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Streszczenie: Praca podejmuje temat ksztattowania cen ustug parkingowych w atrakcyj-
nych lokalizacjach duzych miast Europefskich, ze szczegdlnym mwzglednieniem parkingiw wielopo-
ziomowych. Celem pracy jest odpowiedzenie na pytanie jak ksztaltujq si¢ ceny ustug parkingowych
w centrach duzych miastach enrvopejskich. Aby zrealizowal powyzszy cel stworzono baze danych
cen ustug parkingowych i poddano jq szczegitowej analizie. Artykut koticzy sig oceng uzyskanych
wynikiw, zakoiczong wnioskami i wskazaniem dalszych kievunkiw badan.
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1. Wprowadzenie

Zaréwno w Polsce jak i Europie zauwaza sie duzy wzrost ilosci samochodéw
na ulicach. Mozliwo$¢ swobodnego przemieszczanie sie po Europie sprawia, ze
w duzych miastach a w szczeg6lnosci turystycznych, istnieje duzy popyt na parko-
wanie. Dzicki uktadowi z Schengen' miasta turystyczne sg odwiedzane przez wielu
kierowcéw z zagranicy, co tworzy jeszcze wickszy popyt na ustugi parkingowe.
Jest to szansa dla prywatnych przedsiebiorstw na wypelnienie luki podazowej na
rynku, nie tylko poprzez budowanie nowych parkingéw, ale réwniez odpowiednie
zarzadzanie stawkami za parkowanie. Operatorzy parkingéw ogélnodostepnych
w wiekszo$ci przypadkéw maja swobode w ustalaniu stawek parkingowych i do-
stosowuja je do sytuacji panujacej na rynku.

Celem pracy jest odpowiedzenie na pytanie jak ksztaltuja si¢ ceny ustug par-
kingowych na parkingach wielopoziomowych w centrach duzych miastach euro-
pejskich. W pierwszej czesci artykutu dokonano przegladu literatury z badanego
zakresu. W kolejnej czesci dokonano analizy cen ustlug na 64 parkingach w 16
duzych miastach Europejskich.

2.  Charakterystyka parkingéw wielopoziomowych

Nieruchomosé, w najszerszym pojeciu, to wyodrebniony obszar ziemi obejmu-
jacy takze zasoby naturalne pod jej powierzchnia lub lustrem wody oraz wytwory

1 Uklad z Schengen znosi kontrolg 0sob przekraczajacych granice migdzy panstwami cztonkowskimi uktadu
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przyrody i produkcji na trwale zwiazane z ta powierzchnia, a takze przestrzef nad
nig {4}. Podstawowa definicje nieruchomosci zawiera art. 46 Kodeksu Cywilnego
[131, ktéra rozwijaja i uzupelniaja kolejne przepisy kodeksowe i brzmi ona naste-
pujaco: ,Nieruchomosciami sq cz¢sci powierzchni ziemskiej stanowiqee odrebny przedmiot
wlasnosci (grunty), jak rowniez budynki trwale z gruntem zwiqzane lub cz¢sci takich bu-
dynkdw, jezeli na mocy przepisow szczegolnych stanowiq odrebny od gruntu przedmiot wia-
snosci”. Istnieja rézne klasyfikacje nieruchomosci zalezne od przyjetych kryteriéw
ich podziatu. Biorgc pod uwage kryterium lokalizacji, mogg to by¢ nieruchomosci
osiedlowe, lokalne, ponadlokalne natomiast z punktu widzenia charakteru zabu-
dowy mozna wyrézni¢ nieruchomos$ci wolnostojace lub wbudowane (lokalowe),
czyli bedace elementem wigkszej calosci [2}. Z punktu widzenia tematyki niniej-
szego artykulu najbardziej interesujacym kryterium podziatu jest funkcja uzyt-
kowa nieruchomosci. Jest to najbardziej konwencjonalny podzial, ktéry pozwala
podzieli¢ nieruchomosci na mieszkaniowe i komercyjne. Te pierwsze zaspokajaja
glownie funkcje mieszkaniowe wlascicieli, natomiast nieruchomosci komercyj-
ne wykorzystywane sg do dzialalnosci gospodarczej {14]. Istniejg jednak réznice
w definiowaniu nieruchomosci komercyjnych. Z punktu widzenia najprostszego
podziatu nieruchomosci komercyjnych mozemy wyréznié: nieruchomosci handlo-
we, biurowe i ogélnie stuzace do Swiadczenia wszelkiego rodzaju ustug oraz nie-
ruchomosci przemystowe. Niektore kraje taktuja nieruchomosci komercyjne jako
odrebny rodzaj nieruchomosci {14}. W Stanach Zjednoczonych nieruchomosci
komercyjne obejmujg np. biura, nieruchomosci handlowe, przemyslowe, hotele
i nieruchomosci mieszkalne posiadane w celach zarobkowo-inwestycyjnych. Ogdl-
nie rzecz biorac, sa to nieruchomosci przynoszace dochéd. Drugim rodzajem nie-
ruchomosci w tym kraju sa tzw. ,,owner occupied properties”, czyli nieruchomosci
wykorzystywane przez wlasciciela do zaspokojenia potrzeb bytowych. W Wielkiej
Brytanii do nieruchomosci komercyjnych zalicza si¢ nieruchomosci handlowe, biu-
rowe, przemystowe i magazynowe. Nie jest to jednak podzial jednoznaczny, gdyz
nieruchomosci mieszkalne (residential) mogg mieé takze charakter komercyjny,
w przypadku jesli ich wlasciciele przeznacza je na wynajem. Przyjmujac kryterium
podziatu nieruchomosci ze wzgledu na funkcje uzytkowa to parkingi wielostano-
wiskowe o duzych powierzchniach, wykorzystywane w celu uzyskiwania dochodu,
sa nieruchomos$ciami komercyjnymi.

