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Analiza skutecznosci funkcjonowania strefy
platnego parkowania oraz efektywnos$ci wprowadzenia
nowych rozwiazan na przykladzie Gdyni

Wstep

Wprowadzanie strefy platnego parkowania (SPP), jest jednym z narzedzi po-
lityki transportowej kazdego miasta, majaca na celu, poza zwigkszeniem rotagji,
takze zwigkszenie podréozy wykonywanych poprzez transport zbiorowy. Platne
miejsca postojowe w centrach miast to przede wszystkim poprawa efektywnosci
wykorzystania parkowania przez wymuszenie rotacji. Jej wdrozenie jest prawem
lokalnym, wprowadzanym przez Rade Gminy na podstawie ustawy o drogach
publicznych', regulujacej mozliwosci oraz sposoby pobierania optat za postéj na
drogach publicznych. Mimo wielu niedogodnos$ci, wprowadzenie stref ptatnego
parkowania ma zawsze wymiar pozytywny dla mozliwosci parkingowych ob-
szaru, na ktorym zostata ona wyznaczona. Na podstawie wieloletnich badan
w réznych miastach $wiata, D. Shoup? w 2006 r. stwierdzit, ze skala przemiesz-
czania si¢ w poszukiwaniu wolnego miejsca do parkowania siega nawet 74%
catego ruchu. W zwigzku z powyzszym mozna stwierdzi¢, ze im bardziej niedo-
stepne sa dla kierowcdw miejsca postojowe, tym wiekszy ruch oni generuja. Za-
nim wprowadzono ptatne miejsca postojowe w centrum Gdyni, wskaznik wyko-
rzystania miejsc postojowych przekraczat 100% ze wzgledu na parkowanie takze
w niedozwolonych miejscach. Wedtug obserwaciji i analiz ruchu wykonanych na
zlecenie Urzedu Miasta w Gdyni, Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni czy
tez Zarzadu Drog i Zieleni w Gdyni, wskaznik stale wolnych miejsc postojowych
po wprowadzeniu SPP wynosit do 10%, w zaleznosci od pory roku. Powyzsze
informacje tylko potwierdzaly stuszno$¢ wprowadzenia systemu poboru oplat za
parkowanie, ale po latach dziatania efektywnos¢ funkcjonowania SPP ostabla,
a brak nowych rozwiagzan funkcjonalnych prowadzi do stwierdzenia, ze anali-
zowana SPP wpadia w nieunikniony diug technologiczny. Celem niniejszego

1 Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 1985 r. (Dz.U. z 1985 r. Nr 14, poz. 60), w ktdrej
art. 13 normuje ustalenie strefy platnego parkowania oraz maksymalng wysoko$¢ pobieranych
optat za parkowanie na drogach publicznych.

2 D.C. Shoup, Cruising for parking, , Transport Policy” 2006, nr 13.
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artykulu jest przede wszystkim odpowiedz na pytanie o przyczyny i konsekwen-
gje zaistnialego dtugu technologicznego, a takze znalezienie sposobu na jego op-
tymalizacje, aby skutecznie méc zarzadzaé wdrazanym procesem innowagji.

1. Stan obecny

Strefa Platnego Parkowania w Gdyni zaczeta funkcjonowac z poczatkiem
sierpnia 2009 r. Jej wdrozenie miato scisty zwiazek z brakiem wolnych miejsc
postojowych, ktérych niedobdr byt zauwazalny zaréwno dla mieszkancéw, in-
westordw jak i wladz miasta. W zwiazku z powyzszym, w celu poprawy rotagji
wolnych miejsc postojowych i uporzadkowania parkowania, zdecydowano si¢ na
stworzenie strefy ptatnego parkowania obejmujacego obszar okolo 6,5 km?
w tym 58 ulic z wyznaczonymi miejscami oraz 4 duze parkingi, na ktérych moz-
na pobiera¢ optaty. Laczna liczba miejsc postojowych obejmuje okoto 2800 przy-
kraweznikowych miejsc postojowych, plus okoto 300 miejsc na wyznaczonych
parkingach miejskich. W strefie zainstalowano 197 parkomatdw, lokalizujac je
w taki sposob, aby dojscie do parkomatu nie przekraczato 40-50 metréw od za-
parkowanego pojazdu.

