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Daniel Firth!

ROLA OPLAT ZA WJAZD DO CENTRUM W SZTOKHOLMIE
W STRATEGII ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU

W Sztokholmie funkcjonuje system podatku od
zatloczenia (congestion tax), ktory jest elementem
szerszego pakietu obejmujacego dziatania na rzecz
zdrowszego Srodowiska i rozwoju. Emisje gazéw
cieplarnianych zostaly obnizone w centrum miasta
o 14%, a jako$¢ powietrza poprawiona o 2-10%.
Ruch do i z miasta zmniejszyt si¢ Srednio o 20%,
a czas postoju w korkach skrécit o 30-50%. Optlata
od zatloczenia zostala wprowadzona przez wladze
centralne dla pojazdéw szwedzkich, ktére wjezdza-
ja 1 wyjezdzaja z centrum miasta Sztokholmu w dni
robocze w godzinach dziennych. Samochody sa au-
tomatycznie rejestrowane przez stacje oplat, a poda-
tek jest oplacany miesiecznie na podstawie rachun-
ku wysylanego do wlasciciela pojazdu.

Podatek od zattoczenia w Sztokholmie
Podatek od zatloczenia jest oplata nalozona na niektére
pojazdy za wjazd i wyjazd z centrum Sztokholmu od po-
niedziatku do piatku w godzinach miedzy 6:30 a 18:30.
Stawka podatku jest uzalezniona od pory dnia, od 10 koron
(ok. 1 EURO) lub 20 koron (2 EURO) do maksymalne;j
stawki dziennej za pojazd tj. 60 koron (6 EURQO). Oplata
nie jest pobierana w nocy, weekendy, w czasie dni $wigtecz-
nych oraz w lipcu, kiedy ruch jest generalnie mniejszy.
Whylaczone z jej oplacania sa pojazdy napedzane alterna-
tywnymi paliwami, pojazdy ratunkowe, samochody zagra-
niczne i stuzb dyplomatycznych oraz motocykle. Podatku nie
placa takze przejezdzajacy zachodnim objazdem, Essingeleden,
oraz podrézujacy do i z wyspy Liding6, gdzie dojazd trwa 30
minut. Zarzad Ruchu Miasta Sztokholm stara si¢ zapewnic¢
mozliwosci podrézowania zar6wno osobom prywatnym, jak
i przedsicbiorcom przy réwnoczesnym zmniejszeniu nega-
tywnego wplywu na srodowisko, jaki generuje ruch miejski.
W 2006 roku wprowadzono testowo oplate od zatloczenia
i okazalo sie, ze jest ona skutecznym narzedziem regulacji ru-
chu przy réwnoczesnych staraniach o optymalizacje wykorzy-
stania infrastruktury miejskiej, a zarazem poprawy dostepno-
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$ci poprzez zmniejszenie zatloczenia. Proba trwala 7 miesiecy,
ale obecne stosowanie oplaty rézni sie od pierwszego, testo-
wego rozwiazania, np. zwolnieni sa niektérzy uzytkownicy
drég. W 2008 roku takze monitorowano rezultaty wprowa-
dzenia oplaty i okazalo sie, ze efekty jej wprowadzenia sa sku-
tecznym narzedziem zarzadzania dynamicznym systemem
ruchu w Sztokholmie.

Zmniejszenie ruchu w obrebie kordonu (linii optat)

Podczas testu po wprowadzeniu optaty w 2006 roku liczba
samochoddéw przekraczajacych kordon, czyli wjezdzajacych
do centrum miasta, spadla 0 22% w stosunku do sytuacji
przed wprowadzenia podatku w 2005 roku. W 2008 roku
ta liczba byla mniejsza 0 18% — zatem réwniez redukcja
byla duza, cho¢ nie tak znaczaca jak w czasie préby.

