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POLITYKA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU
TRANSPORTU MIEJSKIEGO W KRAJACH WSCHODZACYCH
NA PRZYKLADZIE STOLICY MEKSYKU

Streszczenie. Negatywne efekty zewngtrzne transportu stanowig bolaczke wspodtczesnych
miast, niekorzystnie oddziatujac na procesy rozwoju spoteczno-gospodarczego. Problemy te sg wi-
doczne nie tylko w krajach wysoko czy $rednio rozwinigtych — w ogromnym stopniu borykaja
si¢ z nimi wielomilionowe i wielkopowierzchniowe metropolie, ktore z kolei sg charakterystyczne
glownie dla krajow wschodzacych, jak np. Chiny, Indie, Brazylia czy Meksyk. Celem artykutu jest
przedstawienie wybranych aspektow polityki zrOwnowazonego rozwoju transportu w stolicy jedne-
go z tych krajow — Meksyku. Autorka starala si¢ rowniez odpowiedzie¢ na pytanie, w jaki sposob
specyficzne uwarunkowania lokalne o réznym charakterze determinujg dobor narzedzi zrownowa-
zonego rozwoju transportu. W opracowaniu wykorzystano dokumenty zrodtowe dotyczace zréwno-
wazonego transportu w Meksyku, w tym raporty i dane statystyczne Banku Swiatowego.

Stowa kluczowe: negatywne efekty zewnetrzne transportu, polityka zrownowazonego rozwo-
ju transportu miejskiego, Meksyk.

1. WPROWADZENIE

Transport stanowi nieodtaczny element zycia ludzkiego, zar6wno na pozio-
mie jednostek, jak i catych spoteczenstw. Niemal kazda sfera dziatalnosci ludzkie;
wymaga przemieszczania si¢ 0sob i towarow, bez ktorego zasadniczo niemozliwy
bylby rozwo6j spoteczno-gospodarczy. Wspotczesnie jednak dobrodziejstwom, ja-
kie niosg ze sobg rozwinigte systemy transportowe, przeciwstawiane sg nasilajace
si¢ niekorzystne zjawiska wynikajace z dziatalnosci transportowej. Wigza si¢ one
nie tylko z coraz wieksza mobilnoscig ludzi oraz rosnacym wolumenem przewo-
zonych dobr, lecz takze z coraz wigksza popularno$cia transportu drogowego,
najczescie] wypierajacego pozostate sposoby przewozu osob i towaréw, uzna-
wane za bardziej przyjazne cztowiekowi i §rodowisku, takie jak kolej, zegluga
$rodladowa, transport publiczny czy przemieszczanie si¢ za pomocg zwyklego
roweru lub po prostu chodzenie na piechote. Ze wzgledu na swa specyfike nega-
tywne efekty zewnetrzne transportu najczesciej maja charakter lokalny 1 wywo-
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hijg niekorzystne skutki na tym obszarze, na ktorym powstajg!. To sprawia, ze
w najwickszym stopniu borykaja si¢ z nimi o$rodki miejskie, w ktoérych wyste-
puje przewaznie duze zageszczenie ludnosci, a takze ma miejsce roznego rodzaju
aktywnos$¢ spoleczna i gospodarcza, pociagajaca za soba duzy — i wcigz rosnacy
W miar¢ rozwoju — popyt na transport. Problemy te sprawiaja, iz transport miejski
stanowi jeden z obszarow, ktore wymagaja intensywnych dziatan na rzecz osig-
gnigcia zatozen zrownowazonego rozwoju. Widoczne to jest zarowno w krajach
rozwinigtych, jak i rozwijajacych si¢, gdzie dynamika wzrostu gospodarczego,
a takze przemiany spoteczne zwigzane ze wzrostem dobrobytu i zmianami stylu
zycia odzwierciedlajg si¢ w wyzwaniach dotyczacych transportu.

Celem artykutu jest przedstawienie wybranych aspektow polityki zréwnowazo-
nego rozwoju w stolicy jednego z krajow wschodzacych — Meksyku. Autorka starata
si¢ rowniez odpowiedzie¢ na pytanie, w jaki sposob specyficzne uwarunkowania lo-
kalne o r6éznym charakterze determinujg dobor narzedzi zrownowazonego rozwoju
transportu. W pierwszym rzedzie przedstawiono znaczenie transportu dla rozwoju
obszarow miejskich, dalej skrétowa charakterystyke Meksyku jako kraju wschodza-
cego, a nastepnie zasygnalizowano wyzwania, w obliczu jakich stoja meksykanskie
metropolie w budowaniu polityki zrownowazonego rozwoju transportu. Omoéwiono
sukcesy stolicy Meksyku jako miasta, ktore otrzymato w 2013 r. Nagrode Zrowno-
wazonego Transportu w kontekscie zaprezentowanych uprzednio uwarunkowan.
W opracowaniu wykorzystano dokumenty zrédlowe dotyczace zréwnowazonego
transportu w Meksyku, w tym raporty i dane statystyczne Banku Swiatowego.

2. ZNACZENIE EFEKTOW ZEWNETRZNYCH TRANSPORTU
DLA FUNKCJONOWANIA OBSZAROW MIEJSKICH

Jak zaznaczono na poczatku, transport petni niebagatelng role z punktu wi-
dzenia rozwoju spoleczno-gospodarczego, co jest widoczne réwniez na poziomie
miast. Systemy transportowe mozna tu poréwna¢ do krwioobiegu, warunkujacego
efektywno$¢ przeptywu dobr i 0sob, a zatem rowniez zywotno$¢ osrodkow miej-
skich oraz mozliwosci niezaktéconego przebiegu procesow spotecznych i ekono-
micznych. Korzys$ci ptynace z wydajnych systemow transportowych okreslane sg
mianem pozytywnych efektow zewngtrznych?. W odniesieniu do obszarow zurba-

! Poza emisjg gazow cieplarnianych wskutek spalania paliw, co przyczynia si¢ do zmian kli-
matycznych na poziomie globalnym.

