ulicy) 
• godzinę największego wypełnienia (godziny szczytu pod kątem parkowania) 
• skalę parkowania niezgodnego z przepisami 
• długość czasów parkowania 
• kategorię parkujących według przyjętych następujących założeń: 

o „mieszkaniec” danego obszaru –osoba, której pojazd został odnotowany w trakcie badań 
dwukrotnie w godzinach nocnych 

o „pracownik” – osoba, niebędąca mieszkańcem, której pojazd stał zaparkowany powyżej 
6 godzin  

o „osoba korzystająca z usług” - osoba, niebędąca mieszkańcem, której pojazd stał 
zaparkowany do 6 godzin. 

Dzięki skategoryzowaniu poszczególnych pojazdów jako mieszkańcy, pracownicy czy korzystający 
z usług, mogliśmy analizować, w jakim stopniu poszczególne grupy użytkowników zajmują przestrzeń 
parkingową w danym okresie. To pomogło nam określić także tzw. szczyt usługowy, czyli przedział 
godzinowy z największą akumulacją pojazdów zaparkowanych przez osoby parkujące na krótko, 
zakwalifikowane jako „osoby korzystające z usług”. 

W celu uproszczenia prezentowanych danych w niniejszym raporcie wyniki badań parkingowych 
przedstawiamy dla obszaru, który docelowo rekomendujemy do objęcia strefą płatnego parkowania, a nie 
dla całego obszaru badawczego. W miastach, w których funkcjonuje dziś taka strefa, tj. w Bytomiu, 
Chorzowie i Gliwicach, wyniki przedstawiamy odrębnie dla obszaru funkcjonującej strefy (nazwanego 
z dopiskiem „SPP”) oraz obszaru rekomendowanego do włączenia do strefy (nazwanego wówczas „poza 
SPP”). Wyjątkiem są Tychy, gdzie wprawdzie funkcjonuje strefa płatnego parkowania, jednak nie jest ona 
spójnym obszarem, występuje wyłącznie na niektórych ulicach lub ich fragmentach, wobec czego bardziej 
zasadne było przeliczenie wskaźników dla całego obszaru rekomendowanego do objęcia płatnym 
parkowaniem – stąd przy nazwie miasta stosujemy symbol *.  

Kiedy zaparkowanych jest najwięcej samochodów? 
Godzina maksymalnej akumulacji, czyli okres, w którym na danym obszarze zaparkowanych było 
najwięcej samochodów, różniła się pomiędzy poszczególnymi obszarami – zarówno między miastami, jak 
i w obrębie jednego miasta, w tym pomiędzy obecnymi strefami płatnego parkowania (SPP) a obszarami 
rekomendowanymi do ich włączenia. Przykładowo w Bytomiu na obszarze okalającym dzisiejszą strefę 
godzina szczytu to 9:00-10:00 rano, a w samej strefie szczyt jest pod wieczór – od 18:00 do 19:00, wtedy 
również występuje szczyt usługowy, czyli czas, w którym zaparkowanych jest najwięcej pojazdów 
zidentyfikowanych jako korzystający z usług. W Gliwicach również występuje różnica pomiędzy godziną 
maksymalnej akumulacji w SPP (15:00-16:00), a poza nią (9:00-10:00). Aż w trzech miastach – na 
obszarze SPP w Chorzowie, w Sosnowcu oraz w Zabrzu najwięcej samochodów zaparkowanych było 
pomiędzy godziną 12:00 a 13:00, czyli w przedziale wskazywanym w literaturze jako pora maksymalnej 
akumulacji. 
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Szczyt usługowy w każdym mieście występuje po południu – to pora, gdy najwięcej kierowców decyduje 
się na korzystanie ze sklepów i usług zlokalizowanych na obszarach rekomendowanych do objęcia SPP. 
Najczęściej występuje on pomiędzy godzinami 17:00 a 18:00, natomiast Tarnowskich Górach zaczyna się 
najwcześniej – około 15:00 i trwa dwie godziny.  

Rysunek 1. Miasta pogrupowane według godziny maksymalnej akumulacji oraz szczytu usługowego w dzień roboczy 

Źródło: badania parkingowe 

Jak zapełnione są ulice w miastach GZM? 
Poniższy wykres przedstawia zajętość miejsc parkingowych w każdym z badanych miast w trakcie całego 
dnia. Linią przerywaną zaznaczono dane dla obszarów objętych dziś strefą płatnego parkowania. Podczas 
analiz za wartość graniczną uznaliśmy 80% zajętości miejsc parkingowych (jedno na pięć miejsc jest 
wolne). Powyżej tej wartości dany obszar zaczyna być trudno dostępny w zakresie parkowania. 
Przekroczenie tego pułapu sprawia, że zaczynają się trudności w zakresie znalezienia wolnego miejsca, co 
z kolei sprawia, że obszar może być niedostępny dla osób chcących przyjechać na krótko załatwić sprawy. 
To zaś może popychać te osoby do decyzji o zaparkowaniu niezgodnie z przepisami. 

Analizując wykres można zauważyć, że na prawie każdym obszarze poziom 80% jest przekroczony przez 
znaczną część dnia. W części miast przez wiele godzin akumulacja przekracza nawet 100%, co oznacza, 
że zajęte są wszystkie miejsca, a dodatkowo również występuje nielegalne parkowanie.  

Z wykresu można jednoznacznie odczytać, że rozwiązaniem problemu jest wprowadzenie strefy płatnego 
parkowania. Obszary objęte strefami cechują się znacznie niższą zajętością niż pozostałe, a co za tym 
idzie wyższą dostępnością wolnych miejsc parkingowych dla osób korzystających z usług w centrum 
miasta.  
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Wykres 1. Akumulacja procentowa przez cały dzień na obszarach badań w dzień roboczy 

 
Źródło: badania parkingowe 
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Kto parkuje w centrach miast GZM? 
Na poniższych wykresach przedstawiono, jaki procent miejsc parkingowych zajmowany jest przez 
skategoryzowane wcześniej grupy: mieszkańców, pracowników oraz osób korzystających z usług. Jak 
wspomnieliśmy powyżej, takich analiz nie zrobiliśmy dla Tychów z uwagi na nieco mniejszy zakres 
pilotażowego badania. 

1. Mieszkańcy  

W przypadku mieszkańców, na każdym obszarze występuje ten sam wzór parkowania: kumulacja 
pojazdów w godzinach nocnych, a następnie poranne wyjazdy (najprawdopodobniej do pracy), minimum 
w okolicach południa. Po południu liczba zaparkowanych samochodów wzrasta wraz z powrotem 
mieszkańców do domów po pracy. Mieszkańcy są tą grupą kierowców, których interesy w zakresie 
parkowania powinny być zabezpieczone na ulicach w sąsiedztwie swojemu domu.  

Wykres 2. Procent zajętych miejsc parkingowych przez pojazdy należące do osób zakwalifikowanych według założeń 
jako mieszkańcy obszaru badawczego; dzień roboczy 

 
Źródło: badania parkingowe 
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2. Pracownicy 

Odwrotny charakter w porównaniu do mieszkańców prezentuje wykres przedstawiający udział pojazdów 
należących do osób zakwalifikowanych jako pracownicy (parkujących powyżej 6 godzin). Ich udział jest 
najniższy w godzinach nocnych, a następnie gwałtownie rośnie pomiędzy 6:00 a 9:00 rano. Od godziny 
9:00 do 14:00-15:00 ich odsetek jest względnie stabilny, a następnie spada, choć spadek ten nie jest tak 
gwałtowny jak poranny wzrost. Poniższy wykres można zatem zinterpretować następująco: poranny 
nagły przyrost parkujących pracowników spowodowany jest zapewne godzinami rozpoczęcia pracy. 
Następnie pojazdy pracowników stoją bez ruchu przez wiele godzin, blokując miejsca bardziej 
potrzebującym i utrudniając rotację pojazdów. W godzinach popołudniowych, po pracy, kierowcy 
stopniowo zwalniają zajmowane miejsca. Powroty do domów są jednak znacznie bardziej rozłożone 
w czasie przypuszczalnie z uwagi na załatwianie spraw po pracy przez osoby pracujące w centrum miasta.  

Na poniższym wykresie bardzo wyraźnie wyróżniają się linie przerywane ilustrujące odsetek pojazdów 
pracowników na terenie istniejących stref płatnego parkowania. 

Wykres 3. Procent zajętych miejsc parkingowych przez pojazdy zaparkowane więcej niż 6 godzin (według przyjętych 
założeń zakwalifikowane jako pracownicy) w dzień roboczy 

 
Źródło: badania parkingowe 
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3. Osoby korzystające z usług 

Ostatni z wykresów dotyczy kategorii użytkowników zaklasyfikowanych jako „osoby korzystające z usług” 
(parkujące na czas do 6h). Osoby te oczekują wolnych miejsc postojowych blisko punktów, w których 
załatwiają sprawy. W każdym mieście kształt wykresu jest zbliżony – od minimum w godzinach nocnych 
i wczesnoporannych do dwóch szczytów – pierwszy w okolicach południa, oraz drugi, wyraźnie wyższy, 
w godzinach popołudniowych. Główny szczyt usługowy występuje po szczycie obecności osób 
parkujących na długo (pracowników).  

Na poniższym wykresie wyróżniają się strefy płatnego parkowania w Bytomiu i Gliwicach – a więc obszary 
o bardzo dużej koncentracji usług. W obu tych miastach opłaty pobierane są do godziny 17:00, natomiast 
szczyt usługowy następuje nieco później.  

Poza tymi obszarami na wykresie wyróżniają się także Tarnowskie Góry – miasto nieposiadające SPP, 
jednak będące bardzo silnym usługowo ośrodkiem lokalnym, ściągającym wiele osób z okolicznych 
miejscowości. Należy jednak zauważyć, że Tarnowskie Góry mają jeden z najwyższych wskaźników 
akumulacji przez cały dzień – od godziny 8:00 do 18:00 przekroczony jest tam wskaźnik napełnienia 80%, 
przy czym między 10:00 a 16:00 przekracza on 100%. W konsekwencji osoby chcące skorzystać z usług 
na tym obszarze, szczególnie w godzinach popołudniowego szczytu, mają ograniczone możliwości 
znalezienia wolnego miejsca parkingowego. Często prowadzi to do parkowania w sposób niezgodny 
z przepisami. 

