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Analiza skuteczno ci funkcjonowania strefy
p atnego parkowania oraz efektywno ci wprowadzenia

nowych rozwi za na przyk adzie Gdyni

Wst p

Wprowadzanie strefy p atnego parkowania (SPP), jest jednym z narz dzi po
lityki transportowej ka dego miasta, maj c na celu, poza zwi kszeniem rotacji,
tak e zwi kszenie podró y wykonywanych poprzez transport zbiorowy. P atne
miejsca postojowe w centrach miast to przede wszystkim poprawa efektywno ci
wykorzystania parkowania przez wymuszenie rotacji. Jej wdro enie jest prawem
lokalnym, wprowadzanym przez Rad Gminy na podstawie ustawy o drogach
publicznych1, reguluj cej mo liwo ci oraz sposoby pobierania op at za postój na
drogach publicznych. Mimo wielu niedogodno ci, wprowadzenie stref p atnego
parkowania ma zawsze wymiar pozytywny dla mo liwo ci parkingowych ob
szaru, na którym zosta a ona wyznaczona. Na podstawie wieloletnich bada
w ró nych miastach wiata, D. Shoup2 w 2006 r. stwierdzi , e skala przemiesz
czania si w poszukiwaniu wolnego miejsca do parkowania si ga nawet 74%
ca ego ruchu. W zwi zku z powy szym mo na stwierdzi , e im bardziej niedo
st pne s dla kierowców miejsca postojowe, tym wi kszy ruch oni generuj . Za
nim wprowadzono p atne miejsca postojowe w centrum Gdyni, wska nik wyko
rzystania miejsc postojowych przekracza 100% ze wzgl du na parkowanie tak e
w niedozwolonych miejscach. Wed ug obserwacji i analiz ruchu wykonanych na
zlecenie Urz du Miasta w Gdyni, Zarz du Komunikacji Miejskiej w Gdyni czy
te Zarz du Dróg i Zieleni w Gdyni, wska nik stale wolnych miejsc postojowych
po wprowadzeniu SPP wynosi do 10%, w zale no ci od pory roku. Powy sze
informacje tylko potwierdza y s uszno wprowadzenia systemu poboru op at za
parkowanie, ale po latach dzia ania efektywno funkcjonowania SPP os ab a,
a brak nowych rozwi za funkcjonalnych prowadzi do stwierdzenia, e anali
zowana SPP wpad a w nieunikniony d ug technologiczny. Celem niniejszego

1 Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. (Dz.U. z 1985 r. Nr 14, poz. 60), w której
art. 13 normuje ustalenie strefy p atnego parkowania oraz maksymaln wysoko pobieranych
op at za parkowanie na drogach publicznych.

2 D.C. Shoup, Cruising for parking, „Transport Policy” 2006, nr 13.
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artyku u jest przede wszystkim odpowied na pytanie o przyczyny i konsekwen
cje zaistnia ego d ugu technologicznego, a tak e znalezienie sposobu na jego op
tymalizacj , aby skutecznie móc zarz dza wdra anym procesem innowacji.

1. Stan obecny

Strefa P atnego Parkowania w Gdyni zacz a funkcjonowa z pocz tkiem
sierpnia 2009 r. Jej wdro enie mia o cis y zwi zek z brakiem wolnych miejsc
postojowych, których niedobór by zauwa alny zarówno dla mieszka ców, in
westorów jak i w adz miasta. W zwi zku z powy szym, w celu poprawy rotacji
wolnych miejsc postojowych i uporz dkowania parkowania, zdecydowano si na
stworzenie strefy p atnego parkowania obejmuj cego obszar oko o 6,5 km2,
w tym 58 ulic z wyznaczonymi miejscami oraz 4 du e parkingi, na których mo
na pobiera op aty. czna liczba miejsc postojowych obejmuje oko o 2800 przy
kraw nikowych miejsc postojowych, plus oko o 300 miejsc na wyznaczonych
parkingach miejskich. W strefie zainstalowano 197 parkomatów, lokalizuj c je
w taki sposób, aby doj cie do parkomatu nie przekracza o 40–50 metrów od za
parkowanego pojazdu.