Ze wzgledu na brak rozwiagzan ptatnosci za postoj karta bankowa, w okresie
montowania parkomatéw w S$rédmiesciu Gdyni, Gmina zadecydowata, iz
36 parkomatéw bedzie automatami przyjmujacymi banknoty oraz wydajacymi
reszte. To innowacyjne na skale europejska rozwiazanie pomogto roztadowac
napiecia zwigzane z wprowadzeniem strefy ptatnego parkowania, a takze bylo
sporym udogodnieniem dla uzytkownikéw, ze wzgledu na brak koniecznosci
posiadania odpowiednich $rodkéw platniczych. Pozostale automaty przyjmuja
bilon oraz majg mozliwos¢ ptatnosci karta strefowa?.

Od poczatku funkcjonowanie strefy ptatnego parkowania byto nastawione na
Sciste centrum miasta, ale juz pierwsze miesigce pokazaty, iz wypchniecie pojaz-
déw poza granice platnego obszaru powoduje, iz kierowcy nie dos¢, ze zastawia-
ja wiekszos¢ drég wewnetrznych, to jeszcze blokuja wyjazdy z osiedlowych uli-
czek, przez co mieszkancy nie moga korzysta¢ z wjazdéw do swoich posesji,
a w skrajnych sytuacjach korzystac z wlasnych pojazdéw. W konsekwengji takich
zachowan w 2010 r. podjeto Uchwate (na wniosek mieszkancéw i Rady Dzielni-
cy) rozszerzajacq Strefe Platnego Parkowania o dzielnice Kamienna Goéra oraz
dwie ulice zamykajace Srodmiescie od strony pdtnocnej. Decyzja ta spowodowa-
1a, iz najblizsze bezptatne miejsca postojowe znalazty sie w zbyt duzej odlegtosci
od Srédmiescia Gdyni, a kierowcy powrdcili do parkowania w platnej strefie oraz
zaprzestali zastawiania wszystkich bocznych ulic i rozjezdzania trawnikow.

3 Gdynska karta strefowa — przedplacona karta umozliwiajagca wygodne wnoszenie platnosci za
postdj, po zasileniu jej wczeéniej w biurze SPP lub w parkomacie przyjmujacym banknoty.
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Rysunek 1. Mapa granic SPP w Gdyni
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie materiatéw Rady Miasta Gdyni.

Wymuszona rotacja spowodowana wprowadzeniem oplat za parkowanie,
przyniosta efekty juz w pierwszych dniach jej funkcjonowania. Juz we wrzesniu
2009 r. mozna bylo zaobserwowac¢ przynajmniej kilkunastoprocentowy udziat
wolnych miejsc postojowych, ktére z biegiem czasu zaczely sie wypetnia¢ pojaz-

dami, przy czym w wiekszosci przypadkow przewazaly postoje krotkotrwate:

Tabela 1. Procent parkowan dla wybranych przedziatéw czasowych

Do 0,5 godz. Do 1 godz. Do 1,5 godz. Pozostate
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

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie oprogramowania SPP w Gdyni.

114




Powyzsza tabela 1 wyraznie pokazuje tendencje parkowania w strefie ptatne-
go parkowania w Gdyni. Mimo iz SPP w Gdyni funkcjonuje od potowy 2009
roku, to dopiero w roku 2010 mozna bylo przeprowadzi¢ szczegdtowe badania,
poniewaz pierwsze miesiace funkcjonowania ptatnej strefy byly nauka dla kie-
rowcow i w wielu przypadkach stosowano pouczenia, zamiast naktadania optat
dodatkowych na kierowcow parkujacych na wyznaczonych miejscach postojo-
wych. I tak, rozklad czaséw parkowania krétkotrwatego z roku na rok spada
i obecnie (dane do pazdziernika 2016 r.) utrzymuje sie¢ na poziomie 28%, przy
poczatkowych 62%. Jednoczesnie ilos¢ postojow powyzej 1,5 godz. zaczyna ro-
snac i obecnie jest na poziomie prawie polowy wszystkich parkowan. Lekkim
zatamaniem okazat si¢ rok 2014 i 2015, poniewaz z poczatkiem 2014 r., zostato
zmienione rozporzadzenie Ministra Infrastruktury o znakach i sygnatach drogo-
wych?, ktdre nakazywato zarzadcom dodatkowe, podwdjne wyznaczanie miejsc
postojowych, mimo funkcjonowania wyznaczenia obszarowego znakami D-44
i D-45. Rozporzadzenie to, a takze pdzniejszy wyrok Najwyzszego Sadu Admini-
stracyjnego® w sprawie wyznaczonych miejsc postojowych, spowodowat pewne
zawirowania®, ktére znaczaco wptynely na funkcjonowanie strefy ptatnego par-
kowania, kontrole wnoszenia opfat, ale przede wszystkim na zachowania kie-
rowcow. Oczywiscie powyzszy rozklad czasu parkowania krétkotrwatego
w stosunku do dlugotrwalego jest niezgodny z zatozeniami wprowadzenia stre-
ty, gdyz obrazuje, ze rotacja ktora byla gtéwnym celem, nie zostata osiagnieta,
a wskaznik rotacji zamiast rosnaé, opada. Jednak w tym szczegdlnym przypad-
ku, dane pokazuja stopien zakupu biletéw na rzeczywisty czas parkowania.
W pierwszych latach funkcjonowania SPP wiekszo$¢ uzytkownikow drég kupo-
wala najtanisze bilety liczac, ze nie zostanie nalozona na nich optata dodatkowa.
Takie bledne zatozenie spowodowalo, iz pierwszych trzech latach funkcjonowa-
nia nakladano ponad 70 tysiecy wezwan do optaty dodatkowej rocznie. Systema-
tycznie, od 3 lat liczba nakladanych optat dodatkowych spada, a rosna przycho-
dy wnoszone w parkomatach.