Wykres 4. Procent zajętych miejsc parkingowych przez pojazdy zaparkowane do 6 godzin (według przyjętych założeń 
zakwalifikowane jako osoby korzystające z usług) w dzień roboczy 

 
Źródło: badania parkingowe 
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4. Wszyscy użytkownicy 

Kolejny wykres przedstawia skumulowane dane dotyczące zajętości miejsc parkingowych na badanym 
obszarze z podziałem na użytkowników. 

Z wykresu można zauważyć, że najniższe poziomy akumulacji w godzinach szczytu występują na 
obszarach objętych obecnie strefą płatnego parkowania – Chorzów, Bytom i Gliwice. Co więcej, w tych 
obszarach grupa osób parkujących na wiele godzin (zakwalifikowana jako pracownicy) jest wyraźnie 
mniejsza niż grupa osób korzystających z usług. To doskonale obrazuje skuteczność strefy płatnego 
parkowania jako narzędzia, które zwiększa efektywność wykorzystania i dostępność miejsc postojowych 
oraz ułatwia załatwianie spraw w centrum miasta osobom przyjeżdżającym na krótki czas. 

Wykres 5. Kto parkuje w godzinie największej akumulacji w dzień roboczy - uwzględnienie kategorii użytkowników 

 
Źródło: badania parkingowe 

  

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

110%

120%

130%

P
ro

ce
nt

 z
aj

ęt
yc

h 
m

ie
js

c 
pa

rk
in

go
w

yc
h

mieszkańcy pracownicy korzystający z usług 80%



Spójna polityka parkingowa miast GZM: podsumowanie badań i rekomendacje 

 

15 
 
 

Jak duży jest problem parkowania niezgodnego z przepisami? 
Pomiary parkowania wykazały, że jednym z poważniejszych problemów w miastach GZM jest parkowanie 
niezgodne z przepisami. Najczęstsze naruszenia dotyczą parkowania na skrzyżowaniach lub w ich 
bezpośrednim sąsiedztwie oraz na i przed przejściami dla pieszych. Na poniższym wykresie 
przedstawiono poziom tego wskaźnika dla istniejących stref płatnego parkowania.  

Analizując poniższe dane należy pamiętać, że zgodnie z aktualnymi przepisami opłaty za parkowanie 
w SPP można pobierać jedynie na wyznaczonych miejscach parkingowych. Oznacza to, że kierowcy 
parkujący samochody niezgodnie z przepisami nie muszą płacić za postój w strefie, ponosząc jedynie 
ryzyko otrzymania mandatu za nieprawidłowe parkowanie. 

W godzinach maksymalnej akumulacji na gliwickiej starówce, należącej do podstrefy A, aż co trzeci pojazd 
jest zaparkowany niezgodnie z przepisami. Uwagę zwracają również dane dotyczące Chorzowa, gdzie 
mimo dostępności miejsc parkingowych w strefie (akumulacja w ciągu dnia nie przekracza 80%), 
obserwujemy znaczący problem nieprawidłowego parkowania. Oznacza to, że wielu kierowców unika 
opłat za parkowanie w strefie, wybierając parkowanie niezgodne z przepisami. Najprawdopodobniej 
wynika to z przekonania, że ryzyko otrzymania mandatu jest bardzo niskie. W Bytomiu nie ma 
wyznaczonych podstref, więc wartość 15% odnosi się do całej istniejącej SPP.  

Na wykresie nie uwzględniono Tychów ze względu na odcinkowy charakter tamtejszej strefy płatnego 
parkowania, który różni się od obszarowego charakteru stref w pozostałych miastach. 

Wykres 6. Procent nieprawidłowo zaparkowanych samochodów w stosunku do wszystkich pojazdów parkujących na 
badanym obszarze w godzinie maksymalnej akumulacji w dzień roboczy – dane dla aktualnych stref płatnego 
parkowania. 

Źródło: badania parkingowe 

Problem parkowania niezgodnego z przepisami jest również powszechny w miastach aktualnie 
nieposiadających stref płatnego parkowania. Wskaźnik ten przedstawiamy dla obszarów, które na etapie 
rekomendacji zostały wskazane do objęcia strefą płatnego parkowania, z uwzględnieniem podziału na 
podstrefy w miastach, gdzie zaproponowano taki podział.  

Najwyższy wskaźnik obserwujemy w Tarnowskich Górach i Zabrzu - w godzinie szczytu ponad 30% 
pojazdów zaparkowanych jest niezgodnie z przepisami. Najniższy procent nieprawidłowo zaparkowanych 
samochodów występuje w Dąbrowie Górniczej.   

14%

33%

15%
18%

16%

Bytom Chorzów Gliwice

podstrefa A podstrefa B



Spójna polityka parkingowa miast GZM: podsumowanie badań i rekomendacje 

 

16 
 
 

Wykres 7 Procent nieprawidłowo zaparkowanych samochodów w stosunku do wszystkich pojazdów parkujących na 
badanym obszarze w godzinie maksymalnej akumulacji w dzień roboczy – dane dla miast nieposiadających stref 
płatnego parkowania oraz dla Tychów. 

 
Źródło: badania parkingowe 

Jak ludzie jeżdżą do pracy? 
W ciągu trzech tygodni trwania badania otrzymaliśmy 4363 kompletne ankiety z 63 instytucji w 10 
miastach biorących udział w projekcie Spójnej Polityki Parkingowej. Najwięcej respondentów pracuje 
w Katowicach (38%), a następnie w Gliwicach (15%). Respondenci pracujący w pozostałych miastach 
stanowili po 5-7% wszystkich wypełnionych ankiet. 

Wykres 8. Liczba respondentów pracujących w poszczególnych miastach (N=4363) 

 

Źródło: badanie CAWI 

Pracownikom zadano pytania dotyczące ich codziennych dojazdów do pracy, opinii na temat różnych 
środków transportu, częstotliwości korzystania z nich oraz deklarowanych reakcji na ewentualne zmiany 
warunków podróżowania.  

1. Gdzie mieszkają pracownicy? 

W większości badanych miast od 50% do 65% osób pracujących w danym mieście jest jednocześnie ich 
mieszkańcem. Wśród wszystkich badanych obszarów miasta Ruda Śląska i Katowice stanowią skrajne 
przypadki. W Rudzie Śląskiej aż 75% pracowników to mieszkańcy miasta, co wskazuje na lokalny 
charakter zatrudnienia w tamtejszych instytucjach. Natomiast w Katowicach odsetek ten wynosi jedynie 
37%, co sugeruje, że tamtejsze instytucje mają często ponadlokalny charakter i przyciągają pracowników 
dojeżdżających z większych odległości. 
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Wykres 9. Odsetek respondentów mieszkających w mieście, w którym pracują (N=4363) 

 

Źródło: badanie CAWI 

2. Czasy dojazdów do i z pracy 

Analizując dane dotyczące czasów dojazdów do pracy zauważono, że zazwyczaj dojazdy do pracy są 
szybsze niż powroty do domu. Z danych wynika, że co czwarta osoba dojeżdża do pracy w maksymalnie 
15 minut, a 40% pracowników potrzebuje na to od 16 do 30 minut. W przypadku powrotów do domu 
krótkie czasy (do 15 minut) deklaruje 14% osób, a 16-30 minut co trzeci pracownik. Po przeanalizowaniu 
tych samych danych w wyszczególnieniem poszczególnych miast zauważono, że dojazdy do pracy 
w Katowicach są statystycznie dłuższe niż w innych miastach. W Katowicach tylko 45% pracowników 
dociera do pracy w czasie do 30 minut, podczas gdy w pozostałych miastach ten odsetek wynosi około 
75-80%. Wskazuje to na bardziej regionalny charakter rynku pracy w Katowicach w porównaniu do 
innych miast. 

Wykres 10. Ile czasu zwykle zajmuje Ci dotarcie do pracy i do domu z pracy? (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 

3. Czynności w drodze do i z pracy 

Z odpowiedzi na pytanie dotyczące czynności wykonywanych w drodze do i z pracy wynika, że większość 
pracowników podróżuje bezpośrednio z domu do miejsca pracy. Co piąty pracownik po drodze robi 
zakupy lub odwozi dzieci do placówek edukacyjnych. Deklarowane w poprzednim pytaniu dłuższe 
powroty z pracy zazwyczaj są wynikiem robienia zakupów – wykonywanych przez niemal dwie trzecie 
osób, podczas gdy tylko co czwarty pracownik wraca bezpośrednio do domu. 
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Wykres 11. Czy w typowym dniu jadąc z domu do pracy załatwiasz coś jeszcze po drodze? (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 

Wykres 12. Czy w typowym dniu wracając z pracy do domu załatwiasz coś jeszcze po drodze? (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 

4. Najważniejszy czynnik przy wyborze środków transportu 

Najważniejszym czynnikiem przy wyborze sposobu dotarcia do pracy jest czas dojazdu, który jest 
kluczowy dla ponad połowy pracowników. Kolejnymi istotnymi aspektami są pewność dotarcia 
(niezawodność) oraz łatwość przemieszczania się/elastyczność, które wskazuje co czwarty pracownik. 
Warto jednak zauważyć, że koszt transportu jest istotny jedynie dla co piątego badanego. Odpowiedzi te 
różnią się jednak znacząco w zależności jakim środkiem transportu pracownicy poruszają się na co dzień 
– dla osób poruszających się pieszo i na rowerze najważniejszym czynnikiem jest: Zdrowie/dobre 
samopoczucie/aktywność fizyczna (odpowiedź zaznaczyła połowa rowerzystów i ⅓ pieszych). Ważnym 
czynnikiem wskazywanym przez wszystkie grupy poruszające się inaczej niż samochodem jest brak 
konieczności martwienia się o miejsce parkingowe. 
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Wykres 13. Co jest dla Ciebie najważniejsze, gdy wybierasz środek transportu do pracy? (możliwość wskazania 5 
odpowiedzi) (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 

