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Tegoroczna konferencja odby³a siê w Berlinie w dniach 18 –
24 lipca. Omawiano szereg interesuj¹cych tematów, pocz¹wszy od
planowania dzielnic o zredukowanym u¿yciu samochodów, or-
ganizowania Dni bez samochodu i podobnych imprez, rozwi¹zañ
architektonicznych w infrastrukturze transportowej, po istniej¹ce
ju¿ projekty, w których cz³owiek jest wa¿niejszy od mobilnoœci.

Pierwszy nieformalny dzieñ zainaugurowany by³ projekcj¹ fi-
lmu ,,Koniec przedmieœci” Gregorego Greene'a, który obrazowa³
jak Amerykanie na pocz¹tku lat dwudziestych XX w. zaczêli kre-
owaæ zjawisko ,,suburbii” czyli rozpe³zaj¹cych siê przedmieœæ,
przeprowadzaj¹c siê na obrze¿a wielkich skupisk aglomeracyj-
nych. Film demaskowa³ równie¿ nieudane próby zerwania z za-
le¿noœci¹ od paliw kopalnych przy konstruowaniu samochodów,

. Tego rodzaju pomys³y wy-
magaj¹ zbyt wiele kosztów i wymagaj¹ zaawansowanej techno-
logii.

Prezentacje grup oraz osób uczestnicz¹cych w tym wydaniu
konferencji otworzy³y serie wyk³adów i prelekcji maj¹cych siê od-
byæ podczas pierwszego dnia.

,,Niemo¿liwoœæ zrównowa¿enia systemu transportowego” –
taki tytu³ mia³a prezentacja przygotowana przez Randalla Gehe-
nta, cz³onka World Carfree Network oraz wspó³za³o¿yciela pisma
,,

Prelegent u¿y³ przyk³adu podzia³u ulicy na 4 równe odcinki
dla ka¿dego modu³u podró¿owania. Ulica mia³aby wygl¹daæ na-
stêpuj¹co: po 3 metry szerokoœci dla pieszych, dla œcie¿ki rowe-
rowej, dla samochodów oraz dla transportu publicznego. Ju¿ na sa-
mym wstêpie widoczna jest niewykonalnoœæ tego podzia³u z bar-
dzo prostych wzglêdów – samochód wymaga wiêcej przestrzeni
na parkowanie. Nie zapominajmy równie¿ o pasie ruchu dla kare-
tek, stra¿y po¿arnej i innych s³u¿b, jednak mo¿liwe jest u¿ycie
przez tego rodzaju transport linii tramwajowej, co jednak ju¿ za-
k³óca nam za³o¿one warunki. Gdyby zaprojektowaæ ulicê szersz¹
ni¿ przewidziane 24 metry (12 x 2 kierunki), to – w miarê prób za-
spokojenia oraz zbilansowania potrzeb u¿ytkowników przestrzeni
transportowej – stworzylibyœmy miejsce wykraczaj¹ce poza tak
zwane planowanie na miarê ludzkich potrzeb. Pozytywnym przy-
k³adem by³ widok Kopenhagi, gdzie œwiadoma i d³ugofalowa po-
lityka transportowa owocuje miejscami przyjaznymi cz³o-
wiekowi. Widok slajdów zrobionych w duñskich miejscach wol-
nych od samochodów napawa³y optymizmem.

Pomys³ narzucenia w Stanach Zjednoczonych op³at za u¿ywa-
nie pasów szybkiego ruchu przedstawi³ Michael Replogle, za³o¿y-
ciel i przewodnicz¹cy Instytutu Transportu i Polityki Rozwoju
(Institute for Transportation and Development Policy – ITDP).
Czy udoskonalenia w infrastrukturze transportu zmotoryzowa-
nego, takie jak op³ata za u¿ywanie pasów na autostradzie, mog¹
przyczyniæ siê do celów wytyczonych przez ruch World Carfree
Network – zminimalizowanie wzrostu ruchu ulicznego oraz wy-
wieranie nacisku na nowopowstaj¹ce autostrady? Czy mo¿e jed-
nak cz³onkowie grup ekologicznych powinni po prostu powie-
dzieæ ,,nie” autostradom? Ten problem staje siê pal¹cym punktem
dyskusji w Stanach Zjednoczonych, jako ¿e naciski prywatnego
lobby autostradowego rosn¹. OdpowiedŸ pozostawiam czytelni-
kowi, gdy¿ niestety nie ma tu miejsca na d³ugie rozwa¿ania na ten
temat.

