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Abstrakt: Przedmiotem artykutu jest system zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej Sztok-
holmu - miasta, ktére zajmuje czotowe pozycje na swiecie w rankingach dotyczqcych
mobilnosci. Celem artykutu jest zbadanie, jakie czynniki spowodowaty, ze wtadzom miasta
udato sie zbudowac jeden z najlepszych systemdw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej na
Swiecie. Przeanalizowane zostato w jaki sposob sztokholmski system zostat zbudowany,
jakie podejmowano kroki, jakie przyjmowano priorytety i zatozenia oraz jakie wykorzy-
stywano mechanizmy. W drugiej czesci artykutu znajduje sie analiza sztokholmskiego
systemu zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej. Przeanalizowany zostat system transportu
publicznego, narzedzia ograniczajqce ruch samochoddéw w centrum miasta, takie jak
opftaty za wjazd do centrum, polityka parkingowa, rowerowa oraz digitalizacja mobilnosci
miejskiej. Do najwazniejszych dziatart w miescie nalezato zbudowanie rozlegtej sieci metra
oraz budowanie miasta zgodnie z zasadq rozwoju zorientowanego na transport publiczny.
Dzieki temu podstawq systemu zréwnowazonej mobilnosci miejskiej jest sprawnie dzia-
tajqcy transport publiczny, potqczony z ograniczeniami dotyczqcymi samochoddéw oraz
coraz lepszq infrastrukturg rowerowq, ktéra caty czas wymaga inwestycji i ulepszen.
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Abstract: Presented article examines the sustainable urban mobility system in
Stockholm, a city that ranks among the world’s top cities in mobility rankings. The aim
of this article is to examine the factors that have contributed to the city’s success in
building one of the best sustainable urban mobility systems in the world. It examines
how the system was built, the steps taken, the priorities and assumptions adopted, and
the mechanisms used. The second part of the article provides an analysis of Stockholm’s
sustainable urban mobility system. It examines the public transport system, tools that
reduce traffic in the city centre, such as congestion charges, parking and cycling policies,
and the digitalization of urban mobility. The most important actions in the city included
the construction of an extensive metro network and building a city based on the principle
of transit-oriented development (TOD). As a result, the foundation of the sustainable
urban mobility system is the efficient public transport, combined with car restrictions
and increasingly improved bicycle infrastructure, which is still in need of investment and
improvement.

Wprowadzenie

Motywacja do podjecia tematyki zwigzanej ze zrownowazong mobilnosciag
miejska byta aktualnos$¢ tematyki oraz ztozonos$¢ procesu zmniejszania zalez-
nosci od samochodu i rozwijania innych trybdéw poruszania sie po miescie,
jak transport publiczny, jazda na rowerze, czy po prostu chodzeniel. W litera-
turze naukowej analizujgcej zagadnienia zwigzane z mobilnoscia mozna zna-
lez¢ przykfady miast, ktére z sukcesem wdrozyty mechanizmy powodujace, ze
poruszanie sie po nich za pomoca réznych $rodkéw i trybdw jest atrakcyjne
i bezpieczne. Do takich miast z pewnoscig nalezy Kopenhaga?, gdzie duza
cze$¢ podrozy odbywa sie na rowerze, podobnie jak miasta holenderskie3,
czy miasta niemieckie, gdzie czesto przywotywany jest przyktad Fryburga
Bryzgowijskiego4, a takze Wieden>. Rzadziej opisywanym przypadkiem jest

T Badanie zostato przeprowadzone w ramach dziatania naukowego sfinansowa-
nego przez Narodowe Centrum Nauki w ramach programu MINIATURA, nr gran-
tu 2022/06/X/HS5/00318.

2 M. Colville-Andersen, Copenhagenize. The definitive guide to global bicycle urbanism,
Waszyngton—Covelo-Londyn 2018.

3 M. Bruntlett, C. Bruntlett, Miasto wolne od samochoddw, Krakéw 2024; M. Bruntlett,
C. Bruntlett, Rowerowe miasto. Holenderski sposéb na ozywienie miejskiej przestrzeni,
Krakéw 2021.

4 R. Buehler, J. Pucher, Sustainable Transport in Freiburg: Lessons from Germany’s Envi-
ronmental Capital, «International Journal of Sustainable Transportation» 2011, nr 5;
J. Pucher, Bicycling Boom in Germany: A Revival Engineered by Public Policy, «Transporta-
tion Quarterly» 1997, vol. 51(4).

5 R. Buehler, J. Pucher, A. Altshuler, Vienna’s path to sustainable transport, «International
Journal of Sustainable Transportation» 2017, vol. 11(4).
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Sztokholm, pomimo ze miasto to zajmuje czotowe miejsca na Swiecie w ran-
kingach dotyczacych mobilnosci miejskiej. W zestawieniu przygotowanym
przez Arthur D. Little, The Future of Mobility 3.06 w 2018 roku zajeto drugie
miejsce po Singapurze, a w tworzonym przez Oliver Wyman Forum, indeksie
gotowosci mobilnosciowej (Urban Mobility Readiness Index)” w 2022 roku
zajeto drugie miejsce po San Francisco.

Celem artykutu jest analiza rozwigzan przyjetych w stolicy Szwecji, doty-
czacych zrbwnowazonej mobilnosci miejskiej. Zbadane zostanie, w jaki spo-
séb stworzony zostat sztokholmski system mobilnosci, jakie priorytety przyjety
wiadze miasta w tej kwestii i cele do osiggniecia. Analizie poddany zostanie
réwniez rozwéj poszczegdlnych elementdéw sytemu, jak transport publiczny,
drogi rowerowe i rozwigzania dla pieszych, narzedzia cyfrowe, a takze ograni-
czenia dla samochodéw i polityka parkingowa.

Badanie zostato przeprowadzone w tréjstopniowym procesie. Pierwszym
jego elementem byta analiza dokumentéw miejskich, w szczegdélnosci stra-
tegii rozwoju miasta oraz poswieconych mobilnosci miejskiej, jak strategia
mobilnosci miejskiej, strategie dotyczace rozwiazan sektorowych, jak drogi
rowerowe, czy przestrzenie miejskie. Drugim krokiem byto przeprowadzenie
nieustrukturyzowanych wywiadéw z osobami odpowiedzialnymi za sprawy
zwigzane z mobilnoscia miejska. Na prosbe wywiadu pozytywnie odpowie-
dziato siedmiu rozméwcéw - dwédch przedstawicieli prowincji, odpowiedzial-
nej za transport publiczny, dwdch przedstawicieli miasta (jeden urzednik oraz
jeden byly urzednik), dwoch aktywistéw rowerowych oraz lokalny dziennikarz.
Trzecig czedcig badania byta aktywna obserwacja (ok. 70 godzin), zaréwno
przestrzeni miejskiej, jej zaplanowania oraz dostosowania do réznych typow
uzytkownikow, jak rowniez wcielenie sie w role uzytkownika. Odbywata sie
w formie korzystania z transportu publicznego (metra, autobuséw, tramwa-
jow i promoéw), rowerdw miejskich, jak i spacerow. W ten sposéb sprawdzona
zostata funkcjonalnos¢ transportu publicznego, drég rowerowych oraz innych
rozwigzan utatwiajacych poruszanie sie po miescie. W tym celu autor odbyt
trzytygodniowy pobyt badawczy w miescie, w kwietniu i maju 2023 roku,
podczas ktérego zostaly przeprowadzone kwerendy materiatow, wywiady oraz
obserwacje.

6 Arthur D. Little, The Future of Mobility 3.0. Reinventing mobility in the era of disruption and
creativity, 2018, s. 83.

