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Irytacja, inspiracja, szczescie

Ta ksigzka jest niezwykle irytujaca. Trzeba ja jednak przeczytac,
bo to w istocie opowies¢ o szczesliwym Zyciu. Mysle, Ze rozpoczy-
najac jej lekture, powinno sie by¢ tego $wiadomym. Zetkniesz sie
tu bowiem z opowiescig, ktérej poznanie wyposazy Cie w wiedze
i zrozumienie. I bedziesz chcie¢ tego samego.

Klopot polega na tym, Ze nie siggniesz po to szczesliwe zycie
samodzielnie. Potrzebujesz wsparcia i zrozumienia z kazdej moz-
liwej strony. Wiemy bowiem doskonale, jak wyglada mobilnos¢
w polskich miastach. Kazdy ma z nig problem. I to dotyczy zar6wno
tych, ktérzy na co dzien wybierajg samochdd, jak i tych, ktorzy
wybierajg inne $rodki transportu. Wszyscy narzekamy. Jedni na
brak miejsc parkingowych i korki. Drudzy na niewygodng, nie-
regularng czy wrecz czesto niedostepna komunikacje publiczna.
Trzeci na waskie, zastawione samochodami chodniki. Czwarci na
poszatkowane drogi rowerowe, ktore nie zapewniajg ani wygody,
ani bezpieczenstwa. Nikt nie jest zadowolony, wszyscy chcieliby
co$ zmienic.

Relacja z innej planety

Melisa i Chris Bruntlettowie zmienili miasto. Z kanadyjskiego Van-
couver przeniesli sie do holenderskiego Delft. Z miasta, w ktorym



mimo najwigkszych checi nie mogli zrezygnowac z auta, przepro-
wadzili sie do miejsca, w ktdrym auto po prostu nie bylto potrzebne.
Pozornie nie jest to Zadna rewolucja. Dlaczego wiec opowies¢
Bruntlettéw brzmi jak relacja z innej planety?

Kilka lat temu mialem podobnie. W 2018 roku wybralem si¢ na
wizyte studyjna po holenderskiej ekonomii okre¢znej i relacje z tej
podroézy zatytutowatem dokladnie w ten sposob - ,,relacja z innej
planety”. Chcialem podkresli¢, jak bardzo odmienne jest podej-
$cie Holendréw do wytyczania i realizacji zakladanych wspolnie
celow. Postuzylem sie przykladem dwodch bizneséw - jednooso-
bowej firmy Mirka Cierpicha z Tarnowa i kolektywu Rotterzwam
z Rotterdamu. Oba zajmowaly si¢ mniej wiecej tym samym - ho-
dowla grzybow na fusach po kawie. Poza tym dzielila je przepas¢.
Cierpich sprzedawal swoje grzyby gtéwnie rodzinie i znajomym,
a Rotterzwam w tym samym czasie doprowadzit podobne przed-
siewziecie do stanu, w ktérym kazdy kilogram kawowych fusow
zamienia na jedno euro zysku.

Odwiedzitem wowczas takze kompleks biurowy Park 20|20
pod Amsterdamem. Wyrdznialo go dazenie do maksymalnego
zamkniecia obiegu wszystkich zuzywanych zasobow i sposob kon-
strukeji. Zostat zbudowany tak, by mozna go byto szybko roztozy¢
i ponownie wykorzysta¢ materiaty bez zadnej straty. Czy byloby
to mozliwe w Polsce? Z punktu widzenia technicznego zapewne
tak. Tylko po co?

W Holandii odpowiedz byta prosta — po pierwsze odpowiednia
presje wywarly lokalne wladze, po drugie najemcy sg tutaj gotowi
placi¢ wigcej i sami naciskajg na tworzenie tego typu przestrzeni.
Innymi stowy — wszystkim na tym zalezy na tyle mocno, ze tego
typu rzeczy powstaja i si¢ rozwijajg. W Polsce (ale przeciez nie
tylko) wszystko jest bardziej skomplikowane — komus zalezy, kto$
jest obojetny, a inny ma zupelnie odmienny pomyst. I to jest Zrédto
pierwszej powaznej irytacji.