Wykres 14. Procent osób docierających do pracy innymi środkami transportu niż samochód wskazujących czynnik 
„Nie muszę martwić się o miejsce parkingowe” jako kluczowy przy wyborze środka transportu (N=1710) 

 
Źródło: badanie CAWI 

5. Główny środek transportu w dojazdach do pracy 

Samochód jest zdecydowanie najczęściej wybieranym środkiem transportu do pracy we wszystkich 
badanych miastach. W Rudzie Śląskiej i Dąbrowie Górniczej codziennie korzysta z niego ponad trzy 
czwarte pracowników. W Katowicach, chociaż samochód nadal dominuje, dojeżdża nim 47% 
pracowników, co stanowi niższy odsetek w porównaniu do innych miast. Warto zaznaczyć, że najwyższy 
odsetek osób dojeżdżających do pracy samochodem występuje w Rudzie Śląskiej, gdzie jednocześnie 
¾ pracowników to mieszkańcy tego miasta. Informacja ta jest istotna przy planowaniu polityki 
abonamentowej. Zbyt liberalna polityka może spowodować, że większość osób dojeżdżających do pracy 
parkowałaby w centrum bez ograniczeń, co w efekcie nie rozwiązałoby problemu braku dostępnych 
miejsc postojowych. 

Po samochodzie, drugim najczęściej wybieranym sposobem dotarcia do pracy jest komunikacja publiczna 
(autobus, tramwaj, trolejbus) lub chodzenie pieszo. Wśród wszystkich miast wyróżniają się Katowice, 
gdzie co trzeci pracownik korzysta z komunikacji publicznej, a dodatkowo 13% jeździ pociągiem. 
Jednocześnie jedynie 5% osób jako główny środek transportu wskazuje chodzenie pieszo, co wynika 
z faktu, że w Katowicach tylko niewielka liczba osób mieszka w odległości umożliwiającej dotarcie na 
piechotę do miejsca pracy. 
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Wykres 15. Główny środek transportu do pracy (N=4363) 
 

 
Źródło: badanie CAWI 

6. Odległość z domu do pracy 

W ankiecie pracownicy wskazali, jaki dystans dzieli ich dom od miejsca pracy. W większości miast 
zdecydowana większość pracowników (od 65% do 75%) ma do pracy mniej niż 10 km. Na tym tle 
wyróżniają się Katowice, gdzie większość pracowników (59%) codziennie pokonuje więcej niż 10 km.  

Wykres 16. Ile masz kilometrów z domu do pracy? (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 
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Jak pracownicy docierają do pracy, którą mają blisko? 
Dystans do 5 km to odległość, w której alternatywne środki transportu, takie jak komunikacja publiczna 
czy jazda na rowerze, są najczęściej konkurencyjne czasowo w stosunku do podróży samochodowej. Na 
tym dystansie najłatwiej również zapewnić atrakcyjną ofertę komunikacji publicznej. W związku z tym 
wyodrębniliśmy dane dotyczące osób mieszkających w odległości poniżej 2 km oraz od 2 do 5 km od 
miejsca pracy. W większości miast w zasięgu 5 km mieszka od 43% do 54% zatrudnionych. W Bytomiu 
i Gliwicach dotyczy to co trzeciego pracownika, natomiast w Katowicach ze względu na swój ponad 
lokalny charakter osób mieszkających w odległości 5 km od pracy jest jedynie 16%.  

Wykres 17. Odsetek pracowników mieszkających poniżej 2 km i od 2 do 5 km od miejsca pracy (N=4363) 

 Źródło: badanie CAWI 

Zwróciliśmy szczególną uwagę na zbadanie, jak powszechne jest dojeżdżanie do pracy samochodem 
wśród osób mieszkających stosunkowo blisko biura. Na poniższym wykresie przedstawiono odsetek 
osób, które mieszkają poniżej 2 km i od 2 do 5 km od pracy i dojeżdżają do niej samochodem. To właśnie 
do tej grupy warto kierować działania zachęcające do zmiany nawyków transportowych, takich jak 
chodzenie do pracy pieszo, korzystanie z roweru lub komunikacji publicznej. Przy tak krótkich dystansach 
zmiana środka transportu powinna być stosunkowo łatwa i nie wiąże się zazwyczaj z dodatkowymi 
stratami czasowymi. 

Wykres 18. Udział podróży samochodem wśród podróży do pracy na dystansie do 2 km i od 2 do 5 km (N=686) 

 
Źródło: badanie CAWI 
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Na poniższym wykresie przedstawiliśmy łączny udział podróży samochodowych w ogólnej liczbie 
dojazdów do pracy na dystansie do 5 kilometrów. Kolorem brązowym wyróżniliśmy miasta, w których 
obecnie funkcjonuje strefa płatnego parkowania. Poza Tychami, gdzie SPP ma inny charakter (obejmuje 
poszczególne odcinki ulic), w pozostałych miastach udział podróży samochodowych na krótkich 
dystansach jest wyraźnie mniejszy. W trzech miastach – Dąbrowie Górniczej, Rudzie Śląskiej i Zabrzu – 
aż około 70% krótkich dojazdów do pracy odbywa się samochodem. Wskazuje to, że istnieje szeroka 
grupa docelowa, w przypadku której zmiana nawyków transportowych może być stosunkowo łatwa do 
osiągnięcia, a co za tym idzie efekt zmian w na rzecz zrównoważonej mobilności zauważalny. 

Wykres 19. Udział podróży samochodem w ogóle dojazdów do pracy na dystansie do 5 km (N=686) 

 
Źródło: badanie CAWI 

W celu sprawdzenia możliwości zmiany nawyków transportowych w kontekście dojazdów samochodem 
do pracy przeanalizowaliśmy dostępność istniejącej komunikacji publicznej. Przygotowaliśmy mapy 
obrazujące, jak daleko można dotrzeć transportem publicznym z centralnego punktu danego miasta 
w czasie do 35 minut w godzinach 15:00–16:00. Czas 35 minut został wybrany na podstawie tzw. stałej 
Marchettiego, która wskazuje, że większość osób przeznacza maksymalnie 30 minut na codzienne 
dojazdy – pokrywa się to również z odpowiedziami uzyskanymi w ankietach. Dodatkowe 5 minut 
uwzględnia czas dojścia do konkretnego punktu docelowego. Następnie uzyskane zasięgi czasowe (tzw. 
izochrony) zostały porównane z danymi z ankiet dotyczących miejsc zamieszkania respondentów – tych 
dojeżdżających do pracy samochodem. 

Wykres 20. Odsetek osób dojeżdżających do pracy samochodem, mieszkających w zasięgu 35 minut jazdy 
transportem publicznym z punktu centralnego w danym mieście 

Źródło: badanie CAWI 
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Rysunek 2. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z rynku w Bytomiu oraz mapa skupień miejsca 
zamieszkania badanych pracowników 

 

Rysunek 3. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z rynku w Chorzowie oraz mapa skupień 
miejsca zamieszkania badanych pracowników 
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Rysunek 4. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z Placu Wolności w Dąbrowie Górniczej oraz 
mapa skupień miejsca zamieszkania badanych pracowników 

 

Rysunek 5. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z rynku w Gliwicach oraz mapa skupień miejsca 
zamieszkania badanych pracowników 
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Rysunek 6. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z rynku w Katowicach oraz mapa skupień 
miejsca zamieszkania badanych pracowników 

 

Rysunek 7. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z Placu Jana Pawła II w Rudzie Śląskiej oraz 
mapa skupień miejsca zamieszkania badanych pracowników 
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Rysunek 8. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z Placu Stulecia w Sosnowcu oraz mapa skupień 
miejsca zamieszkania badanych pracowników 

 

Rysunek 9. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z rynku w Tarnowskich Górach oraz mapa 
skupień miejsca zamieszkania badanych pracowników 
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Rysunek 10. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z ulicy Grota-Roweckiego w Tychach oraz 
mapa skupień miejsca zamieszkania badanych pracowników 

 

Rysunek 11. Zasięg dotarcia transportem zbiorowym w ciągu 35 minut z Placu Wolności w Zabrzu oraz mapa skupień 
miejsca zamieszkania badanych pracowników 
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Czy miejsce pracy na obszarze SPP ma znaczenie? 
Analizując wyniki ankiet dużą uwagę przykładaliśmy również do faktu, czy dana instytucja już dziś mieści 
się na terenie strefy płatnego parkowania. Wyodrębniliśmy kwestionariusze pracowników tych instytucji, 
a następnie ich odpowiedzi zestawiliśmy z odpowiedziami osób pracujących na terenach poza obszarem 
SPP.  

1. Dojazdy osób pracujących w SPP 

To, czy miejsce pracy znajduje się na terenie 
strefy płatnego parkowania, czy poza nią, 
bardzo wyraźnie widać, porównując 
wybierane środki transportu do pracy. Udział 
samochodu w podróżach do instytucji na 
terenie SPP jest niższy o kilkanaście, do 
nawet dwudziestu kilku punktów 
procentowych w porównaniu z obszarami 
bez płatnego parkowania. 

Podsumowując, wśród osób dojeżdżających 
do zakładów na terenie SPP połowa wybiera 
samochód, 37% transport publiczny (kolej, 
autobusy, tramwaje czy trolejbusy), a co 
dziewiąty dociera pieszo. Z kolei pracownicy 
instytucji leżących na terenach bez SPP 
zdecydowanie najczęściej dojeżdżają 
samochodem (70%), co piąty wybiera 
transport publiczny, a tylko 7% idzie pieszo. 

Wykres 21. Główny środek transportu w dojazdach do pracy do 
instytucji na obszarze stref płatnego parkowania łącznie oraz 
poza tymi obszarami we wszystkich miastach (N=4363) 

  
Źródło: badanie CAWI 

Porównanie wykonano również odrębnie dla wszystkich miast, w których funkcjonuje aktualnie strefa 
płatnego parkowania.   