Interesuj¹cym zakoñczeniem panelu wyst¹pieñ by³a prezen-
tacja slajdów z chiñskiej wyspy Lamma, która uchodzi za jedno

z ciekawych i godnych uwagi miejsc bez samochodu .
Kolejny dzieñ rozpocz¹³ siê konferencj¹ prasow¹. Na ekscytu-

j¹c¹ wycieczkê po europejskich miastach bez samochodów, a do-
k³adniej po ich dzielnicach, zabra³ nas James Kushner, profesor
prawa w planowaniu przestrzennym w Uniwersytecie Prawa
w Los Angeles. Pokaza³ przyk³ady z takich krajów jak Holandia,
Niemcy, Austria oraz wielu innych. Zagospodarowanie terenu
w takich dzielnicach utrudnia b¹dŸ nawet uniemo¿liwia posiada-
nia samochodu. Mimo sceptycznego podejœcia sektora pu-
blicznego, polityków i mieszkañców do tych innowacyjnych roz-
wi¹zañ w planowaniu, projekty te przedstawiaj¹ polepszenie ja-
koœci ¿ycia, poprzez chocia¿by nadrzêdn¹ rolê parków i miejsc
zielonych. Inn¹ zalet¹ takich osiedli jest integrowanie tzw. ,,zie-
lonej architektury” czyli próba ograniczenia zu¿ycia energii oraz
wody poprzez odpowiednie materia³y budowlane, izolacjê, budo-
wanie zielonych dachów, u¿ycie energii s³onecznej oraz ponowne
u¿ycie wody powierzchniowej.

Znany ju¿ z Wiadomoœci Telewizyjnych przyk³ad londyñ-
skiego 'know-how' w zakresie skutecznej redukcji nadmiernego
ruchu ulicznego oraz korków w centrum miasta zaprezentowa³

Derek Turner , pomys³odawca przedsiêwziêcia. Przy wprowa-
dzaniu w ¿ycie op³at za przemieszczanie siê w centrum miasta nie
przyœwieca³y mu bynajmniej cele wykluczenia samochodu z tego¿
obszaru, ale obni¿enie ich iloœci. Innymi celami by³y miêdzy in-
nymi: obni¿enie ruchu w centrum Londynu o 10 – 15%, pozbycie
siê opóŸnieñ w transporcie publicznym o 15 – 25%, podwy¿szenie
œredniej szybkoœci o 10 – 15% w ramach tej strefy, polepszenie
kondycji innych stref, usprawnienie po³¹czeñ autobusowych oraz
zyskanie na tym posuniêciu oko³o 130 milionów funtów rocznie.
Zgodnie z planem u¿ytkownicy samochodów zobligowani s¹ do
op³at w wysokoœci 5 funtów w godzinach 7 - 18.30. Obszar objêty

op³atami zajmuje oko³o 21 km Londynu. Mieszkañcy maj¹ do wy-
boru ró¿ne metody wp³at, np. drog¹ internetow¹, przez wys³anie
SMSa oraz metod¹ tradycyjn¹ czyli na poczcie. Wymierne efekty
s¹ ju¿ zaobserwowane: korki zmniejszy³y siê o 30%, szybkoœæ
wzros³a o 12% (jednak¿e, jeœli chodzi o zwiêkszenie szybkoœci,
zalety tego posuniêcia kwestionowa³abym), uzyskano dochód
w wysokoœci 68 milionów funtów. Zaskakuj¹cym faktem (dla mie-
szkanki Polski) jest to, i¿ a¿ 93% respondentów popiera³o projekt
wprowadzenia op³at! Taki model nie by³by mile widziany przez
polskich kierowców...