Ze wzgl du na brak rozwi za p atno ci za postój kart bankow , w okresie
montowania parkomatów w ródmie ciu Gdyni, Gmina zadecydowa a, i
36 parkomatów b dzie automatami przyjmuj cymi banknoty oraz wydaj cymi
reszt . To innowacyjne na skal europejsk rozwi zanie pomog o roz adowa
napi cia zwi zane z wprowadzeniem strefy p atnego parkowania, a tak e by o
sporym udogodnieniem dla u ytkowników, ze wzgl du na brak konieczno ci
posiadania odpowiednich rodków p atniczych. Pozosta e automaty przyjmuj
bilon oraz maj mo liwo p atno ci kart strefow 3.

Od pocz tku funkcjonowanie strefy p atnego parkowania by o nastawione na
cis e centrum miasta, ale ju pierwsze miesi ce pokaza y, i wypchni cie pojaz
dów poza granice p atnego obszaru powoduje, i kierowcy nie do , e zastawia
j wi kszo dróg wewn trznych, to jeszcze blokuj wyjazdy z osiedlowych uli
czek, przez co mieszka cy nie mog korzysta z wjazdów do swoich posesji,
a w skrajnych sytuacjach korzysta z w asnych pojazdów. W konsekwencji takich
zachowa w 2010 r. podj to Uchwa (na wniosek mieszka ców i Rady Dzielni
cy) rozszerzaj c Stref P atnego Parkowania o dzielnic Kamienna Góra oraz
dwie ulice zamykaj ce ródmie cie od strony pó nocnej. Decyzja ta spowodowa
a, i najbli sze bezp atne miejsca postojowe znalaz y si w zbyt du ej odleg o ci
od ródmie cia Gdyni, a kierowcy powrócili do parkowania w p atnej strefie oraz
zaprzestali zastawiania wszystkich bocznych ulic i rozje d ania trawników.

3 Gdy ska karta strefowa – przedp acona karta umo liwiaj ca wygodne wnoszenie p atno ci za
postój, po zasileniu jej wcze niej w biurze SPP lub w parkomacie przyjmuj cym banknoty.
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Rysunek 1. Mapa granic SPP w Gdyni
ród o: Opracowanie w asne na podstawie materia ów Rady Miasta Gdyni.

Wymuszona rotacja spowodowana wprowadzeniem op at za parkowanie,
przynios a efekty ju w pierwszych dniach jej funkcjonowania. Ju we wrze niu
2009 r. mo na by o zaobserwowa przynajmniej kilkunastoprocentowy udzia
wolnych miejsc postojowych, które z biegiem czasu zacz y si wype nia pojaz
dami, przy czymwwi kszo ci przypadków przewa a y postoje krótkotrwa e:

Tabela 1. Procent parkowa dla wybranych przedzia ów czasowych

Do 0,5 godz. Do 1 godz. Do 1,5 godz. Pozosta e

2010 62 3 5 30

2011 53 7 6 34

2012 39 8 7 40

2013 38 11 3 48

2014 37 13 8 42

2015 45 8 12 35

2016 28 14 9 49

ród o: Opracowanie w asne na podstawie oprogramowania SPP w Gdyni.
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Powy sza tabela 1 wyra nie pokazuje tendencje parkowania w strefie p atne
go parkowania w Gdyni. Mimo i SPP w Gdyni funkcjonuje od po owy 2009
roku, to dopiero w roku 2010 mo na by o przeprowadzi szczegó owe badania,
poniewa pierwsze miesi ce funkcjonowania p atnej strefy by y nauk dla kie
rowców i w wielu przypadkach stosowano pouczenia, zamiast nak adania op at
dodatkowych na kierowców parkuj cych na wyznaczonych miejscach postojo
wych. I tak, rozk ad czasów parkowania krótkotrwa ego z roku na rok spada
i obecnie (dane do pa dziernika 2016 r.) utrzymuje si na poziomie 28%, przy
pocz tkowych 62%. Jednocze nie ilo postojów powy ej 1,5 godz. zaczyna ro
sn i obecnie jest na poziomie prawie po owy wszystkich parkowa . Lekkim
za amaniem okaza si rok 2014 i 2015, poniewa z pocz tkiem 2014 r., zosta o
zmienione rozporz dzenie Ministra Infrastruktury o znakach i sygna ach drogo
wych4, które nakazywa o zarz dcom dodatkowe, podwójne wyznaczanie miejsc
postojowych, mimo funkcjonowania wyznaczenia obszarowego znakami D 44
i D 45. Rozporz dzenie to, a tak e pó niejszy wyrok Najwy szego S du Admini
stracyjnego5 w sprawie wyznaczonych miejsc postojowych, spowodowa pewne
zawirowania6, które znacz co wp yn y na funkcjonowanie strefy p atnego par
kowania, kontrole wnoszenia op at, ale przede wszystkim na zachowania kie
rowców. Oczywi cie powy szy rozk ad czasu parkowania krótkotrwa ego
w stosunku do d ugotrwa ego jest niezgodny z za o eniami wprowadzenia stre
fy, gdy obrazuje, e rotacja która by a g ównym celem, nie zosta a osi gni ta,
a wska nik rotacji zamiast rosn , opada. Jednak w tym szczególnym przypad
ku, dane pokazuj stopie zakupu biletów na rzeczywisty czas parkowania.
W pierwszych latach funkcjonowania SPP wi kszo u ytkowników dróg kupo
wa a najta sze bilety licz c, e nie zostanie na o ona na nich op ata dodatkowa.
Takie b dne za o enie spowodowa o, i pierwszych trzech latach funkcjonowa
nia nak adano ponad 70 tysi cy wezwa do op aty dodatkowej rocznie. Systema
tycznie, od 3 lat liczba nak adanych op at dodatkowych spada, a rosn przycho
dy wnoszone w parkomatach.

