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,Debiut Tata Nano”

Wywiad z wicedyrektor ds. Badan i Rzecznictwa w Centrum Nauki i Srodowiska,
Anumita Roychowdhury

Friederike Pietsch

Pojecie ,automobilnosci” pochodzace od greckiego terminu ,auto”, czyli samodzielnie,
podkres$la indywidualistyczny, niezalezny charakter dzisiejszego sposobu przemieszczania
sie, typowy dla nowoczesnego spoteczenstwa. Pojecie to upowszechnia sie na catym
Swiecie szybko zyskujac popularnosé w nowych krajach uprzemystowionych. Prognozy dla
krajéw znajdujacych w rozkwicie gospodarczym, takich jak Chiny czy Indie, wskazujg na
dwucyfrowy wzrost sprzedazy samochodéw w nadchodzacych dekadach, co oznacza, ze
Chiny najprawdopodobniej przegonig Stany Zjednoczone, a chinski rynek do 2020 r. stanie
sie najwiekszym rynkiem motoryzacyjnym na $wiecie. Posiadanie samochodu, szczegdlnie w
krajach, ktore tylko czesciowo zapewniajg dogodny transport publiczny, stato sie symbolem
wolnosci, statusu spotecznego i sukcesu finansowego.

W tym kontekscie prezentacja samochodu Tata Nano, ktéra miata miejsce 9. stycznia 2008 r.
podczas salonu Auto Expo w Delhi w Indiach wywotata poruszenie na skale krajowg i
miedzynarodowg oraz sprzeczne reakcje opinii publicznej. Nano, najtanszy samochdd na
Swiecie, ktory ma kosztowac¢ ok. 1800 Euro (100 000 Rs), wzbudzit wielki entuzjazm na
indyjskim rynku motoryzacyjnym, jednak jednoczes$nie wywotat protesty ekologéw, ktorzy
twierdzg, ze wprowadzenie go do sprzedazy spowoduje dramatyczny wzrost emisji, a juz
teraz przepetnione ulice miejskich Indii stang sie jeszcze bardziej zattoczone i
zanieczyszczone.

Anumita Roychowdhury, wicedyrektor ds. Badan i Rzecznictwa w Centrum Nauki i
Srodowiska, z ktérym Fundacja im. Heinricha Bélla wspétpracuje od lat, komentuje dla nas
wprowadzenie Nano do sprzedazy oraz biezaca sytuacje w obszarze transportu w indyjskich
miastach z ekologicznego punktu widzenia.

1. Jako ekolog, jak Pani ocenia drastyczny wzrost liczby samochodéw w Indiach
odnotowany w ostatnich latach?

Zacznijmy moze od dobrego zorientowania tej debaty. Bo jak Pani rozumie zagrozenie
motoryzacyjne w kraju, w ktérym na 100 mieszkancow przypada mniej niz 1 samochod, w
porownaniu z 50 samochodami na 100 oséb w miastach uprzemystowionych? Tak jak w
innych czesciach swiata, réwniez w Indiach samochody napedzajg wzrost gospodarczy i
poziom aspiracji. Nie ma w tym nic dziwnego. Wiec co nas martwi? Martwi nas tempo zmian.
Spojrzmy tylko na szalejgce dane liczhowe — aby w 1971 r. przekroczy¢ liczbe miliona
samochodoéw osobowych potrzeba byto az 30 lat. Nastepnie kolejnych 20 lat, aby dotozyé
dwa kolejne miliony. Potem w ciggu 10 lat (1981-91) dodali$my 14 milionéw samochodéw i
po kolejnych 10 latach (1991-2001) — 28 milionéw. A w biezgcej dekadzie, tylko w ciggu
czterech lat (2001-2004) przybyto 16 milionéw samochoddéw. W miescie takim jak Delhi co
roku przybywa 300 tysiecy samochodow, czyli prawie 1000 kazdego dnia. W nadchodzacych
latach to tempo jeszcze wzros$nie. Do walki o ograniczong powierzchnie na drogach stang
miliony nowych samochodéw — i duzych i matych, wiele z nich korzystajgcych z toksycznego
diesla. To oznacza, ze jakos¢ powietrza pogorszy sie, zwiekszy sie zuzycie energii i, zamiast
zrobi¢ krok naprzod, ludzie w rzeczywistosci stang w miejscu z powodu korkow.

