Trzeci Swiat z ludzka twarza
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Utarto sie mysleé¢, ze przyjazne miasta, oferujgce wysoka
jakos¢ zycia, sg domeng optywajacych w dostatek spoteczenstw
przesytu. Nic bardziej mylnego. Przykiad stolicy Kolumbii -
Bogoty, zadaje ktam temu twierdzeniu.

Odzyskanie przestrzeni publicznej dla 1ludzi, obalenie
komunikacyjne]j dyktatury samochodu, integracja
zmarginalizowanych dzielnic, edukacja spoteczna i kultura
obywatelska, planowanie rozwoju miasta w oparciu nie o dorazZne
zyski finansowe i polityczne, lecz dtugoterminowe priorytety,
twoércze korzystanie z dorobku poprzednich ekip rzadzacych..
Wszystko to sktada sie na transformacje Bogoty, rozpoczetg 12
lat temu i trwajgcg po dzis dzien, realizowang w znacznym
stopniu ponad podziatami politycznymi. Cho¢ stowo
stransformacja” budzi w Polsce nie najlepsze skojarzenia,
warto chyba — ku pokrzepieniu serc — przyjrzec¢ sie blizej temu
obrazkowi.

SREDNIE DOBREGO POCZATKI

Bogota. Miasto z oszacowang na 7 miliondw populacja,
zasiedlajgcag kawatek srddgdérskiej réwniny w Andach, potozone
ponad 2,5 tys. metréw nad poziomem morza. Stolica kraju
ogarnietego wojng domowg, przezartego korupcjg, znanego w
Swiecie gtdéwnie dzieki plantacjom koki i poteznym kartelom
narkotykowym. Trudno uwierzyé¢, ze w takich warunkach komus$ w
ogéle przyszto do gtowy, by na serio rozmawia¢ o *%adzie
przestrzennym, potrzebach spotecznych i jako$ci zycia
mieszkancow wielkiego miasta.

Jest 30 pazdziernika 1994 roku. Antanas Mockus Sivickas — 43-
letni wyktadowca akademicki, Kolumbijczyk z litewskimi
korzeniami - w powszechnym gtosowaniu zostaje wybrany
burmistrzem, zdobywajgc 64 proc. gtoséw i %tatwo pokonujac
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swego gtownego oponenta, liberata Enrique Penalose. Wygrat,
cho¢ wystartowat w wyborach nie posiadajgc wczes$niej zadnego
doswiadczenia politycznego. Has*o jego kampanii brzmiato:
,Zadnego P” — zadnej polityki, partii, pieniedzy.
Ekscentryczna kampania wyborcza okazata sie najtanszg w
historii kolumbijskiej polityki (*gczny koszt wynidst 8 tys.
dolaréw).

Rozpoczynajgc kadencje, Antanas Mockus postawit sobie za punkt
honoru rozbudzenie wsrod mieszkancéw Bogoty ,kultury
obywatelskiej”, opartej na poczuciu odpowiedzialno$ci za
wspdlng przestrzen, wzajemnym szacunku i oddolnej wspéipracy.
Uruchomiona w tym celu kampania spoteczna postugiwata sie
nieszablonowymi, nieraz wrecz prowokacyjnymi chwytami. W
kabaretowym stylu usSwiadamiata mieszkancom konsekwencje ich
codziennych zachowan. Wystarczy wspomnie¢ o ulicznych mimach,
ktéorzy pouczali kierowcéw, by respektowaé¢ przejscia dla
pieszych, nie tragbi¢ bez potrzeby czy zapinac¢ pasy. Uwage
zwracali tez aktorzy przebrani za mnichéw, ktdérzy zachecali
przechodniéw do refleksji nad poziomem hatasu w mieScie. W
ramach propagowania samokontroli spotecznej, rozdano
mieszkancom — wykonane na wzér pitkarskich — czerwone i biate
kartki, ktdére miaty stuzy¢ im do wyrazania aprobaty lub jej
braku dla zachowan kierowcéw na drodze.