7 Oliver Wyman Forum, Urban Mobility Readiness Index, https://www.oliverwymanforum.
com/mobility/urban-mobility-readiness-index.html (14.08.2025).
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Charakterystyka miasta i budowanie systemu
mobilnosci miejskiej

Sztokholm jest stolica Szwecji i najwiekszym miastem tego kraju. Jed-
nak ambicje siegajg dalej i miasto chce petni¢ role stolicy Skandynawii.
W zwigzku z tym miasto caty czas dynamicznie sie rozwija — samo miasto
liczy 984 700 mieszkancéw, z obszarem metropolitalnym liczba ta wzrasta do
ok. 1,7 miliona. Prowincja (/cin) wokot Sztokholmu sktada sie z 26 gmin. Co
warto zaznaczy¢ w kontekscie budowania mobilnosci - miasto jest potozone
na wyspach i skatach, co jest przyczyng istnienia licznych ,waskich gardet”
i koniecznosci budowy mostéw. Wyzwaniem jest rowniez dragzenie podziem-
nych tuneli, wymaga to dodatkowych zasobdéw i powoduje duze koszty?.

Krélestwo Szwecji, jako panstwo przyktada duze znaczenie do rozwoju
zrbwnowazonych technologii oraz ochrony srodowiska. Réwniez wtadze
Sztokholmu stawiaja sobie ambitne cele w ograniczaniu emisji dwutlenku
wegla, adaptacji do zmian klimatycznych, odchodzenia od paliw kopalnych,
czy inteligentnego korzystania z zasobow. Prowadza polityke zréwnowazo-
nej urbanistyki i rozwoju miasta, a takze dbania o tereny zielone i zachowa-
nia réznorodnosci biologicznej, co dato miastu tytut Zielonej Stolicy Europy
w 2010 roku. W zwigzku z tym, ze duza czes$¢ zanieczyszczen, zarbwno powie-
trza, jak i np. hatas powstajg przy przemieszczaniu sie, w naturalny sposéb
zrbwnowazona mobilnos¢ miejska staje sie kluczowym elementem szerszej
polityki nakierowanej na szeroko pojety zréwnowazony rozwéj°. Ma to wyraz
w sformutowanych wizjach rozwoju 203010 i 2040,

System mobilnosci miejskiej rozwijany byt w Sztokholmie przez wiele dekad.
Miasto nie zostato zniszczone w czasie drugiej wojny $wiatowej dzieki polityce
neutralnosci, wiec unikneto koniecznosci odbudowy po zniszczeniach wojen-
nych, jak wiele miast w Europie. W okresie powojennym nowoczesne dzielnice
miasta planowane byly wokét linii i stacji metra, a wraz z budowa nowych dzielnic
powstawaty linie metra oraz pociaggéw regionalnych, co zaowocowato dobrym
potaczeniem miasta z jego zapleczem. Do tego w latach 1945-1957 dzielnice na
przedmiesciach budowane byty zgodnie z zasadg ABC (Arbete — praca, Bostad —
zamieszkanie i Centrum — centrum ustugowe), a w centralnych punktach dziel-

8 Stockholms stad, Statistik efter dmnesomrdde, 27.06.2025, https://start.stockholm/
om-stockholms-stad/utredningar-statistik-och-fakta/statistik/befolkning/ (14.08.2025).

9 L. Hrytsai, The City of Stockholm and the City of Gdarisk: Two Urban Strategies to Reach the
One Goal of Sustainable Development, «Consensus. Studenckie Zeszyty Naukowe» 2023,
nr24,s. 112-119.

10 Stockholms stad, Vision 2030. Ett Stockholm i vdrldsklass, Sztokholm 2007.

1 Stockholms stad, Vision 2040. Ett Stockholm fér alla, Den 19 oktober 2015 godkande
kommunfullmaktige i Stockholms stad, s. 14.
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nic znajdowaty sie miejsca pracy, podstawowe ustugi i instytucje (np. szkoty)
potrzebne do zycia. Budowano réowniez wedtug zasady - im blizej centrum, tym
wyzsza zabudowa, zeby jak najwiecej os6b mogto dotrze¢ do centrum dziel-
nicy i stacji metra pieszo. Rozdzielano infrastrukture dla pieszych i rowerzystéw
od ruchu kotowego. Przy budowie pdzniejszych osiedli zasady te nie byty tak
restrykcyjnie przestrzegane, a dzielnice maja swoje okreslone funkcje dominujace
(np. mieszkalne, badz przemystowe), jednak dalej s3 dobrze skomunikowane za
pomoca transportu publicznego. Taki sposéb planowania miasta spowodowat, ze
nawet w dzielnicach oddalonych od centrum o kilka kilometréw mieszkancy nie
sg zalezni od posiadania samochodu, by swobodnie porusza¢ sie po miescie!2.

Budowa metra rozpoczeta sie w 1944 roku (decyzje podjeto w 1941 roku)
i trwa do dzisiaj, a dworzec centralny (T-Centralen) stanowi punkt, gdzie spoty-
kaja sie wszystkie linie. W tym okresie (do konca lat 60.) trwata tez przebudowa
centrum miasta, a w latach 70. pojawity sie pierwsze pomysty dotyczace uspo-
kojenia ruchu, co byto zmiana o tyle istotng, ze wczesniej rozwdj koncentrowat
sie na rozbudowie sieci drég i linii kolejowych'3.

Pomimo ze przyktadano duza wage do rozwoju sieci metra i kolei, a takze
uktadu drogowego dla samochodéw i podejmowano liczne inwestycje w tym
zakresie, pomijanym elementem systemu mobilnosci w miescie byty drogi
rowerowe. Miato to zwigzek z ogélnym trendem spadku liczby rowerzystow
na rzecz przemieszczania sie samochodem, dodatkowo budowa dzielnic na
peryferiach miasta, dobrze skomunikowanych transportem publicznym nie
sprzyjata poruszaniu sie rowerem. Spowodowato to powstanie waskich gardet,
np. na mostach, gdzie ciezko jest poszerzy¢ chodnik, tak by mogta przebiegac
tam droga dla roweréw. Innym problemem byta niekompletna sie¢ drég rowe-
rowych, z fizycznymi przeszkodami w postaci np. kraweznikéw, a takze miesza-
nie sie ruchu rowerowego z pieszymi i samochodami. Problemem byty réwniez
niebezpieczne miejsca i niedostosowane przejazdy na skrzyzowaniach. Trend
ten zaczat zmieniac sie w latach 90. i w kolejnych dokumentach strategicznych
miasto zaczeto przyktadac wiecej wagi do rozwigzan przyjaznych rowerzystom,
oraz poprawia¢ miejsca tworzace problemy dla rowerzystéw. Dzieki temu
wzrdst réwniez ruch rowerowy'4,

12 R. Cervero, Sustainable new towns. Stockholm’s rail-served satellites, «Cities» 1995,
vol. 12(1), s. 42-47, 50.

13 B. Harsman, B. Wijkmark, From ugly duckling to Europe’s first green capital. A historical per-
spective on the development of Stockholm’s urban environment, [w:] J. Metzger, A. R. Ols-
son (red.), Sustainable Stockholm. Exploring urban sustainability in Europe’s Greenest City,
Nowy Jork-Londyn 2013, s. 32-33, 37.

4 M. Emanuel, Monuments of Unsustainability: Planning, Path Dependence, and Cycling in
Stockholm, [w:] R. Oldenziel, H. Trischler (red.), Cycling and Recycling: Histories of Sustain-
able Practices, New York 2015, s. 111-116.
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Waznym punktem byt pakiet Dennisa, nazwany tak od nazwiska bytego
prezesa Narodowego Banku Szwecji Bengta Dennisa, ktéry zostat uzgod-
niony w 1992 roku. Zakfadat on wielkie inwestycje w infrastrukture drogowa,
obwodnice dookotfa miasta i potgczenie autostradowe po zachodniej stronie,
tzw. ,Bypass’, pozwalajgce omina¢ miasto w perspektywie pdtnoc-potudnie.
Dodatkowymi elementami byly inwestycje w transport publiczny - nowy
tabor, nowa linia metra, systemy sterowania ruchem, rozbudowa toréw kolei
podmiejskiej, a takze wprowadzenie optat za wjazd do centralnej czesci pro-
wincji. Wzbudzit on duze kontrowersje ze wzgledu na wysokie koszty, ktére
miaty by¢ pokryte z optat za przejazdy oraz obawy o zniszczenie krajobrazu
i Srodowiska przyrodniczego. W efekcie zatrzymane zostaty dwie najbardziej
kontrowersyjne inwestycje — ,Bypass” i wschodnia obwodnica miasta’>.