Nie byto takze duzej réznicy pozioméw ruchu pomiedzy
zimami w 2008 i 2009. Obserwacje potwierdzaja hipoteze,
ze maly ruch samochod6éw w czasie pierwszego etapu realiza-
gji proby byl wynikiem decyzji zaskakujaco duzej liczby kie-
rowcéw, ktorzy postanowili nie podrézowaé samochodem.
Moglo by¢ to spowodowane cze$ciowo warunkami pogodo-
wymi, gdyz zima 2006 roku byla bardzo $niezna, ale takze
sytuacja, w ktorej kierowcy potrzebowali czasu, zeby przy-
zwyczaic sie do podatku i sprawdzi¢, jak funkcjonuje.

Szybki wzrost liczby czystych pojazdow wjezdzajacych

do centrum miasta

28% wszystkich wjazdéw do miasta wykonuja pojazdy
zwolnione z podatku od zatloczenia. Proporcja wjazdow
pojazdéw zwolnionych z oplaty jest obecnie podobna jak
w okresie testu, ale zmienila si¢ kwalifikacja zwolniefi.
Liczba wjazdéw pojazdéw ekologicznych zwigkszyla si¢ od
3% w trakcie testu do 13% w 2008 roku. Taksowki, ktore
w okresie testu byly zwolnione z oplaty, obecnie juz nie sa.
I cho¢ wigkszo$¢ z nich napedzana jest obecnie paliwami
alternatywnymi, nie uzasadnia to tak znaczacego wzrostu
wjazdéw czystych pojazddw.

Analizy pokazuja, ze pojazdy na paliwa ekologiczne wyko-
nuja obecnie okolo70% wigcej podrézy ,.za kordon” niz zwy-
kfe samochody. Rosnaca liczba czystych pojazdéw jest prawdo-
podobnie jednym z czynnikéw wzrostu liczby wjazdéw do
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centrum miasta w 2008 roku w poréwnaniu do okresu testo-
wego w 2006 roku. Zwolnienie dla pojazdéw napedzanych
paliwami ekologicznymi wygasa w lipcu 2012 roku.

Stale malejace zattoczenie — choé nie na wszystkich drogach
Pomiary pokazuja, ze czasy podrdzy sa Srednio krétsze niz
przed testowym wprowadzeniem podatku na wszystkich
drogach, z wyjatkiem obwodnic. Na wewnetrzaych, wio-
dacych promieniScie, drogach w czasie porannego szczytu
czas oczekiwania w korku zmniejszyl sie prawie o polowe.
Wydhuzenie czasu podrdzy na obwodnicach jest Scisle zwia-
zane z pracami remontowymi prowadzonymi wewngtrz
i wokolo centrum miasta, a szczegdlnie zauwazalne przy pot-
nocnym wijezdzie.

Pomiary pokazuja takze, ze poziom ruchu w centrum
Sztokholmu pozostawal zasadniczo niezmienny miedzy
2007 i 2008. Sugerowalo to, ze nie ma ogdlnej tendencji
wzrostu wykorzystania ulic uwolnionych od ruchu w wyni-
ku wprowadzenia podatku od zatloczenia. Poréwnujac do
2005 roku, 0 5-10% wzrést ruch na drogach objazdowych.
Jest to efektem dwéch czynnikéw: ogdlnych trendéw wzro-
stu ruchu oraz omijania centrum miasta

Poprawa stanu Srodowiska i bezpieczenstwa ruchu

Zmiany w ukladzie ruchu drogowego wplynely na mniejszg
emisje zanieczyszczen. Jednym z powoddw, dla ktérych po-
ziomy ruchu sa teraz troszke wyzsze niz w czasie proby wpro-
wadzania oplaty od zatloczenia, jest wicksza proporcjonalnie
liczba czystych pojazdéw zwolnionych od podatku. Maja one
nizszy poziom emisji od konwencjonalnych i dlatego, pomi-
mo powigkszenia ruchu pojazdéw, ma on mniejszy wplyw na
srodowisko. Proporcja czystych pojazdéw zarejestrowanych
w Sztokholmie wzrosta od 5% (koniec 2006 roku) do 14%
(koniec 2008 roku). Zmiany w strukturze pojazdéw nie wy-
nikaja wylacznie z wprowadzonego podatku od zatloczenia,
cho¢ badania pokazuja, ze zwolnienie z ww. oplaty jest naj-
wazniejsza zacheta dla tych, ktérzy decyduja sie na zakup
samochodéw napedzanych alternatywnymi paliwami.