Wprowadzenie p atnych miejsc postojowych od samego pocz tku by o
przedsi wzi ciem, które nastawione by o nie na zysk, a na wymuszenie rotacji

4 Na mocy noweli rozporz dzenia wykonawczego, która wesz a w ycie w dniu 14 lutego 2014 r.,
w strefie oznakowanej znakiem D 44 miejsca dla postoju pojazdu samochodowego wyznacza si
jednocze nie znakiem pionowym D 18 oraz adekwatnymi znakami poziomymi: P 18 „stanowisko
postojowe”, P 19 – „linia wyznaczaj ca pas postojowy”, P 20 – „koperta”, P 24 – „miejsce dla po
jazdu osoby niepe nosprawnej”.

5 I OSK 2356/15 – Wyrok NSA z dnia 10 grudnia 2015 r. oddalaj cy skarg kasacyjn na wyrok III
SA/Gd 944/14 – Wyrok WSA w Gda sku z dnia 23 kwietnia 2015, http://orzeczenia.nsa.gov.pl/
doc/D48C101E9B [dost p: 25.11.2016].

6 Z pierwotnych ok. 4400 miejsc postojowych (inwentaryzacja ZDIZ w Gdyni z 2014 r.) pozosta o
w 2016 r. ok. 2800, na których kieruj cy zobowi zani s ponosi op aty za postój pojazdu samocho
dowego.
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pojazdów oraz dogodne metody wnoszenia op at za postój dla osób zmuszonych
podró owa w asnym pojazdem do ródmie cia. Jednak stworzenie bardzo
szczelnego systemu, wdro enia innowacyjnych metod p atno ci oraz efektywna
kontrola ich wnoszenia spowodowa y gwa towny przyrost dochodów dla gminy
z tytu u op at za parkowanie (tab. 2), przy czym dane za rok 2016 obejmuj okres
do ko ca pa dziernika 2016 r.

Tabela 2. Zestawienie dochodów SPP w Gdyni (w PLN)

ród o: Opracowanie w asne na podstawie danych ksi gowych ZDIZ w Gdyni.

Mimo wielu obaw, i podobnie jak w innych miastach, niewystarczaj ca kon
trola wnoszenia op at za postój zach ci korzystaj cych z wyznaczonych miejsc
postojowych do unikania op at za parkowanie, odsetek takich postojów oscyluje
rednio na poziomie oko o 20% wszystkich postojów i jest naturalnie akcepto
waln liczb . Z tych 20% postojów, obj tych zawiadomieniem do uiszczenia op a
ty dodatkowej, prawie 6,5% zosta o op aconych w ci gu 7 dni7 od na o enia ta
kowej op aty przez kontrolera SPP, nieca e 2%, to wp aty w normalnej kwocie,
przesz o 4% to wp aty na upomnienia, a 1,5% to wp aty wyegzekwowane przez
Urz dy skarbowe i Referat Egzekucji Urz du Miasta w Gdyni, na podstawie
wystawionych tytu ów wykonawczych. Pozosta e 6% jest niemo liwe do egzeku
cji, ze wzgl du na brak danych lub dokumentacji fotograficznej. Dochody Gminy
z ca o ci systemu p atnego parkowania kszta tuj si na poziomie 61 mln z otych
w analizowanym okresie czasu, przy kosztach obs ugi, a tak e budowy systemu,
wynosz cych oko o 39 mln PLN8. Daje to zysk na poziomie 22 mln PLN za ca y

7 Termin przyj ty w uchwale wprowadzaj cej SPP, umo liwiaj cy wniesienie obni onej op aty do
datkowej za parkowanie bez wa nego op aty parkingowej dwa razy w roku kalendarzowym.