O ile bowiem zdajemy sobie sprawe, ze Delft i Holandia rze-
czywiscie moga leze¢ na innej planecie, o tyle dla wszystkich os6b

widzacych problem polskiej mobilnosci draznigce nie bedzie to,
ze my tam jeszcze nie jestesmy. Zrédtem frustraciji jest to, ze obok
wielu sukces6w na polu progresywnego zréwnowazenia transportu
(a wiec da sie i mozna) i obok wielu porazek (bo sie naprawde
nie da) mamy stany zawieszenia i etapowania. Istne miedzymie-
$cie, czyli trwanie pomig¢dzy miastem naszych marzen a miastem,
w ktérym przyszto nam zy¢.

B4l miedzymiescia

Mnie najbardziej boli ten wlasnie stan. I ta ksigzka ten bol tyl-
ko powieksza. Gdzie boli? Na przyktad na rondzie Dmowskiego
w Warszawie, ktore do niedawna pieszo mozna byto pokona¢ tyl-
ko przejsciem podziemnym. Gdy jechalem rowerem, robitem to
z duszg na ramieniu, co oczywiscie oznacza, ze z dzie¢mi nigdy
bym tamtedy nie przejechal. Wtadze Warszawy wiosng 2022 roku
wprowadzily cywilizacyjng zmiane, polegajaca na wytyczeniu na-
ziemnych przejs¢ i przejazdéw rowerowych. To w istocie wielka
zmiana, za ktdrg nalezaloby by¢ wdziecznym. Tylko ze przejazdy
rowerowe s3 tak wytyczone, ze w istocie nie s3 przejazdem przez
rondo, a jego objazdem. Dodatkowo meandruja po chodnikach
i niechronionymi fizycznie kontrapasami, przez co przejazd wy-
maga nieustannej uwaznosci i zmniejszenia predkosci. Jesli wigc
przejazd przez rondo pasem ruchu przeznaczonym dla aut (wcigz
legalny) zajmuje maksymalnie minute w kazdg strone, to na poko-
nanie tego odcinka drogg rowerowq trzeba przeznaczy¢ od trzech
do sze$ciu minut (w zaleznosci, skad i dokad jedziemy).
Czytamy u Bruntlettéw o tym, z jakim rozmyslem i strategia
projektuje sie ruch rowerowy w holenderskich miastach, by drogi
rowerowe nie tylko zapewnialy efektywne polaczenie pomiedzy
réznymi miejscami, ale takze zachecaty swoja wygoda, ptynnoscia
poruszania si¢ i przewidywalnoscig. Potem wsiadamy na nasze
rowery i widzimy, jak jest. W efekcie, gdy samodzielne poruszanie



sie dzieci autoréw otwiera je na inne, ciekawsze doswiadczanie
miasta i czerpanie korzysci z samodzielnego przemierzania Delft
na rowerze, ja martwie sie, ze nigdy nie zaufam mojemu miastu na
tyle, by pozwoli¢ swoim dzieciom na tak ryzykowne zachowanie.
W konsekwencji z pewnoscig przez kilka najblizszych lat bede
musial albo towarzyszy¢ im w kazdej, nawet najkrotszej drodze
przez miasto, albo bede robit za takséwkarza, albo - co najgor-
sze — podczas kazdej ich podrézy bede nerwowo zerkal na telefon
w oczekiwaniu na wiadomosci o wypadku.