W styczniu 2006 roku wprowadzone zostaty na poétroczny okres prébny
(do lipca) optaty za wjazd do centrum. Od 2007 roku funkcjonuja one na state
po przeprowadzeniu referendum ws$réd mieszkancédw miasta i niektérych
gmin w prowingji (Iéin). Wprowadzeniu optat towarzyszyto rozszerzenie oferty
transportu publicznego (nowe linie autobusowe, czestsze kursy pociagow
i metra) i powstanie nowych parkingéw park and ride. Z racji tego, ze byt to
swego rodzaju eksperyment, przeprowadzono wiele badan i analiz, dotycza-
cych pomiaréw ruchu, zachowan uzytkownikéw, poziomu handlu czy emisji
spalin’6,

W 2007 roku podpisano porozumienie dotyczace systemu transportu w mie-
Scie (Stockholm negotiation), w ktérym zapisano, ze duze projekty, wczesniej
odrzucone w pakiecie Dennisa jednak zostang zrealizowane (m.in. ,Bypass’,
Sodertorn link po potudniowej stronie miasta), oraz tunel kolejowy pod cen-
tralng czescig miasta'’.

W 2010 roku rada miasta przyjeta zas strategie dla miasta o nazwie ,Pro-
menadstaden” (,Walkable city” - ,Miasto przyjazne chodzeniu”), w ktorej zrow-
nowazona mobilnos¢ odgrywa istotng role, z naciskiem przede wszystkim na
dobrze zorganizowany i sprawnie dziatajacy transport publiczny, faczacy centra
dzielnicowe. Niemniej istotne byto réwniez tworzenie przyjaznych przestrzeni,
z tawkami, miejscami do spedzania czasu oraz wygodnego i bezpiecznego
chodzenia. W strategii wymieniono priorytetowe projekty zwigzane z mobil-

15 K. Isaksson, Politics of paradigm shift: a story from Stockholm, [w:] C. Curtis (red.), Hand-
book of Sustainable Transport, Cheltenham 2020, s. 419; L. Lundqvist, Analysing transport,
land use and the environment in the Stockholm region, «WIT Transactions on The Built
Environment» 1999, vol. 41, s. 566-567.

16 J. Eliasson, Lessons from the Stockholm congestion charging trial, <Transport Policy» 2008,
nr 15, s. 395, 398, 403.

17 K. Isaksson, Politics of paradigm shift..., s. 420-421.
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nosciy, jak przedtuzenie linii metra, nowe linie tramwajowe, a takze inwestycje
drogowe, m.in. p6tnocna oraz zachodnig obwodnice miasta i powrécono tez
do autostradowego ominiecia miasta — ,Stockholm Bypass”'8. Inwestycja ta
zostata opracowana przez szwedzkie agencje transportowe i ma zosta¢ zre-
alizowana przez rzagdowa Szwedzka Administracje Drogowa. Celem przejazdu
jest ominiecie miasta w perspektywie pétnoc—potudnie i w duzej czesci prze-
biega¢ bedzie przez tunele, co powoduje, ze jej koszty sg bardzo wysokie,
a zakres prac bardzo duzy. Z tego powodu budzi tez kontrowersje i przez wiele
lat byta przedmiotem dyskusji. Pomimo protestéw zostata jednak wigczona
w plany miejskie i zostanie zrealizowana'®.

W 2012 roku rada miasta przyjeta,Miejska Strategie Mobilnosci”. Okreslono
W niej najwazniejsze zatozenia systemu mobilnosci miejskiej. Zaktadata ona zre-
dukowanie liczby podrézy (np. poprzez zachecanie ludzi do pracy w domach),
oraz ograniczenie podrézy odbywanych samochodem i zachecanie do innych
trybow przemieszczania sie. Zwracano w niej uwage, na to, ze region caty czas
sie rozwija i jego ludnos¢ rosnie, a takze ze wiele 0séb dojezdza codziennie
do pracy spoza miasta. W zwigzku z ograniczeniami przestrzennymi, konieczne
byto zredukowanie liczby wyjazdéw odbywanych samochodem oraz opty-
malizacja wykorzystania przestrzeni. Do zatozen strategii nalezato rozwijanie
centrum miasta, tworzenie weztéw przesiadkowych, czy potaczenie dzielnic
miasta, w sposéb inny, niz samochodem. Zwrécono réwniez uwage na two-
rzenie atrakcyjnych przestrzeni miejskich, dostepnych dla wszystkich grup
spotecznych. W strategii sformutowane zostaty cztery podstawowe cele:

A. coraz wieksza liczba ludzi i towaréw powinna by¢ przemieszczana za pomocq $rod-
kéw transportu o duzej pojemnosci - transportu publicznego, roweru i pieszo, a towary
pojazdami mogqcymi przewozi¢ duzo tadunkdéw;

B. dostepnosc¢ sieci drogowej miata zosta¢ poprawiona poprzez zwiekszenie predkosci
srodkdw transportu o duzej pojemnosci i zwiekszona miata zostac niezawodnos¢ odno-
Snie czasu podrdézy dla wszystkich uzytkownikéw drég;

C. wzmocnienie roli drég i ulic jako atrakcyjnych obszaréw poprzez poprawe warunkéw
dla ruchu pieszego;

D. zminimalizowanie negatywnych efektéw ruchu drogowego na ulicach poprzez uzyt-
kowanie samochoddéw w taki sposob, ktéry generuje najwiecej pozytku publicznego.29

8 Stockholm, The Walkable City. Stockholm City Plan, Adopted by Stockholm City Council
on 15 March 2010.

19 U. Gunnarson-Ostling, K. Edvadsson Bjénberg, G. Finnveden, Using the concept of sus-
tainability. Interpretation in academia, policy and planning, [w:] J. Metzger, A. R. Olsson
(red.), Sustainable Stockholm. Exploring urban sustainability in Europe’s Greenest City,
Nowy Jork-Londyn 2013, s. 64-65.

20 Stockholms stad, Urban Mobility Strategy, City of Stockholm Traffic Administration,
2012, s.18.
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Co warto podkresli¢, pojemnos¢ rozumiana jest tutaj pod wzgledem prze-
strzennym, a wiec ile oséb, lub towarow, a nie pojazdéw jest w stanie pomie-
$ci¢ przestrzen. Poruszanie sie transportem publicznym, rowerem lub pieszo
wymaga duzo mniej przestrzeni, niz przemieszczanie sie po miescie samo-
chodem. Jednak te trzy formy poruszania sie muszg stac sie atrakcyjne dla
uzytkownikéw, by mogty stanowic¢ realna alternatywe dla samochodu. Wska-
zywano réwniez, ze dobre zaplanowanie transportu publicznego poprawia
dostepnos¢, podobnie jak polityka parkingowa pozwala na kontrole natezenia
ruchu i jego zmniejszanie, m.in. poprzez ograniczenie jezdzenia w celu poszu-
kiwania parkingu. Miasto zaplanowane z mysla o pieszych jest jednoczesnie
miastem atrakcyjnym, dobrze potaczonym i bezpiecznym, a chodzenie jest
naturalnym elementem zycia ludzi. Strategia zaktadata przy tym rozbudowe
sieci drogowej, tak by zminimalizowa¢ ruch tranzytowy przechodzacy przez
miasto, a takze doprowadzenie do tego, zeby liczba kilometréw pokonywa-
nych przy uzyciu samochodu nie zwiekszata sie?1.

W 2013 roku ponownie przyjeto pakiet rozwigzan dla Sztokholmu (Stoc-
kholm negotiation 2013), ktéry zaktadat cztery projekty majgce na celu rozbu-
dowe sieci metra do okolicznych gmin22.