Jednak wcigz jeszcze mamy czas, aby podja¢ dziatanie i zapobiec przysztej eksplozji.
Wedtug prognoz Banku Swiatowego liczba samochodéw w krajach rozwijajacych sie
osiagnie poziom odnotowywany w krajach o wysokich dochodach tuz po 2050 r.
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Oznacza to, ze wschodzace gospodarki Azji, takie jak indyjska, wcigz majg ogromng szanse
na unikniecie wzrostu skoncentrowanego na samochodach i zaoszczedzenie $Swiatu
ogromnej ilosci zanieczyszczeh. Powdd, dla ktérego z tak duzg troskg debatuje sie na temat
Nano jest taki, ze wcigz jest czas, szansa i alternatywa w zakresie planowania systeméw
mobilnosci transportowej oraz naszej technologicznej mapy drogowej. Pomimo wzrostu
liczby samochoddéw mozemy ograniczy¢ korzystanie z nich i zapewni¢, aby te samochody
byty czyste i wydajne. Mamy silne nawyki korzystania z transportu publicznego, chodzenia i
jazdy na rowerach; trzeba to chroni¢ i promowac, abysmy mogli pojs¢ alternatywng drogg i
unikngé ogromnych emisji i pozerania paliw, nie tylko dla nas samych, ale i dla Swiata.
Mozemy unikng¢ s$ciezek Zachodu oznaczajgcych duzg energochtonno$¢ i ogromne
zanieczyszczenia.

2. Nowy Tata Nano, zaprezentowany ostatnio podczas Auto Expo jest promowany jako
nowy ,,Volkswagen”, samochéd dla mas, punkt zwrotny, od ktérego nie tylko wyzsza
klasa spoteczna Indii, ale tez wiele rodzin z klasy s$redniej bedzie mogto sobie
pozwoli¢ na samochéd. Jaki, Pani zdaniem, wplyw na ulice Indii bedzie miato jego
wejscie na rynek?

Segment tanich samochodéw, takich jak Nano, to nowy obszar o duzym potencjale wzrostu,
co odzwierciedlajg rowniez trendy globalne. PricewaterhouseCoopers przewiduje 11-
procentowy udziat Indii i 34-procentowy udziat Chin w globalnej produkcji tanich
samochodow do roku 2014. W Indiach sprzedaz matych, tanich samochodéw, bedacych
obecnie przedmiotem wojny cenowej, stanowi dwie trzecie tacznej sprzedazy samochoddw.
Nano znajduje sie na dole piramidy rynkowej. Oszczedna technologia, stabe regulacje
prawne, szczodro$¢ podatkowa wobec koncernéw samochodowych, nawet w zakresie
infrastruktury produkcyjnej, mogg zaowocowac bardzo niskimi cenami.

Kiedy ceny samochoddéw spadajg na wrazliwym na ceny rynku indyjskim, chodzi o
pozyskanie zupetnie nowej klasy nabywcéw. Oczekuje sie, ze dzieki wiekszej dostepnosci,
wiecej oséb zdecyduje sie na zakup samochodu. Badania rynku juz wykazaty, ze istnieje
ogromny potencjat popytu na samochody, nie tylko w duzych miastach, ale takze w matych
miastach, na przedmiesciach i terenach wiejskich. Trzeba jednak takze zrozumie¢ kontrasty
w trendach na rynku indyjskim. Od tanich samochodéw oczekuje sie szerszej sprzedazy na
dole piramidy rynkowej; jednak na rynku ma tez miejsce stopniowe przesuniecie w strone
wiekszych i mocniejszych samochoddéw i samochodéw typu SUV. Oznacza to, ze oba konce
rynkowej piramidy sg poddawane rozcigganiu. Gdzie jest fizyczna i ekologiczna przestrzen
dla samochoddéw w naszych miastach? Spoéjrzmy na Delhi — w stolicy Indii ponad 20 procent
gruntéw przeznaczono na drogi, co stawia jg na uprzywilejowanym miejscu; taczna dtugosé
drég od 1996 r. zwiekszyta sie o ok. 20%. A jednak miasto jest zakorkowane, cho¢ tylko
jedna czwarta mieszkancéw posiada samochody. Tempo ruchu oraz dostepnosc
powierzchni drég w przeliczeniu na jeden samochdéd w Delhi, tak jak i w Bombaju i
Bengalore, w rzeczywistosci spada, pomimo poszerzania drég i wiaduktow. To samo ma
miejsce we wszystkich matych i duzych miastach Indii. Odpowiedzig nie jest budowa
wiekszej liczby drég. Doswiadczenia z réznych czesci swiata potwierdzajag, ze im wiecej drég
tym wiekszy ruch uliczny.