8 W kosztach uwzgl dniono wydatki na budow systemy p atnych miejsc postojowych zawieraj c
zakup urz dze do wnoszenia op at i kontroli, budow serwerowni, a tak e koszta serwisowania
urz dze jak i wynagrodzenia pracowników SPP.
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okres funkcjonowania SPP. To suma, która przek ada si na wypracowany rocz
ny zysk EBITDA na poziomie oko o 3,2 mln PLN. To nie zyski dla gminy z p at
nego parkowania nie s najistotniejsz spraw – jest ni rotacja, a tak e wzrost
udzia u transportu zbiorowego w indywidualnych podró ach (co bezpo rednio
przek ada si na zmniejszenie kongestii oraz ochron rodowiska naturalnego
przez mniejsz emisj szkodliwych gazów, szczególnie dotyczy to pojazdów
z silnikami wysokopr nymi), to nie mo na pozosta oboj tnym wobec tego
wyniku i trzeba stwierdzi , i strefa p atnego parkowania w Gdyni jest rentowna,
a zysk który generuje jest na akceptowalnym , cho wyrównanym poziomie.

G bsze spojrzenie na za czone tabele dochodów w kontek cie d ugo ci cza
sów postojów, pozwala na wywnioskowanie, i pocz tkowa dynamika wzrostu
i transferu dochodów z jednej do drugiej grupy mocno os ab a. Mimo e dochody
w ka dym roku kalendarzowym s porównywalne, a wahania spowodowane s
tylko i wy cznie zmieniaj cymi si przepisami prawnymi, to jednak brakuje
dynamiki wzrostu, która powinna nast powa mi dzy innymi ze wzgl du na
spadek bezrobocia oraz wzrost posiadanej ilo ci pojazdów samochodowych (w
porównaniu do I pó rocza 2015 r. W analogicznym okresie 2016 r. zwi kszy a si
ich liczba o 6084, tj. o 3,5% i wynios a 141 943 pojazdy, przy czym liczba miesz
ka ców miasta ca y czas systematycznie spada i wynosi obecnie ok. 247 4789).
Analizuj c wzrost liczby pojazdów osobowych oraz jednocze nie spadek stopy
bezrobocia, która w Gdyni w pierwszym pó roczu 2016 r. wynios a 4,4% ludno ci
aktywnej zawodowo (w 2015 r. wynosi a 5,2%)10, mo na postawi tez , i dyna
mika przyrostu posiadanych pojazdów samochodowych nie nad a za wzrostem
dochodóww p atnej strefie postojowej.

2. Konieczne rozwi zania funkcjonalne

Przyczyn opisanego powy ej stanu rzeczy, jest przede wszystkim wspomnia
ny we wst pie d ug technologiczny, w jaki wpad zarz dca SPP. Mimo pe nej
pierwotnej funkcjonalno ci urz dze oraz odpowiedniego staniu zatrudnienia osób
kontroluj cych wnoszenie op at, technologicznie pozosta a wminionej epoce.

Szybki wzrost innowacyjnych rozwi za technologicznych w postaci nowo
czesnych form wnoszenia op at za parkowanie, czy te atwiejszego znalezienia

9 Wg danych GUS na koniec 2015 r. Gdynia liczy a 247 478 mieszka ców, o 342 osoby mniej ni na
koniec 2014 r. Zgodnie z opublikowanymi danymi. W pierwszym pó roczu 2016 wg danych Refera
tu Ewidencji Ludno ci i Meldunków Urz du Miasta Gdyni wyst pi ujemny przyrost naturalny
wynosz cy minus 36; urodzi o si 1 188 dzieci, a zmar o 1 224 mieszka ców Miasta. Saldo migracji
by o tak e ujemne, wynios o minus 1239; zameldowa o si 1 268, a wymeldowa o si 2 507 osób.
(http://www.gdynia.pl/wszystko/o/gdyni/stat/8669_117646.html [dost p: 11.2016].

10 Ibidiem.
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wolnego miejsca do postoju pojazdu, a przez to zmniejszenie kongestii powinien
by priorytetem dla Gminy.