Szacunki wyliczone w czasie testowania oplaty pokazaly,
ze emisja CO, z samochodéw w centrum miasta zmniejszy-
fa sie 0 okolo 10 do 14% jako wynik wprowadzenia podat-
ku — obnizenie o kolejne 4% zakladane jest w czasie nor-
malnego obowiazywania oplaty.

W czasie testowania podatku od zattoczenia stwierdzo-
no, ze pomimo, iz ruch sie zmniejszyl i wzrosla $rednia
predkosé¢ samochodéw, poprawito sie bezpieczedstwo ru-
chu. Statystyki wypadkéw drogowych pokazuja, ze znacza-
ce zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych z ofiarami
rannymi i $miertelnymi zaczelo sie w 2003/2004. Z powo-
du zbyt malej liczby danych nie mozna wyraznie stwier-
dzi¢, jaki wplyw na t¢ tendencje ma wprowadzenie oplaty.
Grupa, w ktérej obserwujemy najwicksza redukcje powaz-
nych wypadkoéw, to kierowcy i pasazerowie samochodéw
osobowych, co moze by¢ wytlumaczone polaczeniem sie
dwoéch czynnikéw: bezpieczniejszych pojazdéw oraz lepiej
projektowanych drég. Trudno zatem okresli¢ wplyw podat-
ku od zatloczenia na bezpieczedstwo ruchu drogowego.
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Wzrost liczby podrdzujacych transportem publicznym

do centrum miasta

Liczba podrézy komunikacja publiczna wzrasta nieprze-
rwanie od wprowadzenia podatku w 2005 roku. W 2008
roku odbyto okolo 80 tys. wiecej przejazdéw (kazdego dnia
obliczeniowego tzn. tego, w ktérym pobiera si¢ oplate)
przez granice centrum miasta, na ktérej naliczany jest po-
datek w stosunku do 2005 roku, kiedy oplaty nie naliczano
(wzrost 7%). Wzrost liczby podrézujacych obserwowany
jest we wszystkich srodkach komunikacji publicznej (z tym
ze wiccej niz polowe przewozi metro). Dalsze analizy wska-
zuja jednak, ze prawdopodobnie co najmniej polowa tego
wzrostu podréznych jest konsekwencja wzrostu populacji
w Regionie Sztokholmu. Zmniejszenie ruchu na drogach
dochodzacych promieniscie skrécito takze zapewne czasy
przejazdéw autobuséw na szeciu z siedmiu ulic, na ktd-
rych robiono pomiary. Nie zaobserwowano jednak poprawy
czaséw przejazdéw autobuséw na gléwnych ulicach w cen-
trum miasta.

Wybor réznych sposobow przemieszczania sie

przez podréznych

Analiza wynikow testu oplaty od zatloczenia, uwzgledniaja-
ca takze badania zachowanl podréznych, pokazala, ze wzrost
liczby pasazeréw transportu publicznego jako wynik wpro-
wadzenia oplaty nie odpowiadal zmniejszeniu liczby podrézy
samochodem do centrum miasta (przekraczaniu granicy, na
ktérej pobiera si¢ oplate). Konkluzja zawiera twierdzenie, ze
podrézujacy przyjeli takie sposoby podrézy, w wyniku ktd-
rych zmniejszyla si¢ calo$ciowa liczba podrézy.