To jest kryzys mobilnosci. Codzienne podrdéze coraz czesciej odbywamy samochodami
osobowymi, ktére zajmujg wiecej powierzchni oraz powodujg wieksze zanieczyszczenie w
przeliczeniu na jednego pasazera. Autobusy i piesi sg przez nie marginalizowani.
Samochody osobowe zuzywajg ponad 75 procent powierzchni drog zaspokajajac tylko 20
procent potrzeb transportowych pasazeréw w skali miasta. Autobusy zajmujg ponizej 5
procent powierzchni drog zaspokajajgc ponad 60 procent potrzeb transportowych. W skali
catego kraju samochody osobowe zupetnie zmarginalizowaly autobusy, ktére stanowig
zaledwie 1,1 procent dzisiejszej floty pojazdow. Samochody mogg sta¢ sie tanie. Jednak
ukryte koszty korzystania z nich sg ogromne. Wtadciciele samochoddw nie sg obcigzani
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adekwatnymi kosztami w stosunku do tak nieproporcjonalnego wykorzystywania powierzchni
drogowej i parkingowej. Jezeli optaty parkingowe miatyby odzwierciedla¢ rzeczywiste koszty
udostepnienia powierzchni parkingowej, musiatyby by¢ od 4 do 5 razy wyzsze od
obowigzujacych. Koszty zattoczenia (kongestii) na drogach mogg siega¢ nawet ok. 769-1016
milionéw USD (3,000-4,000 crore Rs') rocznie. Najnowsze badanie ASSOCHAM wykazato,
ze ludzie tracg ok. 2,5 godziny dziennie na dojazdy. Dodajmy do tego paliwo zmarnowane
podczas stania w korkach. Ale regulacje sg zbyt stabe, aby zmusi¢ spoteczenstwo do
pokrywania petnych kosztow posiadania i korzystania z samochodéw. A skoro tych kosztéw
w petni nie egzekwujemy to sami utatwiamy tanig motoryzacje.

3. Ratan Tata, prezes Grupy Tata, twierdzi, ze Nano powinien zaja¢ i zajmie miejsce
odpowiedzialnych za wyzsze emisje jednosladéw. Jak Pani ocenia te prognoze?

Sadze, ze takie bezposrednie porownania sg mylace. Gdyby to byto mozliwe to rynek
samochodow uzywanych, na ktérym mozna kupi¢ samochdéd nawet taniej niz Nano, juz
dawno zdziesigtkowatby rynek jednosladéw. Dla nabywcy jednosladu kryterium nie stanowi
tylko kwota ptatna z géry, ale réwniez koszty eksploatacji pojazdu podczas jego uzytkowania.
Koszty eksploatacji samochoddéw mogg by¢é nawet pieé¢ do siedmiu razy wyzsze niz w
przypadku jednosladow.

Jednak zastepowanie jednosladéw samochodami moze mieé¢ inne implikacje. Nie ma péki co
pojazdu, ktéry bytby w stanie osiggng¢ wydajnosé paliwowg na poziomie jednosladu.
Najlepsze samochody osiggajg poziom 25 km/ litr; podczas gdy jednoslady w Indiach
osiggajg 60-70 km/ litr. Idac dalej, emisje dwutlenku wegla z indyjskich jednosladéw osiggaja
poziom 45 g/km, podczas gdy najlepszy hybrydowy samochéd $wiata zdotat osiggna¢ 104
g/km. Jezeli jednak chodzi o zanieczyszczenie powietrza, jednoslady emitujg tyle samo
substancji szkodliwych, co samochody benzynowe, cho¢ oczywiscie nie tyle, co samochody
na rope. Tak wiec jezeli wtasciwie podejS¢ do standardow w zakresie emisji oraz do
aspektéw bezpieczenhstwa podrézy jednosladami, pewne korzysci sg zauwazalne. Niemniegj
jednak, w ostatecznym rozrachunku, nie promujemy korzystania z samochodéw osobowych.

