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Wprowadzenie metodyczne

Wprowadzenie metodyczne

Wspédiczesne miasta doswiadczajg zmian cywilizacyjnych zakorzenionych w aktualnym etapie rewolucji
naukowo-technicznej. Rosngce znaczenie spoteczenstwa informacyjnego prowadzi do
upowszechnienia sie Swiadomosci takich zjawisk jak: rozwdj demograficzny i przegeszczenie miast,
kryzys klimatyczny czy pogtebiajgce sie rozwarstwienie spoteczne. Ludzie chcg zy¢ w bezpiecznym
i wygodnym srodowisku, niezaleznie od statusu materialnego i wieku. Chcg miec¢ swiadomosé, ze ich
nawyki konsumpcyjne i codzienne praktyki nie pogarszajg stanu otoczenia, a przy tym, ze sprzyjaja
tadowi spotecznemu. Koncepcja ,miasta 15-minutowego” wychodzi naprzeciw takim potrzebom.
Wynika ona z dgzenia do sprostania wyzwaniom XXI w.

Celem powstania Raportu jest zatem zidentyfikowanie poziomu realizowania w Krakowie
hipotetycznej (bo nie nazwanej tak w znanych nam dokumentach) koncepcji miasta 15-minutowego.
Postawilismy sobie pytania badawcze, przeprowadzilismy analizy przestrzeni Krakowa w kontekscie
dostepnosci przestrzennej oraz sformutowalismy wstepne rekomendacje i zarys dalszych badan.

Wsrdd pytan ukierunkowujgcych analizy chcieliémy dowiedzie¢ sie:

= jakie elementy wielu koncepcji miasta 15-minutowego (opisanych ponizej) mogg by¢ kluczowe dla
funkcjonowania i rozwoju Krakowa?

= ktdre obszary miasta majg zapewniony dostep do podstawowych ustug w czasie 15 minut?

= ktdre obszary cechujg sie najwiekszymi deficytami zaopatrzenia w ustugi realizowane lokalnie?

= jak aprzestrzenne narzedzia zarzagdzania miastem 15-minutowym odzwierciedlone sg w Strategii
Rozwoju Krakowa ,, Tu chce zyc. Krakéw 2030”7

= jakie wnioski, ewentualnie rekomendacje, wynikajg z naszych badan dla polityki rozwoju
lokalnego?

Powstaty w zwigzku z powyzszymi pytaniami raport obejmuje pie¢ rozdziatéw oraz aneks.

W pierwszym rozdziale (Miasto 15-minutowe — ujecie teoretyczne) zarysowujemy — na podstawie
literatury przedmiotu — sposéb rozumienia ,miasta 15-minutowego”. Jest to bowiem raczej koncepcja
organizowania codziennych praktyk mieszkaricow miast niz konkretna doktryna urbanistyczna czy
zarzadcza. Miasta poszukujg wtasnego sposobu poprawy jakosci zycia mieszkancéw, wiasnie poprzez
eliminowanie brakéw czy btedéw w strukturze funkcjonalno-przestrzennej i sposobach zarzadzania
sprawami publicznymi. Szukanie modelu miasta ,zielonego”, ,sprawiedliwego” i ,produktywnego”
oznacza w pierwszym rzedzie podniesienie rangi pojecia , bliskosci” ustug gwarantujacych sprawne
funkcjonowanie ludnosci w zurbanizowanej przestrzeni. Pozwala to na ograniczenie czy tez lokalne
eliminowanie oddziatywania samochodu na organizacje przestrzenng miast. Wspodfczesne, zwtaszcza
duze miasta, zdominowane przez transport zmotoryzowany, staty sie dysfunkcyjne poprzez rosnace
problemy sSrodowiskowe oraz strate czasu zwigzang z przemieszczaniem sie samochodami osobowymi.
Chrono-urbanistyka ktadzie zatem nacisk na powszechng dostepnosé ustug w relatywnie krotkim
czasie. Juz w latach 90. upowszechnito sie pojecie tzw. statej Marchettiego, ktdra akcentuje
uniwersalng w wymiarze globalnym i historycznym prawidtowos$¢ dotyczgca skali miast. Badania miast
historycznych potwierdzajg, ze ich wielko$¢ wigze sie z czasem niezbednym na dotarcie do pracy.
Akceptowana przy tym wartos¢ statej, to godzina dziennie, czyli ok. 30 minut w kazdg strone (do pracy
i z powrotem). Dzisiejsze, zattoczone miasta przewaznie nie spetniajg tego wymogu, zwtaszcza gdy
polegaja gtéwnie na ruchu samochodowym?.

1 Szerzej — w podrozdziale ,Pojecie miasta 15-minutowego”.
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Teoretycy i praktycy z réznych miast poszukujg wtasnej interpretacji skali bliskosci, pozwalajgcej na
poczucie dobrostanu ludnosci na catym obszarze miasta: we wszystkich dzielnicach i osiedlach.
Jak zobaczymy na przyktadzie Krakowa (r. 3), wystepujg w tym aspekcie znaczne zréznicowania.
Poza rozdziatem opisujgcym rozumienie miasta 15-minutowego i jego wymiardw, zrdznicowane,
cho¢ ideowo zblizone, rozumienie tego fenomenu przedstawiamy w rozdziale drugim, gdzie
zgromadzilismy trzy studia przypadkéw Mediolanu, Melbourne i Paryza. Kazdy przypadek, poza
kontekstem historycznym, wskazuje instrumenty zarzadzania miastem w nawigzaniu do lokalnego
interpretowania ,, 15-minutowosci” miasta.