W krajach Europy Zachodniej juz dawno dostrzezono koniecznos¢ budowy
parkingéw wielopoziomowych oraz podziemnych. Pod parkingi i miejsca posto-
jowe przeznaczono znaczne powierzchnie centralnych dzielnic duzych miast, np.
w Dusseldorfie 29% powierzchni centrum, w Lipsku 35%, a w ciasnym centrum
Londynu az 51 % {3].

Wraz ze wzrostem nowych inwestycji deweloperskich rosnie réwniez zapotrze-
bowanie na miejsca parkingowe. Budynki wybudowane w centrach miast mu-
sza posiada¢ odpowiednia liczbe miejsc parkingowych. Powoduje to, ze wraz ze
wzrostem liczby inwestycji deweloperskich wlasciciele parkingéw moga liczyé na
wickszy popyt na parkowanie. W polskiej literaturze przedmiotu nie ma zbyt wie-
lu opracowan teoretyczno - metodycznych dotyczacych zarzadzania parkingami
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i metodami ustalania cen. Mozna jednak spotka¢ si¢ z konferencjami naukowy-
mi poruszajacymi temat polityki parkingowej w miastach organizowanych przez
SITK RP Oddzial w Krakowie. O wiele czesciej mozna sie z spotkaé z budynkami
biurowymi, technologicznymi czy centrami logistycznymi niz z wielkopowierzch-
niowymi parkingami komercyjnymi, w zwiazku z tym wypracowano standardy
zarzadzania takimi obiektami i poswigcono tej tematyce wi¢cej opracowan. Wia-
$ciciel takiego obiektu jak parking komercyjny powinien ustali¢ plan strategiczny
opierajac sie nie tylko na intuicji ale przede wszystkim na badaniach oraz anali-
zach. W planie takim powinny by¢ uwzglednione przede wszystkim:

* grupa docelowa ustug parkingowych (np. turysci, mieszkancy, pracownicy

firm, klienci pobliskich sklep6w i firm, klienci hoteli),

* planowany poziom wykorzystania powierzchni parkingowej oraz dostep-

nych pomieszczef,

* planowany poziom cen,

* mozliwa i akceptowana przez wlasciciela rentownos¢ dostarczania ushug

parkingowych,

* ryzyko dostarczania ustlug parkingowych oraz udostepniania powierzchni

uzytkowych obiektu.

Narastajgce zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w duzych aglomeracjach
i polaczeniu z ograniczonymi powierzchniami terendéw sprawia, ze istnieje potrze-
ba budowy w Polsce parkingdéw wielopoziomowych o duzej ilosci stanowisk. Mu-
sza to by¢ parkingi zbiorcze o duzych gabarytach, ktére moga pomiesci¢ kilkaset
a nawet kilka tysiecy samochodéw.