Miasto wolne od samochodow zawiera szereg naukowo udo-
wodnionych efektow tego, jak bardziej zréwnowazony sposéb
miejskiej mobilnosci wplywa na nasza jako$¢ zycia. Pierwszy
rozdzial po$wigcony jest w szczego6lnosci wplywowi tak zor-
ganizowanego miasta na dzieci. Czytanie o tym, w jaki sposob
mniejsza liczba aut w mies$cie wptywa na rozwdj najmlodszych
mieszkancow, jest niezwykle inspirujace. Zgadzam sie, ze dzie-
ci nie powinny by¢ wychowywane na tylnym siedzeniu samo-
chodéw. Obiema rekami podpisuje si¢ pod stwierdzeniem, ze
z powodu braku odpowiednich warunkéw do zabawy w calej
miejskiej przestrzeni dzieci sg spychane do specjalnie wyzna-
czonych ,bezpiecznych” miejsc — ogrodzonych placéw zabaw czy
budynkoéw. ,,Owszem, takie miejsca zapewniajg bezpieczenstwo
i komfort zaréwno rodzicom, jak i maluchom, ale w ostatecznym
rozrachunku oddzielaja dzieci od reszty spoleczenstwa, poniewaz
s one traktowane jak odmiency” - pisza Bruntlettowie i wska-
zuja, Ze w ten sposdb zwiekszony nadzor nad wolnym czasem
i podrézami dzieci w oczywisty sposob przekiada sie na ich nie-
umiejetno$¢ niezaleznego funkcjonowania. To za$ nie koniec
negatywnych efektow. Brak ruchu przektada si¢ na otytos¢. Brak
przestrzeni do swobodnej interakcji to takze mniejsza liczba
znajomych. ,,Kiedy ulice stanowily dla dzieci miejsca spotkan
z rowie$nikami, mtodziez miata na dobrg sprawe nieograniczo-
ne mozliwosci spotkania twarzg w twarz kolezanek i kolegéw
z bardzo réoznych srodowisk” — zauwazaja autorzy.

Klopot polega na tym, ze nie znam Zadnego decydenta ani
decydentki, rodzica ani opiekuna, ktory by nie chcial jak najlepiej
dla swoich dzieci. A przede wszystkim celowo by je narazal na
niebezpieczenstwo. Skoro za$ nie ma wystarczajacej liczby bez-
piecznych przestrzeni, moim obowigzkiem jako rodzica jest przede
wszystkim o to zadba¢. Najwygodniej za$ i najszybciej moge to
zrobi¢ za pomocg samochodu. Dlatego tak wielu osobom oczywiste
wydaje sig, ze dzieci najlepiej podwozi¢ do szkoty autem. Co z tego,
ze dbajac w ten sposdb o bezpieczenstwo swoich pociech, narazam
jednoczes$nie wszystkie inne na wieksze ryzyko?

Wiec owszem - z kazda strong tej ksigzki bedzie w Tobie wzra-
stal poziom irytacji. Trzeba ja jednak wnikliwie przeczytaé, by
znalez¢ w sobie motywacj¢ do wyjscia poza te najprostsze samo-
chodowe rozwigzania i wlaczy¢ sie w rozmowe o tym, jak — skoro
miasto jest przestrzenig wspdlna — zadbac o wigksza jakos$¢ zycia
dla wszystkich. Miasto, w ktérym trzeba konkurowac o bezpieczen-
stwo, predzej czy pdzniej przestanie by¢ miastem, w ktérym chcie-
libysmy mieszkac. Niezaleznie od tego, czy jestesmy za bardziej
zrownowazona mobilnoscia, czy za dalszym podporzadkowaniem
naszych miast samochodom.