W przedktadanym raporcie gtéwne badanie empiryczne (rozdziat 3 oraz aneks) koncentruje sie na
przestrzennej dostepnosci ustug. To ona witasnie warunkuje blisko$¢ przy zatozeniu, ze wygodne
i korzystne dla srodowiska przemieszczanie sie na terenie miasta obejmuje ruch pieszy, rowerowy oraz
transport publiczny. W opisie metodyki badan (r. 3) przedstawiamy zatozone parametry dostepnosci
oraz wskazujemy — przyjete metoda eksperckg — ustugi, do ktérych dotarcie bez samochodu ma
kluczowe znaczenie dla jakosci zycia mieszkarncow. W czesci rysunkowej (Aneks) demonstrujemy
ekwidystanty odpowiadajgce 5-, 10- i 15-minutowemu czasowi dojscia do analizowanych kategorii
obiektéw ustugowych. Badanie to prowadzi do konkluzji polegajgcej na identyfikacji obszaréw
Krakowa, nie spetniajgcych kryterium 15-minutowego dostepu. To na poprawie dostepnosci ustug
w tych wtasnie obszarach powinna koncentrowac sie prospoteczna i proekologiczna polityka rozwoju
Krakowa.

W kolejnej czesci raportu (rozdziat 4.) wskazujemy, na podstawie powyzszych badan, te elementy
polityki miejskiej, ktdre powinny sprzyja¢ poprawie jakosci zycia, zgodnie z koncepcjg miasta
15-minutowego. Zestawiamy zatem przywotywane ujecia teoretyczne i dobre praktyki z zapisami
Strategii Rozwoju Krakowa 2030.

Raport zamykamy wnioskami dotyczgcymi dalszych badan i dyskusji o polityce lokalnej Krakowa
(rozdziat 5.). Mamy s$wiadomos¢, ze przedstawiony dokument stanowi wstepne podejscie do
kreowania Krakowa w kategoriach miasta 15-minutowego. Nasze opracowanie jest zatem
zaproszeniem do dyskusji o metodach analitycznych i narzedziach poprawy jakosci zycia mieszkancéow
Krakowa.

Raport pozwolit nam na zidentyfikowanie kolejnych pytan badawczych, ktére warto postawic¢ dla
pogtebienia stanu wiedzy o bliskosci ustug i — warunkujacej owa bliskos¢ — ich dostepnosci
przestrzennej. Dotyczy to zaréwno metod analizy przestrzennej, jak i korelacji pomiedzy rozmaitymi
determinantami jakosci zycia, jak chocby: gestos¢ zaludnienia poszczegdlnych dzielnic i osiedli, ich
specyfika funkcjonalna, struktura historyczna i przestrzenna czy sasiedztwo z terenami podmiejskimi.

Sugerujac wybrane kierunki polityki rozwoju miasta, dostrzegamy potrzebe uwzglednienia czynnika
spotecznego w oddolnym budowaniu zdolnosci kooperacyjnych poszczegdlnych wspdlnot
sublokalnych. Obok decyzji organdw samorzadowych Krakowa, to witasnie wspodtpraca i szukanie
konsensusu dla sprostania potrzebom mieszkancéw dzielnic i osiedli powinny — w dalszej kolejnosci —
pomdc uzupetni¢ wnioski Raportu o konkretne oddolne postulaty w sferze zarzgdzania bliskoscig
w miescie.
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1. Miasto 15-minutowe — ujecie teoretyczne

Koncepcja miasta 15-minutowego lub miasta jednego kwadransa (ang. 15-minute city, fr. la ville du
quart d’heure) opracowana zostata przez Carlosa Moreno w 2016 roku, jako préba znalezienia
skutecznej odpowiedzi na kryzys klimatyczny oraz postepujace zjawisko rozlewania sie miast?. Pod
wplywem rozprzestrzeniania sie — poczgwszy od 2020 roku — pandemii COVID-19, ambicjg C. Moreno
stafo sie, aby miasto 15-minutowe byto swoistg receptg takze na kryzysy o charakterze zdrowotnym?3,
Sformutowana przezen propozycja odnosi sie do projektu, ktory ,,redukuje wptyw zycia miejskiego na
srodowisko naturalne poprzez ograniczenie podrézy skutkujacych znaczng emisjg dwutlenku wegla,
w ktérym mieszkancy mogg znalez¢ odpowiedZ na ich podstawowe potrzeby niedaleko witasnego
domu oraz ktéry, poprzez oferowang jako$¢ Zzycia, pomnaza ich dobrostan oraz pobudza ich

przywigzanie do miejsca, w ktérym zyjg”*.

W tej czesci raportu zaprezentowano zasadnicze zatozenia, ktdre legty u podstaw koncepcji miasta
15-minutowego. Aby w petni uchwyci¢ jej wielowymiarowy charakter, wykorzystano nie tylko idee
sformutowane przez C. Moreno, ale takze czerpano z doswiadczen wynikajgcych z licznych —i nierzadko
bardzo oryginalnych — prob wdrozenia tej koncepcji w praktyce funkcjonowania miast. Na tej
podstawie scharakteryzowane zostaty przede wszystkim pojecie miasta jednego kwadransa, jego
gtéwne atrybuty oraz korzysci i zagrozenia zwigzane z jego aplikacja.

11.  Inspiracje i nawigzania

Zatozenia, ktére legly u podstaw miasta jednego kwadransa byty obecne juz we wczesniej
formutowanych koncepcjach odnoszacych sie do projektowania przestrzeni miejskich oraz zycia
w miescie. Czerpie ona m.in. ze sformutowanej w latach 20. XX wieku przez Clarenca Perry’ego
koncepcji jednostki sasiedzkiej; prac Jane Jacobs promujacych tworzenie wielofunkcyjnych, gesto
zaludnionych, przyjaznych dla pieszych oraz witalnych dzielnic (sgsiedztw)’, czy tez z zatozen
zapoczatkowanego w latach 80. ubiegtego stulecia nowego urbanizmu, ktérego przedstawiciele
postulujg tworzenie zwartych dzielnic, przyjaznych pieszym, o mieszanym charakterze, w ramach
ktérych wiele czynnosci dnia codziennego powinno odbywaé w zasiegu ruchu pieszego®.