Wykres 22. Główny środek transportu w dojazdach do pracy z rozróżnieniem obszarów w SPP i poza SPP (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 
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Z badań wynika, że co trzeci pracownik instytucji ulokowanej na obszarze strefy płatnego parkowania 
nigdy nie przyjeżdża do pracy samochodem. Pozostałych - osoby dojeżdżające do pracy samochodem 
(zarówno regularnie jak i sporadycznie) – zapytaliśmy, gdzie przeważnie parkują. Z odpowiedzi wynika, że 
najczęściej pracownicy pozostawiają samochód na bezpłatnym miejscu postojowym poza SPP (36% 
wskazań). Na terenie SPP parkuje co czwarta osoba. 

Wykres 23. Gdzie przeważnie parkujesz, jeśli przyjeżdżasz do pracy samochodem? (N=1343) 

 
Źródło: badanie CAWI 

Spośród pracowników, którzy parkują na terenie SPP, ponad połowa (55%) każdorazowo kupuje bilet 
parkingowy, 23% ma jakąś formę abonamentu czy ryczałtu wielodniowego, natomiast 22% nie płaci, 
korzystając z różnego typu przywilejów. Przywilejem tym jest przede wszystkim identyfikator 
pracowniczy (82%, choć należy tu zaznaczyć, że sytuacja ta dotyczy niemal wyłącznie Tychów, a w innych 
miastach prawie nie występuje), karta parkingowa dla osób z niepełnosprawnością (12%) czy poruszanie 
się samochodem elektrycznym bądź hybrydowym (6%). 

Wykres 24. Czy parkując na terenie Strefy Płatnego Parkowania kupujesz bilet parkingowy? (N=309) 

 
Źródło: badanie CAWI 
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zmieniłyby sposób dotarcia do pracy w momencie, gdyby teren wokół ich miejsca pracy został do takiej 
strefy włączony. Przeanalizowaliśmy odpowiedzi osób, które na co dzień dojeżdżają samochodem do 
pracy. Według odpowiedzi 32% pracowników zmieniłoby swoje nawyki transportowe w dojazdach do 
pracy, jednak ponad 40% deklaruje przeciwnie.   
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Wykres 25. Czy zmienił(a)byś sposób dotarcia do pracy w momencie, gdyby teren wokół Twojego miejsca pracy został 
objęty strefą płatnego parkowania? (N=2310) 

 
Źródło: badanie CAWI 

Następnie zapytaliśmy wszystkich pracowników o to, co zrobiliby, gdyby parking pod miejscem pracy 
kosztował 30 zł dziennie. Najczęściej deklarowaną reakcją byłoby zmniejszenie liczby podróży 
samochodem na rzecz innych środków transportu (21,7%), a na drugim miejscu obawa, że spowoduje to 
poważne problemy finansowe danej osoby (15,8% wskazań). 

Wykres 26. Co zrobił(a)byś, gdyby parking pod Twoim miejscem pracy kosztował 30 złotych dziennie? (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 
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14,7% 17,8% 23,6% 27,8% 16,1%

zdecydowanie tak raczej tak jeszcze nie wiem raczej nie zdecydowanie nie

21,7%

15,8%

15,1%

12,2%

11,5%

4,6%

0,4%

18,7%

Poruszał(a)bym się mniej samochodem, a za to więcej
innymi środkami transportu

Wpadł(a)bym w poważne problemy finansowe

Nie wiem

Nic by to nie zmieniło w tym, jak często poruszam się
samochodem

Zmienił(a)bym miejsce pracy

Poruszał(a)bym się mniej samochodem, ale nie
poruszałbym się więcej niż teraz innymi środkami

transportu

Zmienił(a)bym miejsce zamieszkania

Nie dotyczy - w ogóle nie jeżdżę samochodem.



Spójna polityka parkingowa miast GZM: podsumowanie badań i rekomendacje 

 

31 
 
 

Wykres 27. Wskazanie, kiedy po raz ostatni respondenci korzystali z poszczególnych form transportu (N=4363) 

 
Źródło: badanie CAWI 
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Wykres 28. Nastawienie do poszczególnych form transportu (N=4363) 
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Jakie strefy wyznaczyliśmy?  
Ograniczona liczba miejsc parkingowych w centrach miast jest obecnie wykorzystywana w sposób 
nieefektywny. Znaczna część pojazdów pozostaje zaparkowana przez wiele godzin, co ogranicza 
dostępność miejsc dla osób, które chciałyby szybko skorzystać z usług lub sprawnie załatwić swoje 
sprawy w centrum. Badania parkingowe wykazały, że w wielu miastach w obszarach centralnych 
wypełnienie miejsc parkingowych w momentach kulminacyjnych przekracza nawet 100%. Oznacza to, że 
znaczna liczba samochodów jest zaparkowana niezgodnie z przepisami, często naruszając 
bezpieczeństwo ruchu drogowego. Rozwiązaniem tych problemów jest wprowadzenie zorganizowanego 
zarządzania zasobami parkingowymi, w tym systemu opłat za parkowanie. 

Poniżej przedstawione zostaną obszary, które rekomendujemy objąć strefą płatnego parkowania. Ich 
granice wyznaczone zostały na podstawie wyników badań parkingowych i społecznych, a także analizy 
lokalnych uwarunkowań, charakterystyki zabudowy, rozmieszczenia usług oraz układu przestrzennego 
miasta. W projektowaniu tych obszarów udział wziął interdyscyplinarny zespół w każdym z miast 
biorących udział w projekcie.  

Poniżej dla każdego obszaru przedstawiono również wykres ilustrujący procentową akumulację (zajętość 
miejsc parkingowych) z uwzględnieniem kategorii użytkowników pojazdów – mieszkańców, 
pracowników, osób korzystających z usług, zgodnie z wcześniej przedstawionymi założeniami. Na 
wykresach zaznaczyliśmy również graniczną wartość akumulacji równą 80%. 

Co do zasady rekomendujemy funkcjonowanie następujących rodzajów stref:  
• Strefy podstawowe – w każdym mieście, z podstawową stawką za parkowanie;  
• Strefy centralne – wyznaczone są w miejscach o bardzo dużym natężeniu usług i niewielkiej liczby 

miejsc parkingowych, gdzie konieczne jest zapewnienie zwiększonej rotacji. W strefie centralnej 
proponujemy wyższą opłatę za parkowanie; 

• Strefy buforowe – stosowane tylko, gdy funkcjonuje dobrze działająca strefa podstawowa. Służą 
one do ochrony mieszkańców obszarów przyległych do strefy podstawowej przed rozlewaniem 
się problemów parkingowych na obrzeża centrum. Wyznaczane w rejonach, gdzie przeważa 
funkcja mieszkaniowa nad usługową. Stawka niższa niż w strefie podstawowej. 

Strefy centralne zaproponowane zostały tylko w wybranych miastach: Tarnowskie Góry, Bytom, Gliwice 
i Tychy. W Gliwicach i Tychach proponujemy funkcjonowanie tej strefy na zasadzie śródmiejskiej strefy 
płatnego parkowania również w soboty, tak jak ma to obecnie miejsce w Katowicach. 

Strefę buforową na ten moment rekomendujemy tylko w Chorzowie. Chorzowska strefa funkcjonuje już 
wiele lat, a wyniki badań pokazują prawidłowe działanie aktualnej strefy podstawowej.   

Dla każdej mapy z zasięgiem strefy zastosowaliśmy następujące symbole i oznaczenia: 
strefa centralna 
strefa podstawowa 
strefa buforowa 
izochrony dojścia pieszo od punktu centralnego 
obszar badań  
generatory ruchu 

W poniższych tabelach przedstawiono podsumowanie każdej stref w zakresie długości ulic objętych 
płatnym parkowaniem oraz szacowaną liczbę miejsc postojowych w strefie, z uwzględnieniem podstref 
i parkingów wewnętrznych gminnych. Warto w tym miejscu podkreślić, że dla porównania obecna strefa 
płatnego parkowania w Katowicach obejmuje około 70 kilometrów ulic i 9000 miejsc parkingowych. 
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Tabela 1. Charakterystyka rekomendowanych SPP - liczba miejsc postojowych 

Miasto 
rekomendowana 

podstrefa 
centralna 

rekomendowana 
podstrefa 

podstawowa 

rekomendowana 
podstrefa 
buforowa 

Parkingi wewnętrzne 

Podstrefa 
centralna 

Podstrefa 
podstawowa 

Bytom 397 2754  brak brak 

Chorzów  1124 538  brak 

Dąbrowa 
Górnicza 

 602   241 

Gliwice 404 3460  brak brak 

Ruda Śląska  663   174 

Sosnowiec  1695   259 

Tarnowskie 
Góry 

449 392  209 347 

Tychy 135 2976  121 669 

Zabrze  1538   brak 

Poniżej przedstawiamy porównanie rekomendowanych poszerzeń dla aktualnie funkcjonujących stref 
płatnego parkowania.  

Tabela 2. Charakterystyka rekomendowanych SPP – długość dróg 

Miasto 

rekomendowana 
podstrefa centralna 

rekomendowana 
podstrefa podstawowa 

rekomendowana 
strefa buforowa 

Długość dróg [km] Długość dróg [km] Długość dróg [km] 

Bytom 3,7 22  

Chorzów  7 4,1 

Dąbrowa Górnicza  9,3  

Gliwice 4,6 25,1  

Ruda Śląska  3,7  

Sosnowiec  11,3  

Tarnowskie Góry 6,2 6,7  

Tychy 2,8 20,9  

Zabrze  12,1  

 

Tabela 3. Charakterystyka istniejących SPP - długość dróg i liczba miejsc postojowych 

Miasto 
podstrefa A istniejąca podstrefa B istniejąca 

Długość dróg 
[km] 

Liczba miejsc 
postojowych 

Długość dróg 
[km] 

Liczba miejsc 
postojowych 

Bytom   12,3 1486 

Chorzów 7 1124 2,4 390 

Gliwice 4,6 404 18,7 2596 

Tychy   1,2 662 
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Bytom 
Proponowana strefa w Bytomiu jest dwukrotnie większa od istniejącej dziś SPP. Ścisłe okolice starówki 
objęte byłyby podstrefą centralną o wyższej stawce - to obszar o największym nasyceniu usług, położony 
w odległości 5 minut od Rynku. Z kolei obszar okalający starówkę wyznaczony został jako podstrefa 
podstawowa – znajdują się tam również popularne obiekty, w szczególności szpitale, które wyznaczają 
krańcówki strefy. Niemal cały obszar proponowanej nowej strefy płatnego parkowania znajduje się 
w zasięgu 15 minut spacerem od rynku.  