2 W najbardziej ogélnym rozumieniu efekty zewnetrzne transportu mozna okresli¢ jako takie
skutki dziatalnos$ci transportowej, ktore sa ponoszone przez osoby trzecie, niezaangazowane w t¢
dziatalno$¢. W tym kontekscie mozna mowié o pozytywnych efektach transportu, ktére odnosza
si¢ do korzysci, jakie czerpie spoteczenstwo badz wybrane jednostki z procesow transportowych,
w ktorych nie uczestnicza, ale rOwniez o negatywnych efektach zewnetrznych, gdzie spoteczenstwo
badz niektorzy jego cztonkowie ponosza koszty z tytutu przewozow, ktore ich w ogdle nie dotycza.



Polityka zréwnowazonego rozwoju transportu miejskiego. .. 81

nizowanych mozna tu wskaza¢ na mozliwos¢ réznorodnej lokalizacji aktywnosci
ekonomicznej (Smith 1776), determinowanej jednak istnieniem odpowiedniej in-
frastruktury transportowej. Umozliwia ona np. przedsi¢biorstwom produkcyjnym
zaopatrzenie w surowce, dojazd os6b do pracy czy tez procesy dystrybucji towa-
rOw, co wigze si¢ z zapewnianiem przez transport zwiekszonej mobilnosci czyn-
nikow produkcji. O ile w wymiarze regionalnym czy krajowym mowi si¢ o ko-
rzy$ciach zewngtrznych transportu, np. w postaci mozliwosci ekspansji rynkow,
korzys$ci skali oraz obnizania cen i wigkszej dostepnosci produktéw czy ushug
(zob. m.in. Krugman 1998; Rydzkowski, Wojewddzka-Krél red. 2007: 1-4; Ro-
drigue, Notteboom 2014; Wachs 2011), o tyle na poziomie miast mozna to spro-
wadzi¢ do rozwoju istniejacych przedsiebiorstw, podnoszacych poziom produkcji
i oferujacych wigksza liczbe miejsc pracy czy odprowadzajacych wyzsze podatki,
jak tez do naptywu inwestoréw zagranicznych, ktorzy (przynajmniej w krotkim
okresie) przyczyniaja si¢ do ozywienia gospodarczego miast i regionow.

W ogdlnym rozrachunku wydajny system transportowy stanowi jeden z czyn-
nikow warunkujacych konkurencyjno$¢ miast i regionéw, zar6wno w kontekscie
czysto ekonomicznym, jak i spotecznym. System transportowy decyduje bowiem
najczgsciej o mozliwosci dotarcia do miejsca pracy, przy czym istotne znaczenie
ma to, ze jego wydajnos¢ wptywa na wzrost zasiegu rynku pracy (np. mozliwos¢
znalezienia zatrudnienia w duzej odlegtos$ci od miejsca zamieszkania). Tym sa-
mym transport sprzyja redukcji bezrobocia i przyczynia si¢ do wzrostu zamoznos$ci
spoteczenstwa i/lub ograniczenia ubostwa. Ponadto dostepno$¢ roznego rodzaju
instytucji, obiektow i ustug spotecznych — z zakresu np. edukacji, stuzby zdro-
wia, administracji, kultury, sportu i rekreacji — zalezy rowniez od efektywnosci
transportu, wptywajac bezposrednio na jako$¢ zycia, a jednoczes$nie na wigksze
mozliwo$ci wlaczenia spotecznego. Nawet mozliwos¢ zakupienia w placowkach
handlowych roéznego asortymentu dobr jest warunkowana przez efektywnos$c
transportu. Ze wspomnianych powodow sektor ten oddzialuje na ksztaltowanie
sie kapitatu ludzkiego i spolecznego, co na poziomie miast decyduje m.in. o ich
przewadze konkurencyjnej oraz atrakcyjnosci dla obecnych i potencjalnych miesz-
kancow. Co wigcej, znaczenie transportu uwidacznia si¢ rowniez w skutecznos$ci
dziatan shuzb ratowniczych, bezpieczenstwa, porzadkowych i czystosci, bez kto-
rych miasta nie mogltyby funkcjonowaé w sposéb prawidtowy (zob. m.in. World
Bank 1999: 4-22; Mathew, Krishna Rao 2006: 3.1-3.5). Mozna zatem stwierdzic,
iz transport jest czynnikiem sprzyjajacym rozwojowi miast oraz spajajacym miasta
z punktu widzenia przestrzennego, spotecznego i ekonomicznego.

Oczywiscie oprocz pozytywnych efektow zewngtrznych transportu wyste-
puja tez efekty negatywne, nasilajace si¢ zwlaszcza wowczas, gdy za dynamicz-
nym rozwojem w sferze gospodarczej i spotecznej — wraz z towarzyszacymi mu
zmianami stylu zycia, mobilnoscig i wzrostem aktywnosci ekonomicznej — nie
nadazaja przeobrazenia w polityce transportowej oraz przeksztatcenia systemow
transportowych miast. Najcze$ciej wskazywane w literaturze przedmiotu (zob.
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m.in. IWW, INFRAS 2000, 2004; European Commission 2008) koszty zewnetrz-
ne obejmujg kongesti¢ (potocznie zwang ,,.korkami ulicznymi”), wypadki, zanie-
czyszczenie powietrza, wody i gleby, hatas 1 wibracje, nadmierng zajetos¢ terenu
przez infrastrukture i $rodki transportu, nadmierne zuzycie energii czy ,,psucie”
estetyki krajobrazu. Abstrahujac od szczegdétowych wlasciwosci oraz skutkéw
poszczegolnych kategorii efektow zewnetrznych, mozna stwierdzi¢, iz przejawia-
ja si¢ one poprzez ucigzliwosci w sferze spotecznej i ekonomicznej, obnizajgc
zaréwno jakos$¢ zycia w miastach, jak i pogarszajac warunki prowadzenia dzia-
falnoséci gospodarczej. Negatywne efekty zewngtrzne transportu bardzo czesto
powstaja nawet w systemach transportowych rozwinietych pod wzgledem prze-
strzennym i infrastrukturalnym, co wigze si¢ z duzym udzialem transportu drogo-
wego w przewozach, a ich konsekwencje (zwlaszcza kongestii) moga ograniczac
efekty pozytywne. Z tego wzgledu jednym z gtéwnych dziatan w ramach polityki
zroéwnowazonego rozwoju transportu miejskiego praktycznie na calym $wiecie
jest dazenie do ograniczenia motoryzacji indywidualnej, a takze drogowych prze-
wozow tadunkéw na obszarach zurbanizowanych.