W zwi zku z powy szym, podstawowym elementem, który powinien zosta
wdro ony, jest funkcjonalno p atno ci za postój kart bankow . Na podstawie
danych z innych miast (Warszawa, Kraków, Lublin) wynika, i wprowadzenie
takich p atno ci zawsze powoduje wzrost dochodów za parkowanie, przy jedno
czesnym obni eniu kosztów w asnych w postaci zmniejszenia kosztów obs ugi
gotówkowej. Estymacja dla Gdyni na podstawie danych z miast, które wprowa
dzi y op aty karta bankow wygl da nast puj co:

Tabela 3. Szacowany wzrost dochodów z op at za parkowanie po umo liwieniu ich
wnoszenia karta bankow (w %)

Wzrost p atno ci
wnoszonych
w parkomacie

Ilo bilonu
w parkomacie

czny wzrost
dochodów:

1 rok 7 4 3

2 rok 14 3 11

3 rok 19 3 16

ród o: Opracowanie w asne.

Powy sze dane uwzgl dniaj obni enie ilo ci bilonu w parkomacie, co bez
po rednio przek ada si na rzadsze kolekcje oraz mniejsz cz stotliwo us ug
konwoju gotówki do banku, a po rednio odbija si w kosztach osobowych, po
niewa pracownik wyznaczony do przeliczania pieni dzy, mo e zosta oddele
gowany do innych czynno ci.

Co wi cej, zgodnie z za czon tabel wzrost dochodów przy p atno ci kar
tami nast puje proporcjonalnie z ka dym rokiem funkcjonowania i w zale no ci
od stopnia rozwoju technologicznego u ytkowników, potrafi wynie nawet
ponad 20% (na podstawie danych z Warszawy). Istotn kwesti s tak e kwoty
wnoszone poprzez karty bankowe, które s wi ksze rednio o nawet kilkadzie
si t procent ni forma tradycyjna.

Kolejnym istotnym elementem, który pozwoli na obni enie kosztów funkcjo
nowania oraz jednoczesny wzrost dochodów, jest mo liwo wnoszenia op at
dodatkowych bezpo rednio w parkomacie. Obecnie biura zarz dcy znajduj si
poza stref p atnego parkowania, w miejscu trudno dost pnym dla mieszka
ców, wi c mo liwo op acenia wezwania zaraz po jego otrzymaniu i zap aty
kart bankow powinna w istotny sposób poprawi ci galno op at dodatko
wych. Od pocz tku funkcjonowania strefy p atnego parkowania zosta o wysta
wionych ponad 380 tys. wezwa do op aty dodatkowej, z czego tylko 58% zosta o
op aconych dobrowolnie, 9% procent zosta o op aconych po wystosowaniu
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upomnienia, 22% jest ci gana w trybie egzekucji administracyjnej, a pozosta a
cz z ró nych przyczyn pozosta a niezako czona11.

Ze wzgl du na trudn dost pno kas, w których mo na dokona wp aty,
oraz na bezpo rednio tej us ugi, wprowadzenie funkcjonalno ci powinno spo
wodowa , i przynajmniej 12% op at b dzie wnoszona w takiej formie. W du ej
mierze b d to op aty, które zmniejsz potrzeb wdra ania procedury upomi
nawczo egzekucyjnej. Szacunkowo pozwoli to na zmniejszenie zatrudnienia
w dziale windykacyjnym z obecnych 7 etatów do 5, co spowoduje mniejsze kosz
ta osobowe dla zarz dcy, a tak e brak potrzeby tworzenia dodatkowych etatów
w innych komórkach, które mog wykorzysta potencja ju zatrudnionych osób.

Wa nym elementem, który powinien przewa y o istocie zaproponowanych
powy ej zmian, jest kwestia budowy modu owej posiadanych przez gmin au
tomatów parkingowych. Pozwala ona na ich modernizacj i dostosowanie do
niezb dnych wymaga bez konieczno ci zakupu nowych urz dze . Dodaj c do
tego dodatkowe zyski, które pojawi si po uruchomieniu nowych funkcji oraz
zadowolenie u ytkowników, decyzja o ich wprowadzeniu powinna zosta podj ta.

Podsumowanie

Przedstawione powy ej funkcjonalno ci s konieczne do wprowadzenia
w gdy skiej strefie p atnego parkowania, aby wzmocni dynamik wzrostu do
chodów pobieranych za postój pojazdów, niezb dnych do minimalizacji skutków
coraz wi kszego d ugu technologicznego. Oczywi cie w aden sposób nie wy
czerpuj potrzeb funkcjonalnych. Aby osi gn pewn stabilno oraz powta
rzalno , nale y rozwa y kompleksow zmian podej cia do systemu parkowa
nia w centrummiasta.