Rysunek 12. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Bytomiu 

  

Poniżej znajdują się dwa wykresy ilustrujące zapełnienie miejsc postojowych przez cały dzień – pierwszy 
wykres pokazuje sytuację na terenie istniejącej strefy płatnego parkowania, natomiast drugi dotyczy 
obszaru, który proponujemy włączyć do SPP.  

Na obszarze rekomendowanym do objęcia strefą płatnego parkowania wskaźnik akumulacji przez cały 
dzień przekracza wartość 80%, a przez wiele godzin osiąga nawet ponad 100%. Dodatkowo zauważalny 
jest wysoki udział pojazdów pozostawianych na wiele godzin przez osoby dojeżdżające do pracy. W tym 
kontekście widoczne są efekty działania istniejącej strefy płatnego parkowania, gdzie udział pojazdów 
pracowników jest znacząco mniejszy, co pozwala na zapewnienie dostępności miejsc parkingowych dla 
osób korzystających z lokalnych usług. 
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Wykres 29. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy –SPP w Bytomiu 

 
 Źródło: badania parkingowe 

Wykres 30. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – obszar 
proponowany do włączenia do SPP w Bytomiu 

 
Źródło: badania parkingowe 
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Chorzów 
Chorzowska strefa jest najlepiej działającą strefą płatnego parkowania w regionie. Z racji tego nie 
proponujemy dużych zmian w jej rejonie, jedynie niewielkie korekty uwzględniające rezszerzenie strefy 
buforowej w obszarze Zespołu Szpitali Miejskich w Chorzowie i ulicy Hankego oraz dociągnięcie strefy 
w okolicach ulic Krzywej/Chopina/Krasickiego do jej naturalnej granicy, jaką jest DK 79.   

Rysunek 13. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Chorzowie 

 

Poniżej znajdują się dwa wykresy ilustrujące zapełnienie miejsc postojowych przez cały dzień – pierwszy 
wykres pokazuje sytuację na terenie istniejącej strefy płatnego parkowania, natomiast drugi dotyczy 
obszaru, który proponujemy włączyć do SPP.  

Na obszarze strefy płatnego parkowania wskaźnik zajętości miejsc nie przekracza 80%, co oznacza, że 
w jej obrębie utrzymana jest odpowiednia dostępność wolnych miejsc parkingowych, a odsetek 
samochodów należących do pracowników jest niewielki. Z danych wynika, że na terenie strefy wystęuje 
odpowiednia rotacja, a miejsca parkingowe są efektywnie wykorzystywane przez cały dzień. Uzyskane 
w badaniach wskaźniki wskazują, że na obszarze strefy pod kątem parkingowym warunki do rozwoju 
usług są optymalne. Rekomendujemy jednak zmiany w organizacji ruchu w centrum miasta w celu 
zmniejszenia problemu parkowania niezgodnego z przepisami. Pozwoli to autrakcyjnić obszar 
funkcjonalnie i wizualnie dla klientów w mieście, a także uniemożliwi unikanie opłat w strefie.  

W rejonie, który rekomendujemy aby włączyć do strefy płatnego parkowania wskaźnik zajętości 80% jest 
przekroczony niemal przez cały dzień. Obserwujemy również widoczny napływ pojazdów 
pozostawianych na wiele godzin, co w godzinach szczytu prowadzi do przekroczenia nawet 100% 
zajętości. Włączenie tego obaszru do strefy pomoże również mieszkańocm w trudnej sytuacji 
parkingowej popołudniami. 
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Wykres 31. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy –SPP w Chorzowie 

Źródło: badania parkingowe 

Wykres 32. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – obszar 
proponowany do włączenia do SPP w Chorzowie 

 
Źródło: badania parkingowe 
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Dąbrowa Górnicza 
Rekomendujemy, aby do strefy płatnego parkowania w Dąbrowie Górniczej włączyć teren w sąsiedztwie 
ulicy 3 Maja i szpitala, a po stronie północno-wschodniej okolice Pałacu Kultury Zagłębia i uczelni. Teren 
ten niemal w całości mieści się w zasięgu 15 minut spaceru od Placu Wolności. 

Rysunek 14. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Dąbrowie Górniczej 

Na obszarze proponowanym do objęcia strefą płatnego parkowania wyraźnie zarysowuje się napływ osób 
zaklasyfikowanych jako osoby pracujące w centrum w Dąbrowy Górniczej. Od godzin porannych (8:00–
9:00) do godzin popołudniowych (około 15:00) udział tych pojazdów utrzymuje się na stałym, wysokim 
poziomie, co wynika z faktu parkowania na czas całego dnia pracy. Taka sytuacja prowadzi do 
przekroczenia granicznego wskaźnika akumulacji wynoszącego 80%, co skutkuje ograniczoną 
dostępnością wolnych miejsc parkingowych przez większość dnia. W efekcie osoby chcące zaparkować 
na krótki czas, aby załatwić sprawy, napotykają istotne trudności w znalezieniu wolnego miejsca. 
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Wykres 33. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – proponowana 
SPP w Dąbrowie Górniczej 

 

Źródło: badania parkingowe 
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Gliwice 
W Gliwicach utrzymany zostaje podział na podstrefę A (centralną) i B (podstawową), przy czym 
rekomendujemy przekształcenie podstrefy centralnej (A) w śródmiejską strefę płatnego parkowania 
(ŚSPP), która obowiązywałaby również w soboty. Dodatkowo proponujemy rozszerzenie istniejącej 
podstrefy podstawowej (B) o tereny przy kampusie Politechniki Śląskiej, jak również obszar dookoła 
Narodowego Instytutu Onkologii oraz południowo-zachodnie okolice centrum. Niemal cały obszar 
proponowanej SPP znajduje się w zasięgu 15 minut spacerem od rynku.  

Rysunek 15. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Gliwicach 

 

Poniżej znajdują się dwa wykresy ilustrujące zapełnienie miejsc postojowych przez cały dzień – pierwszy  
wykres pokazuje sytuację na terenie istniejącej strefy płatnego parkowania, natomiast drugi dotyczy 
obszaru, który proponujemy włączyć do SPP. Strefa stanowi pewną barierę dla osób chcących zaparkować 
na wiele godzin – ich odsetek nie jest bardzo duży, choć mimo wszystko zarysowuje się dość wyraźny ich 
wzrost. Jednak mimo wszystko to korzystający z usług dominują przez większość dnia, co ma związek 
z kumulacją takiej oferty na terenie gliwickiej strefy płatnego parkowania. Należy jednak zauważyć, że 
graniczna wartość wskaźnika akumulacji 80% jest przekroczona przez większość dnia, co świadczy o tym, 
że popyt na miejsca postojowe w strefie niemal pokrywa się z ich podażą. Z kolei na terenie 
proponowanym do włączenia do strefy płatnego parkowania obserwujemy gwałtowny napływ 
samochodów pracowników – ich udział jest na tyle duży, że sięga wartości granicznej 80%, przez co 
osobom chcącym załątwić sprawy i skorzystać z usług znacznie trudniej jest znaleźć miejsce parkingowe, 
zwłaszcza w godzinach szczytu, gdy akumulacja przekracza 100%. 



Spójna polityka parkingowa miast GZM: podsumowanie badań i rekomendacje 

 

41 
 
 

Wykres 34. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy –SPP w Gliwicach 

Źródło: badania parkingowe 

Wykres 35. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – obszar 
proponowany do włączenia do SPP w Gliwicach 

 

Źródło: badania parkingowe 
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Ruda Śląska 
W Rudzie Śląskiej proponowany zasięg strefy płatnego parkowania obejmuje północną część Nowego 
Bytomia. Miejscem centralnym na tym terenie jest Plac Jana Pawła II i niemal cała rekomendowana SPP 
znajduje się w zasięgu 5-minutowego spaceru od tego placu. Szczególnym miejscem w sąsiedztwie strefy 
jest parking wewnętrzny przy ulicy Jadwigi Markowej (na mapie obszar zakratkowany), który w celu 
zapewnienia integralności strefy również powinien zostać włączony w system opłat. 

Rysunek 16. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Rudzie Śląskiej 

 

Na obszarze proponowanym do objęcia strefą płatnego parkowania wyraźnie zarysowuje się napływ osób 
przyjeżdżających do pracy w dzielnicy Nowy Bytom. Wraz z dotarciem pracowników wskaźnik 
napełnienia gwałtownie sięga 80% o godzinie 8:00 rano, a pojazdy pracowników pozostają nieruszone 
do godziny 15:00. W tym czasie osoby chcące skorzystać z usług zajmują ostatnie wolne miejsca 
sprawiając, że poziom napełnienia sięga 100% lub go lekko przekracza.  
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Wykres 36. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – proponowana 
SPP w Rudzie Śląskiej 

 

Źródło: badania parkingowe 
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Sosnowiec 
Do strefy płatnego parkowania w Sosnowcu proponujemy włączyć obszar ścisłego centrum, od strony 
południowej obejmujący Szpital Miejski nr 1, od wschodu ograniczony Czarną Przemszą, a od północy 
sięgający ulicy Kilińskiego, po drugiej stronie torów kolejowych. Niemal cały obszar znajduje się w zasięgu 
10-minutowego spaceru od miejsca centralnego, jakim jest Plac Stulecia. 