Mieszkancy Bogoty wysoko oceniali te pomysty, cho¢ nieraz
réwniez gtos$no oponowali, jak np. w przypadku ograniczen
sprzedazy alkoholu czy S$rodkéw pirotechnicznych. Mimo
wszystko, 61 proc. ankietowanych stwierdzito, ze edukacja
obywatelska by*a najwazniejszym przedsiewzieciem administracji
burmistrza Mockusa, a 96 proc. z nich zgodzito sie ze zdanienm,
ze kampania powinna mie¢ kontynuacje w przysztosci.

Kolejng inicjatywg Mockusa by*to utworzenie Obserwatorium
Miejskiego — jednostki, ktdrej zadaniem by*a analiza i ocena
efektywnosci dziatan administracji oraz sondowanie opinii
mieszkancéw, umozliwiajgce podejmowanie przez magistrat
decyzji optymalnych i aprobowanych spotecznie. Taka polityka



postawita jednak jego administracje w ktopotliwej sytuacji. W
marcu 1996 r. telefoniczne referendum wykazato, ze mieszkanicy
Bogoty nie akceptujg nowych restrykcji dotyczacych poruszania
sie samochodem po mieScie, co spowodowato wycofanie sie
urzednikéw z pomystu. Jednoczesnie przyttaczajgca wiekszos$¢
mieszkancow wskazywata permanentne korki na drogach jako
najpowazniejszy problem miasta.

Btyskotliwg kariere polityczng burmistrza Mockusa pogrzebata
jego decyzja o udziale w wyborach prezydenckich. Mieszkancy
Bogoty poczuli sie oszukani, gdy zrezygnowat z samorzgdowej
funkcji rok przed zakonczeniem kadencji, by wzigé¢ udziat w
wyscigu o prezydencki stotek. Gdy odchodzi*, 74 proc. z nich
ocenito, ze jako$¢ zycia w mieScie nie poprawita sie ani
troche za czasdéw jego urzedowania.

MIASTO SIE PRZEPOCZWARZA

Obejmujgc fotel burmistrza Bogoty, Enrique Penalosa miat 43
lata. Ekonomista i historyk, pracowat* wczesniej jako
nauczyciel akademicki oraz dyrektor oddziatu amerykanskiej
firmy konsultingowej. Startowat jako kandydat niezalezny.

Penalosa postanowit zacheci¢ mieszkancéw Bogoty, by wyobrazili
sobie miasto, w ktérym chcieliby zy¢ - ,Miasto, ktdre dzis
wydaje sie utopijnag wizja”, jak méwit. Po swym poprzedniku
odziedziczyt spotecznos¢ dobrze przygotowang do podjecia
wspdlnych wyzwan, lecz oczekujgcg jednoczesnie konkretnych
dziatan i sceptyczng wobec pieknych deklaracji politykéw.
Odziedziczyt réwniez studium transportowe, wykonane wczes$niej
na zlecenie wtadz miejskich przez japonska firme JICA.
Japonczycy, jako rozwigzanie probleméw komunikacyjnych miasta,
zaproponowali maksymalne zwiekszenie przepustowosci ruchu
samochoddéw, np. poprzez budowe wielopoziomowych jezdni (sic!).
Wizualizacje pietrowych miejskich autostrad prezentowaty sie
dos¢ kosmicznie, rowniez pod wzgledem kosztéw. Jak sie poOzniej
okazato, firma przygotowujgca studium miata Sciste powigzania
z japonskimi koncernami motoryzacyjnymi. Za sprawg Penalosy,



plan trafit na szczescie do kosza.