Przede wszystkim powinno pojawi si naprowadzanie na wolne miejsca po
stojowe, obejmuj ce g ównie miejsca przykraw nikowe, powi zane z aplikacj
mobiln , która poza naprowadzaniem na dane miejsce, umo liwi tak e wnosze
nie op at za jej pomoc . Takie innowacyjne rozwi zanie powoli na wyeliminowa
nie wzrostu chwilowego zat oczenia uk adu komunikacyjnego, poprzez poszu
kiwanie wolnego miejsca postojowego (tzw. zjawisko searching traffic). Ponadto,
w momencie trwania imprez w sezonie letnim, takie narz dzie pozwoli precyzyj
nie okre li u ytkownikowi, czy ma szanse na zaparkowanie pojazdu w centrum,
czy te lepiej skorzysta z transportu zbiorowego. B dzie to mia o wymierny
efekt na kongesti w centrum miasta, a przez to na popraw wydolno ci uk adu
komunikacyjnego.

11 Przyczynami takiego stanu rzeczy s przede wszystkim zbyt d ugie terminy wszcz cia post powa
nia egzekucyjnego, a efektem tego jest konieczno przedawnienia roszcze (po up ywie 5 lat)
zwi zana np. ze zmian miejsca zamieszkania osoby zobowi zanej, zgonem itp.
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Istotnym elementem, którego wdro enie tak e powinno zosta rozwa one, to
system typu pay and go, polegaj cy na wpisaniu w parkomacie numeru rejestra
cyjnego, op aceniu postoju i oddaleniu si od pojazdu bez wydruku biletu. Do
wód op aty zapisany na serwerze zarz dcy nie tylko pozwoli na zmniejszenie
kosztów obs ugi parkomatów (mniejsza ilo zu ytego papieru, oszcz dno
drukarki i no a itp.), ale g ównie b dzie stanowi o wygod dla u ytkowników,
którzy nie b d musieli wraca i zostawia w poje dzie biletu, przez co mo e
skróci si ich pobyt w SPP.

Przy tym wszystkim nie nale y zapomina o g ównej istocie, czyli o d eniu
do takiego stanu, aby system parkingowy i uk ad drogowy w równym stopniu
by y wydolne i efektywne, poniewa g ównym zadaniem p atnych stref postojo
wych jest uporz dkowanie parkowania poprzez ograniczenie jego popytu.
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Streszczenie

W artykule dokonano analizy efektywno ci funkcjonowania strefy p atnego parkowania
w Gdyni w kontek cie potrzeby wprowadzenia niezb dnych zmian. Przedstawione
zosta y szacunkowe wp ywy do bud etu gminy po wprowadzeniu mo liwo ci wnosze
nia op at za pomoc karty bankowej. Zosta y tak e zidentyfikowane g ówne problemy
jej funkcjonowania oraz przedstawione rozwi zania, które mog w znacz cy sposób
u atwi u ytkownikom wnoszenie op at, a w efekcie wzrosn dochody osi gane przez
gmin . Rozwa ono tak e skutki inwestycji i oceniono jej efekty oraz oddzia ywanie na
struktur wnoszonych op at za parkowanie. W podsumowaniu zaproponowano tak e
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dodatkowe rozwi zania usprawniaj ce niezb dne zmiany funkcjonalne, a tak e omó
wiono ich wp yw na uk ad drogowy oraz system parkingowy miasta.

S owa kluczowe: strefa p atnego parkowania, organizacja ruchu, d ug technologiczny,
p atno ci bezgotówkowe

ANALYSIS OF THE EFFECTIVENESS OF THE PAID PARKING ZONE
AND THE INTRODUCTION OF NEW SOLUTIONS ON THE EXAMPLE
OF GDYNIA
Summary
Article analyses the efficiency of functioning of the paid parking zone in Gdynia, in the
context of the need to make the necessary changes. The estimated revenue for the budget
of the municipality after the introduction of the possibility to lodge charges with bank
card. Were also identified the main problems its operation and presented solutions that
can significantly help users payment of fees and as a result, increase the income derived
by the municipality. Also, considered the effects of investment and assessed its effects
and impact on the structure of paid parking fees. The summary also proposed additional
solutions to improve the necessary functional changes, and discusses their effects on the
road and the parking system in the city.