4. Wiele grup ekologéw przewiduje katastrofe ekologiczng; czy to wiasnie wejscie na
rynek Nano mialoby by¢é tego przyczyna czy tez sa inne czynniki odpowiedzialne za
rosnaca emisje zanieczyszczen zwigzanych z sektorem transportu w Indiach?

Postarajmy sie lepiej zrozumie¢ te kwestie. Rosngcego poziomu zanieczyszczenia w
naszych miastach nie mozna przypisywac tylko Nano lecz rosnacej liczbie samochodéw w
ogole — matych i duzych, tanich i drogich. Eksplozja w zakresie liczby samochodéw wystapita
w momencie, w ktérym dane dotyczgace zanieczyszczenia powietrza wskazujg, ze ponad
potowa naszych miast boryka sie juz z poziomem zanieczyszczenia klasyfikowanym
oficjalnie jako krytyczny. Podczas gdy poziom tych malenkich czasteczek wnikajgcych
gteboko w nasze ptuca w wiekszosci naszych miast jest bardzo wysoki, w Delhi rosnie
réwniez poziom zanieczyszczenia dwutlenkiem azotu, ktory przyczynia sie do tworzenia sie
dodatkowego, bardzo szkodliwego gazu. Pamietajmy, ze bezposredni kontakt ze spalinami
to jedno z najbardziej niebezpiecznych zagrozen dla zycia. Nasze samochody tak bardzo
zanieczyszczajg srodowisko, poniewaz znajdujemy sie na dole drabiny technologicznej ze
wzgledu na opdznienie we wdrazaniu standardéw emisji. Indie, ktére wdrazajg standardy
europejskie w zakresie emisji, znajdujg sie obecnie 10 lat za Europa, a tylko w przypadku 11
miast to opdznienie wobec Europy wynosi 5 lat. Jednoczesnie uzywamy bardzo ztej jakosci
paliwa, ktére moze zablokowaé wejScie na rynek bardziej zaawansowanych technologii
kontroli emisji, ktére sg bardzo wyczulone na siarke. Zawarto$¢ siarki w ropie w Indiach jest
na poziomie 350 ppm? do 500 ppm w poréwnaniu z zaledwie 10 ppm w Europie. Inny powdd

! crore RS — dziesiatki milionow rupii
* ppm — particles per milion — czasteczki na milion
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zwiekszajacej sie toksycznosci powietrza to rosngca liczba samochoddéw z silnikiem diesla,
szczegblnie biorgc pod uwage, ze zanieczyszczenia pochodzace z silnikow diesla, pytdéw i
NOx sg w naszych miastach tak duze. Samochody z silnikiem diesla, ktére w kohcu lat 90.
stanowity zaledwie 4 procent sprzedazy nowych samochoddw, obecnie stanowig juz 30
procent, a do 2010 r. majg stanowic¢ 50 procent catej sprzedazy. Ten trend moze sie jeszcze
pogtebi¢ w zwigzku z nadejsciem super taniego dieslowego Nano i innych tego typu super
tanich samochodéw z silnikami na rope. Wyobrazmy sobie tylko te smiertelng kombinacje
tanich samochodéw i taniego paliwa. Ceny ropy w Indiach sg o 40 procent nizsze od cen
benzyny. Niestety, standardy europejskie réwniez majg wady, i pozwalajg samochodom z
silnikiem diesla legalnie emitowaé kilka razy wiecej pytdw i NOx niz samochodom
benzynowym. Wszystkie gtéwne miedzynarodowe agencje ds. zdrowia, w tym WHO,
wskazujg na pyty z silnikéw diesla jako na toksyczne i rakotwércze. Nawet dane dotyczace
emisji w Indiach wskazujg, ze samochody z silnikiem diesla spetniajgce norme Euro Il
emitujg siedem razy wiecej pytow, trzy razy wiecej tlenkow azotu i ponad siedem razy wiece;j
toksyn powietrza w poréwnaniu z samochodami benzynowymi. Praktycznie sprowadza sie to
do tego, ze dodanie do floty jednego samochodu na rope réowna sie dodaniu siedmiu
samochodéw na benzyne. Wptyw tego trendu na zdrowie spoteczenstwa moze by¢é w
naszych miastach bardzo powazny; badania juz wskazuja, ze co godzine umiera cziowiek w
zwigzku z chorobami powigzanymi z zanieczyszczeniem powietrza. Nie pociesza nas tez
fakt, ze samochody z silnikiem diesla sg bardziej wydajne niz samochody benzynowe, a ich
emisje sg przez to nizsze. Cho¢ samochody z silnikiem diesla sg moze o 15-20 procent
bardziej wydajne w przeliczeniu na kilometr, fakt, ze ropa jest tansza od benzyny zacheca do
czestszego korzystania z samochodu, co pozera uzyskane oszczednosci. To z kolei
powoduje wiekszg emisje, poniewaz zawartoS¢ wegla w ropie jest wyzsza niz w benzynie.
Ponadto nowe odkrycia naukowe wskazujg, ze nawet sadza z samochodow z silnikiem
diesla ma wysoki potencjat podgrzewania klimatu.