Oczkiem w gtowie nowego burmistrza staty sie natomiast
transport zbiorowy i przestrzen publiczna. W odniesieniu do
tych zagadnien rozpatrywano tez wiekszos¢ problemow
spotecznych. Opracowany przez Penalose plan rozwoju miasta
skupiat sie na zwalczaniu nierdwnosci spotecznych przede
wszystkim w wymiarze przestrzennym, tj. poprzez rewitalizacje
zmarginalizowanych obszaréw miasta (np. ,zapomnianych przez
Boga” dzielnic gangdéw narkotykowych i osiedli biedoty) oraz
zagwarantowanie wszystkim obywatelom réwnos$ci w dostepie do
infrastruktury drogowej i w zakresie indywidualnej mobilnosci.
Z premedytacjg dyskredytowano wiec ,elitarny” samochdd na
rzecz ,egalitarnego” transportu zbiorowego. Ten ostatni miat
zresztg — dzieki wysokiej jakos$ci Swiadczonych ustug - pod
wzgledem szybkosci i komfortu podrézy zdecydowanie brac¢ goére,
dajgc przez to pasazerom swoiste poczucie luksusu,
towarzyszgcego takiemu sposobowi przemieszczania sie po
miescie. Plan zaktadat kompleksowg integracje systemu
transportowego, na ktéry w zatozeniu miaty sie sktada¢ metro,
szybkie autobusy miejskie oraz rozbudowana sieé¢ Sciezek
rowerowych.

Administracja Penalosy jasno okres$lita swoje stanowisko w
stosunku do samochodéw prywatnych, uznajac je za ,najgorszego
wroga jakosci zycia w mie$cie”. Sukcesywnie wprowadzano wiec
kolejne ograniczenia w poruszaniu sie samochodem. Kolejnym
waznym posunieciem byto wprowadzenie programu redukcji ruchu
aut — ,Pico y Placa”. Ze wzgledu na ostatnig cyfre widniejaca
na tablicy rejestracyjnej pojazdu, samochody nie sga
dopuszczane do ruchu przez wybrane dwa dni od poniedziatku do
pigtku. To przedsiewziecie pozwolito na zmniejszenie ruchu w
szczytowych godzinach o ponad 40 proc. Realizacja programu
niejednokrotnie prowadzita burmistrza Penalose na skraj
politycznej przepasci, jednak nie bat sie podejmowad
niezbednych dla dobra og6tu, cho¢ niepopularnych decyzji.

Pomimo podejmowania ryzykownych krokéw, wraz z uptywem czasu i



realizacja kolejnych punktéw programu, rosto spoteczne
poparcie. W ciggu trzech lat rzadéw udato sie zrealizowad
zdecydowang wiekszos$¢ punktdéw planu przygotowanego na poczatku
kadencji (istotnym wyjatkiem jest metro, ktdrego Bogota nie
doczekata sie po dzis dzien). Przeprowadzona przez gazete ,El
Espectador” pod koniec jego urzedowania sonda wykazata, ze 40
proc. ankietowanych mieszkancow Bogoty ocenia administracje
Penalosy jako doskonatg.

CZEGO MOZEMY IM ZAZDROSCIC?

Sztandarowymi osiggnieciami tego okresu — jes$li idzie o
infrastrukture transportowg — sg: system szybkiej komunikacji
autobusowej TransMilenio oraz intensywna rozbudowa sieci drég
dla rowerdw na terenie miasta.

TransMilenio to duma Bogoty. Cho¢ pomyst nie jest nowy
(podobne modele miaty juz wczes$niej brazylijska Kurytyba czy
stolica Ekwadoru — Quito), to wykonanie wzorcowe. Powo%tana
przez miasto spétka zarzadza infrastrukturg drogowg, ustala
rozktad jazdy i nadzoruje jakos¢ sSwiadczonych ustug. Autobusy
sg wtasnoscig prywatnych firm, wytanianych w ramach przetargu.
Obecnie sie¢ obstugiwana jest przez siedem rdéznych
przedsiebiorstw. PrzewozZznicy optacani sg wedtug ustalonej
stawki od kilometra. Wyglad autobuséw reguluja odgdrne
standardy. To oznacza, ze np. nie ma w nich reklam ani
plakatéw nachalnie zast*aniajgcych okna. Pojazdy maja
jednolity, czerwony kolor. Cho¢ Polakom trudno w to uwierzyd,
sg bardzo doktadnie myte i sprzgatane kazdego dnia (!), po
zjechaniu do zajezdni — w ten sposOb zreszta dorabiajg sobie
bezrobotni.