Najnowsza ,Strategia rozwoju miasta” (,City plan”) z 2018 roku réwniez
zawiera rozdziat o mobilnosci miejskiej, definiujac wskazniki jakie miasto chcia-
toby osiggnaé: by 80% ruchu zmotoryzowanego odbywato sie transportem
publicznym w godzinach szczytu, 15% podrézy miejskich rowerem, a 30% pie-
szo. Powtdrzone zostato takze zatozenie, ze konieczne jest zredukowanie ruchu
drogowego, zeby przemieszczanie sie po miescie mogto odbywac sie w spo-
s6b jak najbardziej spojny. W strategii wskazano tez toczace sie oraz przyszte
inwestycje w miescie, w tym te na duzg skale, jak Citybanan (tunel kolejowy
pod centrum miasta, faczacy pétnoc i potudnie ukoniczony w 2017 roku), wezet
oraz $luze Slussen, trase ,Stockholm Bypass’, przedtuzenie pieciu linii metra oraz
inwestycje kolejowe?3,

W ,Strategii Sztokholmu wolnego od paliw kopalnych do 2040 roku”
wiadze miasta zawarty przepisy o koniecznosci ograniczania ruchu samocho-
dowego oraz o stopniowym tworzeniu zachet i restrykcji dla pojazdéw spali-
nowych, tak by do 2040 liczba uzywanych pojazdéw z silnikami spalinowymi
spadfa do zera. Jak policzono, 80% emisji dwutlenku wegla z transportu gene-

21 Tamze, s. 3-6, 17-18.

22 A, Paulsson, The city that the metro system built: Urban transformations and modalities of
integrated planning in Stockholm, «Urban Studies» 2020, vol. 57(14), s. 2946-2947.

23 (City of Stockholm, Stockholm City Plan, 2018, s. 76-85.
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ruje w miescie ruch kotowy, stad tez konieczne jest stawianie na alternatywy,
jak transport publiczny, rowerowy oraz pieszy24.

Aktualna ,Strategia mobilnosci miejskiej” przyjeta przez rade miasta
w 2022 roku sktada sie z czesci gtdéwnej oraz strategii sektorowych - planu
rowerowego, planu ruchu pieszego, planu ruchu towarowego, planu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i planu bezpiecznych ulic szkolnych. Wspdlnie two-
rzg one Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej. W strategii podkreslono, ze
mobilnos¢ miejska to przede wszystkim ludzie i towary, a nie pojazdy. Uznano,
ze miasto wiekszos¢ koniecznej infrastruktury juz posiada i musi jg utrzymywac
i wykorzystywac w optymalny sposéb, a sprawne przemieszczanie sie popra-
wia dostepnos¢ miasta. Kolejnym elementem sa przestrzenie publiczne, ktére
powinny by¢ bezpieczne, zadbane i stanowi¢ miejsca spotkan. Podkreslono
réwniez koniecznos¢ wspodtpracy podmiotéw zarzgdzajacych mobilnoscia
w celu potaczenia réznych form mobilnosci w jeden system. Wskazano réow-
niez na nowe trendy w rozwoju mobilnosci, jak konieczno$¢ elastycznej oferty,
nowe jej formy, jak mikromobilnos¢, elektryfikacja, czy pojazdy wspétdzielone.
Podobnie jak we wczedniejszej strategii przyjeto, ze priorytety mobilnosciowe
utozone zostana wedtug tzw. odwréconej piramidy: najczesciej wykorzysty-
wang forma mobilnosci powinny by¢ chodzenie i jazda na rowerze, nastep-
nie transport publiczny, transport towarowy, takséwki i dzielone samochody,
a najmniejszy udzial w podrézach po miescie powinny mie¢ wtasne samo-
chody. Ma to na celu zréwnowazone zarzadzanie przestrzeniami miejskimi oraz
odpowiedz na problemy spoteczne, jak brak ruchu, samotnos¢ i brak interakgji
spotecznych, czy ochrona klimatu i srodowiska naturalnego. W zwigzku z tym
wiecej przestrzeni miejskiej ma by¢ przeznaczone na przebywanie w niej i ma
by¢ dostosowana do aktywnych form przemieszczania sie. W tym celu sformu-
towano cztery najwazniejsze kierunki rozwoju: pojemnos¢ — dalsze nadawanie
priorytetu aktywnym formom mobilnosci (rower, chodzenie) i transportowi
publicznemu; dostepnos¢ — poprawa infrastruktury, zeby rézne formy mobil-
nosci byly niezawodne i mozna byto zaplanowac czas podrézy; atrakcyjnos¢ -
tworzenie atrakcyjnych przestrzeni miejskich zachecajgcych do poruszania sie
pieszo i rowerem, a przede wszystkim do przebywania w nich dla wszystkich
grup mieszkancéw i gosci miasta; zréwnowazony rozwoj — dazenie do zero-
emisyjnosci oraz wykorzystanie nowoczesnych technologii w celu ulepszania
transportu, podwyzszania standardéow bezpieczenstwa i zmniejszania jego
negatywnego wptywu na srodowisko (np. hatasu)2>.

24 Stockholms stad, Strategy for a fossil-fuel free Stockholm by 2040, Sztokholm 2016,
s. 29-31.

25 Stockholms stads, Framkomlighetsstrategi. Mdanga mdjligheter till rérelse och vistelse,
2022.
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System zrownowazonej mobilnosci miejskiej Sztokholmu

Miejskim systemem mobilnosci w Sztokholmie zarzadzaja trzy gtéwne pod-
mioty: Miasto Sztokholm (zagospodarowanie przestrzenne, odpowiedzialne za
zarzadzanie ulicami, przystankami autobusowymi, drogami rowerowymi, czy
rowerem miejskim), Szwedzka Administracja Transportu (drogi krajowe i kole-
jowe) i rada prowincji (jako zarzad transportu publicznego). W zarzadzaniu
transportem istotng role petni takze gmina Solna26. W perspektywie regional-
nej wazna role odgrywaja rowniez stowarzyszenia gmin pétnocno-wschodnich
(Nordost) i potudniowych (Soédertérn). Co warto podkresli¢, sztokholmski sys-
tem mobilnosci miejskiej dziata dzieki wspotdziataniu réznych partneréw, ktére
jednak oparte jest na negocjacjach dotyczacych réznych rozwigzan i zmian
w systemie, wigczajac w to nowe inwestycje i dystrybucje srodkéw finanso-
wych. Kazda ze stron stara sie przy tym zabiegac o jak najkorzystniejsze dla
siebie rozwigzania?’. Miasto Sztokholm juz w roku 1964 oddato swoja wiadze
nad zarzadzaniem transportem publicznym wtadzom prowincji, w zamian za
dofinansowanie rzagdowe do budowy linii metra. Wiadze miasta, prowincji
i gminy oraz agencje rzadowe wspdtpracujg réwniez w celu realizacji wspdl-
nych wizji, w niektérych przypadkach impulsem rozwojowym i do wspétpracy
sg interwencje i subsydia rzadowe na rzecz realizacji nowych projektow zwia-
zanych z mobilnoscia. Ich rezultatem sg porozumienia wielostronne (Stoc-
kholm agreement)28.

Wedtug najnowszych badan wiekszo$¢ podrézy odbywa sie transportem
publicznym (ponad 33%), lub pieszo (ponad 33%), w mniejszym stopniu
wykorzystywane sg samochdd (ponad 10%) i rower (10%). Samochéd znacz-
nie czesciej wykorzystywany jest w dojazdach do i z Sztokholmu. W miescie
znajduje sie ok. 700 000 miejsc pracy i 46% pracujacych to osoby dojezdzajace
spoza miasta. Samochdd wybieraja takze duzo czesciej mezczyzni niz kobiety.
Istotna tendencja jest réwniez to, ze ruch samochodowy, mimo wzrostu liczby
mieszkancoéw utrzymuje sie na statym poziomie, wzrasta za to liczba pasaze-
réw transportu publicznego?d.

26 Stockholms stad, Urban Mobility Strategy..., s. 3-4.

27 A. Paulsson, J. Hylander, R. Hrelja, One for all, or all for oneself? Governance cultures
in regional public transport planning, «European Planning Studies» 2017, vol. 25(12),
S. 2299-2300, 2303-2305.