Koncepcja miasta 15-minutowego nawigzuje do celéw i postulatéw sformutowanych m.in. w Agendzie
na rzecz zrdownowazonego rozwoju 2030. Jej wdrozenie bedzie przyczyniac sie m.in. do realizacji celdw
zrownowazonego rozwoju odnoszacych sie do: zapewnienia wszystkim ludziom w kazdym wieku
zdrowego zycia oraz promowania dobrobytu (Cel 3.), osiggniecia réwnosci ptci oraz wzmocnienia
pozycji kobiet i dziewczat (Cel 5.), budowy stabilnej infrastruktury, promocji zréwnowazonego
uprzemystowienia oraz wsparcia innowacyjnosci (Cel 9.), zmniejszenia nieréwnosci w krajach
i pomiedzy krajami (Cel 10.) oraz podjecia pilnych dziatarn w celu przeciwdziatania zmianom klimatu
i ich skutkom (Cel 13.). Niemnie]j jednak koncepcja miasta jednego kwadransa najsilniej koresponduje

2 C. Moreno, Z. Allam, D. Chabaud, C. Gall, F. Prationg, Introducing the “15-Minute City”: Sustainability, Resilience
and Place Identity in Future Post-Pandemic Cities, Smart Cities, 2021, 4(1), s. 96.

3 A Collection Dedicated to the 15-minute City, Entrepreneurship Territory Innovation (IAE) Chair, Sorbonne
Business School, Paris 1 Panthéon-Sorbonne, Paryz 2020, s. 5.

4 lbidem.

5. Jacobs, The Death and Life of Great American Cities, Nowy Jork 1961.

5 Karta Nowej Urbanistyki, IV Kongres Nowej Urbanistyki, Charleston 1996; Charter of the New Urbanism. Second
Edition, Congress for the New Urbanism, red. E. Talen, McGraw Hill Professional 2013.
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z Celem 11. Agendy ukierunkowanym na uczynienie miast i osiedli ludzkich bezpiecznymi, stabilnymi,
zrownowazonymi oraz sprzyjajgcymi wigczeniu spotecznemu. Powinno sie to dokona¢ m.in. poprzez:

= zapewnienie wszystkim ludziom dostepu do odpowiednich, bezpiecznych i przystepnych cenowo
mieszkan oraz podstawowych ustug;

= zapewnienie wszystkim ludziom dostepu do bezpiecznych, przystepnych cenowo,
zréwnowazonych i tatwo dostepnych systeméw transportu;

= zintensyfikowanie zréwnowazonej urbanizacji sprzyjajgcej wiaczeniu spotecznemu oraz
mozliwosci partycypacji w zintegrowanym i zrbwnowazonym planowaniu i zagospodarowaniu
ludzkich osiedli;

= zmniejszenie wskaznika niekorzystnego oddziatywania miast na srodowisko per capita (zwtaszcza
poprawa jakosci powietrza);

=  zapewnienie tatwego i powszechnego dostepu do bezpiecznych terenéw zielonych sprzyjajgcych
integracji spotecznej i takiej samej przestrzeni publicznej7.

Miasto 15-minutowe stanowi réwniez forme urzeczywistnienia okres$lonego w Nowej agendzie
miejskiej ,prawa do miasta”, zgodnie z ktdrym wszyscy mieszkancy, obecnego i przysztych pokolen, bez
zadnej dyskryminacji, mogg zamieszkiwac i tworzy¢ sprawiedliwe, bezpieczne, zdrowe, dostepne,
przystepne, prezne i zréwnowazone miasta i osiedla ludzkie, zapewniajgce wszystkim dobrobyt
i wysoka jako$¢ zyciad.

Koncepcja ta koresponduje réwniez z wyartykutowanym w Nowej Karcie Lipskiej postulatem miasta:

= zielonego — charakteryzujgcego sie w szczegdlnosci wysokiej jakosci srodowiskiem naturalnym,
dostepem do terenéw zielonych i rekreacyjnych dla mieszkarncdw, racjonalnym sposobem
wykorzystania zasobow odnawialnych, efektywnoscig energetyczng, odpornoscia na zmiany
klimatu, efektywnym, dostepnym dla wszystkich mieszkaricéw, przystepnym cenowo, neutralnym
pod wzgledem emisji CO,, bezpiecznym i multimodalnym transportem miejskim oraz zwartg,
zageszczong i policentryczng strukturg;

= sprawiedliwego — zapewniajgcego réwny dostep wszystkim mieszkaricom do podstawowych ustug
publicznych zwigzanych z edukacjg (na wszystkich poziomach), ustugami spotecznymi, opieka
zdrowotng i kulturg;

= produktywnego — posiadajgcego zdywersyfikowang gospodarke, zapewniajagcg mieszkaricom
miejsca pracy, tworzgcg tym samym solidng podstawe finansowa zréwnowazonego rozwoju
obszaréow miejskichg.

12. Recepcja miasta 15-minutowego

Majac na uwadze powyzsze, zasadne staje sie stwierdzenie, ze miasto 15-minutowe nie jest zupetnie
nowa ideq. Pojawia sie zatem pytanie o przyczyny obecnego powodzenia koncepcji opracowanej przez
C. Moreno. Popularno$¢ miasta 15-minutowego wsrdd politykéw, wiodarzy miast, badaczy,
urbanistéw, aktywistéw miejskich oraz publicystéw wigzac nalezy w pierwszym rzedzie z wybuchem
pandemii COVID-19, ktérej doswiadczyty w 2020 roku miasta na catym swiecie. Pandemia wywotata
nie tylko kryzys zdrowotny i kryzys gospodarczy, ale rdwniez spowodowata zmiany w stylu zycia

7 Rezolucja przyjeta przez Zgromadzenie Ogdlne w dniu 25 wrzesnia 2015 r.: Przeksztatcamy nasz $wiat: Agenda
na rzecz zrownowazonego rozwoju 2030, Zgromadzenie Ogdlne ONZ.