Rysunek 17. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Sosnowcu 

 

Na obszarze proponowanym do objęcia strefą płatnego parkowania wskaźnik akumulacji 80% 
przekroczony jest przez cały dzień, a w porze maksymalnego zapełnienia przez kilka godzin znacznie 
przekracza 100%. Udział pojazdów zaparkowanych na wiele godzin jest bardzo wysoki, co znacząco 
utrudnia znalezienie wolnego miejsca przez osoby chcące skorzystać z lokalnych usług.  
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Wykres 37. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – proponowana 
SPP w Sosnowcu 

 

Źródło: badania parkingowe 
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Tarnowskie Góry 
Proponowana strefa płatnego parkowania w Tarnowskich Górach składa się z dwóch podstref: centralnej 
(droższej), stanowiącej historyczne centrum ze znacznym zagęszczeniem usług oraz podstawowej 
(tańszej) z większym udziałem funkcji mieszkaniowej, jednak wciąż w obszarze ścisłego centrum. 

Rysunek 18. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Tarnowskich Górach 

  

Na obszarze proponowanym do objęcia strefą płatnego parkowania wyraźnie zarysowuje się udział 
pracowników parkujących rano i pozostających aż do popołudnia. W godzinach porannych obserwuje się 
szybki wzrost zajętości miejsc parkingowych przez pojazdy osób korzystających z lokalnych usług. 
Jednakże, z uwagi na wysoki odsetek miejsc zajmowanych przez pracowników, klienci usług napotykają 
trudności w znalezieniu dostępnych miejsc postojowych. W centralnych obszarach miasta przez znaczną 
część dnia wszystkie miejsca parkingowe są zajęte, co prowadzi do powszechnego parkowania 
w miejscach nieprzeznaczonych do tego celu. Jednocześnie udział pojazdów należących do mieszkańców 
pozostaje stosunkowo niski i stabilny przez całą dobę. 
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Wykres 38. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – proponowana 
SPP w Tarnowskich Górach 

 

Źródło: badania parkingowe 
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Tychy 
W 2022 roku zespół pracujący w ramach Metropolitalnej Szkoły Prototypowania w Tychach wypracował 
rekomendacje dotyczące kształtu strefy płatnego parkowania. Objęła ona obszar od osiedla B, przez 
osiedle C, ulicę Grota-Roweckiego aż po osiedle D do lodowiska i ulicy Armii Krajowej. Dodatkowo 
rekomendowaliśmy funkcjonowanie również w soboty śródmiejskiej strefy płatnego parkowania na 
osiedlu B – Starych Tychach, gdzie w okolicy Placu Baczyńskiego skupia się życie kulturalno-rozrywkowe 
wraz z bazą gastronomiczną.  

Rysunek 19. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Tychach 

 

Jak wspomnieliśmy na początku raportu, badanie w Tychach odbyło się w ramach Metropolitalnej Szkoły 
Prototypowania w 2022 roku. Wówczas nie kategoryzowaliśmy pojazdów w oparciu o czas parkowania, 
więc nie dysponujemy danymi dotyczącymi rodzajów użytkowników przestrzeni.  
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Zabrze 
W Zabrzu rekomendowany obszar strefy płatnego parkowania sięga od Bytomki na północy po ulice 
Krasińskiego i Świętego Floriana na południu (okolice Samodzielnego Publicznego Szpitala Klinicznego 
nr 1) oraz od de Gaulla’a na zachodzie po Wolności na wschodzie. 

Rysunek 20. Zasięg rekomendowanej strefy płatnego parkowania w Zabrzu 

 

Na obszarze proponowanym do objęcia strefą płatnego parkowania w Zabrzu widać znaczący odsetek 
pracowników pozostawiających samochody w mieście na wiele godzin. Z tego powodu wskaźnik 
akumulacji na poziomie 80% przekroczony jest już z samego rana (o godzinie 7:00) i spada dopiero 
późniejszym popołudniem. Osoby chcące skorzystać z usług w centrum Zabrza mają trudności 
ze znalezieniem wolnego miejsca postojowego i zmuszone są do parkowania nielegalnie – na wykresie 
wyraźnie zarysowuje się długi okres przekroczenia wskaźnika akumulacji 100%. 
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Wykres 39. Zapełnienie miejsc postojowych z podziałem na kategorie pojazdów w dzień roboczy – proponowana 
SPP w Zabrzu 

 

Źródło: badania parkingowe 
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Ile ma kosztować parkowanie w strefie? 
W celu zachowania atrakcyjności transportu publicznego rekomendujemy sprzężenie cen za parkowanie 
z cenami biletów w systemie Transport GZM. W poniższej tabeli przedstawiamy ceny aktualnych biletów 
wraz z czasem ich obowiązywania oraz dopasowanie podstref SPP do poszczególnych biletów. 
Dodatkowo, zgodnie z ustawą, w cenniku należy uwzględnić 20% progresję na pierwsze 3 godziny 
parkowania. Dobrane stawki uwzględniają maksima ustawowe dla SPP i ŚSPP oraz minimalną kwotę, 
zapewniającą opłacalność prowadzenia strefy. Co do zasady w cenniku nie przewidujemy darmowego 
czasu parkowania – takie działanie wiąże się z potencjalnie dużymi stratami finansowymi dla miasta, przy 
jednoczesnym braku wyraźnych korzyści dla osób parkujących, a także może generować problemy 
w rozliczaniu i zachęcać do podróżowania samochodem nawet na bardzo krótkie dystanse, łatwe do 
pokonania pieszo. Minimalny czas, za który można zapłacić to 30 minut, powyżej tego stosujemy 
naliczanie minutowe. 

Tabela 4. Ceny biletów Transport GZM a stawki za parkowanie w SPP 

Aktualna taryfa Transport GZM Skorelowana stawka za 1h w 
poszczególnych strefach Czas przejazdu [min] Cena biletu  

5 (tylko aplikacja) 2,10 Zakres cenowy dla podstref 
buforowych 10 (tylko aplikacja) 3,20 

20 4,20 Podstrefa Podstawowa 

40 5,20  

90 6,60 Podstrefa Centralna 

>90 6,60+  

W jakich godzinach mają działać strefy? 
Godziny funkcjonowania strefy dobrano w oparciu o wyniki badań parkingowych w każdym mieście. 
W większości miast zaproponowano funkcjonowanie strefy przez 8 godzin dziennie, z wyjątkiem Gliwic, 
gdzie zaleca się wydłużenie tego czasu do 10 godzin. W dwóch miastach – Gliwicach i Tychach 
rekomendujemy utworzenie śródmiejskiej strefy płatnego parkowania działającej w soboty. 

Po wprowadzeniu SPP należy monitorować sytuacje parkingową i zmiany w sektorze usług pod kątem 
ewentualnych zmian w funkcjonowaniu centrum miasta. Zwiększona dostępność miejsc postojowych 
wskutek działania SPP oraz rozwój lokalnego biznesu może wpłynąć na przesunięcie się szczytu 
usługowego bądź też jego rozłożenie.  

Tabela 5. Godziny i dni funkcjonowania poszczególnych stref płatnego parkowania 

Miasto Dni robocze Sobota 

Bytom 10:00-18:00 - 

Chorzów 10:00-18:00 - 

Dąbrowa Górnicza 09:00-17:00 - 

Gliwice 08:00-18:00 08:00-18:00 

Ruda Śląska 08:00-16:00 - 

Sosnowiec 09:00-17:00 - 

Tarnowskie Góry 09:00-17:00 - 

Tychy 09:00-17:00 09:00-17:00 

Zabrze 09:00-17:00 - 
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Jakie będą abonamenty? 
Należy pamiętać, że odpowiednio sformułowana polityka abonamentowa jest kluczowym elementem 
dobrze funkcjonującej strefy płatnego parkowania. Dostępność oraz wysokość stawek abonamentów 
kształtuje zasady funkcjonowania strefy oraz nawyki mobilnościowe osób korzystających z centrum 
miasta, a także odgrywa zasadniczą role w kontekście finansowym i opłacalności prowadzenia strefy. 

Podstawowym elementem SPP jest zabezpieczenie interesów mieszkańców obszaru objętego strefą 
płatnego parkowania. Jako zespół rekomendujemy, aby abonament mieszkańca strefy miał charakter 
symboliczny:  

• strefa podstawowa - 10 złotych miesięcznie;  
• strefa centralna (z możliwością parkowania w strefie podstawowej) - 20 złotych miesięcznie;  
• zasady wydawania: 1 abonament na mieszkańca strefy lub 2 abonamenty na lokal dla miast, 

w którym istnieje ryzyko nadużyć 
• dla dużych stref abonament mieszkańca strefy powinien obowiązywać tylko w najbliższym 

otoczeniu miejsca zamieszkania.  

Tabela 6. Zestawienie abonamentów mieszkańca strefy dla poszczególnych miast 

Miasto 
Kwota  

(podstrefa podstawowa / centralna) 
Obszar 

Bytom 10 zł miesięcznie / 20 zł miesięcznie 
w najbliższym otoczeniu miejsca 

zamieszkania 
Chorzów 10 zł miesięcznie Cała SPP 

Dąbrowa Górnicza 10 zł miesięcznie Cała SPP 

Gliwice 10 zł miesięcznie / 20 zł miesięcznie 
w najbliższym otoczeniu miejsca 

zamieszkania 
Ruda Śląska 10 zł miesięcznie Cała SPP 
Sosnowiec 10 zł miesięcznie Cała SPP 

Tarnowskie Góry 10 zł miesięcznie / 20 zł miesięcznie Cała SPP 

Tychy 10 zł miesięcznie / 20 zł miesięcznie 
w najbliższym otoczeniu miejsca 

zamieszkania 
Zabrze 10 zł miesięcznie Cała SPP 

Ze względu na ograniczoną liczbę miejsc parkingowych w centrach oraz ryzyko szybkiego przepełnienia 
strefy, co uniemożliwiłoby nieosiągnięcie zakładanych celów SPP, stanowczo odradzamy wprowadzanie 
różnego rodzaju ulg, ryczałtów oraz szerokiego zakresu abonamentów innych niż abonament mieszkańca 
strefy. Szeroki wachlarz ulg i przywilejów może spowodować odwrotny skutek od zakładanego 
prowadząc wzrostu liczby samochodów w centrum miasta przez częstsze wykorzystywanie go do podróży 
nawet na bardzo krótkich dystansach. Skutkuje to brakiem dostępnych miejsc parkingowych dla bardziej 
potrzebujących. W konsekwencji taka sytuacja przyczynia się to gorszego funkcjonowania nie tylko samej 
strefy, ale i całego centrum miasta ze względu na zwiększony ruch samochodowy, korki, hałas i brak 
warunków do rozwoju lokalnego biznesu.  