Wprowadzenie platnych miejsc postojowych od samego poczatku bylo
przedsiewzieciem, ktére nastawione bylo nie na zysk, a na wymuszenie rotacji

¢ Na mocy noweli rozporzadzenia wykonawczego, ktora weszta w zycie w dniu 14 lutego 2014 r.,
w strefie oznakowanej znakiem D-44 miejsca dla postoju pojazdu samochodowego wyznacza sie
jednoczesnie znakiem pionowym D-18 oraz adekwatnymi znakami poziomymi: P-18 ,stanowisko
postojowe”, P-19 — ,linia wyznaczajaca pas postojowy”, P-20 — , koperta”, P-24 — , miejsce dla po-
jazdu osoby niepelnosprawnej”.

5 1 OSK 2356/15 — Wyrok NSA z dnia 10 grudnia 2015 r. oddalajacy skarge kasacyjna na wyrok III
SA/Gd 944/14 — Wyrok WSA w Gdansku z dnia 23 kwietnia 2015, http://orzeczenia.nsa.gov.pl/
doc/D48C101E9B [dostep: 25.11.2016].

¢ Z pierwotnych ok. 4400 miejsc postojowych (inwentaryzacja ZDIZ w Gdyni z 2014 r.) pozostato
w 2016 r. ok. 2800, na ktdrych kierujacy zobowigzani sa ponosic¢ oplaty za postéj pojazdu samocho-
dowego.
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pojazdéw oraz dogodne metody wnoszenia optat za postoj dla oséb zmuszonych
podrézowaé wilasnym pojazdem do srédmiescia. Jednak stworzenie bardzo
szczelnego systemu, wdrozenia innowacyjnych metod platnosci oraz efektywna
kontrola ich wnoszenia spowodowaty gwattowny przyrost dochodéw dla gminy
z tytutu optat za parkowanie (tab. 2), przy czym dane za rok 2016 obejmuja okres
do konca pazdziernika 2016 r.

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

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie danych ksiegowych ZDIZ w Gdyni.

Mimo wielu obaw, iz podobnie jak w innych miastach, niewystarczajaca kon-
trola wnoszenia optat za postdj zacheci korzystajacych z wyznaczonych miejsc
postojowych do unikania optat za parkowanie, odsetek takich postojow oscyluje
$rednio na poziomie okoto 20% wszystkich postojow i jest naturalnie akcepto-
walna liczba. Z tych 20% postojow, objetych zawiadomieniem do uiszczenia opta-
ty dodatkowej, prawie 6,5% zostato optaconych w ciggu 7 dni” od natozenia ta-
kowej oplaty przez kontrolera SPP, niecale 2%, to wplaty w normalnej kwocie,
przeszto 4% to wplaty na upomnienia, a 1,5% to wplaty wyegzekwowane przez
Urzedy skarbowe i Referat Egzekucji Urzedu Miasta w Gdyni, na podstawie
wystawionych tytulow wykonawczych. Pozostate 6% jest niemozliwe do egzeku-
qji, ze wzgledu na brak danych lub dokumentagji fotograficznej. Dochody Gminy
z catosci systemu platnego parkowania ksztattuja sie na poziomie 61 min zlotych
w analizowanym okresie czasu, przy kosztach obstugi, a takze budowy systemu,
wynoszacych okoto 39 mIn PLNS. Daje to zysk na poziomie 22 mln PLN za caty

7 Termin przyjety w uchwale wprowadzajacej SPP, umozliwiajacy wniesienie obnizonej optaty do-
datkowej za parkowanie bez waznego optaty parkingowej dwa razy w roku kalendarzowym.