28 A. Paulsson, The city that the metro system built..., s. 2948-2949.

29 Stockholms stads, Framkomlighetsstrategi..., s. 15-17.

SP Vol. 79 / STUDIA | ANALIZY 211



ADAM J. JAROSZ

Transport publiczny

Najwazniejszym elementem systemu mobilnosci miejskiej jest Tunnelbana,
czyli sztokholmskie metro. W czesci centralnej znajduje sie w tunelach pod-
ziemnych, a odcinkach na peryferiach miasta porusza sie réwniez na ziemi.
Sktada sie ono z trzech linii, ktére na przedmiesciach rozjezdzaja sie na tgcznie
dziesie¢ rozgatezien, co powoduje, ze jest bardzo rozlegte i mozna dojecha¢
daleko za miasto, dodatkowo jest skomunikowane z siecig pociggéw podmiej-
skich. W dni robocze pociggi metra kursujg z bardzo duza czestotliwoscia, na
centralnych odcinkach co 2-3 minuty, na stacjach krancowych, w szczegélno-
$ci na liniach, ktére sie rozwidlaja, czestotliwos¢ wynosi 10-15 minut. Liczba
kurséw spada w weekendy, jest jednak duza pomimo tego. Sie¢ metra uzupet-
niaja cztery linie tramwajowe, dwie linie lekkiej kolejki oraz promy (ze wzgledu
na potozenie miasta na wyspach). Kursuja rowniez liczne linie autobusowe,
ktére wykorzystuja buspasy, a autobusy maja priorytet w centrum miasta na
skrzyzowaniach. Nie dokonano dotychczas szerokiej wymiany taboru autobu-
sowego na pojazdy elektryczne, wiekszos¢ autobuséw posiada naped diesel
w normie Euro 6, lub hybrydowy. Catos¢ systemu uzupetnia kolej podmiejska,
tgczaca miasto z dalej oddalonymi miejscowosciamis0.

Operatorem systemu jest przedsiebiorstwo SL (Storstockholms Lokaltrafik),
ktére zarzadzane jest przez Prowincje Sztokholm, a wiec zaréwno transport
regionalny, podmiejski i klasyczny dla obstugi miasta ma jednego zarzadce.
Dzieki temu tatwo mozna skoordynowac zaréwno sie¢ transportu, uktad linii,
jak i srodkéw transportu. Dotyczy to pociagdw regionalnych, metra, tramwa-
jow, autobusow i proméw, ktére ptywaja pomiedzy miejskimi wyspami. Wiele
pofaczen obstugiwanych jest w formule wspétpracy z prywatnymi firmami,
ktére wykonuja na zlecenie SL. Zadaniem wtadz prowincji, jako zarzadcy jest
kontrola prawidtowosci potaczen oraz ich jakosci, wiaczajac w to stan tech-
niczny pojazdéw, czystosc itp.3!

W miescie i w prowincji obowigzuje jedna taryfa biletowa i nie ma stref
biletowych. Takie podejscie ma by¢ zachetg w szczegdlnosci dla oséb dojez-
dzajacych do pracy spoza miasta, ktére normalnie generuja duzy ruch samo-
chodowy. Naczelnym priorytetem, ktéry przy$wieca zarzadzajacym transpor-
tem publicznym w miescie jest ,sprawi¢, zeby byt tatwy w uzyciu” (,make it
easy to use”)32, To dotyczy réwniez dostepnosci stacji i przystankéw, przede
wszystkim utatwien dla oséb z niepetnosprawnosciami, oséb starszych, czy

30 F Pettersson, C. H. Sgrensen, Why do cities invest in bus priority measures? Policy, polity,
and politics in Stockholm and Copenhagen, «Transport Policy» 2020, vol. 98, s. 180-181.

31 Tamze, s. 180.

32 Informacja uzyskana od przedstawiciela prowincji Sztokholm.

212 STUDIA | ANALIZY / SP Vol. 79



Zréwnowazona mobilnos¢ miejska. Przypadek Sztokholmu

rodzicow z wézkami dzieciecymi. Na kazdej stacji znajduje sie winda, lub pod-
jazd na tyle tagodny, ze znaczaco utatwia wejscie na peron, dzieki czemu stacje
metra, przystanki oraz tabor sg bardzo przyjazne i wygodne. Badania i analizy
wskazujg na duzg wydajnos¢ sztokholmskiego metra, réwniez w kontekscie
spoteczno-ekonomicznym33,

Mimo dobrze dziatajacego transportu publicznego i dobrze rozwinietej sieci
potaczen, wtadze miejskie planujg i podejmujg kolejne inwestycje. Zaréwno
metro ma zostac¢ rozbudowane, jak i tworzone sa koncepcje wykorzystywania
pociagdéw bezzatogowych. Najwieksza inwestycja w miescie jest stacja i punkt
przesiadkowy na Slussen, ktéry zaktada budowe nowej sluzy miedzy jeziorem
Malaren a Morzem Battyckim, a takze terminal autobusowy potaczony ze sta-
Cja metra i terminalem promowym. W ramach projektu powstanie réwniez
nowoczesny plac, miejsce spotkan i przestrzen do spedzania wolnego czasu
z tawkami, kawiarniami i restauracjami oraz centrum handlowym. Dodatkowa
funkcja inwestycji jest zabezpieczenie przeciwpowodziowe i ochrona zrédta
wody pitnej pobieranej z jeziora Méalaren34.

Oplaty za wjazd do centrum i infrastruktura dla samochodéw

Niecodziennym ograniczeniem dla samochodéw sa opfaty za wjazd do
centrum miasta. Takie rozwigzanie funkcjonuje w nielicznych miastach na
Swiecie. Wiadze Sztokholmu zdecydowaty sie na ten krok w styczniu 2006 roku.
Poczatkowo rozwigzanie to zostato wprowadzone na prébe na okres szesciu
miesiecy. Wzbudzato ono wiele dyskusji i kontrowersji, stad zdecydowano, ze
po okresie probnym zostanie poddane ewaluacji, a ostateczna decyzja zosta-
nie podjeta po referendum miejskim. Ostatecznie okazato sie, ze duza czesc
mieszkancéw ocenita je pozytywnie, m.in. ze wzgledu na zmniejszenie sie
ruchu i lepszg przepustowos¢ na ulicach w centrum miasta. W efekcie tego
referendum zakonczyto sie minimalng wygrang zwolennikéw (53%) optat za
wjazd do centrum w miescie (w okolicznych gminach wiecej gtoséw oddano
za zniesieniem optat) i rozwigzanie to zostato wprowadzone na state w sierp-
niu 2007 roku. Dochody z optat przeznaczone zostaty na inwestycje drogowe,
a poparcie dla tego rozwiazania z czasem wzrosto, gtéwnie ze wzgledu na
utrzymujacy sie mniejszy ruch, lepsza przepustowosc i krétsze czasy prze-

33 F. Snickars, L.-G. Mattson, B. Olofsson, Sustainable urban flows and networks. Theoretical
and practical aspects of infrastructure development and planning, [w:] J. Metzger, A. R. Ols-
son (red.), Sustainable Stockholm. Exploring urban sustainability in Europe’s Greenest City,
Nowy Jork-Londyn 2013, s. 118-119.

34 Stockholms stad, New Slussen — on the way to a world-class Stockholm, Sztokholm 2010.
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jazdu33, Badania pokazaty spadek natezenia ruchu w pierwszym okresie 0 24%,
a kolejnych latach ruch utrzymywat sie na poziomie ok. 20% mniejszym niz
przed wprowadzeniem opfat. Ostatecznie krok ten zostat oceniony pozytyw-
nie, pomimo duzego sprzeciwu spoteczenstwa przed jego wprowadzeniem36,

Optaty funkcjonujg ten sposdb, ze pobierane sg przy wjezdzie i wyjezdzie
z centralnej czesci miasta. Cennik zostat tak utozony, ze optata jest najwyzsza
w godzinach szczytu (7:00-8:29 i 16:00-17:29), potem spada co 30 minut przed
i po godzinach szczytu, w srodkowej czesci dnia (9:30-14:59) jest najnizsza.
Nie jest pobierana w dni wolne od pracy, w niektére dni przed dniami wol-
nymi, w lipcu w okresie wakacyjnym (oprécz pierwszych pieciu dni roboczych)
oraz w godzinach nocnych, ustalony zostat limit dzienny. W okresie od 1 marca
do dnia poprzedzajacego swieto Midsommar (ok. 20 czerwca, Midsommara-
fton) i pomiedzy 15 sierpnia a 30 listopada w okresie szczytowym optaty s
wyzsze, poza tym okresem sg nizsze. Co warto podkresli¢, cennik oraz godziny
pobierania optat zmieniaty sie z czasem i byly dostosowywane do natezen
ruchu. Aktualng (obowigzujaca od 1 stycznia 2020) gradacje i stawki za optaty
pokazano w tabeli 1. Na uwage zastuguje fakt, ze optata za wjazd do centrum
w godzinach szczytu jest niewiele nizsza, niz bilet na transport publiczny,
pozwalajacy na przemieszczanie sie roznymi srodkami transportu, a wiekszos$¢
uzytkownikéw musi dodatkowo liczy¢ sie z kosztami parkowania3”.