Musimy unika¢ europejskich trendéw koncentrujgcych sie na matych samochodach z
silnikiem diesla, ktéore w zasadzie zablokowaty w Europie rozwdj standardéw emisji
niezaleznych od rodzaju paliwa. Jednoczesne i znaczace obnizenie iloSci pytdéw, tlenkéw
azotu oraz dwutlenku wegla emitowanych przez samochody z silnikiem diesla - oto powazne
wyzwanie inzynieryjne.

Autobusy i ciezaréwki, a szczegdlnie ruch tranzytowy, to kolejne zrédta bardzo szkodliwych
emisji transportowych w naszych miastach. Technologie transportu na duzg skale w Indiach
sg zacofane ze wzgledu na brak jednolitych standardow w catym kraju. Te rdznice w
standardach powodujg, ze ciezarowki i autobusy kursujgce po szosach zwykle sg
rejestrowane na obszarach, gdzie przepisy dotyczace emisji sq rozluznione. Jest jasne, ze
konieczna jest pilna interwencja majgca na celu wprowadzenie jednolitych i bardzo
rygorystycznych standardow obowigzujacych w catym kraju tak, aby umozliwi¢
wprowadzenie zaawansowanych, wydajnych i czystych technologii, nie tracgc na tym.

5. Jakie rozwigzania zapewniajace zrownowazong mobilnos¢ na terenach miejskich i
wiejskich promuja Panstwo w Indiach jako Centrum Nauki i Srodowiska?

Jest jasne, ze nagty wzrost liczby samochoddédw moze zakorkowaé¢ nasze miasta, zdtawi¢ w
nich zycie, spowodowaé¢ niepewnos$¢ energetyczng oraz ocieplenie klimatu. To wymaga
surowych strategii zapobiegawczych. Aby zrealizowaé cele w zakresie czystej emisji
bedziemy musieli wykona¢ ogromny skok w zakresie technologii motoryzacyjnej oraz jako$ci
paliwa i radykalnie zmieni¢ model transportu obowigzujacy obecnie w naszych miastach.
Tutaj nie mozna mowi¢ o opcji albo-albo. Tak wiec plan dziatania regulacyjnego w tym
zakresie jest jasny.

i) Potrzebujemy agresywnej mapy drogowej w zakresie technologii. Nowe
inwestycje w sektor motoryzacyjny musza byé powigzane z jak najsurowszymi
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standardami emisyjnymi, tak abySmy mogli korzysta¢ z globalnych innowacji w
tym sektorze i unikneli szkodliwych emisji. Potrzebujemy tez mocnych regulaciji
dotyczacych wymogoéw obowigzujacych w trakcie uzytkowania, aby zapewnié
niskg emisyjno$¢ pojazddéw podczas catego cyklu ich eksploatacji na drogach, nie
tylko w momencie produkcji. Regulacje musza takze stwarza¢c mozliwosci
promowania zaawansowanych i efektywnych technologii, a zniecheca¢ do zakupu
.brudnego” diesla.