3. ROZWOJ SPOLECZNO-GOSPODARCZY I URBANIZACJA W MEKSYKU
A WYZWANIA TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Meksyk uznawany jest za jeden z najwigkszych rynkoéw, a jednoczes$nie za
jedno z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ panstw. Systematycznie postepujacy
rozwdj spoleczno-gospodarczy przesadza o zaliczaniu go do tzw. krajow (ryn-
kow) wschodzacych®. Chociaz w przeciagu ostatnich kilku lat Meksyk doznat
spowolnienia gospodarczego, nadal jest on drugg najwigksza gospodarkag w Ame-
ryce Lacinskiej i jedng z najwigkszych na §wiecie. Od czasu wejscia w zycie Pot-
nocnoamerykanskiej Strefy Wolnego Handlu (ang. North American Free Trade
Agreement, NAFTA) w 1994 r., kraj ten odnotowat ponad 40% wzrost PKB na
jednego mieszkanca, a w przeciggu ostatniego polwiecza zredukowano odsetek
ludnosci zyjacej w ubdstwie z 80% do 47% (Taylor 2012). Pomimo wewngtrz-
nych nierdwnosci oraz roznic typowych dla krajow rozwijajacych sig, gdzie ubo-
stwo kontrastuje zarowno z coraz liczniejsza klasg $rednia, jak i klasag nowobogac-
ka; zacofane obszary wiejskie — z wielkimi metropoliami, a tradycyjny przemyst
— z inwestycjami w przodujacych technologiach, postep spoteczny i ekonomiczny
znajduje swoje odzwierciedlenie w natgzeniu proceséw transportowych oraz tren-
dach rozwoju transportu.

3 Do krajow (rynkow) wschodzacych zalicza si¢ pafistwa cechujace si¢ wlasnie szybkim tem-
pem wzrostu gospodarczego, ktory mierzony jest za pomoca wybranych wskaznikow ekonomicz-
nych (zob. MSCI 2014a, 2014b).
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W tab. 1 zaprezentowano wybrane wskazniki obrazujace wzrost gospodar-
czy, procesy demograficzne, a zwlaszcza urbanizacyjne, jak rowniez zmiany wiel-
kosci przewozdéw w Meksyku. Chociaz analizowany kraj wschodzacy nie moze
poszczycic sig¢ takim tempem wzrostu, jak np. Chiny czy Indie (zob. m.in. World
Bank 2014a), jednak nalezy do krajow odnotowujacych najszybszy przyrost PKB
na jednego mieszkanca, z duza dynamika wzrostu warto$ci importu i eksportu.
Ponadto, trzeba zwroci¢ uwage na istotny z punktu widzenia podejmowanej pro-
blematyki postepujacy proces urbanizacji — obecnie niemal 80% ludnos$ci z po-
nad 122-milionowej populacji zyje w miastach, w tym wiecej niz jedna trzecia
w osrodkach miejskich z ponadmilionowg liczbg mieszkancow. Co wiecej, w la-
tach 2000-2013 srednioroczny przyrost ludnosci miejskiej przewyzszal okoto
dwukrotnie przyrost naturalny. Nie mozna pomig¢ tutaj faktu, iz procesom tym
towarzyszg zmiany wielkosci przewozow osob i towarow. W catym kraju na-
stapito zwigkszenie liczby przewozow drogowych, przede wszystkim osob, dy-
namicznie wzrdst tez wolumen towardéw przewozonych drogg lotnicza, jak tez
liczba konteneréw obstugiwanych w portach. Z jednej strony powigzac to nalezy
z rola transportu w obstudze gospodarki narodowej oraz handlu zagranicznego.
W kontekscie problematyki transportu miejskiego nalezy jednak zaznaczy¢, iz
miasta i metropolie charakteryzujg si¢ specyficznymi systemami transportowymi,
a przeksztalcenia w ich organizacji, funkcjonowaniu oraz zmiany trendow trans-
portowych zachodzg czgsto intensywniej i w nieco odmienny sposdb, anizeli na
poziomie gospodarek narodowych.

4. ZAGROZENIA ZWIAZANE Z NIEZROWNOWAZONYM TRANSPORTEM
W MIASTACH MEKSYKANSKICH

Jak wskazuja wspotczesne doswiadczenia miast, zwlaszcza w krajach roz-
wijajacych sie (zob. m.in. Signal 2010; World Bank 2014b), dynamiczny rozwoj
zorientowany przede wszystkim na efekty w sferze gospodarczej, ale tez odzwier-
ciedlajacy si¢ w sferze spotecznej, prowadzi z jednej strony do szybkiego wzrostu
popytu na transport 0oséb i towarow, a z drugiej — do preferowania transportu
drogowego ze wzgledu na jego cechy organizacyjno-eksploatacyjne. Prowadzi to
w krotkim okresie do zmian w funkcjonowaniu systemu transportowego, przeja-
wiajacych sie przede wszystkim spadkiem jego wydajnosci, a takze narastaniem
kosztow zewnetrznych transportu.