Kolejnym ograniczeniem dotyczacym centrum miasta miata sie sta¢
wprowadzona przez wtadze Sztokholmu w grudniu 2024 roku strefa czy-
stego powietrza klasy 3, ktéra zaktadata zakaz wjazdu pojazdéw spalinowych
(zaréwno z silnikami diesla, jak i benzynowymi) w kilku kwartatach najbardziej
turystycznej czesci miasta. Dozwolony byt jedynie ruch samochodéw elek-
trycznych i poruszajacych sie na gaz LNG. Decyzja ta wzbudzita duze kontro-
wersje, do tego stopnia, ze zostata uniewazniona przez Zarzad Administracyjny
Prowingji, ze wzgledu na odwotania dziatajgcych w strefie przedsiebiorcow38,

35 M. Borjesson, J. Eliasson, M. B. Hugosson, K. Brundell-Freij, The Stockholm congestion
charges - 5 years on. Effects, acceptability and lesson learnt, «Transport Policy» 2012, nr 20,
s.1-2,8,11.

36 E. Hysing, K. Isaksson, Building acceptance for congestion charges — the Swedish experi-
ences compared, «Journal of Transport Geography» 2015, nr 49, s. 55, 58.

37 Transport Styrelsen, Hours and amounts in Stockholm, 20.12.2024, https://www.trans-
portstyrelsen.se/en/road/vehicles/taxes-and-fees/road-tolls/congestion-taxes-in-stock-
holm-and-gothenburg/congestion-tax-in-stockholm/hours-and-amounts-in-stockholm/
(14.08.2025); J. Eliasson, Lessons from the Stockholm..., s. 396.

38 Stockholms stad, Clean Air Zone Class 3, 29.11.2024, http://trafik.stockholm/en/traffic-
safety-and-rules/clean-air-zones/clean-air-zone-class-3/ (22.08.2025); L. Johansson,
S. Thorildsson, Electrifying Vehicles in Stockholm’s Clean Air Zone Class 3. An Assessment
of the Effects on Grid Infrastructure, Environmental Sustainability, and Economic Implica-
tions, Malarden University, Vasterds 2025; TT, The Environmental Zone in Stockholm City
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Tabela 1. Optaty za wjazd do centrum w Sztokholmie

Optata poza Oplata. Bilet na transport publiczny
. sezonem w sezonie W miescie
Godziny szczytowym szczytowym
(SEK) | (EUR) | (SEK) | (EUR) (SEK) (EUR)
6:00-6:29 15 1,33 15 1,33 | Pojedynczy Pojedynczy
6:30-6:59 25 2,22 30 2,67 43 (normalny) 3,82 (normalny)
26 (ulgowy) 2,31 (ulgowy)
7:00-8:29 35 3,11 45 4,00
8:30-8:59 25 2,22 30 267 [24h 24 h
9:00-9:29 15 1,33 20 1,78 180 (normalny) |16,02 (normalny)
110 (ulgowy) 9,79 (ulgowy)
9:30-14:59 1 0,97 11 0,97
15:00-15:29 15 1,33 20 1,78 |30 dni 30 dni
15:30-15:59 25 2,22 30 2,67 1060 (normalny) |94,34 (normalny)
650 (ulgowy) 57,85 (ulgowy)
16:00-17:29 35 3,1 45 4,00
17:30-17:59 25 2,22 30 2,67
18:00-18:29 15 1,33 20 1,78

Zrédto: Transport Styrelsen, Hours and amounts in Stockholm, 20.12.2024, https://www.transportstyrel-
sen.se/en/road/vehicles/taxes-and-fees/road-tolls/congestion-taxes-in-stockholm-and-gothenburg/
congestion-tax-in-stockholm/hours-and-amounts-in-stockholm/ (14.08.2025); 1 euro = 0,089 SEK.

Jak wspomniano wczeéniej w Sztokholmie wazne miejsce zajmuje réwniez
rozbudowa infrastruktury drogowej — w szczegdlnosci obwodnic, majacych
wyprowadzi¢ ruch z centrum miasta. Najwazniejszym projektem jest autostra-
dowe ominiecie miasta ,Stockholm Bypass” - po zachodniej stronie miasta,
ktéry zaktada budowe kilkudziesieciokilometrowego tunelu. Innymi duzymi
projektami sa odcinki sktadajace sie na dokonczenie obwodnicy miasta.

Polityka parkingowa

Uzupetnieniem dla optat za wjazd do centrum jest polityka parkingowa.
Strefg pfatnego parkowania jest objeta duza cze$¢ miasta, facznie z przed-
miesciami. W miescie funkcjonuje piec stref parkingowych, w ktorych ceny
ksztattuja sie zgodnie z zasada, im dalej od $cistego centrum, tym taniej. Zr6z-
nicowany jest takze czas parkowania — w scistym centrum optaty pobierane
s przez 24 godziny na dobe i wynosza 55 SEK za godzine, mieszkanicy moga
kupi¢ bilet dobowy za 90 SEK, oraz miesieczny za 1600 SEK. W drugiej strefie

Remains on Hold, «<Sweden Herald» 19.12.2024, https://swedenherald.com/article/the-
environmental-zone-in-stockholm-city-remains-on-hold (22.08.2025).
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cena za godzine spada do 31 SEK za godzine od 7:00 do 21:00 w dni powsze-
dnie, a w weekendy i dni poprzedzajace weekendy i swieta cena ta obowigzuje
od 9:00 do 19:00. Poza tymi godzinami wynosi 20 SEK za godzine. W trzeciej
strefie optaty obowigzujg od 7:00 do 19:00 w dni robocze i wynoszg 20 SEK
za godzine, a w dni poprzedzajace weekendy czas skraca sie do 11:00-17:00,
optata maleje do 15 SEK, poza tym przedziatem parkowanie jest darmowe.
Dla mieszkancéw optaty w trzech centralnych strefach wynosza tyle samo,
co w strefie pierwszej. W strefie czwartej czas poboru opfat jest taki sam, jak
w trzeciej, jednak cena spada do 10 SEK, tansze optaty sg przeznaczone dla
mieszkancow — 35 SEK za dobe i 500 SEK za miesigc. W piatej strefie, ktéra
obejmuje dzielnice poza centrum opfaty wynosza 5 SEK i pobierane sg w dni
powszednie w godzinach od 7:00 do 19:00, dla mieszkaricow abonamenty
wynosza 20 SEK za dobe i 300 SEK za miesigc. Co warto podkresli¢, trzy
pierwsze strefy ptatnego parkowania obejmujg praktycznie catg centralng
cze$¢ miasta, strefa czwarta i pigta znajduja sie w dzielnicach oddalonych od
centrum nawet o 7-9 km. Analiza ta pokazuje, ze system zostat stworzony
w taki sposob, by im blizej centrum, tym parkowanie byto drozsze. Poza tym
strefy od 1 do 3 znajdujg sie w granicach strefy opfat za wjazd do centrum,
co dodatkowo podnosi cene poruszania sie samochodem w tej czesci miasta.
Zestawienie cen za parkingi pokazuje tabela 2. Takze w tym przypadku na
uwage zastuguje fakt, ze godzina parkowania w centrum jest wyzsza, niz bilet
na transport publiczny3°.