Madrosc etapu

Zrédlo drugiej powaznej irytacji bierze sie z charakteru samej
ksigzki. Jak wyzej wspomnialem, Bruntlettowie nie opisujg procesu
dojscia do dzisiejszego stanu transportowej rzeczy. Momentami
tylko wspominajg o tym, ze odejscie Holendréw od samochodéw
wzielo sie z szesciu jesiennych tygodni 1973 roku, kiedy ten kraj
doswiadczyt kryzysu paliwowego. Holandia byla jednym z pieciu
krajow, w ktore uderzylo dwczesne embargo opEC-u i popchnelo
trzy miliony kierowcédw do innego spojrzenia na przemieszczanie
sie. ,Dramatyczny skok cen paliwa zmusit wiele oséb do zaprzy-
jaznienia sie na nowo z rowerem - sprzedaz jednosladéw wzrosta



wowczas dwukrotnie — a to przyczynilo si¢ do powszechnego za-
potrzebowania na bezpieczniejsze ulice. Zmiany dodatkowo na-
pedzila inicjatywa niedziel bez samochodu, wprowadzona przez
rzad centralny. Nagle przez jeden dzien w tygodniu miasta cichly,
a arterie stawaly si¢ na powrdt wlasnoscig publiczna. To byt ten
moment, w ktérym wielu Holendréw zrozumialo, iz nie moze bra¢
pewnych rzeczy za pewnik, a jednoczesnie odkryto, jak ogromne
polacie przestrzeni zajmujg w ich miastach samochody” - pisza
autorzy. W innych miejscach zwracaja uwage, ze pierwsze proby
stworzenia sieci drég rowerowych wcale nie byly lepsze od tego,
co zdarza si¢ nam obserwowac w Polsce. Brak obiecanej wygody
kierowal uwage mieszkancoéw na szereg wyrzeczen, ktore trzeba
byto ponies¢. Oczywiste jest, ze protestowali ci, ktdrzy albo byli
zmuszeni do najwigkszych wyrzeczen, albo tak im si¢ wydawato.

Holendrzy maja jednak w swoim doswiadczeniu niejedng kry-
zysowa sytuacje, ktora stala sie zrodlem konsekwentnej serii dzia-
tan majacych w przyszlosci zapobiec ponownemu jej wystapieniu
lub ostabieniu przyniesionych przez nig konsekwencji. Tak bylo
w przypadku katastroficznej powodzi, ktéra rankiem 1 lutego 1953
roku wdarla sie na 75 kilometréw w gtab holenderskiego wybrzeza.
Tysigc o§miuset trzydziestu pieciu Holendrow, ktérzy utozyli si¢ do
spokojnego snu 31 stycznia 1953 roku, nie obudzilo si¢ nastepnego
dnia, a okoto 100 tysiecy osob stracito wowczas dach nad gltows.
Nocy nie przetrwaly tez ponad 34 tysigce sztuk bydla. Przyczyna
byt zbieg niecodziennych okolicznosci — od wyjatkowo silnego
sztormu na Morzu PéInocnym z pétnocno-zachodnim wiatrem
poprzez wysoki poziom wod na rzekach po nakladajacy si¢ na nie-
go superprzyplyw, dodatkowo podnoszacy wysokos$¢ morza - ktéry
sprawil, ze fala powodziowa przekroczyta lokalny $redni poziom
wdd az o 4,55 metra. Mowi sig, ze to jedno z tych wydarzen, ktore
zachodzi raz na dziesigtki tysiecy lat.

Holendrzy — mimo olbrzymiego doswiadczenia zycia na tere-
nach zalewowych - przerazili si¢ skalg tej katastrofy tak mocno,
ze uruchomili szereg kosztownych inwestycji, ktore raz na zawsze
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mialy wyeliminowa¢ ryzyko jej powtérzenia. Przedstawiono je
jako Plan Delta i realizowano przez kolejnych 30 lat kosztem okoto
15 miliardéw dolaréw. Jego realizacje skoniczono dopiero kilka lat
temu.

W Polsce proces rownowazenia miejskiej mobilnosci nie ma
tak fundacyjnego do$wiadczenia. Nie przejmujemy sie istotnie
dramatycznymi danymi o suburbanizacji i wykluczeniu transpor-
towym, ktére wpycha nas do samochodéw. Dane o stanie Srodowi-
ska klimatycznego przyjmujemy jednym uchem, a wypuszczamy
drugim. Idziemy powoli, niekonsekwentnie i bez uczenia si¢ na
bledach. Probujemy doraznymi rozwigzaniami poprawi¢ istniejaca
zlg infrastrukture (np. kazac drogom rowerowym meandrowaé
po chodnikach albo utrudniamy przesiadki, stawiajac przystanki
komunikacji publicznej na tym samym skrzyzowaniu w znacznym
rozstrzeleniu).