Pilnie potrzebujemy regulacji dotyczacych oszczednosci paliwa, aby zapobiegac
bezmysinemu zuzywaniu ropy, ktére moze jeszcze wzrosngé, w miare jak na
drogach pojawi sie wiecej pojazdéw i zaczniemy kupowac wieksze samochody.
Standardy w zakresie oszczednosci paliwa umozliwig nam tez unikniecie
zwiekszania emisji gazow cieplarnianych.

Nasze miasta potrzebujg transportu, nie samochodéw. Samochody nie sg w
stanie zaspokoi¢ potrzeb transportowych wiekszodci mieszkancoéw miast.
Potrzebujemy zmian w regulacjach tak, aby promowa¢ mobilnos¢ dla wszystkich
— poprawi¢ efektywnos¢ transportu publicznego i wdrozy¢ skuteczne regulacje
podatkowe ograniczajgce korzystanie z samochodow. Potrzebujemy pilnie
interwencji prawnej, aby chroni¢ korzystanie z publicznego transportu w naszych
miastach. Jak juz wspomniatam, nawet dzis udziat transportu publicznego w
zaspokajaniu potrzeb transportowych jest znaczacy — np. 60 procent w Delhi, 80
procent w Bombaju, 70 procent w Kalkucie. Nie pozwdlmy, aby ludzie
zrezygnowali z autobuséw. Trudniej bedzie przekonac ludzi, aby przesiedli sie na
autobus, kiedy juz bedg korzysta¢ z samochodow. Konieczne sg pilne inwestycije
w celu poprawy jakosci naszego transportu publicznego. Autobusy powinny by¢
tak samo atrakcyjne jak samochody.

Potrzebujemy przepiséw ograniczajgcych korzystanie z samochoddéw osobowych.
Ludzie mogg kupowa¢ samochody, ale w zakresie korzystania z nich powinny
obowigzywa¢ ograniczenia. Dzi§ nasz rzad w zasadzie karze autobusy,
wprowadzajgc dla nich wyzsze podatki niz dla samochodoéw. W Delhi podatek
drogowy dla autobusow jest mniej wiecej 43 razy wyzszy niz dla samochodéw. Te
wypaczenia nalezy wyeliminowac. Podatki paliwowe, opfaty parkingowe, optaty za
uzytkowanie drég i za kongestie muszg odzwierciedlaé rzeczywisty koszt
posiadania i uzytkowania samochodu. Jednakze takie propozycje napotykajg na
duzy opér, poniewaz uderzajg bezposrednio w aspiracje klasy sredniej.
Potrzebujemy duzej swiadomos$ci spotecznej w zakresie wyzwanh zwigzanych z
zanieczyszczeniami i kongestia a wynikajacych z ,usamochodowienia”
spoteczenstwa.

6. Co moze zrobi¢ rzad, aby zapewni¢ bardziej zrownowazony system transportu i
jakie strategie czy tez dziatania nalezy pilnie wdrozyé, aby uniknaé¢ catkowitego
zalamania systemu transportu miejskiego?

Potrzebujemy potgczonego dziatania w zakresie wptywu motoryzacji na jakosé powietrza,
kongestie i aspekty energetyczne.

Nalezy sprawi¢, aby standardy jakosci powietrza w naszych miastach byty
egzekwowalne. Nalezy wyznacza¢ cele w zakresie jakosci powietrza wraz z
okresleniem ram czasowych na ich osiggniecie. W przypadkach naruszenia
nalezy obciaé dotacje centralne na rozwéj danego stanu. To zapewni poprawe w
zakresie wprowadzania i przestrzegania standardéw emisji oraz wesprze plany
dotyczace zrownowazonej mobilnosci w miastach.

We wszystkich miastach jest potrzeba opracowania planow dziatania w obszarze
transportu publicznego oraz wyznaczenia celéw wraz z ramami czasowymi w
zakresie zwiekszenia stopnia korzystania z transportu publicznego i mierzalnego
przesuniecia uzytkownikéw korzystajagcych do tej pory z innych s$rodkoéw
transportu w strone transportu publicznego. W Indiach podjeto pierwsze dziatania
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w zakresie opracowania krajowych ram dla transportu publicznego i
zrownowazonej mobilnosci. Dziatania te obejmujg prace nad Krajowg Politykg
Transportu Miejskiego, Misjg Odnowienia Miejskiego Jawaharlal Nehru oraz
planem infrastrukturalnym dla Matych i Srednich Miast. Majg one potozyé
fundament pod zréwnowazong mobilnos¢ w Indiach. Jednak ramy polityki
narodowej wcigz sg zbyt stabe, aby wspieraé plany rozbudowy transportu
publicznego i stymulowac¢ finansowanie w tym obszarze — zaréwno publiczne jak i
prywatne - na poziomie lokalnym. Te ramy nalezy wzmocni¢, aby umozliwi¢
rozbudowe transportu publicznego oraz wprowadzi¢ regulacje ograniczajgce
uzytkowanie samochodéw na poziomie miast.