W literaturze przedmiotu mozna spotkac si¢ z wieloma publikacjami na temat
probleméw parkingowych dotyczacych m.in. zbyt duzej ilo$ci samochodéw, zarza-
dzania parkingami, czy optymalizacji cen za parkowanie. Badania te najprezniej
prowadzone sa w Stanach Zjednoczonych, m.in. przez takich autoréw jak: R. Ar-
nota {1}, D. Shoup {9, 10, 11} czy T. Litman {5, 6}.

W terminologii prawno-budowlanej stosuje sie nastepujacy podzial obiektéw
parkingowych {3}:

* miejsce postojowe jako pojedyncze miejsce przeznaczone na czasowy lub

staly post6j samochodu,

* odkryte zgrupowanie miejsc postojowych jako otwarty plac jednopoziomo-

wY,

® otwarty garaz jedno-, dwu- lub wielopoziomowy jako budowla,

* zamkniety garaz wielostanowiskowy jako budynek jedno- lub wielokondy-

gnacyjny.

W artykule przedmiotem badan beda dwie ostatnie z wyzej wymienionej gru-
py parkingéw czyli garaze wielostanowiskowe otwarte lub zamknigte. W dalszej
cze$ci artykulu bedg one nazywane parkingami wielopoziomowymi. Wybdr
tego typu parkingéw jako przedmiotu badan wynika z charakterystyki centréw
wielkich miast. W duzych aglomeracjach place o duzej ilosci miejsc parkingowych
sa coraz wicksza rzadkoscia a przyszlos¢ stanowia wlasnie parkingi wielopoziomo-
we a w szczegdlnosci podziemne. Parkingi takie dzieki swojej wielopoziomowej
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konstrukeji a dodatkowo usytuowaniu pod ziemia zajmuja stosunkowo mala po-
wierzchnie gruntu. Dzieki temu oferuja nieporéwnywanie wicksza liczbe miejsc
postojowych na m? gruntu niz place parkingowe. Opricz waloréw praktycznych
parkingi wielopoziomowe maja réwniez duzo wieksze walory estetyczne oraz daja
sic wkomponowal w fad przestrzenny i charakter danej lokalizacji. Coraz cz¢sciej
zdarza si¢ rowniez, ze duze parkingi podziemne znajduja si¢ tuz pod skwerami
i placami (Plaza Catalunya w Barcelonie, Plaza de Col6n w Madrycie, parking pod
placem Goethe we Frankfurcie) a takze pod boiskami sportowymi (Parking Wawel
w Krakowie). Jak wskazuje K. Gradkowski {31 w perspektywie najblizszych lat
nalezy przewidywaé w Polsce intensywna budowe parkingéw wielopoziomowych,
poniewaz jest to jedyny sposéb na poradzenie sobie z rozwigzaniem problemu za-
tloczenia centréw miast przez wciaz rosnaca liczbe samochod6éw na ulicach.

Przy ustalaniu cen operatorzy parkingéw powinni opierac si¢ na badaniach oraz
analizach rynku. Wazne jest jednak jaki charakter ma dany parking (turystyczny,
przy galerii, w poblizu biurowcéw, itp.) i jego lokalizacja. Badania wskazuja, ze
parkujacy niekoniecznie nalegaja na bezplatne miejsca parkingowe. Parkujacy sa
gotowi do placenia za wygodne miejsca do parkowania a najwazniejsza role nie
odgrywa cena a dostepnos¢ i lokalizacja parkingu {12}. Niemal wszystkie samo-
chody przez wiekszo$¢ czasu sa zaparkowane niz aktywnie uzywane {3}1. Dla wiek-
szo$ci whascicieli i uzytkownikéw samochodéw tatwiej i wygodniej jest, kiedy maja
poczucie, ze ich samochdd jest bezpiecznie przechowywany o ile odbywa si¢ to
w odpowiedniej relacji z akceptowang przez nich ceng [7]. Cena powinna by¢ usta-
lona w taki sposéb, aby dla potencjalnego klienta bardziej optacalne bylo zaptacic
za postdj niz ponies¢ koszty czasochlonnego i kosztownego poszukiwania miejsca
na ulicy czy krawezniku. Podejmujac decyzje o wyborze miejsca do zaparkowania
potencjalny klient analizuje [10}:

* ceny parkowania na ulicy/krawezniku,

* ceny parkowania na parkingu,

® czasu parkowania,

® czasu spedzonego w poszukiwaniu miejsca do zaparkowania na ulicy/kra-

wezniku,

* kosztu paliwa zuzyty na poszukiwanie miejsca,

* liczby oséb w samochodzie (pasazerdw),

® wartosci czasu spedzonego na poszukiwanie miejsca.