Zaluje, ze Bruntlettowie nie poswiecili wiecej miejsca na proces
zmian - opis argumentdw, emocji towarzyszacych zwolennikom
i przeciwnikom czy politycznych dywagacji i kluczenia. Holen-
drzy zdajg si¢ bardzo racjonalnie podchodzi¢ do danych i tworze-
nia scenariuszy na przyszlo$¢. Moze to dla nich naturalne, zeby
kolektywnie wyciaga¢ dobre wnioski i budowa¢ za ich pomoca
lepsza przyszlo$¢. Problem polega na tym, ze ani ja, ani pewnie
wiekszos¢ z Was nie jesteSmy Holendrami. Mysle, ze wieksza po-
moc w zrozumieniu tego dzialania w ciggu tych kilkudziesieciu lat
mogtaby znaczaco wplyna¢ na nasz proces irytacji. Bo wiedzieli-
by$my przynajmniej, gdzie w tym procesie jeste$my i jak mozna
go ewentualnie przyspieszyc¢.

Musimy sobie w Polsce (ale nie tylko przeciez) radzi¢ z autoho-
lizmem, ktéry wedtug Marty Zakowskiej ,,bardzo gleboko zako-
rzenil si¢ réwniez w naszych nieuswiadomionych namietno$ciach
i wyobrazeniach przestrzeni miejskiej, architektury i urbanistyki”.
Czy mieszkancy Holandii nie dali si¢ uwie$¢ samochodom? Oczy-
wiscie, Ze nie. Jak wiec w takiej sytuacji odbyli dyskusje o wprowa-
dzeniu wiekszej wolnosci, jesli chodzi o wybdr srodka transportu?



Jakie argumenty byly przekonujace? Kiedy zaproponowane roz-
wigzania staly si¢ nowym standardem budowania miast? Dobrze
bytoby zna¢ te odpowiedzi.

Szczescie lezy na chodnikach

Na koniec odejdZzmy od irytacji. Nie mozna bowiem pozwoli¢,
aby ksigzka Bruntlettow stala si¢ kolejnym punktem zapalnym
polsko-polskiej dyskusji o samochodach. Bytoby to ze szkoda dla
ksigzki i towarzyszacej jej dyskusji. Bo wbrew wszystkiemu ksigz-
ka, ktdrg trzymacie w dloniach, tylko pozornie jest poswiecona
samochodom. Nie chodzi w niej wcale o wprowadzanie zakazow
ich posiadania czy wrecz fizyczne wyrzucenie ich z miasta. Mia-
sto wolne od samochodéw to bowiem miasto otwarte na ludzi.
A my jako ludzie mamy bardzo okreslone potrzeby. Czes¢ z nich
jest tak oczywista, ze nawet o nich zapominamy - na co zwracaja
uwage autorzy — ale wracaja[ do nas poprzez zmiany fizjologicz-
ne. Ja za$ zdecydowanie bardziej wol¢ rozmawia¢ o ludziach niz
o samochodach.