TransMilenio to zamkniety system Scisle potgczonych ze sobg
linii — mozna go pordéwnaé¢ do ,naziemnego metra”. Pasazerowie
wsiadajg do autobuséw z zadaszonych i ogrodzonych od ulic
przystankéw (czy moze raczej — perondw), ktére znajduja sie na
trasie przejazdu w odlegtos$ci mniej wiecej 500 m. Bilet ma
posta¢ karty magnetycznej z kredytem uprawniajgcym do



okreslonej liczby wejs¢ na peron, tj. do systemu; dopdki sie
go nie opus$ci, mozliwa jest dowolna liczba przesiadek. Do
dyspozycji pasazerdéw sg rowniez ,linie uzupetniajgce”, czyli
regularnie kursujgce autobusy rozwozgce pasazeréw ze stacji
weztowych do dzielnic mieszkalnych. Autobusy na gtdéwnych
liniach poruszajg sie po wydzielonych z jezdni pasach ruchu,
odseparowanych od potoku prywatnych aut wysokim kraweznikiem.
Wszystkie te zabiegi majg na celu maksymalne skrdécenie czasu
podrozy i zwiekszenie jej komfortu.

W godzinach szczytu TransMilenio przewozi przynajmniej 35 tys.
pasazerdw na godzine w kazdym kierunku. Koszt budowy systemu,
w przeliczeniu na kilometr wynidst w pierwszym etapie
inwestycji zaledwie 5 dolardéw. Dla pordwnania, w sgsiedniej
Wenezueli koszt budowy metra w stotecznym Caracas w
przeliczeniu na kilometr to 90 dolardow. Metro w Caracas zdolne
jest przewieZz¢ w ciggu godziny 21600 pasazerdéw w kazdym
kierunku, czyli znacznie mniej niz TransMilenio. Obok
nowoczesnych autobuséw, funkcjonuje réwniez cata masa matych,
kolorowych busikéw, zwanych colectivos. Hatasujg i smrodzg
wprost niewyobrazalnie, 1lecz przy ogromnych potrzebach
transportowych mieszkancéw miasta trudno wyobrazié¢ sobie, by
rychto zniknety z ulic Bogoty.

Niejako uzupetnieniem systemu autobuséw miejskich jest
rozbudowana sie¢ Sciezek rowerowych, o tacznej dtugosci 305 km
(to najlepszy wynik w catym Trzecim Swiecie!). Nauczony
rodzimym dosSwiadczeniem, ostroznie podchodze do tego, co
oficjalne statystyki nazywaja ,$ciezka rowerowa”. Jednak to,
co miatem okazje zobaczy¢ w Bogocie, przerosto wszelkie
oczekiwania. Takiej infrastruktury mogtoby pozazdrosci¢
niejedno miasto europejskie! Elementem tej sieci sg rowniez
strzezone przechowalnie rowerodw, zlokalizowane przy weztowych
stacjach TransMilenio (bezp*atne, za okazaniem waznego biletu
na autobus). Smutno sie robi, gdy prébujemy pordwnac te
infrastrukture do polskich standardéw. Podobnie zreszta, jak w
przypadku autobuséw — to raczej my mamy Trzeci Swiat..