Powyzsza ,Sciezka zalezno$ci” w procesach rozwojowych nie oming-
ta rowniez miast i metropolii meksykanskich, w ktérych w ostatnich latach
— w réznym natgzeniu — nastgpit wzrost negatywnych efektow zewnetrznych
transportu. Jeden z gtdwnych problemow stanowi tutaj zanieczyszczenie powie-
trza generowane przez transport miejski, ktore w wielu metropoliach w Meksy-
ku uznawane jest za najpowazniejszy problem srodowiskowy oraz zagrozenie
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dla zdrowia mieszkancow (World Bank 2009: 25). Istotna staje si¢ negatywna
rola transportu indywidualnego, ktéry np. w stolicy Meksyku emituje trzykrot-
nie wiecej tlenku wegla anizeli transport zbiorowy, niemal dwukrotnie wigcej
tlenkéw azotu, ponad 7 razy wigcej dwutlenku siarki i pytow zawieszonych
oraz ponad 5 razy wigcej dwutlenku wegla (Corporacion Andina de Fomen-
to 2010: 66—67). Niemniej znaczacg ucigzliwos$cia, przyczyniajaca si¢ dodat-
kowo do powstawania innych negatywnych efektow zewnetrznych transportu,
jest kongestia, zwlaszcza w wigkszych o$rodkach metropolitalnych (zob. m.in.
World Bank 2009: 2; Rivera et al. 2011: 11, 20, 22). WHO szacuje, ze w calym
Meksyku rokrocznie ginie w wypadkach drogowych okoto 16 700 os6b, w tym
gtownie mlodzi ludzie w przedziale wiekowym 15-29 lat. Podobnie jak w Eu-
ropie, ponad jedna trzecia ofiar to piesi, rowerzysci oraz motocyklisci (WHO
2014: 157). Obszary miejskie sg najbardziej narazone na wypadki z uwagi na
rozmiary ruchu drogowego. Co wigcej, wypadki to pigta gtowna przyczyna
$mierci w Meksyku (World Bank 2009: 24). Coraz bardziej widocznym proble-
mem staje si¢ tez wzrastajaca konsumpcja energii przez sektor transportu, wy-
nikajaca przede wszystkim z coraz wickszego wykorzystywania samochodow
osobowych. Nawet pomimo spowolnienia gospodarczego, w latach 2000-2011
konsumpcja oleju napedowego per capita wzrosta w Meksyku o 22% (z okoto
120 do 125 kg ekwiwalentu na jednego mieszkanca), a benzyny o 30% (z oko-
to 214 do 280 kg ekwiwalentu na jednego mieszkanca) (World Bank 2014a).
Bezposrednim skutkiem tej sytuacji jest wzrost cen paliw, co w konsekwencji
prowadzi do spadku popytu i mniejszych wydatkow w innych sferach zycia
Meksykanow. Ponadto w szybszym tempie wzrasta cena oleju napedowego, co
negatywnie oddziatuje na kondycje przewoznikéw w miejskim transporcie pu-
blicznym (zob. Rivera et al. 2011: 5).

Pomimo braku doktadnych danych dotyczacych innych kategorii kosztow
zewnetrznych, w réznych zrodtach wskazuje sie tez kolejne problemy zwigzane
z niezrbwnowazonym rozwojem transportu w meksykanskich miastach, takie jak
np. zajetos¢ terenu, hatas i wibracje itp. (zob. World Bank 2009; Corporacion An-
dina de Fomento 2010). W og6lnym rozrachunku, w meksykanskich miastach ne-
gatywne efekty zewnetrzne transportu nie tylko wywotujg pochodne negatywne
skutki srodowiskowe (np. zanieczyszczenie powietrza, niszczenie ekosystemow),
spoteczne (np. utrata zdrowia wskutek zanieczyszczenia, utrata zdrowia czy zy-
cia wskutek wypadkow itp.) oraz gospodarcze (np. problemy z punktualno$cia
dostaw czy dojazdem pracownikow do pracy). Koszty te, w tym zwlaszcza kon-
gestia, prowadza do spadku efektywnosci funkcjonowania miejskich systemow
transportowych, co skutkuje ograniczeniem pozytywnych efektow zewnetrznych
transportu.

Niekorzystne zjawiska wynikajace z funkcjonowania transportu miejskiego
majg w Meksyku klika przyczyn. Dwie z nich zostaly juz wspomniane powyzej
i mozna je uzna¢ za typowe dla wielu miast na catym $wiecie. Nalezg do nich:
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postepujaca urbanizacja, wzrost dobrobytu oraz rosngca popularnosé¢ transportu
drogowego z motoryzacja indywidualng na czele. W latach 1965-2013 odsetek
ludnos$ci Meksyku zamieszkujacy obszary zurbanizowane wzrost z okoto 55% do
niemal 79%, za$ odsetek ludnosci zamieszkujacy ponadmilionowe miasta — z po-
nad 24% do ponad 36%. Towarzyszy temu rosnacy wskaznik motoryzacji, ktory
w okresie 2000-2011 zwickszyt si¢ ze 102 do 195 samochodow osobowych na
1000 mieszkancow (World Bank 2014a). Warto jednak zauwazy¢, ze w rozwinie-
tych krajach wskaznik motoryzacji jest ponad dwukrotnie wyzszy*. Co wiecej,
o ile w wielu miastach samochody osobowe stanowig okoto 80% pojazdéw zmo-
toryzowanych, o tyle przeci¢tnie wykonuje si¢ nimi okoto 30% dziennych podro-
zy (World Bank 2009: 24). Szybki wzrost motoryzacji, gtéwnie w meksykanskich
metropoliach, przeklada si¢ jednak na spadek wydajnosci systeméw transpor-
towych.