8 W kosztach uwzgledniono wydatki na budowe systemy platnych miejsc postojowych zawierajaca
zakup urzadzen do wnoszenia optat i kontroli, budowe serwerowni, a takze koszta serwisowania
urzadzen jak i wynagrodzenia pracownikéw SPP.
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okres funkcjonowania SPP. To suma, ktéra przeklada si¢ na wypracowany rocz-
ny zysk EBITDA na poziomie okolto 3,2 mIn PLN. To nie zyski dla gminy z ptat-
nego parkowania nie sa najistotniejsza sprawa — jest nia rotacja, a takze wzrost
udziatu transportu zbiorowego w indywidualnych podrézach (co bezposrednio
przeklada si¢ na zmniejszenie kongestii oraz ochrone srodowiska naturalnego
przez mniejsza emisje szkodliwych gazéw, szczegdlnie dotyczy to pojazdéw
z silnikami wysokopreznymi), to nie mozna pozostaé¢ obojetnym wobec tego
wyniku i trzeba stwierdzi¢, iz strefa ptatnego parkowania w Gdyni jest rentowna,
a zysk ktory generuje jest na akceptowalnym , cho¢ wyréwnanym poziomie.

Glebsze spojrzenie na zalaczone tabele dochodow w kontekscie dtugosci cza-
sOw postojow, pozwala na wywnioskowanie, iz poczatkowa dynamika wzrostu
i transferu dochodow z jednej do drugiej grupy mocno ostabta. Mimo ze dochody
w kazdym roku kalendarzowym sg pordwnywalne, a wahania spowodowane sa
tylko i wylacznie zmieniajacymi sie przepisami prawnymi, to jednak brakuje
dynamiki wzrostu, ktéra powinna nastepowac miedzy innymi ze wzgledu na
spadek bezrobocia oraz wzrost posiadanej ilosci pojazdéw samochodowych (w
porownaniu do I pétrocza 2015 r. W analogicznym okresie 2016 r. zwiekszyla sie
ich liczba o 6084, tj. 0 3,5% i wyniosta 141 943 pojazdy, przy czym liczba miesz-
kancéw miasta caly czas systematycznie spada i wynosi obecnie ok. 247 4789).
Analizujac wzrost liczby pojazdéw osobowych oraz jednoczesnie spadek stopy
bezrobocia, ktora w Gdyni w pierwszym pétroczu 2016 r. wyniosta 4,4% ludnosci
aktywnej zawodowo (w 2015 r. wynosita 5,2%)'%, mozna postawic teze, iz dyna-
mika przyrostu posiadanych pojazdow samochodowych nie nadaza za wzrostem
dochodéw w platnej strefie postojowej.

2. Konieczne rozwiazania funkcjonalne

Przyczyna opisanego powyzej stanu rzeczy, jest przede wszystkim wspomnia-
ny we wstepie dlug technologiczny, w jaki wpadt zarzadca SPP. Mimo pelnej
pierwotnej funkcjonalnosci urzadzen oraz odpowiedniego staniu zatrudnienia oséb
kontrolujacych wnoszenie oplat, technologicznie pozostata w minionej epoce.

Szybki wzrost innowacyjnych rozwigzan technologicznych w postaci nowo-
czesnych form wnoszenia optat za parkowanie, czy tez fatwiejszego znalezienia

9 Wg danych GUS na koniec 2015 r. Gdynia liczyta 247 478 mieszkaricow, o 342 osoby mniej niz na
koniec 2014 r. Zgodnie z opublikowanymi danymi. W pierwszym péiroczu 2016 wg danych Refera-
tu Ewidencji Ludnoéci i Meldunkéw Urzedu Miasta Gdyni wystapit ujemny przyrost naturalny
wynoszacy minus 36; urodzito sie 1 188 dzieci, a zmarto 1 224 mieszkancéw Miasta. Saldo migracji
bylo takze ujemne, wyniosto minus 1239; zameldowalo sie 1 268, a wymeldowato sie 2 507 oséb.
(http://www.gdynia.pl/wszystko/o/gdyni/stat/8669_117646.html [dostep: 11.2016].