Miejsca w strefie pfatnego parkowania na ulicach, uzupetnia rozlegta sie¢
garazy, parkingdw podziemnych, wielopoziomowych i na placach, tak by
miejsca parkingowe byty dostepne, ale mozliwie w jak najmniejszej liczbie na
ulicach. Niemniej waznym elementem, jak infrastruktura jest polityka cenowa.
Poziom zajetosci parkingéw jest stale monitorowany, w momencie, gdy liczba
zajetych miejsc wynosi ponad 85% cena jest podnoszona, tak by przywrécic
wartos¢ ponizej 85%. Ma to istotne znaczenie w ograniczaniu zjawiska kraze-
nia w celu znalezienia miejsca parkingowego, co w wielu miastach sztucznie
generuje ruch w $cistym centrum?0. Co ciekawe, garaze sg drozsze niz parko-
wanie na ulicy i czes¢ miejsc jest zarezerwowana dla mieszkancéw, ktérzy maja
bilety miesieczne w nizszych cenach?!. System uzupetniaja réwniez parkingi

39 Stockholms Stad, Parkering. Taxeomrdden och avgifter, 25.04.2025, https://parkering.
stockholm/betala-parkering/taxeomraden-avgifter/ (11.08.2025).

40 D. Shoup, Cruising for parking, «Transport Policy» 2006, vol. 13(6).

41 A. Nissan, |. Ntriankos, J. Eliasson, P. Nasman, M. Bérjesson, Impacts of On-Street Park-
ing Fees in Suburbs, «International Journal Transportation Engineering and Technology»
2020, nr 6(3), s. 75, 78.
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park and ride na obrzezach miastach, w szczegdlnosci zlokalizowane przed
wjazdem w strefe opfat, a takze w sasiednich gminach. Operatorem duzej
czesci z nich jest spétka komunalna Stockholm Parkering, ktéra zarzadza
25300 miejscami dla gosci oraz 18 500 miejscami na wynajem?2.

Drogi rowerowe i infrastruktura dla rowerow

Oprocz transportu publicznego miasto rozwija rowniez infrastrukture rowe-
rowa. Cho¢ przemieszczanie sie na rowerze nie ma tak wysokiego priorytetu,
nie jest tak spopularyzowane i nie ma mocno zakorzenionej kultury rowerowej,
jak np. w Kopenhadze, to wtadze miasta podejmuja dziatania i inwestuja w roz-
budowe sieci drog rowerowych?3. Swoja role w rozwoju infrastruktury rowe-
rowej mieli rdwniez aktywisci rowerowi, ktérzy dziatajg na rzecz promowania
jazdy rowerem i zabiegaja o lepsze warunki do jazdy jednosladem w miescie*4.

Pierwszy dokument dotyczacy poprawy warunkéw do jazdy na rowerze
przyjety zostat co prawda w 1978 roku, ale przez dtugi czas infrastruktura rowe-
rowa nie byfa traktowana jako priorytet w miescie, czego skutki odczuwalne sa
réwniez obecnie. Pomimo Zze miasto posiada rozwinietg sie¢ drég rowerowych,
jest to najbardziej krytykowany element sztokholmskiego systemu mobilnosci.
W szczegdlnosci w kontekscie utrzymania ich w okresie zimowym oraz inte-
gracji z transportem publicznym, m.in. przewozenie roweréw dozwolone jest
tylko w pociggach podmiejskich4>.

Plan rowerowy przyjety w 2012 roku zakfadat zwiekszenie udziatu rowerzy-
stow w ruchu i poprawe bezpieczenstwa jazdy na rowerze w miescie, poprzez
stworzenie spdjnej sieci drég rowerowych. Aktualna wersja planu zostata przy-
jeta w 2022 roku. W latach 2012-2022 inwestycje w drogi rowerowe wyniosty
2 miliardy SEK (ok. 178 mln euro), na okres 2023-2027 przewidziano kolejne
900 milionéw SEK (80 min euro). Stanowi to skokowy wzrost w stosunku do
okresu przed 2013 rokiem, kiedy to wydatki byty znikome?*6, W efekcie tego

42 Stockholm Parkering, Om oss, https://www.stockholmparkering.se/om-oss/ (11.08.2025).

43S, Haustein, T. Koglin, T. A. S. Nielsen, A. Svensson, A comparison of cycling cultures in
Stockholm and Copenhagen, «International Journal of Sustainable Transportation» 2020,
vol. 14(4).

44 D. Balkmar, J. Summerton, Contested mobilities: politics, strategies and visions in Swedish
bicycle activism, «Applied Mobilities» 2017, vol. 2(2).

45 M. Emanuel, Waves of Cycling: Policies of cycling, mobility and urban planning in Stockholm
since 1970, [w:] T. Mannisté-Funk, T. Myllyntaus, Invisible Bicycle: Parallel Histories and
Different Timelines, Leiden 2018.

46 T, Koglin, Organisation does matter — planning for cycling in Stockholm and Copenhagen,
«Transport Policy» 2015, nr 39, s. 56, 58.
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w miescie istnieje ok. 1170 km drég i paséw rowerowych oraz drég pieszo-
-rowerowych, a gtéwne ulice i arterie zostaty zmienione w taki sposéb, by byty
na nich, lub wzdtuz nich drogi rowerowe. Uzupetnione to zostato dodatkowymi
elementami, jak miejsca do parkowania rowerdéw, zaréwno stojaki, jak i par-
kingi rowerowe, na wielu skrzyzowaniach dodana zostata sygnalizacja Swietlna
dla rowerzystow. Wazny jest tez aspekt spoteczny prezentowany w planie
rowerom, zakfada on, ze jazda na rowerze powinna by¢ dla wszystkich, bez
wzgledu na pte¢, wiek, czy poziom sprawnosci. Jazda rowerem powinna by¢
traktowana jako srodek transportu i sposéb przemieszczania sie, a nie tylko
jako forma rekreacji. Duzy nacisk potozony jest na przy tym na bezpieczen-
stwo. Innym waznym zagadnieniem jest dostosowanie infrastruktury do
nowych typéw pojazddw, jak rowery elektryczne, towarowe, hulajnogi o réznej
predkosci poruszania sie. Ciekawym rozwigzaniem sa proste, ale innowacyjne
rozwiazania, utatwiajgce poruszanie sie rowerem po miescie — naleza do nich
kontraruch na ulicach osiedlowych, ulice rowerowe, gdzie kierowcy musza
dostosowac sie do predkosci rowerdw, wyznaczanie miejsca dla rowerzystow
na poboczu (po ktérym samochody moga jezdzi¢, ale oznaczenie powoduje,
ze muszg bardziej uwazad na rowerzystéw), czy mozliwos¢ skretu w prawo na
skrzyzowaniach dla rowerzystéw na czerwonym swietle.

Drogi rowerowe w Sztokholmie zostaty podzielone na rézne kategorie: trasy
rowerowe, jako gtéwne i szerokie ciagi, z przeznaczona dla rowerzystéw sygna-
lizacjg Swietlng, uzupetniajace je drogi gtéwne oraz drogi lokalne, ktére moga
mie¢ postac ulic z ruchem mieszanym i ograniczeniem predkosci do 30 km/h.
Celem wtadz miasta jest stworzenie spojnej sieci drég rowerowych o odpo-
wiedniej przepustowosci, a takze wprowadzanie ulepszen w infrastrukturze juz
istniejacej. Przy projektowaniu rozwigzan rowerowych podejmuje sie najpierw
analize uzytkownikéw, tego kto po danej drodze sie porusza i na tej podstawie
tworzone sg rozwigzania. Jako cel w planie okreslono wzrost podrézy rowe-
rem do 25% do 2040 roku. Osobny punkt poswiecony zostat utrzymaniu drog
rowerowych, zarébwno zima, jak i latem oraz tworzeniu nowych miejsc do par-
kowania roweréw. Wskazano réwniez na konieczno$¢ wspotpracy z réznymi
organizacjami i partnerami spotecznymi w celu wymiany wiedzy i doswiad-
czen oraz budowanie marki miasta przyjaznego rowerzystom#s.