Duża dostępność tanich abonamentów nie pozwoli 
również osiągnąć głównego celu SPP, czyli 
efektywnego wykorzystania miejsc parkingowych 
poprzez ograniczenie liczby pojazdów parkujących 
przez wiele godzin – głównie pracowników. 
Z wykonanych przez nas badań społecznych wynika, 
że w każdym z badanych miast, poza Katowicami, 
ponad połowa osób pracujących w danym mieście to 
mieszkańcy tego miasta. Oznacza, że zbyt liberalna 
polityka abonamentowa wobec wszystkich 
mieszkańców może doprowadzić do nieprawidło-
wego działania strefy.  

Wykres 40. Odsetek respondentów mieszkających 
w mieście, w którym pracują (N=4363) 
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Dodatkową konsekwencją liberalnej polityki abonamentowej jest znaczący spadek dochodów 
generowanych przez strefę, co w skrajnych przypadkach może prowadzić do jej nieopłacalności. Należy 
pamiętać, że dobrze funkcjonująca SPP przynosi miastom wyraźne wypływy do budżetu, które mogą być 
przeznaczone na inwestycje w infrastrukturę transportową czy modernizację przestrzeni miejskiej.  

Biorąc powyższe pod uwagę, jeśli to konieczne, dopuszcza się wprowadzenie abonamentu komercyjnego 
dla wszystkich mieszkańców danego miasta pod warunkiem zachowania wyraźnej konkurencyjności 
transportu publicznego dla osób mieszkających w jego zasiągu. Rekomendowana przez nas wysokość 
takiego abonamentu wynosi 100 razy stawka godzinowa w SPP (ekwiwalent ponad połowy miesiąca), 
czyli zgodnie z propozycją na październik 2024 roku, wynosiłaby ona 420 złotych miesięcznie.  

Dlaczego tak ważna jest organizacja ruchu? 
Stworzenie organizacji ruchu jest niezbędnym elementem w procesie tworzenia strefy płatnego 
parkowania. Podejście do tego zagadnienia stanowi kluczowy element polityki parkingowej. W związku 
z tym jako Metropolitalny Zespół ds. Spójnej Polityki Parkingowej, rekomendujemy, aby w trosce 
o spójność rozwiązań i standardów, Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia (GZM) współuczestniczyła 
w zamawianiu projektów organizacji ruchu wraz z miastami. Przyświecać temu powinny następujące 
zasady: 

• niezależnie od wprowadzenia płatności za parkowanie, porządkowanie parkowania jest 
elementem spójnej polityki parkingowej;  

• projektowanie organizacji ruchu powinno uwzględniać cele dokumentów strategicznych – 
w szczególności planu zrównoważonej mobilności „Dobra Mobilność 30/50”;  

• organizacja ruchu powinna dawać priorytet oraz bezpieczeństwo pieszym i rowerzystom oraz 
uwzględniać zieleń oraz adaptację do zmian klimatu;  

• dostosowanie ulic miejskich do przepisów prawa (m.in. zachowanie 10-metrowych przerw 
między przejściem dla pieszych a miejscem postoju pojazdów).  

Rysunek 21. Przykłady czego unikać, a do czego dążyć, tworząc dobre centrum 

 
Źródło: materiały własne 
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Jakie parkingi wspierają funkcjonowanie strefy? 
Dobre funkcjonowanie strefy wspierane jest przez funkcjonujące różnego typu parkingi buforowe. 
Na terenie GZM możemy wskazać kilka rodzajów tego typu parkingów – warto mieć je na uwadze 
tworząc ofertę w poszczególnych miastach: 

1. Parkingi zbiorcze wewnątrz SPP – są to parkingi znajdujące się w centrum miasta, blisko terenów 
usługowych, służące klientom lokalnych usług. Ich głównym celem jest uporządkowanie systemu 
parkowania w śródmieściu poprzez przeniesienie części ruchu pojazdów z zatłoczonych ulic 
na jedno lub kilka zorganizowanych i odpowiednio zarządzanych miejsc parkingowych. Opłaty na 
takich parkingach powinny być tak dobrane, aby zniechęcać do dłuższych postojów;  
Przykładami takich parkingów są: plac Sobieskiego w Bytomiu, parking przy ul. Wąskiej 
w Tarnowskich Górach lub parking przy Pałacu Kultury Zagłębia w Dąbrowie Górniczej; 

2. Parkingi buforowe na obrzeżach SPP –zlokalizowane na obrzeżach centów miast, przeznaczone 
w dużej mierze pod dłuższe postoje pojazdów, ograniczające wjeżdżanie głównie pracowników 
do ścisłego centrum. Najczęściej wykorzystywane będą przez osoby przejeżdżające większość 
trasy samochodem. Możemy wyszczególnić następujące typy parkingów: 
• Park&Go – oddalone w pieszej odległości (10-15 minut spaceru) od centrum miasta. 

Przykład: parking przy Obwodnicy Śródmieścia w Dąbrowie Górniczej 
• Park&Ride – znajdujące się poza lecz blisko centrum w miejscu odpowiednio 

skomunikowanym transportem zbiorowym lub innymi formami publicznego transportu np. 
Metrorowerem, umożliwiające pokonanie ostatniego kawałka trasy alternatywnym 
środkiem transportu. Przykład: parkingi w Tychach (przy dworcu kolejowym, lodowisku czy 
stadionie) lub centrum przesiadkowe na Brynowie w Katowicach; 

3. Parkingi Park&Ride na lub poza granicami miasta – są to parkingi znajdujące się przy dworcach 
kolejowych lub innych węzłach przesiadkowych służące głównie osobom, które większość trasy 
przejeżdżają transportem zbiorowym. Przykład: dworzec Ruda Chebzie, przystanek kolejowy 
Łaziska Górne lub centrum przesiadkowe w Pszczynie.   

Jak mogą funkcjonować drogi i parkingi wewnętrzne na 
obszarze strefy? 

Z uwagi na to, że drogi wewnętrzne nie mogą być objęte strefą płatnego parkowania, opracowano kilka 
rozwiązań, które można zastosować w odniesieniu do tych obszarów.  

1. W przypadku drogi, która stanowi dojazd do ogólnodostępnych punktów: 
• W pierwszej kolejności należy dążyć do zmiany kategorii drogi na publiczną, uwzględniając 

kwestie własnościowe, zapisy planu miejscowego oraz uwarunkowania techniczne.  
• Jeżeli jest to niemożliwe sugerujemy zastosować rozwiązanie stosowane w Katowicach, czyli 

ograniczyć możliwość postoju na tej drodze z wyjątkiem mieszkańców posiadających 
abonament (znak B-35 „zakaz postoju” z tabliczką „nie dotyczy mieszkańców posiadających 
abonament) 

2. W przypadku drogi wewnętrznej, która pełni funkcję placu parkingowego, rekomendujemy 
wydzierżawienie go zewnętrznej firmie, co pozwoli na przekazanie odpowiedzialności 
za windykację opłat.  

Nie przedstawiamy jednolitych rekomendacji dotyczących stawek opłat na parkingach wewnętrznych 
w poszczególnych miastach, ponieważ stawki te powinny być uzależnione od szeregu czynników, takich 
jak lokalizacja placu parkingowego oraz jego funkcja (grupa docelowa). Każde miasto charakteryzuje się 
unikalną specyfiką – zarówno pod kątem urbanistycznym, jak i funkcjonalnym, co należy uwzględnić przy 
planowaniu sposobu funkcjonowania danego placu parkingowego. 

Przykładowo, parking wewnętrzny przy ul. Jadwigi Markowej w Rudzie Śląskiej znajduje się na terenie 
o charakterze typowo usługowym, dlatego opłata za pierwsze 2 godziny może być symboliczna, 
natomiast od trzeciej godziny zaleca się znaczące podniesienie stawki. Podobnie, w Tarnowskich Górach 
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na placach parkingowych w obrębie proponowanej podstrefy centralnej rekomendujemy ustalenie stawek 
nieco niższych niż te obowiązujące w strefie płatnego parkowania. W Tychach natomiast sugerujemy 
rozważenie zrównania wysokości opłat za postój na miejscach ogólnodostępnych na drogach 
wewnętrznych oraz terenach podwórek z opłatami obowiązującymi w pobliskiej strefie płatnego 
parkowania. 

Jaki model organizacyjny przyjąć? 
Po analizach różnych możliwości, jako zespół zdecydowaliśmy, że najbardziej korzystnym na ten moment 
modelem prowadzenia stref płatnego parkowania jest zamówienie zewnętrznego operatora strefy – 
do decyzji czy wraz z dzierżawą parkomatów (jak dziś w Bytomiu) czy z ich zakupem (jak dziś 
w Katowicach). Taki model zakłada, że po stronie zarządcy dróg pozostaje jedynie utworzenie komórek 
organizacyjnych zajmujących się m.in. nadzorem operatora i windykacją opłat dodatkowych. 

Mając na uwadze fakt, że w części miast funkcjonuje obecnie strefa płatnego parkowania na odrębnych 
zasadach, proponujemy dwa podejścia do organizacji i utrzymania stref: 

• Dla nowych stref (Tychy, Sosnowiec, Dąbrowa Górnicza, Ruda Śląska, Zabrze i Tarnowskie Góry) 
– spójne wdrożenie stref płatnego parkowania zgodnie z rekomendowanym modelem 
organizacyjnym.  