Jest wiele sposobéw, w jakie indywidualni podrézni rea-
guja na wzrost kosztéw podrézy zwiazanych z podatkiem
od zatloczenia. Mogg np. zmieni¢ srodek transportu, godzi-
ne podrozy, trase przejazdu, polaczyc kilka efektéw w jedna
podréz lub wybraé inng kolejno$¢ odbywania podrézy ta-
czonej.

W 2008 roku o 96 tys. zmniejszyla sie liczba przejaz-
déw samochodem przez granice centrum miasta w pordw-
naniu do 2005 roku, podczas gdy komunikacja publiczna
jezdzilo w odpowiednim okresie 0 45 tys. podréznych wie-
cej (rys. 1). Transport publiczny poszerzyl obszar funkcjo-
nowania i zwiekszyl liczbe kierunkéw. Wniosek z analiz
wykonywanych w czasie proby wprowadzania podatku
moéwi o tym, ze okolo 50% z wszystkich podrézy, ktérych
nie wykonywano juz samochodem osobowym, realizowano
transportem publicznym.

Zaréwno redukcja podrézy samochodem, jak i zwick-
szenie liczby podrézy transportem publicznym potwierdza
kontynuacje efektu wprowadzenia podatku od zatloczenia,
niemniej jednak wplyw maja i inne czynniki, takie jak np.
przyrost liczby ludnosci.

Mozna oczekiwal, ze zmiany wynikajace z wprowadze-
nia podatku beda mialy tez wplyw na charakterystyke wa-
runkéw parkowania. Niemniej jednak statystyczna analiza
dotyczaca parkowania pomiedzy 2005 a 2008 rokiem nie
pokazuje zadnego znaczacego przelomu w sytuacji parkin-
gowej.
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Rys. 1. Zmiana liczby osob wjezdzajacych samochodem i komunikacjg publiczng w godzi-
nach obowiazywania optaty 06:30 —18:30, jako rezultat jej obowigzywania (w odniesieniu do
wzrostu liczby ludnosci) od jesieni 2005 do jesieni 2008. Nie uwzgledniono skrzyzowan
z Tvarbanan i do/z Essingeledens, jako ze nie da sig okresli¢ kierunkéw podrozy.

Analizy wykonywane w czasie testowania oplaty poka-
zaly, ze najprawdopodobniej wieksza liczba dostepnych
miejsc na parkingach park and ride, wprowadzonych jako
element realizacji testu, byla wazniejszym czynnikiem
wplywajacym na korzystanie z tych parkingéw niz sama
oplata od zatloczenia. Wykorzystanie miejsc na parkingach
usytuowanych na granicy strefy objetej oplata systematycz-
nie wzrasta przez caly czas.

Mozna bylo zaklada¢, ze wielkos¢ ruchu drogowego zmieni
sie pod wplywem wprowadzenia oplaty w zwiazku ze wzro-
stem kosztéw podrézowania samochodem, zwickszy si¢ liczba
klientéw transportu publicznego, a takze poprawa warunkow
srodowiskowych wplynie na zwiekszenie ruchu rowerowego.
Liczba rowerzystéw w centrum miasta ro$nie regularnie od 20
lat. W poréwnaniu do sytuacji przed wprowadzeniem oplaty,
coraz wigksza liczba rowerzystéw podrézuje takze na trasach
objetych podatkiem od zatloczenia, tzn. wjezdza i wyjezdza
z centrum miasta. Nie da si¢ jednak jednoznacznie okreslic,
czy jest to wylacznie skutkiem wprowadzenia oplaty, czy tez
konglomeratem réznych czynnikéw: podatku i lepszej infra-
struktury rowerowej lub tez czynnikéw pogodowych i gospo-
darczych, ktére tez moga mieé znaczenie.

