מרחב עירוני ותחבורה

ב"לדרוש מחדש את ערינו" דיויד אנגוויטש מזכיר לנו כי האנשים המציאו את הערים כמקום המוקדש לאינטראקציה בין בני אדם. המטרה של ערים היא "לשמש תשתית להחלפת מידע, ידידות, מוצרים חומריים, תרבות, ידע, תובנות וכישורים"  בלי הרבה נסיעות.
 בעבר ערים היו מורכבות בעיקר ממרחבים שהוקדשו לפעילות בין אנשים- מקומות כמו חנויות, בתי-ספר, מגורים, ומבני ציבור. הדרכים שחיברו את מרחבי הפעילות היו גם מקומות בהם נפגשת וחיזקת את יחסיך עם השכנים.

המכונית שינתה את ערינו בצורות משמעותית, כשהיא גורמת ל סיפוח עוד ועוד שטחים שהיו מיועדים לפעילות אנושית והפיכתם למערכת של חניונים המקושרים על ידי דרכים מהירות. כך, רבים מהמרחבים שבעבר הפגישו בינינו, הומרו למקומות רועשים, מזוהמים, דחוסים הגורמים לבידוד בין אנשים והורסים את האיכות של חיי העיר. ככל שתנועת המכוניות הזורמת בשכונותינו צפופה ומהירה יותר,  כך אנו חשים שם פחות בבית וקטן הסיכוי שנתקשר ונתחבר לשכנינו.

המכונית אינה רק אחד מאמצעי התחבורה הבלתי יעילים מבחינה אנרגטית, היא גם בלתי יעילה מבחינת ניצול מקום. כאשר אנו לוקחים בחשבון את מקום החניה שכל מכונית צריכה  בבית, במשרד, במרכז הקניות, במקומות הבילוי ובבתי הספר ועוד את שטח הכביש שנדרש לצורך התנועה שלה, השטח האופייני שנתפס על ידי כל מכונית משפחתית גדול פי 3 מהשטח של דירה ממוצעת.
 

סיבה אחת שבגללה אנשים בורחים לפרברים היא כדי להמלט מהתוצאות הסביבתיות והחברתיות של המסירה שלנו את ערינו לידי המכוניות. כשהשטחים הפתוחים והאדמה החקלאית נסללים, אנחנו  הופכים מנותקים מהטבע וזה מזה במרחקים אפילו עוד יותר גדולים, התלות שלנו ברכב הפרטי גדלה, וצריכת האנרגיה לנפש מרקיעה שחקים- הן לתחבורה והן לקירור וחימום הבית המשפחתי הבודד בו חיים תושבי הפרברים. יש יסוד מבוסס למסקנה של האקולוגים העירוניים וויליאם ריס ומארק רוסלאנדג ש "הפרבר המשתרע הוא בבירור דפוס הדיור היקר ביותר מבחינה כלכלית, סביבתית וחברתית שבני אדם פיתחו אי פעם." 

חברות המכוניות מוכרות את המוצר שלהם ככרטיס לחופש, כפי שהוא מצטייר בהרבה פרסומות למכוניות בבריחה עם האוטו לנוף הכפרי הבלתי מושחת. זה אירוני, בגלל שהאוטו הוא אולי התורם היחידי הגדול ביותר למחסור בשטח בעיר, הפיכת המחוזות הכפריים לפרברים משתרעים ולקניונים והפיכתנו לתלויים יותר מתמיד במכונית כדי לשרוד את ההשפעות של מכאוב זה. 

ב1950- האזרח האמריקאי הממוצע נסע במכונית כ3,800- ק"מ. מספר זה עלה ל9,700-  ק"מ ב 1990. יותר חופש? כמחצית מהמרחק שהאמריקאים גומעים מקורו בנסיעות לעבודה בכבישים הדחוסים. בין 1969 ל1990-, מספר הקילומטרים בנסיעה בדרך לעבודה (יוממות) של משק אמריקאי טיפוסי גדל ב16%-. השימוש העיקרי השני במכוניות הוא בקניות. המרחק הממוצע בנסיעות לקניות גדל ב88%-. השימוש השלישי הוא לעניניים כמו נסיעות עסקיות, הסעת הילדים ל ומבית-הספר, ביקורים אצל הרופא- גידול של 135%. בילויים וטיולי נופש ירדו באחוז אחד- אולי בגלל שלאמריקאים נותר פחות זמן לפנאי. מוערך כי באזורים העירוניים הגדולים בארה"ב מתבזבזות בין מיליארד ל2- מיליארד שעות בשנה עקב לחצי תנועה. בבנקוק העובד הממוצע מפסיד זמן המשתווה ל44- ימים ימי עבודה בעודו יושב בפקק.
 

לא קשה להבין מי מרוויח מהנזק הזה לאיכות חיינו. במונחים של היקף מכירות, שלושת החברות הגדולות ביותר בארצות הברית הן 'ג'נרל מוטורס' (מכוניות), תאגיד 'אקסון' (נפט), וחברת 'פורד' (מכוניות). תאגיד 'מובייל' (נפט) הוא החברה השביעית בגודלה. 

ב1992-, גרויניגן, עיר הולנדית בת 170,000 תושבים, עדרה את הכבישים במרכז העיר ונקטע בשורה של צעדים להפוך את האופניים לכלי התחבורה העיקרי. כתוצאה, העסקים השתפרו, ערך הדירות בעיר עלה, ונדידת האנשים אל מחוץ לעיר התהפכה. עסקים מקומיים שבעבר נלחמו  נגד כל ריסון של תנועת המכוניות זועקים כעת לריסון נוסף. 

זהו מהלך שעוד ערים צריכות לנקוט בו. מעט צעדים ישפרו את חיינו ואת בריאות הסביבה שלנו מארגון שטחי המחיה שלנו בצורה שתצמצם את תלותנו במכונית. פעולות נוספות בכיוון זה כוללות תכנון ובקרה על השימוש במרחב העירוני להגדלת הצפיפות העירונית והקירבה בין עבודה, בית ונופש; הגבלת קיבולת חניונים; העלאת המס על הדלק; והשקעה בתחבורה ציבורית ובתשתית לרוכבי אופניים ולהולכי רגל.
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