8 Nowa agenda miejska, Habitat Ill, Quito 17-20 sierpnia 2016, ONZ.

9 Nowa Karta Lipska. Transformacyjna sita miast na rzecz wspdlnego dobra, przyjeta na nieformalnym spotkaniu
ministrow panstw cztonkowskich UE ds. miejskich w dniu 30 listopada 2020 r.
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dotyczace pracy, podrdzowania czy tez spedzania czasu wolnego®. Wprowadzone w wiekszosci
panstw obostrzenia (w tym zwtaszcza te dotyczgce przemieszczania sie), majgce zapobiegac
rozprzestrzenianiu sie choroby, sprawity, ze dla mieszkancéw miast to wtasnie dzielnica (lokalna
przestrzen) stata sie gtdwnym miejscem realizacji codziennych aktywnosci. Zmiane dotychczasowych
zachowan mieszkancéw, ktérg mozna okresli¢ mianem ,,ulokalnienia” zycia miejskiego (localization of
city life), potwierdzajg m.in. obserwacje przeprowadzone w dunskich miastach (Kopenhaga, Horsens,
Svenborg, Helsingor) w kwietniu 2020 r. przez badaczy z Gehl Architects, ktore wskazujg m.in. na
wzrost popularnosci wsrdd mieszkaricow miejsc zlokalizowanych w bezposrednim otoczeniu ich
zamieszkania, wzrost ruchu pieszego (przy ogdélnym spadku mobilnosci) w dzielnicach oddalonych od
centrum miasta oraz wzrost popularnosci roweréw i ruchu pieszego jako sposobdéw przemieszczania
sie'l,

Poszukujgc przyczyn popularnosci koncepcji miasta 15-minutowego nie sposéb nie wspomnieé
o sukcesie wyborczym Anne Hilgado. Ubiegajgca sie w czerwcu 2020 roku o reelekcje mer Paryza
uczynita centralnym punktem swojego programu wyborczego ,Paris en Commun” wtasnie koncepcje
miasta 15-minutowego, co w znacznej mierze przyczynito sie do jej wyborczego zwyciestwa. W jej $lady
poszli takze inni politycy. Ubiegajacy sie (w tym przypadku bez powodzenia) w 2021 roku o nominacje
Partii Demokratycznej w wyborach burmistrza Nowego Jorku Shaun Donovan, byty Sekretarz
Mieszkalnictwa oraz Rozwoju Miejskiego w gabinecie Baracka Obamy, w swoim programie wyborczym
,The Plan for the City of New York” postulowat aby ,,z kazdej dzielnicy (neighborhood) Nowego Jorku
uczyni¢ dzielnice 15-minutowa, w ktdrej kazdy nowojorczyk bedzie miat dostep do wspaniatych
publicznych szkdt, Swiezej i zdrowej zywnosci, szybkiego transportu, pieknego parku, do ktérych bedzie
mégt dotrzeé z miejsca swojego zamieszkania w czasie nie dtuzszym niz kwadrans”*2.

1.3. Pojecie miasta 15-minutowego

Spopularyzowany przez A. Hildago i C. Moreno termin ,miasto 15-minutowe” jest obecnie najczesciej
wykorzystywany (np. Paryz, Mediolan). Niemniej jednak pamietac nalezy, iz takze w innych miastach
wdrazane sg blizniacze koncepcje: ,miasto ludzkiej skali” (,,ciudad a escala humana”) w Buenos Aires,
,kompletne sgsiedztwa” (,complete neighbourhoods”) w Portland, ,witalne dzielnice” (,barrios
vitales”) w Bogocie, ,10-minutowa dzielnica” (,10-minute neighbourhood”) w Charlotte,
,15-minutowe dzielnice” (,15-minute neighbourhoods”) w Ottawie, ,20-minutowe dzielnice”
(,,20-minute neighbourhoods”) w Melbourne i Detroit, ,20-minutowe miasto” (,20-minute Town”)
w Szanghaju, ,,miasto 30-minutowe” (,30-minute City”) w Sydney, ,miejsca przyjazne pieszym”
(,walkable places”) w Houston, czy ,,superdzielnica” (,Superblock”) w Barcelonie.

Najogodlniejsza definicja miasta 15-minutowego wskazuje, ze wszyscy jego mieszkaricy powinni miec
zapewniong mozliwo$¢ zaspokojenia wiekszosci badz tez wszystkich swoich codziennych potrzeb
zyciowych w trakcie krétkiego spaceru lub przejazdzki rowerowej z miejsca swojego zamieszkania®,

10 patrz szerzej m.in.: A. Sharifi, A.R. Khavarian-Garmsir, The COVID-19 pandemic: Impacts on cities and major
lessons for urbanplanning, design, and management, Science of the Total Environment, 2020, vol. 749,
www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048969720359209?via%3Dihub (dostep: 08.11.2021).

11 pyplic Space & Public Life During COVID-19, Gehl 2020.

12 The Plan for the City of New York. Shaun Donovan for NYC Mayor 2021, s. 82.

13 G. Pozoukidou, Z. Chatziyiannaki, 15-Minute City: Decomposing the New Urban Planning Eutopia,
Sustainability, 2021, 13 (2), 928, s. 3; S. O’Gorman, R. Dillion-Robinson, 20 Minute Neighbourhoods in a Scottish
Context, Climate Exchange Scotland, Centre of Expertise Connecting Climate Change and Policy, Ramboll 2021,
s. 8.
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Ta prosta definicja nie tylko wskazuje na zasadniczg ceche miasta 15-minutowego, ktdrg jest bliskosé
(proximity) do miejsc, w ktorych mogg zostac zrealizowane potrzeby mieszkancow (stad tez czasami
koncepcje te okreéla sie réwniez mianem ,miasta krétkich dystanséw”*4), ale réwniez stanowi bardzo
interesujacy punkt wyjscia dla pogtebionej analizy koncepcji miasta 15-minutowego. W oparciu o te
definicje mozliwe staje sie sformutowanie kilku pytan, na ktére udzielenie odpowiedzi pozwoli nie tylko
zgtebid istote tej koncepcji, ale réwniez przedstawié rdzne jej odmiany i modyfikacje.