Duzy dochdd z podatku pomimo matego kosztu jednostkowego
Analiza przejazdéw samochodéw osobowych przez 2 ty-
godnie pazdziernika 2008 roku pokazuje, ze 37% prywat-
nych aut w regionie zaplacilo podatek przynajmniej jeden
raz. Niemniej jednak mniej niz 4% z tej grupy zaplacilo
200 koron szwedzkich (20 EURO) lub wiecej, liczac jedna
trzecig przychodéw pochodzacych od prywatnych wilasci-
cieli samochodéw. Jedynie jeden pojazd na tysiac obciazony
byl maksymalna stawka podatku za okres 2 tygodni, czyli
600 koron (60 EURO).

Srednio samochody, ktérych wiazd do centrum miasta
jest opodatkowany, siedem razy przekraczaja granice oplat
w ciagu 2 tygodni, co kosztuje srednio 83 korony szwedz-
kie (8,30 EUROQ), dajac w przeliczeniu ok. 11 koron

(1,1 EURO) za przejazd. Pojazdy zwolnione od oplat prze-
jezdzaja linie oplat srednio dwanascie razy, maja zatem duzo
wicksza czestotliwo$é. Analizy geograficzne pokazuja, ze
platnicy najwiekszej ilosci oplat mieszkaja na obszarach
graniczacych z centrum miasta, majg wyzsze dochody i za-
zwyczaj posiadaja wieksze samochody. Mieszkancy sasiadu-
jacej gminy Lidingd, nie majac innej mozliwosci, najczesciej
przekraczaja lini¢ oplat, ale podréze w obrebie dystansu
30 minutowego sg zwolnione z oplaty

Bez negatywnego wptywu na biznes w centrum miasta

Efekty wprowadzenia podatku od zatloczenia na rozwdj
biznesu w centrum miasta zostaly przeanalizowane po-
przez poréwnanie obrotéw sprzed i po jego wprowadzeniu,
w trzech statystycznych sektorach: handlu detalicznym,
hurtowym oraz sprzedazy samochodéw i paliw. Wyniki po-
kazaly, ze nie mialo to zadnego wplywu na obroty, gdyz
pozostaly one poréwnywalne do tych, realizowanych w in-
nych czgsciach Regionu Sztokholmu. Obserwuje sic nawet
wzrost obrotu w handlu — w przeciwiestwie do ogdlnych
szwedzkich tendencji obserwowanych od lata 2007 roku,
co zbiega si¢ z terminem stalego wprowadzenia podatku.
Nie da si¢ jednak oddzieli¢ wplywu podatku na wzrost ob-
rotéw handlowych, gdyz nie mozna oddzieli¢ go od innych
czynnikéw, ktére mogg mieé podobny lub wickszy wplyw.

Wysoka wydajno$¢ systemu operacyjnego

W 2008 roku system poboru optat obstugiwal 82 mln pa-
sazeréw samochodéw osobowych zarejestrowanych w 18
punktach poboru optat, zlokalizowanych wokdt centrum
miasta. Proporcja liczby danych zachowywanych bez strat
wynosi: 99.997%, a wicc poziom pojemnosci jest wysoki
i wydaje sie, ze jedynie katastrofa technologiczna na kté-
ryms z punktdéw poboru optat moglaby spowodowac straty
danych.

Podatek generuje dochody netto

Dochody z podatkéw, oplat administracyjnych oraz egze-
kucji nalezno$ci w 2008 roku sicgaja okoto 850 mln koron
(85 mln EURO). Koszty operacyjne podatku od zatloczenia
ponoszone przez Administracje ds. Drég, Urzad Podatkowy
oraz Agencje ds. Egzekucji wynosily 393 mln koron (ok.
39,3 mln EURO), ale zawieraly wydatki zwiazane ze zmia-
nami organizacyjnymi w poborze oplat. Obliczono, ze po-
czawszy od 2010 roku, w wyniku zastosowanych ulepszen
koszty operacyjne wyniosa okolo 250 mln koron rocznie.
Dochody netto wzrosna zatem powyzej 457 mln koron
do 600 mln koron (60 mln EURO) rocznie, poczawszy od
2010 roku. Dochody te sa przeznaczane na poprawe syste-
mu drég w Regionie Sztokholmu.