Ceny powinny by¢ zatem na tyle optymalne, aby w wigkszosci przypadkéw
bardziej rozsadne dla kierowcy bylo skorzystanie z danego parkingu. S. Stienstra
{12} podaje réwniez, ze wéréd wielu czynnikdéw majacych wplyw na wybdr miejsca
do parkowania najwazniejsze sa:

* odleglos¢ od celu, ktéra trzeba pokonaé pieszo (47 %),

* cena (16%),

* przyzwyczajenia (10%),

® ograniczenia czasowe (7%).
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Polozenie parkingu w stosunku do miejsca docelowego podrézy jest wiec naj-
wazniejszym czynnikiem wyboru konkretnego parkingu. W takiej sytuacji par-
kingi w najbardziej atrakcyjnych lokalizacjach moga sobie pozwoli¢ na ustalenie
wyzszych cen bez ryzyka utraty znacznej ilosci klientéw. Jezeli na rynku nie panuje
monopol jednego obiektu parkingowego to musi on oczywiscie ustala¢ ceny bio-
rac pod uwage ruchy konkurencji. Powszechnie w branzy parking uwaza si¢ za
zapelniony, jezeli jest on oblozony w 85-90% {61. G. Pierce, H. Willson, D. Shoup
[81 wskazuja na podobne wartosci i zwracaja uwage, ze wlasnie oblozenie parkin-
gu w okolicach 85-95% powinno by¢ docelowe. Pozwala to na swobodna rotacje
samochodéw na parkingu umozliwiajaca kierowcom szybkie znalezienie wolnego
miejsca. Ceny na parkingu nie moga by¢ zbyt niskie, gdyz parking zapelniony
przez wickszo$é czasu w 95-100% powoduje nie tylko utrate potencjalnych zy-
skow ale rowniez irytacje kierowcow nie mogacych znalezé szybko wolnego miej-
sca. W celu optymalizacji cen na parkingach wielostanowiskowych do ustalania
cen wykorzystuje sie elementy ekonomii managerskiej.

3. Ceny parkowania w miastach Europejskich

Badanie przeprowadzono we wrzesniu 2015 roku na 64 parkingach w wiek-
szych miastach europejskich. Wybér parkingéw oparto na badaniu ADAC z 2013
roku {151, gdzie przeanalizowano 60 ogélnodostepnych parkingéw wielopozio-
mowych w 15 europejskich aglomeracjach pod wzgledem bezpieczedstwa, prak-
tycznosci, obshugi i taryf. We wspomnianym badaniu nie znalazlo sie Zadne polskie
miasto, dlatego do niniejszej analizy wlaczono jeszcze Warszawe. Analizie poddano
po 4 parkingi w miastach: Amsterdam, Barcelona, Berlin, Bruksela, Frankfurt,
Genewa, Kopenhaga, Luksemburg, Madryt, Monachium, Oslo, Paryz, Warszawa,
Wiedeny, Zagrzeb i Zurych. Badaniem objete zostaly duze parkingi posiadajace
powyzej 150 miejsc postojowych. W pierwotnym zalozeniu w analizie miato by¢
brane pod uwage réwniez miasto Krakéw. W tym drugim co do wielkosci mie-
$cie w Polsce nie doszukano si¢ jednak 4 parkingéw spelniajacych warunki ilosci
miejsc postojowych oraz ogélnodostepnosci. Baza stawek za parkowanie zostala
zebrana we wrzesniu 2015 roku. Ceny za postdj uzyskiwano z oficjalnych stron
internetowych parkingéw. W niektérych przypadkach strony internetowe nie
posiadaly cennikéw lub informacje na nich zawarte byly niepelne. Wéwczas ko-
nieczne bylo wyslanie zapytania mailowego lub bezposredni kontakt telefoniczny.
Istnieje duze zréznicowanie, co do ustalania przez parkingi przedzialéw czasowych
za ktére naliczane sa stawki cenowe. Podczas tworzenia bazy danych spotkano sie
z naliczaniem co 1 minute, co 7 minut, co 20 minut, co 30 minut oraz stawki za
kazda rozpoczeta godzing. W wielu lokalizacjach napotkano na zréznicowanie cen
pomiedzy poszczegdlnymi przedzialami czasowymi np. inne kwoty obowigzywaly
w ciagu pierwszych 30 minut, czy tez kazda nastepna godzina parkowania charak-
teryzowala si¢ inna stawka. Spotkano si¢ rowniez z réznymi poziomami cen w za-
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leznosci od pory dnia. Ze wzgledu na tak duze zréznicowanie taryf, w celu uzy-
skania rzetelnej poréwnywalnosci cen zdecydowano sie przyjaé ponizsze zalozenia:
* dla poréwnania cen wybrano stawke za pierwsza godzine parkowania,
* przyjmuje si¢, ze parkowanie odbywa w dni robocze o godzinie 12.00,
® cena za godzine ustalana jest jako ta, ktéra klient zaplacitby parkujac do-
kladnie 60 minut w danej lokalizacji,
® cena jest wyrazona w Euro (ceny w lokalizacjach o innej walucie zostaly
przeliczone wg $rednich kurséw walut EBC [16}),
* Srednia stawka za godzing w danym miescie jest Srednia cena z 4 znajduja-
cych sie w nim parkingéw objetych badaniem.
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Rys. 1. Srednia stawka za pierwszq godzine parkowania
Zrédio: opracowanie whasne