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

W zwiazku z powyzszym, podstawowym elementem, ktéry powinien zostaé
wdrozony, jest funkcjonalno$¢ ptatnosci za postoj karta bankowa. Na podstawie
danych z innych miast (Warszawa, Krakéw, Lublin) wynika, iz wprowadzenie
takich platnosci zawsze powoduje wzrost dochodéw za parkowanie, przy jedno-
czesnym obnizeniu kosztow wlasnych w postaci zmniejszenia kosztéw obstugi
gotowkowej. Estymacja dla Gdyni na podstawie danych z miast, ktére wprowa-
dzity oplaty karta bankowa wyglada nastepujaco:

Tabela 3. Szacowany wzrost dochodéw z optat za parkowanie po umozliwieniu ich
wnoszenia karta bankowg (w %)

Warost platnosci Ilo$¢ bilonu Laczny wzrost
wnoszonych R .
. w parkomacie dochodéw:
w parkomacie
1 rok 7 -4 3
2 rok 14 -3 11
3 rok 19 -3 16

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Powyzsze dane uwzgledniaja obniZenie ilosci bilonu w parkomacie, co bez-
posdrednio przektada sie na rzadsze kolekcje oraz mniejszg czestotliwos¢ ustug
konwoju gotowki do banku, a posrednio odbija si¢ w kosztach osobowych, po-
niewaz pracownik wyznaczony do przeliczania pieniedzy, moze zosta¢ oddele-
gowany do innych czynnosci.

Co wiecej, zgodnie z zataczong tabelg wzrost dochodéw przy ptatnosci kar-
tami nastepuje proporcjonalnie z kazdym rokiem funkcjonowania i w zaleznosci
od stopnia rozwoju technologicznego uzytkownikoéw, potrafi wynies¢ nawet
ponad 20% (na podstawie danych z Warszawy). Istotng kwestig sg takze kwoty
wnoszone poprzez karty bankowe, ktére sq wigksze srednio o nawet kilkadzie-
siat procent niz forma tradycyjna.

Kolejnym istotnym elementem, ktéry pozwoli na obnizenie kosztéw funkcjo-
nowania oraz jednoczesny wzrost dochoddéw, jest mozliwo$¢ wnoszenia oplat
dodatkowych bezposrednio w parkomacie. Obecnie biura zarzadcy znajdujq sie
poza strefg platnego parkowania, w miejscu trudno dostepnym dla mieszkan-
cow, wiec mozliwos¢ optacenia wezwania zaraz po jego otrzymaniu i zaptaty
karta bankowq powinna w istotny sposob poprawic¢ sciagalno$¢ optat dodatko-
wych. Od poczatku funkcjonowania strefy platnego parkowania zostalo wysta-
wionych ponad 380 tys. wezwan do optaty dodatkowej, z czego tylko 58% zostato
optaconych dobrowolnie, 9% procent zostalo oplaconych po wystosowaniu
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upomnienia, 22% jest $ciggana w trybie egzekucji administracyjnej, a pozostata
czes¢ z roznych przyczyn pozostata niezakonczona'.

Ze wzgledu na trudna dostepnos¢ kas, w ktorych mozna dokonaé wptaty,
oraz na bezposrednio$¢ tej ustugi, wprowadzenie funkcjonalnosci powinno spo-
wodowag, iz przynajmniej 12% optat bedzie wnoszona w takiej formie. W duzej
mierze beda to optaty, ktdre zmniejszq potrzebe wdrazania procedury upomi-
nawczo-egzekucyjnej. Szacunkowo pozwoli to na zmniejszenie zatrudnienia
w dziale windykacyjnym z obecnych 7 etatéw do 5, co spowoduje mniejsze kosz-
ta osobowe dla zarzadcy, a takze brak potrzeby tworzenia dodatkowych etatow
w innych komérkach, ktére moga wykorzystac potencjat juz zatrudnionych osob.

Waznym elementem, ktdry powinien przewazyc¢ o istocie zaproponowanych
powyzej zmian, jest kwestia budowy modulowej posiadanych przez gmine au-
tomatow parkingowych. Pozwala ona na ich modernizacje i dostosowanie do
niezbednych wymagan bez koniecznosci zakupu nowych urzadzen. Dodajac do
tego dodatkowe zyski, ktore pojawia sie po uruchomieniu nowych funkgji oraz
zadowolenie uzytkownikéw, decyzja o ich wprowadzeniu powinna zosta¢ podjeta.