Poparcie mieszkafcow Sztokholmu dla podatku

Analizy i badania satysfakcji klientéw przeprowadzane
w latach 2005-2007 pokazaly zréznicowane opinie na te-
mat oplaty od zatloczenia.

Dokoriczenie tekstu na stronie 30

7



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 10 2010

Inne dziatania w ramach projektu

Gléwnym celem trzeciego dzialania (pakietu tematycz-
nego) jest uswiadamianie i informowanie oséb starszych
o korzysciach plynacych z podrézowania energooszczed-
nymi Srodkami transportu. Z tej okazji we wrzes$niu
2009 roku w ramach obchodéw Europejskiego Tygodnia
Mobilnosci odbylo si¢ szereg imprez dla oséb starszych.
W tym czasie mieszkancy powyzej pieddziesiatego roku
zycia mogli skorzystaé z darmowych badad medycz-
nych, zapoznaé si¢ z funkcjonowaniem Bezobstugowe;
Wypozyczalni Roweréw BIKEONE-Krakéw, wzigé udziat
w wycieczce rowerowej, zapisaé si¢ na warsztaty mobil-
no$ciowe czy tez postuchaé rad specjalistéw z Krajowej
Rady Bezpieczeistwa Ruchu Drogowego.

Réwniez w roku 2010 planowane sa akcje dla senioréw,
keére odbeda si¢ podczas corocznych obchodéw Europejskie-
go Tygodnia Zréwnowazonego Transportu. W tym roku se-
niorzy zostang zaproszeni do udzialu w warsztatach i wy-
cieczkach rowerowych pod hastem: ,Jak wypozyczy¢ rower
w Miejskiej Wypozyczalni Roweréw BikeOne Krakow”.

Osobnym wydarzeniem bylo Forum Mobilnosci organi-
zowane w roku 2009, podczas ktdrego mieszkaricy Krakowa
mieli okazje zaznajomic sie z projektem AENEAS oraz pody-
skutowad o realizowanych dzialaniach, jak réwniez o wszyst-
kich problemach oséb starszych w Krakowie. Forum bylo
spotkaniem otwartym, w ktérym uczestniczy¢ moégt kazdy
mieszkaniec. W dyskusji brat udzial prof. Wiestaw Starowicz
— zastepca Prezydenta Miasta Krakowa.

Dalszy rozwoj projektu AENEAS

Zgodnie z zalozeniem, AENEAS ma stac sie punktem od-
niesienia dla innych miedzynarodowych projektéw z dzie-
dziny miejskiej mobilnosci oséb starszych. Projekt powoli
dobiega kofca, ale juz dzi§ zaréwno koordynator, jak tez
miasta partnerskie widza potrzebe kontynuacji przed-
siewziecia. Wiele oczywiscie zaleze¢ bedzie od ewaluacji
dzialan, na ktérg poswiecone zostanie ostatnie pélrocze
projektu, jednak ostateczna decyzje podejmie Komisja
Europejska.

Na koniec warto zwréci¢ uwage, ze AENEAS to nie tyl-
ko dzialania lokalne, ale takze wymiana dobrych prakeyk
miedzy europejskimi miastami. Na stronie internetowej
projektu powstaje baza dobrych praktyk europejskich w za-
kresie dzialai zwiazanych z mobilnoscia skierowanych do
ludzi starszych. Mozna tam publikowal przyklady nie tyl-
ko z miast partnerskich, ale wszystkich miast Europy, ktére
moga pochwali¢ si¢ ciekawymi rozwigzaniami w zakresie
podrézowania oséb starszych.