W odniesieniu do Meksyku relatywnie trudna sytuacja miejskich systemow
transportowych stanowi jednak pochodng kilku innych czynnikow, specyficznych
dla analizowanego kraju i wynikajacych z réznorodnych uwarunkowan. W pierw-
szym rzgdzie nalezy wskaza¢ nieefektywna organizacje transportu zbiorowego
oraz przewagg tzw. zbiorowej taksowki (w Meksyku nazywanej peseros). Zgod-
nie z uksztaltowanym historycznie, dominujagcym na meksykanskich obszarach
zurbanizowanych modelem transportu zbiorowego, na rynku konkuruje ze soba
wielu operatoréw, wérdd ktorych bardzo liczni dysponuja tylko jednym pojazdem
(najczesdciej wystuzonym minibusem), bez ustalonych tras oraz rozkladu jazdy
(zob. m.in. Roschlau 1981; World Bank 2009: 24). W rezultacie transport publicz-
ny nie tylko funkcjonuje w sposob zawodny z punktu widzenia pasazera, a co
najmniej wielce niepewny, zwlaszcza pod wzglgdem realizacji podrozy do/z pra-
cy czy szkoty, lecz takze generuje wiele zanieczyszczen, zas w zwigzku z czgsta
nadpodaza — réwniez kongesti¢ (World Bank 2009: 24). Na brak efektywnosci
transportu publicznego sktadaja si¢ tutaj: niemozno$¢ wprowadzenia wydajnego
systemu organizacyjnego zapewniajacego przewozy wysokiej jakosci, rozpro-
szony rynek przewoznikoéw i operacji przewozowych, co utrudnia kontrol¢ ushug
transportowych, niewydajne wykorzystywanie minibuséw oraz struktura wieko-
wa pojazdow powodujaca duze zanieczyszczenia, brak zarzadzania i koordynacji
ustug przewoznikow, brak integracji fizycznej, operacyjnej, organizacyjnej oraz
taryfikacyjnej (World Bank 2009: 24-25). W warunkach szybkiej urbanizacji
transport publiczny nie byt w stanie sprosta¢ rosngcemu popytowi na transport,
zwlaszcza pod wzgledem rosnacej liczby coraz dluzszych i bardziej skompliko-
wanych tras podrozy.

W wielu meksykanskich metropoliach brak koordynacji charakteryzuje nie
tylko transport zbiorowy, lecz takze sfer¢ instytucjonalng, stanowigc powazne

4 Na przyktad w 2010 r. w UE-28 wynosit on 487, w UE-15 — 505, a w Polsce w 2012 r. 486
samochodow osobowych na 1000 mieszkancoéw (Eurostat 2014).
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ograniczenie dla prowadzenia zintegrowanych dziatan w ramach organizacji
transportu miejskiego i miejskich systemow transportowych. Odpowiedzialno$é
za rdzne sfery rozwoju transportu podzielona jest pomiedzy poziom federalny,
stanowy i lokalny (wladze miejskie). Co wiecej, na kazdym z tych poziomdw
funkcjonuje wiele agencji i instytucji, posiadajacych rézne kompetencje w za-
kresie np. kreowania przepisow prawnych, planowania rozwoju infrastruktury,
finansowania polityki transportowej, planowania przestrzennego czy planowa-
nia 1 zarzadzania transportem. W efekcie, na poziomie miast czgsto dochodzi
do sytuacji, gdy w opracowywanie polityki transportowej zaangazowanych jest
wiele podmiotow instytucjonalnych, posiadajacych rézne kompetencje i intere-
sy, co znacznie utrudnia jej harmonizacj¢, wytyczanie i osigganie zatozonych
celow. Odnosi si¢ to rowniez do projektow wspotfinansowanych przez instytu-
cje 1 organizacje migdzynarodowe, jak np. Andyjski Bank Rozwoju czy Bank
Swiatowy. Przeszkoda niejednokrotnie jest tez brak odpowiednio wykwalifiko-
wanych 1 wyszkolonych os6b na odpowiednich stanowiskach (zob. World Bank
2009: 5, 25).

Do czynnikéw niekorzystnie oddziatujacych na funkcjonalnos$¢ syste-
mow transportowych nalezg tez kwestie zwigzane z historycznym zagospoda-
rowywaniem przestrzeni w miastach. Z jednej strony $ciste centra, powstale
za czasow kolonialnych, cechuje czgsto koncentracja zabudowy, podobnie
jak w historycznych centrach miast europejskich. Z drugiej zas metropolie
meksykanskie przewaznie odznaczaja si¢ duza powierzchnia i rozwinietymi
przedmiesciami, relatywnie niewielkg gesto$cig zaludnienia oraz najwicksza
liczba miejsc pracy w §rédmiesciu, co skutkuje duzymi odlegto§ciami w co-
dziennych podrézach. Brak oddzielnej infrastruktury dla autobuséow sprawia,
ze z jednej strony zatrzymujace si¢ co chwila pojazdy transportu zbiorowego
wstrzymuja ruch drogowy, a z drugiej — coraz wigksza liczba samochodow
osobowych spowalnia autobusy. Ponadto ulice miejskie bardzo czesto nie po-
siadaja wystarczajacej przepustowosci, nie sg tez wyposazone w odpowiednie
elementy infrastrukturalne, takie jak skoordynowane o$wietlenie czy wystar-
czajaca liczba miejsc parkingowych. Dodajac do tego brak adekwatnej dbato-
$ci o utrzymanie infrastruktury, zagadnienia dotyczace zarzadzania popytem
1 egzekwowania przestrzegania przepisOw ruchu drogowego (badz ich usta-
nawiania), otrzymujemy obraz niewydajnych miejskich systemow transporto-
wych, gdzie najwigcej przeszkod napotyka transport publiczny wraz z pasaze-
rami (World Bank 2009: 2, 25).