Jak wynika z powyzszego wykresu (rys. 1), z najdrozszymi parkingami moz-
na sie spotkaé¢ w Oslo, gdzie Srednia stawka za godzinny postéj wyniosta 7,15 €.
Najwyzsza odnotowana stawka w calym badaniu odnotowano réwniez w Oslo na
Parkingu Aker Brygge P-Hus. Drugim najdrozszym miastem do parkowania byt
Amsterdam, gdzie Srednia cena za godzing wyniosta 5,38 €. Nastepnym w kolej-
nosci miastem z najwyzszymi stawkami byl Zurych gdzie srednia cena za godzine
wyniosta 4,31 €. Najtaiszymi miastami okazaly sie: Zagrzeb (0,85 €/h), Warsza-
wa (1,43 €/h), Berlin (1,88 €/h) i Luksemburg (1,88 €/h). Najtafiszy parking to
parking przy ul. Rondo ONZ 1 w Warszawie ze stawka 2 zl za pierwsza godzing
parkowania.

Srednia stawka za godzine dla wszystkich 64 badanych parkingéw wyniosta
3,07 € a mediana 2,75 €. Réznica pomiedzy najnizsza a najwyzsza stawka wynio-
staaz 7,10 €.



CENY USEUG PARKINGOWYCH W CENTRACH DUZYCH MIAST EUROPEJSKICH 23

Badaniu poddano réwniez stosunek cen w poszczegdlnych miastach do $red-
nich miesi¢cznych zarobkéw brutto w danym kraju. Dane o $rednich zarobkach
pobrano ze strony Europejskiej Komisji Gospodarczej {17}. W celu zobrazowania
poziomu cen ustug parkingowych w stosunku do srednich miesiecznych zarobkéw,
wykorzystano wskaznik méwiacy o tym ile postojéw godzinowych (wg. przyjetej
w badaniu stawki za 1 godzing parkowania) mozna kupi¢ za $rednie wynagrodze-
nie miesi¢czne.
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Rys. 2. 1los¢ postojow godzinowych, ktorq moina kupié za Srednie wynagrodzenie miesieczne
w danym kraju
Zridlo: opracowanie wlasne

Jak wida¢ na rys. 2 dla mieszkaficow Szwajcarii ceny za parkowanie w ich kraju
najmniej uszczuplaja ich budzet biorac pod uwage ich $rednie zarobki. Za mie-
sieczna pensj¢ moga kupi¢ prawie 2900 postojéw godzinnych w Genewie i 1800
w Zurychu. W podobnej sytuacji sa Luksemburczycy, ktérzy moga sobie pozwo-
li¢ na zakup prawie 2700 postojéw godzinowych. Stawki parkingowe sa najbar-
dziej dotkliwe dla mieszkancéw Polski, gdzie za Srednie miesieczne wynagrodzenie
moga oni zakupi¢ w centrum Warszawy 620 postojéw godzinowych. Podobny
wskaznik uzyskata Norwegia, co moze by¢ sporym zaskoczeniem. W Norwegii
za Srednie wynagrodzenie miesieczne mozna zakupi¢ 644 postojéw godzinowych.
Jak wida¢ w Norwegi wielokrotnie wyzsze zarobki w stosunku do innych kra-
jow Europy ide w parze z wysokimi cenami za parkowanie. Podobna sytuacja jest
w Holandii, gdzie w Amsterdamie za $rednie wynagrodzenie mozna kupié¢ 708
postojéw godzinowych.
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4. Podsumowanie