W sierpniu 2010 roku konsorcjum wydato katalog do-
brych praktyk (ang.: Study Tour Catalogue). Wydawnictwo
utrzymane w konwencji przewodnika jest informatorem na
temat europejskich przykladéw dziatan na rzecz oséb star-
szych w dziedzinie transportu zbiorowego, korzystania
z roweru czy poruszania sie pieszo. Warto takze zapoznad
si¢ z przewodnikiem, ktérego wersja elektroniczna (w jezy-
ku angielskim) dostepna jest na stronie internetowej pro-
jektu www.aeneas-project.eu.

Dokoitczenie tekstu ze strony 7

Ankietowani, gléwnie mieszkanicy Sztokholmu, zmie-
nili swoje podejscie do tego rozwiazania w trakcie jego
obowiazywania. Przed wprowadzeniem podatku byli za-
sadniczo negatywnie nastawieni. Z czasem, juz w okresie
testowania oplaty, zmieniala si¢ ich opinia, by w koncu,
w 2007 roku byla w wiekszosci pozytywna: 67% ankieto-
wanych wypowiedzialo si¢ za jej wprowadzeniem, a tylko
28% — przeciwko.

W latach 20052007 kobiety w wickszosci byly bar-
dziej pozytywnie nastawione do tej oplaty niz mezczyzni.
Analizy pokazaly, ze réznica w opiniach moze wynikal
z faktu ogélnego mniejszego korzystania z samochodéw
przez kobiety niz mezczyzn, a idac dalej, mozna wyciagnaé
whniosek, ze kobiety sa mniej chetne do placenia tego po-

datku.

Wymogi usprawnienia monitoringu ruchu

Raport z monitoringu pokazuje, ze coraz trudniejszym oka-
zuje sic wykonanie efektéw, jakie na system ruchu ma poda-
tek od zatloczenia od innych stalych lub czasowych zmian
w ruchu, a takze od czynnikéw zewnetrznych. Whrew
okolicznosciom, jakimi jest rosnaca populacja i wzrost za-
potrzebowania na podréze, podstawa jest taka organizacja
transportu publicznego, ktéra zaspokoi potrzeby klientéw
i dlatego nalezy w najlepszy mozliwy sposéb zapewnié
potrzeby transportowe mieszkadcéw przy réwnoczesnym

minimalnym wplywie na $rodowisko. Dhlugoterminowy
program monitorowania calego systemu transportowego
bedzie elementem tych dzialasi.

W tym kontekscie kontynuacja monitorowania wplywu
podatku od zatloczenia jako znaczacego czynnika wplywa-
jacego na ruch jest coraz mniej istotna. Przyszly program
kontroli systemu ruchu w Sztokholmie powinien by¢ reali-
zowany na poziomie regionalnym, we wspélpracy ze
wszystkimi jego uczestnikami. Taka wspélpraca jest bardzo
wazna, co wiecej, potrzebny jest skuteczny monitoring
aspektéw dotyczacych drugorzednych konsekwencji syste-
mu ruchu i tych, ktére powinny by¢ analizowane przez jed-
nostki inne niz Administracja Ruchu, na przyklad dla ana-
liz wplywu na biznes, na $rodowisko lub studia spoteczno-
-gospodarcze.

Dzicki parametrom tego opracowania okreslilismy kil-
ka obszaréw, w ktérych mozna poprawi¢ zaréwno jakosé
danych z istniejacych pomiaréw, jak i przyjete nowe me-
tody (np. monitoring czaséw podr6zy, opinie rowerzystow
i pieszych). Co wigcej, istnieje tez mozliwos¢ lepszego wy-
korzystania danych zgromadzonych w wyniku pobierania
oplaty od zatloczenia, bez ryzyka naduzycia ochrony da-
nych osobowych. Chcac poznaé inne aspekty podrézy, np.
dlugosé podrézy samochodowych czy pieszych mierzo-
nych w kilometrach, trzeba znalez¢ nowe metody i tech-
niki analiz.
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