W pierwszej kolejnosci pojawia sie pytanie o rodzaj jednostki, w ramach ktdrej mieszkancy powinni
mie¢ mozliwos¢ zaspokojenia swoich potrzeb. Jak pamietamy ze wczesniejszych rozwazan
w poszczegdlnych miastach wdrazajgcych te koncepcje wykorzystywana jest zrdznicowana
terminologia, np. w przypadku Paryza, Mediolanu, Sidney i Buenos Aires mamy do czynienia
z odniesieniem do ,, miasta” (angielskie city oraz hiszpanskie ciudad), z kolei w przypadku Portland,
Ottawy czy Melbourne mamy do czynienia z ,dzielnicg” / ,,sasiedztwem” (neighbourhood). Pomimo iz
w kontekscie analizowanej koncepcji zaréwno , miasto” jak i ,dzielnica”, majg zblizone znaczenie,
wydaje sie, ze stosowanie pierwszego sposrdd nich jest bardziej adekwatne. Pamieta¢ bowiem nalezy,
iz 6w krotki dystans, ktdry nalezy pokonac, aby zaspokoic okreslone potrzeby, odnosi sie do wszystkich
mieszkancow miasta, a nie wytgcznie do ludnosci zamieszkujgcej jego wybrane dzielnice. Poza tym
dystans, ktéry nalezy pokonaé, aby zaspokoi¢ potrzeby moze wykraczaé poza granice jednej dzielnicy.
Stosowanie terminu , dzielnica” nie powinno by¢ traktowane jako btad. Pamieta¢ bowiem nalezy, ze
dziatania podejmowane w miastach wdrazajgcych tego typu koncepcje nie ograniczajg sie wytacznie
do wyselekcjonowanych dzielnic (chociaz intensywnosé podejmowanych dziatarn w poszczegélnych ich
czesciach moze byé rdzna), lecz do wszystkich jednostek terytorialnych tworzgcych dane miasto.

Drugie pytanie dotyczy znaczenia czasu w omawianej koncepcji. OdpowiedZ na to pytanie nalezy
rozpoczgé od wyjasnienia pojecia chrono-urbanistyki (chrono-urbanism), bedacej odpowiedzig na
zjawiska desynchronizacji i przemijania dotychczasowych praktyk spotecznych oraz styldw zycia
miejskiego. Skutecznos$¢ tradycyjnego planowania urbanistycznego, opierajgcego sie na
przewidywaniach odnosnie dfugoterminowych i wzglednie trwatych zachowan spotecznych, podlega
ograniczeniu w przypadku miast bedgcych w nieustannym ruchu, w ktdrych coraz wieksze znaczenie
zyskuja takie wartosci jak mobilnos$¢, intensywne tempo czy predkos¢. Chcac nadazyé za zmianami
zachodzacymi w przestrzeni miasta chrono-urbanistyka integruje w ramach procesu planistycznego
takie zmienne jak miejsce, ruch oraz czas. Tym samym w koncepcji tej przestrzen oraz czas stajg sie
réwnoprawnymi wartosciami, ktére nalezy uwzglednia¢ planujac zycie w miescie®®.

W koncepcji miasta 15-minutowego chrono-urbanistyka manifestuje sie w postaci czasu, w jakim
mieszkaficy mogg uzyska¢ dostep do miejsc, w ktdrych zaspokojone zostang ich potrzeby.
Z przytoczonego wczesniej wyliczenia wynika, ze moze by¢ to np. 10 minut (Charlotte), 15 minut (Paryz,
Mediolan, Ottawa), 20 minut (Portland, Detroit, Dublin, Melbourne, miasta w Szkocji) czy nawet
30 minut w przypadku Sydney. W kontekscie réznych wartosci przyjmowanych w poszczegdlnych
miastach ,,warto zauwazy¢, ze cho¢ dla niektdrych koncepcja chrono-urbanistyki moze wydawac sie
arbitralna — np. dlaczego 15 minut, a nie 17 minut? — nie ma ona sztywnego charakteru i jest
proponowana z zamiarem dostosowania do specyfiki poszczegdlnych miast, wynikajgcej zaréwno z ich
morfologii, jak i indywidulanych potrzeb oraz cech”?®. Na problem ten zwracajg takze uwage autorzy
raportu ,,20 Minute Neighbourhoods in a Scottish Context”, zdaniem ktérych ,,w pewnych kontekstach

¥ White Paper. Paris Northgates Project. 15 min. city — 30 min. territory. Urban and Territorial Transitions,
Entrepreneurship Territory Innovation (IAE) Chair, Sorbonne Business School, Paris 1 Panthéon-Sorbonne, Paryz
20109.

15 A Collection Dedicated to the 15-minute City, Entrepreneurship Territory Innovation (IAE) Chair, Sorbonne
Business School, Paris 1 Panthéon-Sorbonne, Paryz 2020.

16 C. Morenoiin., op. cit., s. 106.
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ludzie mogg oczekiwac, ze dotarcie do sklepu spozywczego nie powinno zajmowad wiecej niz trwajgcy
5 minut spacer, podczas gdy w innych sytuacjach bedg godzi¢ sie z koniecznoscig dtuzszej przechadzki
w celu dotarcia do bardziej okazjonalnych obiektéw kulturalnych. Specyficzne potrzeby
poszczegdlnych spotecznosci, jak roéwniez zréznicowane ukfady (struktury) przestrzenne
zamieszkiwanych przez nie dzielnic sprawiajg, ze miejsca powinny by¢ rozpatrywane
w zindywidualizowany sposdb”?’.