iii. Pilnie potrzebne jest opracowanie miejskich planéw dziatania w zakresie
zarzadzania transportem i mobilnoscig. Zarzadzanie w tym obszarze jest tak
zdecentralizowane, ze o postepie na tym froncie zadecydujg umiejetnosci wtadz
poszczegdélnych miast. Wiadze miejskie posiadajg uprawnienia do zastosowania
szerokiego wachlarza srodkow podatkowych oraz optat drogowych, ktére mogtyby
ograniczy¢ uzytkowanie samochodow i wypromowacé transport publiczny.

iv. Potrzebujemy tez planu koncentrujgcego sie na matych miastach indyjskich,
poniewaz one sg hajbardziej narazone na boom na tanie, mate samochody. W
tych miastach wcigz obecna jest silna tradycja przemieszczania sie pieszo i na
rowerach. Niestety regulacje dotyczace transportu publicznego praktycznie w tych
miastach nie istniejg. W rzeczywistodci wedtug rzadowego planu rozwoju
infrastruktury miejskiej dla matych i srednich miast, transport miejski oraz flota
autobuséw tych miast nie kwalifikuje sie do dofinansowania. A to dlatego, ze
miasta te nie posiadajg korytarzy transportowych o zageszczeniu, ktore
uzasadniatoby inwestycje w ,rentowny” transport publiczny. To oznacza, ze
domyslinie odpowiedzialno$¢ za organizacje ruchu w matych miastach pozostawia
sie ludziom, a ci decydujg sie na zakup samochoddw osobowych.

V. Transport publiczny jest tez ofiarg kiepskiego zarzadzania i stabych instytuciji.
Istniejgce panstwowe agencje przewozowe, ktére powinny wzigé na siebie
najwiekszy ciezar pracy nad poprawg jakosci i rozbudowg systeméw transportu
autobusowego w miastach, same potrzebujg reformy zwiekszajacej ich
efektywnos¢ i skutecznos$é. Reorganizacja prywatnych przewoznikow i agencji
autobusowych w linie korporacyjne czy spotdzielcze, w celu zapewnienia jakosci
ustug, to kolejne wyzwanie. Szybkie systemy transportu zbiorowego bedg
wymagac innowacyjnych systeméw zarzadzania i nadzoru.

Vi. Gtéwng zasadg kazdego planu transportowego jest poprawa dostepu do réznych
srodkéw transportu na terenie miasta. Po potaczeniu systeméw transportu
zbiorowego, konieczna jest ich wiasciwa integracjia w celu zapewnienia, ze
wszystkie srodki transportu — szybka kolej, autobusy i transport posredni —
dziatajg w sposdb optymalny i nie wystepuje problem zbyt niskiego poziomu ich
wykorzystania.

Vii. Réwnie wazne jest posiadanie jasnej polityki dotyczacej rowerzystow i pieszych.
Powierzchnia drég naszych miast powinna zostaé zreorganizowana tak, aby
uwzgledniata korytarze dla pieszych, rowerzystow i autobuséw. Nawet dzis w
miastach takich, jak Delhi niemal 40 procent potrzeb transportowych w niektérych
czesciach miasta zaspokajajg rowery. Jednak nieprzyjazne warunki na drogach
wywierajg duzy negatywny wptyw na ten $rodek transportu. Sprawa jest jasna:
regulacje muszg uwzglednic fakt, ze rozwdj w oparciu 0 samochody nie zapewni
ani czystego powietrza, ani mozliwosci przemieszczania sie dla wszystkich
mieszkancow.

Wywiad przeprowadzony w dniu 29. stycznia 2008 r.