W podsumowaniu rozwazan dotyczgcych zagrozen zwigzanych z transpor-
tem miejskim w Meksyku nie mozna poming¢ kwestii zwigzanych z coraz szyb-
ciej rozwijajaca si¢ w wielu miastach tzw. ,kulturg samochodu”, uznawanego
zbyt czesto za najdogodniejszy $rodek transportu. Wynika to m.in. z lansowanego
na $wiecie modelu konsumpcyjnego i modelu dobrobytu, gdzie jako$¢ zycia utoz-
samiana jest z posiadaniem.
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5. POLITYKA ZROWNOWAZONEGO ROZWOJU TRANSPORTU MIEJSKIEGO
W STOLICY MEKSYKU

Stolica Meksyku to jedna z tych metropolii, w ktoérych zagrozenia i uciaz-
liwo$ci wynikajace z niezrownowazonego rozwoju transportu byty w kraju naj-
wigksze. Kongestia, uniemozliwiajaca ptynny przejazd pojazdom oraz swobodne
przejscie pieszym (nie tylko) w centrum, zanieczyszczenie powietrza®, wypadki
1 hatas byly charakterystyczne dla miasta jeszcze kilka—kilkana$cie lat temu (zob.
m.in. Rivera et al. 2011: 9-27). W efekcie obnizata si¢ zarowno jako$¢ zycia
mieszkancow, jak i atrakcyjnos¢ stolicy dla prowadzenia dziatalno$ci gospodar-
czej, a to z uwagi na rosngce koszty oraz malejace korzysci zewnetrzne trans-
portu. Nieefektywny system transportowy stat si¢ barierg dla rozwoju miasta, co
sktonito jego wtodarzy do podjecia dziatan w celu rozwigzania narastajacych pro-
blemow.

Pomimo wczesniejszych prob w tym zakresie, za przetom w zintegrowanych
dziataniach uznaje si¢ rok 2007, kiedy to rozpoczeto wdrazanie w stolicy Mek-
syku tzw. ,,Zielonego Planu”, ukierunkowanego na osiagnigcie wielu celow eko-
logicznych. Zaktada on implementacje do 2022 r. licznych akcji i programow,
majgcych doprowadzi¢ do redukcji zanieczyszczen 1 gazow cieplarnianych oraz
poprawy kondycji transportu (UN 2010). ,,Zielony Plan” obejmuje 7 podstawo-
wych obszardéw interwencji, z ktorych jeden dotyczy transportu oraz mobilno$ci
i koncentruje si¢ na 5 celach gtéwnych: 1) poprawie jakos$ci i dostepnosci trans-
portu publicznego; 2) zmniejszeniu liczby samochodéw osobowych na drogach;
3) promocji niezmotoryzowanych srodkow transportu; 4) zwigkszeniu predkosci
przemieszczania si¢; 5) rozwoju kultury drogowej szanujacej pieszych i rowe-
rzystow (ICLEI 2010). Wigkszo$¢ z zatozonych celow miala by¢ zrealizowana
do 2012 r., kiedy to w Meksyku nastgpity ponowne wybory. Obecna wtadza nie
jest zobowigzana do wypetniania planu, poniewaz nie zostal on uchwalony jako
prawnie obowigzujacy. Niemniej jednak, szybkie i bezposrednie rezultaty 5 lat
realizacji zalozen zaowocowaly uhonorowaniem stolicy Meksyku Nagroda Zrow-
nowazonego Transportu (ang. Sustainable Transport Award) w 2013 .5

Ogodlnie rzecz biorgc, struktura przewozow osobowych w stolicy Meksyku
nadal moze by¢ uznawana za korzystng z uwagi na dominacj¢ innych — poza mo-
toryzacjg indywidualng — form przemieszczania si¢. W 2007 r. 20,7% podrozy

5 Wedtug ekspertow zajmujacych sie ochrong srodowiska, oddychanie powietrzem w stolicy
Meksyku przez jeden dzien byto réwnoznaczne z wypaleniem ok. 40 papieroséw (ICLEI 2010).

¢ Nagroda Zréwnowazonego Rozwoju Transportu nadawana jest przez Instytut Polityki
Transportu i Rozwoju (The Institute for Transportation and Development Policy — ITDP) corocznie
miastom, ktore mogg poszczy¢ si¢ najwiekszymi osiagnigciami w tej dziedzinie. Przy podejmowan-
iu decyzji co do zwyciezey ITDP wspierany jest przez m.in. przedstawicieli Banku Swiatowego czy
ICLEI’s EcoMoblity (zob. ITDP 2014).
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wykonywanych byto za pomoca samochodu osobowego, przy czym zauwazalny
staje si¢ (poza wcigz coraz popularniejszym samochodem) wzrost wykorzystania
transportu publicznego i rowerowego przy spadku popytu na wspomniane zbio-
rowe taxi (Rivera ef al. 2011: 17). Do tych sukcesow — z punktu widzenia poli-
tyki zrébwnowazonego transportu — przyczynito si¢ jednak wiele inicjatyw i akcji
w ramach ,,Zielonego Planu”. Jedng z nich byla rozbudowa zainicjowanego na
poczatku obecnego wieku, a powstalego w 2005 r. systemu Bus Rapid Transit
0 nazwie Metrobus, ktory ma stanowi¢ alternatywe dla mato efektywnych pod
wieloma wzgledami peseros. Wsparcie finansowe zostalo udzielone nie tylko
przez instytucje federalne i stanowe, lecz takze przez Bank Swiatowy oraz inwe-
storow prywatnych, a budoweg samego systemu uwzgledniono w kilku strategiach
rozwoju transportu i poprawy jakos$ci powietrza na obszarze metropolitalnym
stolicy. W zamierzeniu 800 nowoczesnych, ekologicznych autobuséw w ramach
systemu Metrobus ma zastgpi¢ ponad 3000 ,.tradycyjnych” autobuséow i mikro-
busow, dzigki czemu np. ma si¢ zmniejszy¢ emisja CO, o 214 000 ton rocznie
(Rivera et al. 2011: 34). W 2012 r. w ramach systemu funkcjonowaty cztery linie,
obejmujace tacznie 95 km, obslugiwane przez 365 pojazdow i przewozace okoto
750 000 pasazerow dziennie (Francke et al. 2012: 18). Ograniczono w ten sposob
wiele kosztéw zewnetrznych transportu, a dodatkowo zaoferowano mieszkancom
transport publiczny spelniajagcy podstawowe postulaty transportowe, takie jak
czestotliwos¢ 1 pewnos¢ kurséw, punktualnosé, komfort podrézowania itp.