W pewnym sensie czas, w jakim w poszczegdlnych odmianach koncepcji miasta krétkich dystansdw,
mieszkancy winni mie¢ mozliwos¢ uzyskania dostepu do ustug stuzgcych zaspokojeniu ich potrzeb
wydaje sie naturalny. Odnosi sie to rzecz jasna do naturalnych mozliwosci oraz zwyczajéw cztowieka
odnosnie odbywania codziennych podrdézy. W tym kontekscie bardzo interesujace wydajg sie
spostrzezenia Cesare Marchettiego, zgodnie z ktérymi sredni dzienny czas, ktdry cztowiek jest sktonny
poswieci¢ na podrdzowanie wynosi okoto 1 godziny (czasem prawidtowosc¢ te okresla sie mianem statej
Marchettiego®). ,Nawet ludzie odbywajacy kare dozywotniego pozbawienia wolnosci, nie majacy nic
do roboty, ani gdzie pdj$é, spacerujg kazdego dnia okoto jednej godziny na $wiezym powietrzu”®.
Poruszanie sie z predkoscig 5 km/h pozwala cztowiekowi funkcjonowaé na terytorium, ktérego
promieA wynosi 2,5 km, za$ powierzchnia ok. 20 km?. Ow sposdb, w jaki ludzie odbywajg swoje
codzienne podrdze znajduje odzwierciedlenie w wielkosci zaktadanych przez nich osad. Z obserwacji
C. Marchettiego wynika, ze $rednia powierzchnia greckich wiosek, ktéra ksztattowata sie, poczagwszy
od czaséw starozytnych, wynosi wspétczesnie okoto 20 km?. Ponadto badacz ten zwraca uwage, iz na
Swiecie nie istnieje duze miasto zatozone w okresie, ktérego przedziat wyznaczajg z jednej strony
starozytnosc, zas z drugiej epoka przedprzemystowa (1800 rok), ktérego mury posiadatyby srednice
wiekszg niz 5 km lub tez promien, ktérego dtugosc przekraczataby 2,5 km. Rzecz jasna wprowadzenie
mechanicznych srodkéw transportu (zwtaszcza samochodu) sprawito, ze mozliwosci codziennego
podrézowania ludzi, a w $lad za tym wielko$¢ zamieszkiwanych przez nich miast, ulegty znaczagcemu
zwiekszeniu®.

Powyzsze prowadzi nas do kolejnego pytania dotyczacego tym razem srodkdéw transportu, z pomocg
ktorych mieszkancy mogg uzyskaé dostep do dobr i ustug zaspokajajgcych ich codzienne potrzeby. Jest
to zagadnienie o tyle istotne, iz w zaleznosci od wykorzystywanego srodka transportu mieszkarcy miast
sg w stanie w tym samym czasie pokonywac rdozne odlegtosci. Dystans, ktéry w ciggu 15 minut pokona
pieszy jest mniejszy niz droga, ktdrg przebedzie w tym samym czasie rowerzysta, nie wspominajgc
o podrdéznym korzystajgcym z komunikacji miejskiej czy tez kierowcy samochodu osobowego. Pojawia
sie zatem pytanie, ktéra sposrdd form mobilnosci powinna wyznaczac zasieg miasta 15-minutowego?
Z oczywistych przyczyn w pierwszej kolejnosci z tego katalogu wykluczy¢ nalezy samochéd, ktérego
wykorzystanie sprawitoby, ze wiekszos¢ wspodfczesnych obszaréw metropolitalnych spetniatoby
wymogi formutowane wobec miasta 15-minutowego. Jednoczesnie nie pozwolitoby to na uzyskanie
oczekiwanych korzystnych efektéw srodowiskowych i spotecznych. Natomiast komunikacje publiczng
uznaje sie za jedng z potrzeb, do ktérej dostep powinien by¢ zaspokajany w ramach miasta jednego
kwadransa®l. Efektywny, przystepny cenowo oraz dobrze zaprojektowany system transportowy

17's. 0’Gorman, R. Dillion-Robinson, op. cit., s. 14.

18 J. English, The Commuting Principle That Shaped Urban History, Bloomberg City Lab, 29.08.2019,
www.bloomberg.com/news/features/2019-08-29/the-commuting-principle-that-shaped-urban-history (dostep:
01.09.2021).

19 C. Marchetti, Antropological Invariants in Travel Behavior, Technological Forecasting and Change, 1994 (47),
s. 77-78.

20 |bidem, s. 75-88.

2L A. Duany, R. Steuteville, Defining the 15-minute city, Public Square. A CNU Journal, 08.02.2021,
www.chu.org/publicsquare/2021/02/08/defining-15-minute-city (dostep: 02.09.2021); C40 Cities Climate
Leadership Group, C40 Knowledge Hub, 15-minute cities: How to create connected places, maj 2021,
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powinien utatwiaé oraz poprawiac jakosé dtuiszych podrézy (zwtaszcza pomiedzy poszczegdlnymi
dzielnicami miasta), a przez to ogranicza¢ wykorzystanie prywatnych samochoddw oraz zmniejszac
ruch uliczny w mieécie??. Niemniej jednak réwniez ten $rodek transportu nie powinien byé
wykorzystywany do wyznaczania skali (zasiegu) miasta 15-minutowego, z czym wigzatby sie szereg
problemdéw o charakterze metodycznym. Nalezy bowiem pamietaé, ze ,mieszkaniec korzystajgcy
z komunikacji miejskiej musi dojs¢ do przystanku, zaczekac na przyjazd pociggu lub autobusu, odby¢
wiasciwg podrdz a nastepnie dojs$é pieszo do koicowej destynacji swojej podrdozy. Przebieg tego typu
podrdzy bedzie zréznicowany w zaleznosci od miejsc jej rozpoczecia i zakoniczenia, jak rowniez od
poziomu rozwoju ustug transportowych, ktéry ulega ciggtym zmianom. Dystans jaki mieszkaniec moze
pokonaé w ciggu kwadransa zalezy od zbyt wielu zmiennych, aby na tej podstawie méc wyznaczyé skale
miasta 15-minutowego. Z kolei podrdze piesze oraz rowerowe sg niezalezne od tego typu zmiennych
i zasadniczo odbywaja sie od drzwi do drzwi”%. Dlatego tez miasto 15-minutowe nalezy definiowaé
przede wszystkim poprzez jego zdolnos¢ do zapewnienia mieszkaricom bliskosci ustug, do ktérych beda
mogli dotrze¢ w trakcie 15-minutowego (lub krétszego) spaceru lub podrézy rowerem i w ten sposéb
bedg mie¢ mozliwosé zaspokojenia swoich potrzeb.