Petnym rozmachu inwestycjom towarzyszyta intensywna kampania
promocyjna. By pokaza¢ mieszkancom, jak mogtoby wyglada¢ ich
miasto bez spalin i hatasu, 29 lutego 2000 r. po raz pierwszy
w historii Bogoty zorganizowano Dzien bez Samochodu. I od razu
sukces — 1impreza okazata sie najwiekszym tego rodzaju
wydarzeniem na Swiecie. W przeprowadzonym pézniej referendum
mieszkancy zadecydowali, ze DziehA bez Samochodu bedzie odbywat
sie co roku. Trzeba jednoczesnie pamietaé, ze od potowy lat
70. odbywa sie w miedScie impreza pod nazwa Ciclovia, ktodra
stata sie z czasem inspiracja dla podobnych dziatan w wielu
miastach na catym kontynencie. Co niedziela, z ruchu
samochodow wytgcza sie na siedem godzin 153 km drdég, nad
ktérymi kontrole przejmujg w tym czasie piesi, rowerzysci,
fani rolek czy niepetnosprawni na wdézkach. W parkach i na
ulicach organizowane sg wspOlne zabawy, ustawia sie kolorowe
stragany. Szacuje sie, ze Ciclovia wycigga co tydzienA na ulice
prawie 2 miliony ludzi. W mie$cie méwi sie, ze ,Bogota nie ma
plazy, ale ma Ciclovie”.

INFRASTRUKTURA TO NIE WSZYSTKO

Mimo, ze transformacje Bogoty opisywatem dotychczas przez
pryzmat nowej polityki transportowej, to zachodzgce zmiany
dotknety takze wielu innych dziedzin zycia w mieScie. Obok
sieci $ciezek rowerowych, stref pieszych i szerokich
chodnikéw, powstawaty réwniez nowe ztobki, przedszkola i
szkoty, biblioteki (petnigce jednoczesnie role osiedlowych
Swietlic, osSrodkdéw kultury i centréw socjalnych), parki i
publiczne obiekty sportowe. Pokazne sumy z miejskiego budzetu
przeznaczono na doprowadzenie biezgcej wody 1 pradu do
najbiedniejszych dzielnic. Program rozwoju infrastruktury
komunalnej w dzielnicach nedzy kosztowat ponad 800 mln dolardw
i objgt swym zasiegiem okoto 650 tys. najbiedniejszych
mieszkancéw miasta. Jednoczesnie dwukrotnie zwiekszyty sie
naktady na szkolnictwo, a liczba ucznidéw objetych publicznym
systemem ksztatcenia wzrosta o ponad 30 proc.

W wyniku zachodzgcych przemian, radykalnie poprawity sie



rowniez statystyki bezpieczenstwa w Bogocie. Liczba morderstw
spadta w tym czasie o 42 proc. Fakt ten zastuguje na uznanie,
tym bardziej, ze poprawe bezpieczenstwa osiggnieto gidwnie
przez spoteczng edukacje 1 reintegracje zmarginalizowanych
grup, a nie — tak modng ostatnio i1 u nas — represyjng polityke
»zera tolerancji”.

Na realizacje wymienionych przedsiewziel potrzebne byty spore
pienigdze, ktérych oczywiscie brakowato. Udato sie je znalez¢
m.in. dzieki uporzadkowaniu finansdw miasta, uproszczeniu
niektérych podatkéw i skutecznemu zwalczaniu oszustw
podatkowych. Istotnym sukcesem okazata sie rdwniez reforma
aparatu biurokratycznego. Przed rokiem 1994 koszta operacyjne
administracji pochtaniaty ponad 45 proc. $rodkéw z budzetu
miejskiego (a w 1992 r. osiggnety one kuriozalny wskaznik 52
proc.). Do roku 1999 koszty te zredukowano do poziomu 20 proc.
Jednoczed$nie wydatki na inwestycje, stanowigce w 1992 r.
zaledwie 30 proc. budzetu miejskiego, wzrosty do 75 proc. w
roku 1999. Liczby méwig same za siebie.

Moratu ptyngcego z calej tej opowiesci nie da sie jednak
wyrazi¢ w procentach ani dolarach. Przyktad Bogoty udowadnia
bowiem, Ze nowa, 1$nigca infrastruktura, sama w sobie nie
wystarczy, by zmienic oblicze miasta. Potrzebny jest duch,
ktéry moze tchngl¢ zycie w ten beton. Potrzebni sg ludzie,
ktérzy moga obudzié¢ miasto.