Rozbudowa systemu Metrobus to nie jedyne wazne przedsiewzigcie w ra-
mach ,,Zielonego Planu”. Niezwykle istotng role w polityce zrownowazonego
rozwoju transportu w stolicy Meksyku odgrywa od 2010 r. przywracanie pieszym
1 rowerzystom przestrzeni w historycznym centrum. Wyprowadzono ruch drogo-
wy nie tylko z wielu waskich ulic, lecz takze z duzych placéw, rozbudowano sie¢
Sciezek rowerowych, ponadto w wielu miejscach wprowadzono priorytety dla
transportu publicznego i taksowek. W rezultacie podsystem transportowy w cen-
trum stal si¢ przyjazny dla tych uzytkownikdw transportu, ktorzy korzystaja z bar-
dziej ekologicznych sposobow przemieszczania si¢, a jednoczesnie dzigki temu
uzyskano efekty posrednie w postaci bardziej przyjaznej przestrzeni publicznej
dla mieszkancow, turystow itp., co wywarto rowniez pozytywny wptyw na han-
del i ustugi (ICLEI 2010, EMBARQ 2014). Dziataniom tym towarzyszyta im-
plementacja i rozbudowa systemu wypozyczalni rowerow ECOBICI. Jak szacuje
EMBARQ Mexico (2012), dzieki ,.kampanii rowerowej” 40,3% uzytkownikéw
ECOBICI przestato korzysta¢ z samochodu na krotkie dystanse, co odpowiada
okoto 2065 dniom zaoszczedzonym wskutek uniknigcia ,,stania w korku” oraz
redukcji CO, o 232 tony. Do konca 2014 r. ECOBICI ma funkcjonowa¢ na po-
wierzchni 34 km? z 444 stacjami i 6200 rowerami, ktore docelowo majg stuzy¢
20 mln uzytkownikéw (Gizela 2014).

Jak pokazuje doswiadczenie, same narzgdzia infrastrukturalne nie sa w stanie
zapewni¢ pelni efektow w zakresie zrownowazonego rozwoju transportu. Z tego
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wzgledu w stolicy Meksyku potozono nacisk rowniez na akcje edukacyjno-in-
formacyjne oraz promocj¢ zrdwnowazonego transportu, aby zmieni¢ zachowania
komunikacyjne mieszkancow. Juz pod koniec lat 80. XX w. zainicjowano akcj¢
,Hoy No Circula” (Dzisiaj nie prowadze), polegajaca na zakazie jazdy samocho-
dem w zalezno$ci od ostatniej cyfry w numerze rejestracyjnym w okreslony dzien
tygodnia roboczego. ,,Zielony Plan” rozszerzyt t¢ akcj¢ rowniez o sobote. Ponad-
to, w 2007 r. rozpoczeto realizacje edukacyjnego programu ,,Muevete en Bici”
(Wsiadaj na rower), promujacego ten ekologiczny $rodek transportu w potaczeniu
z utatwieniami infrastrukturalnymi oraz priorytetowymi zasadami ruchu dla ro-
werzystow, zasygnalizowanymi powyzej (ICLEI 2010).

Jak juz wspomniano, strategia zawarta w ,,Zielonym Planie” stanowita wy-
raz koordynacji i integracji dziatan majacych doprowadzi¢ do bardziej zrowno-
wazonego rozwoju transportu w stolicy Meksyku. Warto jednak zaznaczy¢, ze
prowadzone sag tez inne akcje i programy, inicjowane przez instytucje réznych
szczebli, czego najlepszym przyktadem jest program ukierunkowany na zmiane
organizacji zbiorowego taxi, wprowadzony na poziomie federalnym w 2002 r.
Program zaktadat doptate dla wlascicieli taksowek (mini- i mikrobuséw) na zakup
nowego pojazdu w zamian za oddanie starego, ktéry nastgpnie byt poddawany
recyklingowi, a takze szkolenie dla taksowkarzy dotyczace zarzadzania finansami
osobistymi oraz obstugi klienta. Celem programu bylo ograniczenie emisji zanie-
czyszczen 1 gazdw cieplarnianych, poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,
ograniczenie kradziezy pojazdow, a takze zapewnienie, ze stare pojazdy zostana
odpowiednio wycofane z uzytkowania i zutylizowane (Rivera et al. 2011: 34).
Ogromnej pomocy miastom meksykanskim, w tym i stolicy, udziela Bank Swia-
towy, nie tylko w zakresie wspotfinansowania projektow, ale tez pod wzgledem
instytucjonalnym, badawczym czy wykonawczym, w ramach prowadzonego od
2006 r. i nastgpnie kontynuowanego projektu ,,Mexico — Sustainable Transport
and Air Quality” (,,Meksyk — Zrownowazony Transport i Jako$¢ Powietrza™)
(zob. World Bank 2014c).