Ostatnie pytanie dotyczy rodzaju potrzeb, ktére powinny by¢ zaspokajane w ramach miasta
15-minutowego. Odpowiadajgc na tak sformutowane pytanie nalezy przede wszystkich podkresli¢, iz
miasto jednego kwadransa nie musi zaspokaja¢ absolutnie wszystkich potrzeb swoich mieszkancow,
lecz przede wszystkim te zwigzane z ich codziennym funkcjonowaniem. O ile w odlegtosci, ktérg mozna
przeby¢ w trakcie 15-minutowej przechadzki wszyscy mieszkaricy muszg miec¢ zapewniony dostep do
sklepu spozywczego, czy tez przystanku autobusowego, o tyle nie ma koniecznosci, aby w tej samej
odlegtosci kazdy z nich miat dostep do specjalistycznych ustug medycznych w zakresie transplantologii
badZ neurochirurgii. Mieszkarncy miasta 15-minutowego winni mie¢ zatem zapewniony przede
wszystkim lokalny dostep do szerokiej gamy miejsc waznych z puntu widzenia jakosci zycia, wsrdd
ktérych wymieni¢ nalezy m.in.: osrodki zdrowia, przedszkola, szkoty, osrodki ustug spotecznych,
infrastrukture komunikacji publicznej, infrastrukture zwigzana z kulturg, rozrywka i rekreacja, parki czy
tez tereny zielone?®. Tego typu miasto powinno takze zapewniaé blisko$¢ przestrzeni spotecznych
takich jak kawiarnie, obiekty sportowe, targowiska, swietlice Srodowiskowe, miejsca zwigzane z kultura
oraz kultem religiinym, jak réwniez inne ,trzecie miejsca” w postaci ogrodéw, dobrze
zaprojektowanych ulic oraz publicznych parkéw, ktére pomagajg budowacé wiezi spoteczne?. Bardzo
waznym aspektem miasta jednego kwadransa jest zapewnienie mieszkaicom mozliwosci pracy
w niedalekiej odlegtosci od miejsca zamieszkania. Postulat ten moze zostaé zrealizowany zaréwno
poprzez rozwdj w przestrzeni miasta niewielkich i tanich przestrzeni biurowych, jak rowniez stwarzanie
zachet oraz mozliwosci swiadczenia pracy w sposéb zdalny, co stato sie praktyka bardzo powszechna
w okresach ustanawianych w celu zapobiezenia rozprzestrzeniania sie pandemii COVID-19
lockdowndéw oraz towarzyszacych im ograniczen w przemieszczaniu sie.
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Sustainability 2019, 11(1), 31.

25 C40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, 15-minute cities: How to ensure a place for everyone,
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14. Konstytutywne cechy ,15-minutowosci”

Zgodnie z zatozeniami koncepcji miasta 15-minutowego sformutowanej przez C. Moreno, mieszkancy
bedg doswiadczac wyzszej jakosci zycia w tych miastach, w ktérych beda w stanie skutecznie zaspokoi¢
sze$¢ podstawowych funkcji bedacych sktadowymi godnego zycia w miescie. Owe funkcje zwigzane s3
z: zamieszkaniem (living), praca (working), handlem (commerce), ochrong zdrowia (healthcare),
edukacja (education) oraz rozrywka (entertainment)?®.

Aby miasto mogto z powodzeniem realizowaé powyzsze funkcje musi charakteryzowac sie:

= bliskoscig (proximity), rozumiang jako niewielka fizyczna odlegtos¢ do ustug, ddébr, urzadzen,
budynkéw, miejsc stuzacych zaspokajaniu potrzeb mieszkancow;

= réznorodnoscig (diversity), rozumiang w dwojaki sposéb: 1) jako wszechstronne wykorzystanie
przestrzeni w celu zapewnienia mieszkaricom dostepu do szerokiej gamy ustug, débr i udogodnien
oferowanych przez miasto; 2) jako wielokulturowos¢;

=  zwartoscig (density), oznaczajaca koncentracje na danym obszarze takiej liczby mieszkanicéw, ktéra
bedzie sprawiac, ze optacalne stanie sie prowadzenie dziatalnos$ci gospodarczych oraz Swiadczenie
ustug publicznych o zréznicowanym charakterze;

= powszechnos$¢ (ubiquity), zgodnie z ktorg miasto musi by¢ dostepne pod wzgledem cenowym dla
kazdego, kto chce w nim zamieszkaé¢ i zapewnia¢ réwny dostep do ustug, infrastruktury,
zatrudnienia, edukacji dla wszystkich bez wzgledu na wiek, stan zdrowia czy sytuacje majatkowa?’.

W 2021 roku powyziszy zestaw cech miasta 15-minutowego ulegt modyfikacji. Pod wplywem
obserwacji konsekwencji spowodowanych COVID-19 oraz dziatarn podejmowanych przez miasta na
catym sSwiecie w celu powstrzymania rozpowszechniania sie choroby, w zaktualizowanej wersji
koncepcji C. Moreno zastapit powszechnoé¢ (ubiquity) cyfryzacja (digitalisation)?.

Poza katalogiem cech sformutowanym przez C. Moreno, znane sg réwniez inne zestawienia okreslajgce
warunki, ktérych spetnienie jest niezbedne dla urzeczywistnienia idei miasta jednego kwadransa.
W tym kontekscie warto zwréci¢ uwage na katalog zasad miasta 15-minutowego wypracowany
w ramach Grupy C40, zrzeszajgcej najwieksze miasta na swiecie zaangazowane w walke ze zmianami
klimatu. W ocenie cztonkdw C40 urzeczywistnienie tej idei wymaga:

= zapewnienia mieszkarnicom kazdej dzielnicy fatwego dostepu do ddobr i ustug zwigzanych
w szczegolnosci z artykutami spozywczymi, Swiezg zywnoscig i ochrong zdrowia;

= wyposazenia kazdej dzielnicy w mieszkania o zréznicowanej wielkosci oraz przystepnosci cenowej
tak, aby stwarzaty one mozliwos¢ zamieszkania dla réznego rodzaju gospodarstw domowych oraz
umozliwiaty ludziom mieszkanie blisko ich miejsca pracy;

= zapewnienia mieszkancom kazdej dzielnicy mozliwosci oddychania wolnym od szkodliwych
zanieczyszczen powietrzem oraz dostepu do otwartych przestrzeni zielonych;

= stworzenia mozliwosci pracy blisko miejsca zamieszkania lub zdalnie dla wiekszej liczby
mieszkancow, co powinno dokonywac sie dzieki wyposazeniu dzielnicy w niewielkie przestrzenie
biurowe i coworkingowe?.