Ludzie potrzebuja innych ludzi. Oczywiscie we wlasciwych
proporcjach, czasie i miejscu. Dobrze zaprojektowane miasto moze
w tym pomoc. Przestrzen skoncentrowana na realizacji potrzeb
samochodéw moze poglebi¢ pojawiajace si¢ wyzwania. Jednym
z nich jest narastajaca epidemia samotnosci i izolacji spotecznej. Na
poczatku maja 2023 roku naczelny chirurg Standéw Zjednoczonych
wydat raport Our Epidemic of Loneliness and Isolation poswiecony
epidemii samotnosci i izolacji w usa. Tego typu publikacje Amery-
kanie traktujg jak sygnat alarmowy, za pomoca ktérego zwraca sie
uwage na palace problemy zdrowotne w UsA. Jego autor dr Vivek
Murthy podaje, ze w ostatnich latach samotnos¢ dotyka az 50 proc.
Amerykanow i Amerykanek. Efekty tego moga by¢ dramatyczne.
To nie tylko kwestia zlego samopoczucia czy chwilowego wyco-
fania. Badania wskazuja, Ze samotno$¢ wiaze si¢ ze zwiekszonym

ryzykiem zapadalno$ci na choroby sercowo-naczyniowe, demencji,
udaru mézgu, leku i przedwczesnej $mierci.

W Polsce nie mamy jeszcze tak doktadnych badan. Wiemy jed-
nak, ze ten problem pojawil si¢ i u nas. Autorzy raportu Samotnosc¢
wsrod os6b 8o plus, przygotowanego przez Stowarzyszenie Mali
Bracia Ubogich, szacuja, ze 26 proc. sposrod 400 tys. Polakéw
i Polek w tym wieku jest osamotnionych, a ponad 12 proc. z nich
w ogole nie wychodzi z domu. Z kolei dane przedstawione w publi-
kacji Poczucie samotnosci wsréd dorostych Polakéw, przygotowanej
przez Instytut Pokolenia w 2022 roku, pokazuja, ze az 55 proc.
mezczyzn do 24. roku zycia i 41 proc. mieszkancéw najwiekszych
miast w Polsce doswiadcza glebokiego poczucia samotno$ci.

Dr Vivek Murthy poza wezwaniem sektora medycznego do
pilnego podjecia kwestii leczenia samotnos$ci zwraca uwage na zna-
czenie dziatan stuzacych zapobieganiu rozlewania sie tej epidemii.
Wisrod jego rad znalazl si¢ rowniez apel do urbanistéw i urbani-
stek, by w swojej pracy zwracali szczegdlng uwage na rozwigzania
stuzace odbudowie infrastruktury spotecznej. Miasto bowiem
odgrywa tu wazng role.

»Ze zgromadzonych przez nas do tej pory danych wynika, ze
mieszkancdw miast dotyczy o 40 proc. wigksze ryzyko zachoro-
wania na depresje, o 20 proc. wigksze ryzyko rozwoju zaburzen
lekowych i prawie dwukrotnie wieksze ryzyko zachorowania na
schizofreni¢” — opowiadala w 15. numerze ,,Magazynu Miasta”
Layla McCay, dyrektorka miedzynarodowego Centrum Projek-
towania Miejskiego i Zdrowia Psychicznego. Jej zdaniem sposéb
ksztaltowania naszego otoczenia miejskiego moze redukowac po-
ziom stresu, niepokoju i innych czynnikéw ryzyka, ktére prowadza
do rozwoju réznych choréb, w tym np. depresji. Zespdt McCay
wyrdznit cztery gléwne obszary dziatan, ktére moga by¢ tu kluczo-
we. To przestrzenie zielone, przestrzenie aktywnosci, przestrzenie
prospoleczne i bezpieczenstwo. ,,Potrzebujemy dobrej przestrze-
ni publicznej zachecajacej do wchodzenia w interakcje z innymi
ludzmi, bo bycie czgscig wspolnoty ma niebagatelny wpltyw na
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nasza kondycje psychiczng. Miasta muszg sprawia¢, ze czujemy
sie bezpiecznie, majgc $wiadomos¢, ze stanowimy cze$¢ wiekszej
spolecznosci zyjacej w naszym sasiedztwie” — zwraca uwage McCay.