• Dla istniejących dużych stref (Katowice, Gliwice, Bytom, Chorzów): utrzymanie sposobu 
zarządzania strefami na bieżących zasadach, następnie stopniowe dochodzenie do wspólnych 
zasad zarządzania.  

Podsumujmy: co jest najważniejsze? 
Podsumowując, w ramach projektu opracowaliśmy kształt stref płatnego parkowania dla 9 miast: 
Bytomia, Chorzowa, Dąbrowy Górniczej, Gliwic, Rudy Śląskiej, Sosnowca, Tarnowskich Gór, Tychów 
i Zabrza. Dzięki wprowadzeniu stref centra tych miast powinny być bardziej dostępne dla osób chcących 
skorzystać z lokalnych usług. Najważniejsze zasady dotyczące utworzenia i funkcjonowania tych stref 
obejmują: 

• przygotowanie przestrzeni miast pod SPP poprzez projekty organizacji ruchu z uwzględnieniem 
priorytetów planu zrównoważonej mobilności „Dobra Mobilność 30/50”, 

• wyznaczenie stref w rekomendowanym kształcie, przy czym w Bytomiu, Gliwicach, Tarnowskich 
Górach i Tychach z uwzględnieniem dwóch podstref – tańszej i droższej, tej drugiej w Gliwicach 
i Tychach funkcjonującej również w soboty, 

• sprzężenie cennika SPP z cennikiem biletów Transport GZM, 
• godziny funkcjonowania strefy, zróżnicowane w zależności od sposobu funkcjonowania 

poszczególnych centrów, 
• rozsądną politykę abonamentową przewidującą abonament mieszkańca strefy oraz opcjonalny 

abonament mieszkańca miasta, 
• rozwiązania dla parkingów wewnętrznych i zbiorczych w zależności od ich charakteru i lokalizacji. 
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Dodatkowe badanie: jak parkuje się w Bytomiu? 
Na koniec krótko przedstawimy niewielkie badanie, które pilotażowo przeprowadziliśmy w Bytomiu 
w ramach naszego projektu. Była to ankieta elektroniczna zrealizowana we wrześniu 2024. Otrzymaliśmy 
184 kompletne ankiety. Pytaliśmy respondentów m.in. o ich nawyki związane z dojazdami do centrum 
Bytomia oraz z parkowaniem na tym obszarze.   

Pierwszą zaprezentowaną statystyką jest porównanie parkowania pracowników oraz osób korzystających 
z usług w centrum miasta. Bytomianie, przyjeżdżając do centrum miasta do pracy, szkoły czy na uczelnie, 
najczęściej (44% osób) parkują nie dalej niż 2 minuty na piechotę od miejsca docelowego. Co czwarta 
osoba zostawia auto na miejscu parkingowym oddalonym od 3 do 5 minut od celu podróży.  

Wykres 41. Ile minut zwykle zajmuje Ci dotarcie z miejsca parkingowego do pracy/szkoły/na uczelnię? 

Źródło: badanie CAWI 

Klienci pytani o to jak szybko są stanie znaleźć wolne miejsce parkingowe deklarują znacznie większe 
problemy. Tylko 6% wolne miejsce parkingowe odnajduje w ciągu 2 minut. 38% osób poszukuje wolnego 
miejsca od 3 do 5 minut, a co trzeci (34%) krąży nawet 6 do 10 minut, aby w parkować w centrum miasta.  

Podsumowując, miejsca parkingowe w centralnej części miasta są zajmowane już w godzinach porannych 
przez osoby dojeżdżające do pracy. W konsekwencji klienci chcący skorzystać z usług w ciągu dnia, 
napotykają trudności przy parkowaniu i często zmuszeni są krążenia w poszukiwaniu wolnego miejsca 
parkingowego przez 5–10 minut. 

Wykres 42. Ile zwykle czasu zajmuje Ci znalezienie miejsca postojowego? Dojazd do USŁUG 

 
Źródło: badanie CAWI 

W ankiecie zapytaliśmy również 
czym respondenci kierują się przy 
wyborze miejsca parkingowego. 
Większość z nich uważa, że 
najważniejszym czynnikiem przy 
wyborze miejsca parkingowego 
jest dostępność.  

Koszt wskazywany jest najczęściej 
jako najmniej ważny (trzecio-
rzędny) czynnik. 

Wykres 43. Co jest dla Ciebie najważniejsze przy wyborze miejsca do 
parkowania? 

 
 Źródło: badanie CAWI 
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Dostępność Lokalizacja Koszt

1 - najważniejsze 2 - drugorzędne 3 - najmniej ważne
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Pytaliśmy również o nawyki związane z miejscami, w których bytomianie parkują. Osoby wypełniające 
ankietę same nieczęsto przyznają się do parkowania niezgodnego z przepisami, jednak większość z nich 
zdecydowanie dostrzega problem w mieście. 

Wykres 44. Czy zdarza Ci się zaparkować w miejscach do tego nieprzeznaczonych? 

 
Źródło: badanie CAWI 

Wykres 45. Czy dużo kierowców parkuje niezgodnie z przepisami co utrudnia ruch i tworzy niebezpieczne sytuacje 

 
Źródło: badanie CAWI 

 

Gdy spytaliśmy o przyczyny, dla 
których respondenci 
nieprawidłowo parkują swoje 
pojazdy najczęściej wskazywali: 

- bo legalne miejsca są zajęte 

- bo się spieszę 

- bo parkuję tylko na chwilę  

Odpowiedzi pokazują, że 
przeważnie są to osoby 
załatwiające krótkie, pilne 
sprawy w godzinach, w których 
większość dostępnych miejsc 
parkingowych jest już zajęta. 

Wykres 46. Z jakich względów zdarza Ci się parkować w miejscach do tego 
nieprzeznaczonych? 

 
Źródło: badanie CAWI 
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bo się spieszę
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bo chcę podjechać jak najbliżej

bo ryzyko mandatu jest niewielkie

bo mandat za nielegalne
parkowanie jest dość niski
bo nie ma dla mnie znaczenia jak
parkuję - jest mi to obojętne
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Jak zmiany w katowickiej strefie wpłynęły na 
dojazdy do pracy w Urzędzie Metropolitalnym? 
W związku z wprowadzeniem w grudniu 2023 r. przez Miasto Katowice znaczących zmian w strefie 
płatnego parkowania postanowiliśmy sprawdzić, jak takie działanie w praktyce wpłynie na pracowników 
naszego urzędu, tj. Urzędu Metropolitalnego Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii, ponieważ nowa 
strefa została wyznaczona także przy naszym biurowcu. Wobec tego, w kwietniu 2023 roku, przed 
wprowadzeniem Strefy Płatnego Parkowania (SPP), przeprowadziliśmy pierwszą ankietę, w której 
zapytaliśmy pracowników o ich nawyki transportowe związane z dojazdami do pracy oraz 
przemieszczaniem się w celach niezwiązanych z pracą. Badania te powtórzyliśmy wiosną 2024, czyli 
5 miesięcy po wprowadzeniu SPP.  

Poszerzenie strefy płatnego parkowania istotnie wpłynęło na to, w jaki sposób pracownicy Urzędu 
Metropolitalnego docierają do pracy. W 2023 roku 60% osób na co dzień jeździła samochodem. 
Po zmianach w polityce parkingowej na dojazdy samochodem decyduje się 42% pracowników. 
Jednocześnie ponad dwukrotnie wzrósł udział osób dojeżdżających komunikacją publiczną – z 18% 
do 38%. Pracownicy zaczęli też chętniej korzystać z aktywnych form mobilności – roweru, hulajnogi czy 
chodzenia pieszo. Warto w tym miejscu dodać, że przesiadka wielu pracowników na transport zbiorowy 
widoczna jest również w otoczeniu naszego urzędu – zdecydowanie zwiększyła się dostępność wolnych 
miejsc postojowych dla osób chcących załatwić sprawy w urzędzie.  

Wykres 47. Główny środek transportu w dojazdach do pracy – 2023 vs 2024 rok 

Źródło: badanie CAWI  

Wraz ze zmianą środka transportu w dojazdach do pracy zauważamy, że wiele osób zaczęło korzystać 
z przesiadek. W ubiegłym roku trzy czwarte pracowników docierało bezpośrednio do pracy jednym 
środkiem transportu, jedynie 3% parkowało w oddaleniu od biura, a 22% dokonywało różnego rodzaju 
przesiadek. Poszerzenie SPP w Katowicach sprawiło, że obecnie 44% pracowników przesiada się, 
najczęściej są to przesiadki pomiędzy środkami transportu zbiorowego. Dwukrotnie wzrósł również 
odsetek osób łączących podróż samochodem z transportem zbiorowym (6% →13%). 

Wykres 48. Czy zwykle na trasie do pracy łączysz główny środek transportu z innym albo przesiadasz się? 2023 vs 
2024 rok 

 
Źródło: badanie CAWI 
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Tak, przesiadam się pomiedzy transportem zbiorowym a samochodem
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W naszym urzędzie funkcjonuje szereg działań wspierających pracowników w ich dojazdach do pracy, 
ułatwiających im dojazdy innymi środkami transportu niż samochód. Do tych ułatwień należą: 

• elastyczne godziny pracy (rozpoczynanie pracy pomiędzy 6:30 a 8:30), 
• informacje i dobre praktyki dotyczące komunikacji zbiorowej, 
• analiza parkingów Park&Ride i Park&Go – przygotowaliśmy zestawienie pomagające 

planować podróże, 
• carpooling dla pracowników urzędu – wymiana informacji pomiędzy pracownikami na temat 

kierunków podróży, 
• udogodnienia dla rowerzystów (szafki, prysznice), 
• wymiana informacji poprzez grupy w serwisach społecznościowych, 
• promowanie zdrowego trybu życia. 

 