BOGOTA OBYWATELAMI SILNA

Cho¢ okreslenie ,kapitat ludzki” trgci zimng technokracja,
chyba najlepiej oddaje ono sytuacje, w ktdérej wspdlne
zaangazowanie 1 kreatywnos$¢ zwyktych obywateli decyduja o
sukcesie miasta. Transformacja Bogoty to dzieto odwaznych
ludzi, ktérzy postanowili udowodnié¢, ze pomimo zapasci,
stagnacji i beznadziejnosci sytuacji ,cos jednak da sie
zrobic¢”. Metamorfozie przestrzennej miasta asystowat caty
szereg oryginalnych inicjatyw spotecznych.



Misja Bogota (Mision Bogota) to program spotecznej aktywizacji
os6b z tzw. marginesu — by*ych narkomanéw, prostytutek,
drobnych ztodziei. Ludzie, ktdrzy znalezli sie na samym dnie,
majg teraz szanse odzyskal utracong godnos¢ i poczucie wtasnej
wartosci, pracujac na rzecz spotecznosci lokalnej. Pomagajg w
najrozmaitszych sytuacjach. Opiekujg sie bezdomnymi, dbajag o
porzgdek wsréd ulicznych straganiarzy, prowadzg kampanie
edukacyjne czy zachecajg do segregacji odpadéw. Otoczeni sa
terapig indywidualng i grupowag, ktdéra ma im poméc w trwatym
powrocie na *ono spoteczenstwa.

Kolejnym przyktadem aktywnego zaangazowania obywateli w zycie
miasta jest niedzielna Ciclovia. Wspomniana cotygodniowa
impreza to ogromne przedsiewziecie logistyczne. W opanowaniu
sytuacji pomagajg mtodzi wolontariusze, ktdérzy kierujg ruchem
dwumilionowej rzeszy pieszych, skejterédw i rowerzystow jedynie
przy pomocy tekturowych znakdéw i gwizdkdéw. Prawie 1400
wolontariuszy — w wieku od 15 do 17 lat - to uczniowie
miejscowych szkdét. Prace spoteczne sg dla nich niezbednym
warunkiem, by uzyskaé¢ promocje do nastepnej klasy.

Wtadze miasta zainaugurowaty réwniez projekt, w ramach ktérego
grupa kilkudziesieciu mtodych wolontariuszy, w wieku od 15 do
25 1lat, bedzie peini¢ role eko-liderdw w swoich
spotecznos$ciach osiedlowych. Ich zadanie to propagowanie ws$réd
najblizszych sgsiadéw prostych zachowan proekologicznych,
takich jak np. segregowanie odpaddéw czy oszczedno$¢ energii.
Mtodzi eko-liderzy zostali réwniez wyposazeni w rowery. Dzieki
nim majg pomdc w przetamywaniu stereotypu ,cyklisty-biedaka”,
ktéry porusza sie na rowerze z konieczno$ci, a nie ze wzgledu
na Swiadomy wybdr. Miasto powierzyto koordynacje tego projektu
lokalnej Fundacji Ciudad Humana (Ludzkie Miasto), ktdéra ma
sw0j znaczacy udziat w promocji sukcesu metamorfozy
kolumbijskiej stolicy. Fundacja Ciudad Humana by*a réwniez
gospodarzem VI Swiatowej Konferencji pt. ,W kierunku miast bez
samochodéw”, ktdéra odbyta sie w Bogocie we wrzesniu 2006 roku.

SWIATLO NADCHODZI Z POLUDNIA



Historia transformacji Bogoty to ciggle niedokonhAczona
opowies¢. Cho¢ dorobita sie juz swej wtasnej legendy, wcigz
pozostaje wiele do zrobienia. Bogota domaga sie metra, a
postulat ten — w obliczu zachodzacych w miesScie przemian —
moze sta¢ sie juz wkrdtce zwyktg koniecznosScig. Mimo wszystko,
transformacja miejskiego kolosa posuwa sie naprzéd. Swiadczag o
tym chocéby sukcesy TransMilenio czy plany wytaczenia z ruchu
samochoddéw catej dzielnicy La Candelaria — zabytkowej czesci
Bogoty.