O znaczeniu dobrzej zaprojektowanej i mobilnie zréwnowa-
zonej przestrzeni dla naszego zdrowia psychicznego pisza takze
Bruntlettowie. Nie tylko w kontekscie 0sdb juz cierpigcych na sa-
motnos¢, ale takze rozwoju dzieci i mlodziezy. Wiemy juz bardzo
duzo o tym, jak np. natezenie ruchu na jezdni wplywa na liczbe
potencjalnych relacji nawigzywanych pomiedzy ludzmi przeby-
wajacymi lub mieszkajacymi przy danej ulicy. Wiemy, jak wazne
sg takze wyglad i funkcjonalnos¢ takiej przestrzeni. W opubli-
kowanej w 2021 roku ksigzce Restorative Cities: Urban Design for
Mental Health and Wellbeing profesorka Jenna Roe i wspomniana
juz Layla McCay opisaly sposdb zaprojektowania idealnej ulicy
z perspektywy zdrowia psychicznego jej mieszkancow i liczby
nawigzywanych w jej przestrzeni relacji. Taka ulica musi przede
wszystkim zapewnia¢ mieszanke wszelkiego rodzaju funkcji. Nie
moze by¢ wiec tylko przestrzenig wypelniona mieszkaniami, ale
muszg sie przy niej znajdowac rowniez sklepy, punkty ustugowe
czy miejsca pracy. Kolejna kwestia to sposob polaczenia réznych
ulic - im wieksza ich liczba i gesto$¢, tym lepiej. Wazne s tez sze-
rokie chodniki, obecno$¢ drzew, tawek i stolikow oraz elementéw

»fascynacji” - ciekawych witryn, detali architektonicznych, sztuki
w przestrzeni publicznej.

Jesli zas kto$ potrzebowalby takze bardziej sugestywnego opisu
zwigzkow miasta i zdrowia psychicznego, moze siegna¢ po ksiazke
Olivii Laing Miasto zwane samotnoscig, bedacej rodzajem autodia-
gnozy i proby zrozumienia istoty depresji i izolacji. Autorka poka-
zuje wyrazne zwigzki pomiedzy tym stanem a Zyciem w miejskim
ttumie. Laing bardzo dokfadnie opisuje strukture tego ttumu, jego
tempo poruszania si¢ i fizyczny sposob, w jaki wplywa on na mia-
sto. Pokazuje, jak zaleta bliskosci, oferowana przez kazde miasto,
staje sie jego wada. Mowi o znaczeniu miejskiej sprawiedliwosci,
dostepnosci i réznorodnosci, ktorej brak moze sta¢ sie przyczyna
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poczatku wykluczenia. Pisze o przestrzeniach tworzonych z mysla
o ludziach, ich potrzebach i stabosciach.

Will Eisner, jeden z najwybitniejszych twércow komiksu, $wiet-
nie to narysowal w wybitnej pozycji Nowy Jork. Zycie w wielkim
miescie, na ktdrg ztozyly sie scenki z zycia mieszkancow. Znajdzie-
my tutaj odbicie powszechnych czynnos$ci - pogoni za szczg¢$ciem,
poszukiwania rozrywki, zmierzania do pracy, walesania sie i zwy-
czajnego spacerowania. To efekt wieloletnich obserwacji Eisnera
tworzony z mysla, ze ,,prawdziwe jest miasto widziane oczyma
jego mieszkancow. Rzeczywisty obraz to szczeliny w chodnikach
i okolice drobnych obiektéw architektonicznych, gdzie toczy sie
codzienne zycie”. Jego miasto jest petne ludzkich stabosci, ktore
warto uwzglednia¢ organizujac miejska przestrzen. I jesli bedzie-
cie czyta¢ Miasto wolne od samochodow wlasnie jako propozycje
sformutowania odpowiedzi na te stabosci, stanie sie ono dla Was
zrédlem nie irytacji, ale fantastycznej inspiracji.

Dzigkuje, ze zainteresowaliscie si¢ tg ksigzka i poswieciliscie
chwile na przeczytanie wstepu. Pamigtajcie, ze szczescie lezy (a nie
parkuje) na chodnikach.
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