Przeprowadzone badanie pokazalo, Zze ceny za parkowanie w centrach miast
europejskich sa bardzo zréznicowane. Réznice pomiedzy najnizsza stawka a naj-
wyzsza siegaja ponad 7 €. Najwyzsze Srednie stawki posiada Oslo w Norwegii
(7,15 €/h) a najnizsze Zagrzeb w Chorwacji (0,85 €/h). Odnoszgc sie do sytuacji
w Polsce to na przykladzie Warszawy widaé, ze stawki za parkowanie w stosunku
to stawek europejskich nie sa wcale wysokie. Biorac jednak pod uwage stosu-
nek Srednich zarobkéw do stawek za parkowanie to Polska na tym tle wypada
najgorzej. Przedmiotowe badanie oparte jest jednak na stosunkowo niewielkiej
liczbie parkingéw. Aby uzyskaé pelniejszy obraz cen ustug parkingowych naleza-
loby przeprowadzi¢ badanie na znacznie wickszej prébie oraz wlaczy¢ do badania
parkingi naziemne (place parkingowe). Interesujaca kwestia, ktéra warto zbadac,
jest rowniez zalezno$¢ stawek za parkowanie od jakosci wykonania i wyposazenia
parkingu oraz ustug dodatkowych (mozliwosé tadowania samochodéw elektrycz-
nych, myjnia, ochrona).

Bibliografia

[1} Arnott R., Spatial competition between parking garage sand downtown
parking policy. Transport Policy, 2006, 13(6), pp. 458-469.

[2} Forys 1., Zarzadzanie nieruchomosciami komercyjnymi. Wydawnictwo
,Poltext” Warszawa, 2006.

[3} Gradkowski K., Wielopoziomowe budowle parkingéw w duzych mia-
stach. Przeglad Komunikacyjny, 2009, nr 4, pp. 41- 47.

[4} Brzeski J.W., Cichor D., Jurek K., Rogatko B. (red.), Nieruchomosci
w Polsce, posrednictwo i zarzgdzanie. Europejski Instytut Nieruchomosci,
Warszawa, 2008.

[5} Litman T, Parking Management Strategies, Evaluation and Planning.
Victoria Transport Policy Institute, 2013.

[6} Litman T. Parking Management Best Practices, Victoria Transport Policy
Institute, Berkeley, California, 2007

{71 Manville M., Shoup D., People, Parking, and Cities. Journal of Urban
Planning and Development, 2005, Vol. 131, No. 4, pp. 233-245.

[81 Pierce G., Willson H., Shoup D., Optimizing the Use of Public Garages:
Pricing Parking by Demand. Transport Policy, November 2015, Vol. 44, ,
pp. 89-95.

[91 Shoup D., The High Cost of Free Parking, Journal of Planning Education
and Research, 1997 Vol. 17, No. 1, , pp. 3-20.

{10} Shoup D., Cruising for Parking. Transport Policy, 2006, Vol. 13, No. 6, pp.
479-486.



CENY USEUG PARKINGOWYCH W CENTRACH DUZYCH MIAST EUROPEJSKICH 25

[11} Shoup D., On-Street Parking Management or Off-Street Parking Requ-
irements. ACCESS, Spring 2013 No. 42, , pp. 38-40.

{12} Stienstra S., Parkowanie — problem wyboru. Zeszyty Naukowo-Technicz-
ne SITK w Krakowie — Polityka Parkingowa w Miatach, 2000, nr 38(79),
Krakéw.

[13} Ustawa z dnia 24 kwietnia 1964 roku Kodeks Cywilny (Dz.U. 1964 nr
16, poz. 93, z pdzn. zm.)

{14} Wisniewska M. A., Inwestowanie w nieruchomosci na rynkach miedzyna-
rodowych: analiza komparatywna efektywnosci. Wydawnictwo Naukowe
PWN SA, 2011, Warszawa.

Strony internetowe:

[151 https://www.adac.de/infotestrat/tests/strassen/parkhaustest/2013/de-
fault.aspx

{16} https://www.ecb.europa.eu/stats/exchange/eurofxref/html/index.en.html
dostep 18.09.2015

[171 http://w3.unece.org/PXWeb/en