Przyktad Bogoty stat sie pozywka dla sporej ilo$ci mitéw, ale
i autentyczng inspiracjg dla wielu miast, ktdore postanowity
p6js¢ w jej slady. A co porabiajg dzis ojcowie tego sukcesu —
bohaterowie naszej opowies$ci?

Antanas Mockus polegt wprawdzie w szrankach o prezydencki
fotel, ale po wygasnieciu kadencji Penalosy ponownie zawalczyt
0 urzad burmistrza Bogoty. Udato sie. Funkcje te peinit do
konca 2003 r., kontynuujgc program reform i inwestycje
zapoczgtkowane przez poprzednika. Enrique Penalosa po
zakonczeniu kadencji rozpoczat apostolskg misje w dziedzinie
zréwnowazonego rozwoju aglomeracji Trzeciego Swiata. Jezdzi po
Swiecie, doradzajgc wtodarzom afrykanskich czy azjatyckich
metropolii, jak przeksztatca¢ ich miasta w cho¢ troche
zno$niejsze do zycia. Chetnie wystepuje tez na wszelkiego
rodzaju konferencjach, sympozjach <czy spotkaniach ze
studentami. Swoje przeméwienie, wygtoszone w czerwcu ubiegtego
roku w Vancouver podczas miedzynarodowej konferencji
poswieconej problemom miast, Penalosa rozpoczat od stow
skierowanych do wtodarzy wielkich aglomeracji Trzeciego
Swiata: ,Jeéli miarg postepu uczynicie wskaZniki wzrostu
gospodarczego, to kraje rozwijajgce sie nie dogonig bogatej
pétnocy przez kolejne trzysta czy czterysta lat — méwit. —
Musimy poszuka¢ nowej miary sukcesu”. Jakiej? Jego propozycja
okazata sie banalnie prosta. Szczescie. - ,A czego
potrzebujemy do szcze$cia?” - zapytat zgromadzonych. -
,Potrzebujemy moéc chodzié, tak jak ptaki potrzebujg latad.



Potrzebujemy kontaktu z otaczajacymi nas ludZzmi. Potrzebujemy
piekna, tgcznosci z naturg. Ale przede wszystkim, nie chcemy
czu¢ sie wykluczeni. Potrzebujemy poczucia rdéwnosci”
zakonczyt. Zanim przykleicie mu %tatke pogrobowca Che Guevary,
warto wiedzieé¢, ze ten cztowiek zatytutowat swg ksigzke
,Kapitalizm: najlepszy wybdr”.

Obecny burmistrz Bogoty, Luis ,Lucho” Garzéon — ktdéry wtadze w
mieScie sprawuje od 2004 r. — to lewicowiec, wywodzi sie ze
zwigzkéw zawodowych. Poczatkowo odzegnywat sie od procesu
transformacji, nazywajac fanaberig klasy Sredniej i zarzucajac
mu waskie grono beneficjentdéw. Jednak 22 wrzesnia 2006 r.,
podczas wystgpienia na Uniwersytecie del Rosario w Bogocie,
publicznie pokajat sie za te pochopne osgdy. Sam bytem
Swiadkiem, jak ze *zami w oczach deklarowat, ze nigdy wiecej
nie zobaczymy go jadgcego samochodem do pracy.

Poréwnujac mieszkafdcéw Ameryki Potudniowej i Europy Srodkowo-
Wschodniej, zauwazy¢ mozna sporo analogii, przede wszystkim w
sferze mentalno-obyczajowej; chyba jestesmy do siebie troche
podobni. Ta mysl dodaje otuchy. By¢ moze, w réwnikowym sktoncu
pewne idee po prostu dojrzewajg szybciej. Daj Boze, aby dzieki
efektowi cieplarnianemu zagotowato sie kiedy$ takze i u nas..
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