Podsumowanie

Przedstawione powyzej funkcjonalnosci s konieczne do wprowadzenia
w gdynskiej strefie ptatnego parkowania, aby wzmocni¢ dynamike wzrostu do-
choddéw pobieranych za postdj pojazdéw, niezbednych do minimalizacji skutkéw
coraz wiekszego diugu technologicznego. Oczywiscie w Zzaden sposob nie wy-
czerpuja potrzeb funkcjonalnych. Aby osiagna¢ pewna stabilno$¢ oraz powta-
rzalnos¢, nalezy rozwazy¢ kompleksowa zmiane podejscia do systemu parkowa-
nia w centrum miasta.

Przede wszystkim powinno pojawic¢ si¢ naprowadzanie na wolne miejsca po-
stojowe, obejmujace gtéwnie miejsca przykraweznikowe, powiazane z aplikacja
mobilna, ktéra poza naprowadzaniem na dane miejsce, umozliwi takze wnosze-
nie optat za jej pomoca. Takie innowacyjne rozwigzanie powoli na wyeliminowa-
nie wzrostu chwilowego zattoczenia uktadu komunikacyjnego, poprzez poszu-
kiwanie wolnego miejsca postojowego (tzw. zjawisko searching traffic). Ponadto,
w momencie trwania imprez w sezonie letnim, takie narzedzie pozwoli precyzyj-
nie okresli¢ uzytkownikowi, czy ma szanse na zaparkowanie pojazdu w centrum,
czy tez lepiej skorzysta¢ z transportu zbiorowego. Bedzie to mialo wymierny
efekt na kongestie w centrum miasta, a przez to na poprawe wydolnosci uktadu
komunikacyjnego.

11 Przyczynami takiego stanu rzeczy sa przede wszystkim zbyt dlugie terminy wszczecia postepowa-
nia egzekucyjnego, a efektem tego jest konieczno$¢ przedawnienia roszczen (po uptywie 5 lat)
zwigzana np. ze zmiang miejsca zamieszkania osoby zobowiazanej, zgonem itp.
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Istotnym elementem, ktérego wdrozenie takze powinno zosta¢ rozwazone, to
system typu pay and go, polegajacy na wpisaniu w parkomacie numeru rejestra-
cyjnego, oplaceniu postoju i oddaleniu si¢ od pojazdu bez wydruku biletu. Do-
woéd oplaty zapisany na serwerze zarzadcy nie tylko pozwoli na zmniejszenie
kosztow obstugi parkomatow (mniejsza ilo$¢ zuzytego papieru, oszczednos¢
drukarki i noza itp.), ale gléwnie bedzie stanowito wygode dla uzytkownikoéw,
ktorzy nie beda musieli wracac i zostawia¢ w pojezdzie biletu, przez co moze
skrécic sie ich pobyt w SPP.

Przy tym wszystkim nie nalezy zapominac o gtéwnej istocie, czyli o dazeniu
do takiego stanu, aby system parkingowy i uktad drogowy w réwnym stopniu
byly wydolne i efektywne, poniewaz gtéwnym zadaniem platnych stref postojo-
wych jest uporzadkowanie parkowania poprzez ograniczenie jego popytu.
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Streszczenie

W artykule dokonano analizy efektywnosci funkcjonowania strefy ptatnego parkowania
w Gdyni w kontekscie potrzeby wprowadzenia niezbednych zmian. Przedstawione
zostaly szacunkowe wplywy do budzetu gminy po wprowadzeniu mozliwoéci wnosze-
nia oplat za pomoca karty bankowej. Zostaty takze zidentyfikowane gtéwne problemy
jej funkcjonowania oraz przedstawione rozwigzania, ktére moga w znaczacy sposob
ulatwi¢ uzytkownikom wnoszenie oplat, a w efekcie wzrosna dochody osiagane przez
gmine. Rozwazono takze skutki inwestycji i oceniono jej efekty oraz oddzialywanie na
strukture wnoszonych optat za parkowanie. W podsumowaniu zaproponowano takze
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dodatkowe rozwigzania usprawniajace niezbedne zmiany funkcjonalne, a takze omo-
wiono ich wplyw na ukltad drogowy oraz system parkingowy miasta.

Stowa kluczowe: strefa ptatnego parkowania, organizacja ruchu, dlug technologiczny,
ptatnosci bezgotéwkowe

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.
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