6. PODSUMOWANIE

Stolica Meksyku to jedno z miast, ktére dowiodly, iz w relatywnie krotkim
okresie mozna osiagnac szereg efektow dotyczacych zrownowazonego rozwoju
transportu. Niemniej jednak przyklad ten obrazuje rowniez, ze — jak w wigkszo-
sci przypadkow — dzialania w zakresie polityki transportowej podejmowane sg
dopiero wowczas, gdy eskalacja kosztow zewnetrznych transportu przyczynia si¢
do obnizania dobrobytu spotecznego, atrakcyjnosci osrodkdw miejskich, pogar-
szania warunkow prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej itp. Kraje rozwijajace
si¢ pod wieloma wzgledami mogg korzysta¢ z doswiadczen panstw rozwinigtych,
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w ktorych problemy wynikajgce z niezrownowazonego transportu miejskiego
w wielu przypadkach zostaty ograniczone dzigki réznorodnym instrumentom in-
frastrukturalnym, ekonomiczno-rynkowym, administracyjno-prawnym, technolo-
gicznym, edukacyjnym itp.

Nalezy tutaj jednak zasygnalizowa¢ dwie kwestie. Po pierwsze, wspolczesnie
priorytetowe cele rozwojowe koncentruja si¢ na zagadnieniach spoleczno-gospo-
darczych, czego bezposrednie i posrednie konsekwencje obrazujg niekorzystne
zmiany w miejskich systemach transportowych. W tym konteks$cie pojawiajg si¢
pytania, na ile mozna kontrolowa¢ kierunki oraz warunki rozwoju w krajach nie-
posiadajacych wystarczajacego potencjalu instytucjonalnego czy finansowego,
a takze czy mozna w jaki$ sposob interweniowac czy w krotkim okresie wrecz
hamowa¢ dynamike procesow rozwojowych w krajach rozwijajacych sig, skoro
kraje rozwinigte w niedalekiej przeszlosci popetniaty te same btedy. Wydaje sig,
ze 1 tak na poziomie miedzynarodowym powstaly liczne instytucje i organizacje
promujace wspotprace, integracje dzialan i wsparcie panstw rozwijajacych si¢
w zakresie ksztaltowania zrbwnowazonego transportu miejskiego.

Po drugie, jak ukazuje przyktad Meksyku, kraje rozwijajace si¢ posiadaja
— poza pewnymi ,,wspolnymi” przyczynami powstawania kosztow zewnetrznych
transportu — specyficzne uwarunkowania dotyczace funkcjonowania miejskich
systemow transportowych. To z kolei bedzie wymuszaé¢ dobor specyficznych in-
strumentow. Z jednej strony mogg one dotyczy¢ kwestii historycznego uksztatto-
wania, zabudowy i zagospodarowania przestrzennego miast. W Meksyku wiek-
szos¢ metropolii zajmuje rozlegly obszar, z niezbyt skoncentrowang i wysoka
zabudowa, a tym samym wzgl¢dnie niewielkg gestoscia zaludnienia, co wplywa
z jednej strony na ograniczony popyt na transport w réznych czg¢sciach miasta,
a z drugiej — na odleglos¢ podrozy. To moze sprawiaé, ze systemy Bus Rapid
Transit beda lepszym rozwigzaniem w niektorych miastach anizeli np. transport
szynowy w postaci metra czy kolei miejskiej, zwlaszcza z uwagi na istniejaca
infrastrukturg preferujaca transport drogowy. Dodatkowo model transportu zbio-
rowego oparty na ustugach drobnych prywatnych przedsigbiorstw przewozowych
sam w sobie przyczyniat si¢ do niewydolnosci systemow transportowych i kosz-
tow zewngtrznych transportu. Stanowito to bodziec do wprowadzania zorgani-
zowanego autobusowego transportu publicznego zarzgdzanego przez jednostki
zalezne od wladz miejskich w wielu miastach Meksyku (zob. Rivera et al. 2011),
co np. w krajach europejskich zazwyczaj stanowi oczywisto$¢. Istotng role od-
grywaja takze warunki pogodowe. O ile w samej stolicy Meksyku klimat sprzyja
korzystaniu z rowerdw, o tyle w wielu miastach i metropoliach meksykanskich
upal sprawia, iz nawet budowa infrastruktury i wprowadzanie preferencji w ruchu
drogowym dla rowerzystow niekoniecznie przekonajg mieszkancéw do tego spo-
sobu przemieszczania si¢’. ,, Kultura samochodu” w Meksyku wynika nie tylko

7 Informacje uzyskane na podstawie prezentacji C.A.L.M.A. Adriana (2014).
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z modelu konsumpcji promowanego przez bogate kraje, w tym zwlaszcza Stany
Zjednoczone Ameryki, ale tez z faktu, iz w mniejszych czy ubozszych od stolicy
miastach nadal brakuje potencjalu instytucjonalnego czy srodkow finansowych
na wdrozenie rozwigzan na rzecz zrownowazonego transportu, dostosowanych do
specyficznych warunkow lokalnych.
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Monika Paradowska

SUSTAINABLE URBAN TRANSPORT POLICY IN EMERGING COUNTRIES
— CASE STUDY OF MEXICO

Abstract. Negative external effects of transport are a huge problem of contemporary cities
because of adverse effects on socio-economic development. These processes are visible not only
in high or medium developed countries, but also in high populated, big metropolises in so called
emerging countries, such as China, India, Brazil or Mexico. This paper is aimed at presenting the
selected aspects of sustainable urban transport policy in the capital of one of these countries — Mexi-
co — as well as at describing the specificity of creating instruments for sustainable transport resulting
from various conditions. There are different sources used in the paper regarding sustainable trans-
port in Mexico, including reports and statistical data of the World Bank.

Keywords: negative effects of transport, sustainable urban transport policy, Mexico.