Kolejny dzieñ konferencji by³ poœwiêcony bli¿szemu przyj-
rzeniu siê i uczeniu siê od istniej¹cych ju¿ inicjatyw. Jedn¹ z nich
by³a budowa osiedla o zmniejszonym u¿yciu samochodu w nie-
mieckim mieœcie Freiburg Vauban (w kraju gdzie jest teraz ok. 43
milionów samochodów!). Prace konstrukcyjne zaczê³y siê w 1998
roku, obecnie osiedle jest ju¿ oddane do u¿ytku. Mieszka tam 5 ty-
siêcy mieszkañców w 2 tys. mieszkañ, obszar jaki zajmuje osiedle
to 38 ha. Moj¹ uwagê zwróci³o ograniczenie szybkoœci na ulicach
do 5 km/h, czyli do szybkoœci z jak¹ porusza siê pieszy. Inwestycje
tego typu maj¹ jednak swoje z³e strony: jedn¹ z nich s¹ koszty bu-
dowy, w Polsce potrzeba jeszcze wielu lat przekonywania lokal-
nych w³adz i architektów oraz sporo finansów by zacz¹æ budowaæ
takie osiedla. Sceptycy mogliby stwierdziæ, no tak, ale wci¹¿

napêdzanych energi¹ pary wodnej
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po³owa mieszkañców posiada samochód. To prawda, lecz ci, któ-
rzy nie chc¹ zrezygnowaæ z owej ,,wygody” musz¹ p³aciæ za miej-
sce do parkowania, poza tym miejsca te s¹ bardziej przyjazne cz³o-
wiekowi, w szczególnoœci dzieci zyskuj¹ wreszcie ulice jako miej-
sce do zabaw.

Poœród wielu przyk³adów z ro¿nych stron œwiata i wyk³adów
nie zabrak³o równie¿ praktycznej strony. W deszczowy i poch-
murny dzieñ wybraliœmy siê aby obejrzeæ innowacyjne pomys³y
i triki w planowaniu przestrzennym maj¹cych na celu zmniej-
szenie i uspokojenie ruchu. Berlin sta³ przed nami otworem! Ka¿-
dy z uczestników wycieczki mia³ swój rower (bardzo wygodny
i sprawny), wypo¿yczony od niemieckich kolei. Do wyboru by³y
ró¿ne trasy, ja wybra³am dzielnicê Schoeneberg. Naszym prze-
wodnikiem by³ Norbert Rheinlaender, który swoj¹ dzia³alnoœæ
w dziedzinie polityki transportowej Berlina zapocz¹tkowa³
w 1974 r., kiedy to wspólnie z mieszkañcami oprotestowa³ budowê
autostrady w s¹siedztwie. Rozwi¹zania w uspokajaniu ruchu by³y
proste, niedrogie i skuteczne. Znane z Amsterdamu s³upki s¹ dob-
rym przyk³adem, wystarczy umieœciæ je na dzielnicowym skrzy-
¿owaniu u wylotu jednej z ulic, by zmniejszyæ p³ynnoœæ ruchu sa-
mochodowego i tym samym utrudniæ ¿ycie kierowcom.

Koñcowym akcentem by³o coroczne spotkanie sieci World

Carfree Newtwork oraz og³oszenie organizacji cz³onkowskich

oraz planowanie przysz³ych projektów.

Konferencja zaliczam do udanych, choæ uwa¿am i¿ za ma³o

uwagi poœwiêcono problemowi autostrad i planowanym inwe-

stycjom zagra¿aj¹cym obszarom cennym przyrodniczo i jakoœci

¿ycia ludzi. Nadzieja na poruszenie tego zagadnienia i wypraco-

wanie efektywnej taktyki prewencji pok³adam w nastêpnej konfe-

rencji, która odbêdzie siê w Budapeszcie (termin do ustalenia).

1. Pe³en tekst wyst¹pienia dostêpny jest po angielsku na stronie:

http://www.worldcarfree.net/conference/presentations/

ghent.pdf

2. Zainteresowanych odsy³am do pe³nej prezentacji: http://ww

w.worldcarfree.net/conference/presentations/ huntoon. html

3. O wprowadzeniu op³at w centrum Londynu

http://www. derekturnerconsulting.com

Agnieszka Gorczyñska

Obywatelski Ruch Ekologiczny

www.ore.most.org.pl

Autostrda A4 fot. Max Janik
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