Krytykowana w miescie jest infrastruktura rowerowa, jednak obserwacje,
w szczegdlnosci w centralnej jego czesci, nie potwierdzajg tego - istnieje
spdjna sie¢ drég rowerowych na gtéwnych ulicach, w formie oddzielonych
drég rowerowych albo paséw rowerowych, ktére jednak w duzej czesci nie sg

47 Stockholms stad, Cykelstaden En del av framkomlighetsstrategin Cykelplan f6r Stockholms

stad, Sztokholm 2022, s. 40-41, 51-56.
48 Tamze, s. 33-37, 40-41, 51-56.
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oddzielone fizyczng bariera. W ulicach bocznych lub osiedlowych drogi nie sg
wyznaczone, powszechny jest jednak kontraruch oraz ograniczenie predkosci
do 30 km/h. Kolejnym zabiegiem jest tworzenie ulic zamknietych okresowo
dla samochodéw w miesigcach letnich. Braki w infrastrukturze rowerowej
zaobserwowa¢ mozna w peryferyjnych dzielnicach miasta. Na weztach prze-
siadkowych istniejg parkingi rowerowe, czesto tworzy sie je na zlikwidowanych
miejscach parkingowych, wykorzystujac ogrodzenie o wymiarach samochodu.
Funkcjonuja wypozyczalnie hulajnég elektrycznych, a miasto wyznacza im
miejsca do parkowania i zostawiania po przejezdzie. By unikna¢ zostawiania
hulajnég w miejscach przypadkowych, zawigzano porozumienie z operato-
rami tych urzadzen.

Uzupetnieniem dla dziatan miasta sg dziatania Prowincji Sztokholm, ktéra
odpowiada przede wszystkim za potgczenia pomiedzy gminami, kampanie na
rzecz promowania jazdy na rowerze, czy wydarzenia zachecajace do jezdzenia
w skali regionu. Koordynuje tez wspotprace i dziatania gmin. Strategia rowe-
rowa przyjeta przez wiadze prowincji zaktada, ze do 2030 roku 20% podrézy
powinno odbywac sie na rowerze, dzieki poprawie infrastruktury, poprawie
informacji (np. przy planowaniu podrézy), polepszeniu warunkéw dla podrézy
taczonych i wykorzystania roweru do przemierzenia tzw. pierwszej lub ostat-
niej mili. Stuzy¢ temu ma lepsze skomunikowanie infrastruktury rowerowej
z transportem publicznym i tworzenie parkingédw rowerowych oraz wypozy-
czalni roweréw przy weztach komunikacji publicznej*°.

Rozwiagzania cyfrowe

Sztokholm rozwija tez rozwigzania cyfrowe z zakresu inteligentnej mobil-
nosci (smart mobility), wykorzystujacej nowoczesne technologie cyfrowe
do poprawiania jakosci i wydajnosci miejskiego systemu mobilnosci>. Naj-
wazniejszym elementem ustugi Mobility as a Service jest aplikacja mobilna
wydana przez SL. Zawiera funkcje planowania podrézy, wraz z mapami, inte-
grujac przy tym wszystkie srodki transportu publicznego. Umozliwia zakup
biletow, rozkiad jazdy w trybie rzeczywistym oraz informacje o zdarzeniach
i remontach. Elektroniczne rozktady jazdy w czasie rzeczywistym sg elemen-
tem powszechnie wystepujacym réwniez na stacjach i przystankach. W petni
zdigitalizowany jest system biletowy. Uzytkownik moze wybiera¢ pomiedzy

49 Region Stockholm, Regional cykelplan fér Stockholms Ién, Sztokholm 2020, s. 11-19.

50 A. Wallsten, M. Henriksson, K. Isaksson, The Role of Local Public Authorities in Steering
toward Smart and Sustainable Mobility: Finding from the Stockholm Metropolitan Area,
«Planning Practice & Research» 2022, vol. 37(5), s. 537-538.
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zakupem w aplikacji, kupnem karty z zakodowanym biletem, jak réwniez kupic
go przyktadajac karte kredytowa lub debetowa do czytnika (bilet przypisany
do karty ptatniczej)>1.

Dane odnosnie mobilnosci s zbierane i udostepniane zgodnie z zasadg
open data. Wykorzystywane sg przez m.in. google maps, ktére posiadaja zinte-
growang informacje o transporcie publicznym, jego trasach wraz z rozktadem
jazdy. Mozliwe jest takze $ledzenie lokalizacji pojazdéw na danej linii.

Podsumowanie

Transport publiczny stanowi podstawe i najmocniejszy element sztokholm-
skiego systemu mobilnosci. Mocne podwaliny pod budowe systemu zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej dato podejscie rozwijania miasta zorientowane
na transport publiczny (transit-oriented development — TOD)>2. W momencie
intensywnej rozbudowy miasta w okresie powojennym stworzono funda-
menty dla zréwnowazonego rozwoju miasta, poniewaz planowanie nowych
dzielnic byto skorelowane z rozwojem sieci metra. Pomimo tego, ze niektére
przedmiescia byty budowane daleko od centrum zostaty od razu potgczone
z centralnymi cze$ciami miasta. Dzieki temu procesy suburbanizacji przebie-
gaty w sposéb kontrolowany i zrbwnowazony>3.

Jak okresla Karolina Isaksson w Sztokholmie prowadzona byta polityka
zmieniajacych sie paradygmatow: konwencjonalnego i zrobwnowazonego.
W wariancie konwencjonalnym tworzone byly koncepcje rozbudowy drég
i dostosowywania miasta do rosnacej liczby samochodéw. Wariant zrébwnowa-
zony zaktadat budowanie systemu zrédwnowazonej mobilnosci miejskiej, nakie-
rowanej na ograniczanie ruchu kotowego na rzecz transportu publicznego,
rowerow, czy ruchu pieszego. W ostatecznosci jednak oba te paradygmaty
funkcjonuja ,0bok siebie” i wzajemnie sie uzupetniaja, co sugerujg omoéwione
w artykule dokumenty strategiczne miasta, ktadace nacisk na rozwéj projektéw
poprawiajgcych transport publiczny, jak réwniez na rozbudowe infrastruktury
drogowej, w szczegdlnosci takiej, ktéra pozwala omija¢ centrum miasta. Warto
doda¢, ze zaréwno projekty rozbudowy infrastruktury drogowej w ramach
pakietu Dennisa, czy wprowadzenie optat za wjazd do centrum rodzity ré6zne
dyskusje i konflikty>4. Zaznaczy¢ nalezy zmiane podejscia do roweru jako
srodka codziennego transportu, ktéra z czasem sie dokonata. W szczegdlnosci

51 SL, Fares & tickets. Tickets for your SL journey, https://sl.se/en/fares-and-tickets (14.08.2025).
52 A. Paulsson, The city that the metro system built..., s. 2950.

53 F. Snickars, L.-G. Mattson, B. Olofsson, Sustainable urban flows and networks..., s. 119.
54 K. Isaksson, Politics of paradigm shift..., s. 422-423.
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po roku 2012 miasto dynamicznie rozwija infrastrukture rowerowg, a rowery
zyskuja na znaczeniu réwniez w dokumentach strategicznych, a na infra-
strukture rowerowq przeznaczane sg duze Srodki budzetowe. Najwiekszym
wyzwaniem pozostaje przede wszystkim zwiekszenie ruchu rowerowego na
przedmiesciach miasta>>.

Najnowsze zatozenia i polityki miejskie zmierzajg w kierunku tworzenia
atrakcyjnych przestrzeni i stawiajg duzy nacisk na promowanie mobilnosci
aktywnej. Dodatkowo mobilnos¢ miejska ujmowana jest w bardzo szerokim
zakresie, idgcym duzo dalej, niz same srodki przemieszczania sie. To powoduje,
ze system nie tylko ewoluuje, ale réwniez aktywnie odpowiada na najnowsze
trendy, nowinki technologiczne, wtaczajac zmieniajaca sie sytuacje w miescie
i potrzeby jego mieszkancow.
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