26 White Paper, op. cit., s. 7.
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09.03.2021, www.intertraffic.com/news/15-minute-city-urban-mobility-solution-to-environment  (dostep:
04.09.2021).

29C40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, How to build back better with a 15-minute city,
www.c40knowledgehub.org/s/article/How-to-build-back-better-with-a-15-minute-city?language=en _US
(dostep: 04.09.2021).
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W kontekscie szkockich miast zwraca sie natomiast uwage na trzy aspekty, ktére warunkujg skuteczne
wdrozenie koncepcji 20-minutowe] dzielnicy: po pierwsze, dostepnos¢ do ustug i infrastruktury,
obejmujacej sklepy, infrastrukture umozliwiajgcg aktywne przemieszczanie sie oraz zielone
przestrzenie; po drugie, udogodnienia te powinny charakteryzowac sie okreslonym poziomem jakosci
oraz po trzecie, zaangazowana spotecznos¢ gotowa by zaadoptowaé badz zmieni¢ swoje zachowania.

Powyzisze aspekty ujete zostaty w pieciu wymiarach, na ktére sktadajg sie: zarzadzanie (stewardship),
obywatelskos¢ (civic), ruch (movement), zasoby (resources) oraz przestrzenie (spaces). Te z kolei dzielg
sie na 14 kategorii, ktére przedstawione zostaty w ponizszej tabeli.

Tabela 1. Atrybuty 20-minutowej dzielnicy w Szkocji

ZASOBY PRZESTRZENIE RucH ZARZADZANIE OBYWATELSKOSC
Lo . Przestrzen Poruszanie sie po Whptyw oraz Poczucie
Udogodnienia i ustugi . . &P P y . . .
przyrodnicza okolicy poczucie kontroli bezpieczenstwa
Transport Identyfikacja

Praca i lokalna gospodarka | Zabawa i rekreacja Troska i opieka

publiczny i przynaleznos¢
Gospodarka mieszkaniowa Ulice Ruch uliczny
i spotecznosc i przestrzenie i parkowanie

Interakcje spoteczne

Opracowanie na podstawie: S. O’Gorman, R. Dillion-Robinson, op. cit., s. 11.

Jak wskazuje powyzszy przeglad, cechy miasta 15-minutowego sformutowane przez C. Moreno majg
uniwersalny charakter i znajdujg swoje odzwierciedlenie w modyfikacjach tej koncepcji wdrazanych
w miastach w rdznych czesciach swiata. To z kolei sprawia, ze wtasciwe zrozumienie idei miasta
15-minutowego wymaga blizszego przyjrzenia sie jego konstytutywnym cechom odnoszacym sie
zwtaszcza do bliskosci, rdznorodnosci, zwartosci, a takze cyfryzacji.

W miescie 15-minutowym bliskos¢ (proximity) rozumiana jest nie tylko w kategoriach fizycznych, jako
odlegtos$é, ktdrg nalezy pokonad, ale przede wszystkim w kategoriach czasowych, oznaczajacych czas,
w ktérym mieszkancy sg w stanie dotrzeé¢ do podstawowych ustug, co powinno by¢ mozliwe dzieki
odbyciu krétkiej podrozy pieszej lub rowerowej. Stworzenie mieszkaicom miasta mozliwosci
zaspokojenia potrzeb oraz realizacji aspiracji zyciowych blisko miejsca zamieszkania przyczynia sie do
silniejszego powigzania ich z dzielnicg, a w konsekwencji do nadania zyciu miejskiemu bardziej
lokalnego charakteru. Nie oznacza to, jednakze, ze w koncepcji tej wszelkie aktywnosci mieszkarnicow
majg by¢ realizowane wytgcznie w bezposrednim otoczeniu zamieszkania, co w praktyce bytoby
rownoznaczne z ich zamknieciem w obrebie dzielnicy. Wrecz przeciwnie, tworzenie sprawnych
potaczen komunikacyjnych w obrebie miasta (pomiedzy jego dzielnicami), stanowi jedng z kluczowych
zasad miasta 15-minutowego. Niemniej jednak istotne jest to, ze w przypadku tego typu miasta
wszelkie dtuzsze podréze majace na celu zaspokojenie zyciowych potrzeb mieszkaricéw, powinny
stanowi¢ przejaw wyboru a nie koniecznosci. Oznacza to zatem, ze koncepcja ta przesuwa akcent
z dostepnosci (accessibilty) na bliskos¢ (proximity) funkcji miejskich, uznajgc za naczelng zasade
koniecznos$¢ zapewnienia mieszkaricom lokalnego (tj. w miejscu ich zamieszkania) dostepu do szerokiej
gamy ustug i infrastruktury waznych z punktu widzenia jakosci zycia®’. Natomiast koncepcje, w ktérych
rdzeniem jest dostepnos$¢, koncentrujg sie na stworzeniu sprawnego systemu transportowego
umozliwiajgcego mieszkaricom dotarcie do ustug i infrastruktury w innych czesciach miasta. Innymi
stowy, miasto 15-minutowe sprowadza aktywnosci miejskie do miejsca zamieszkania ludzi, a nie jak to

30 40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, 15-minute cities: How to create ‘complete’
neighbourhoods, maj 2021, www.c40knowledgehub.org/s/article/15-minute-cities-How-to-create-complete-
neighbourhoods?language=en US (dostep: 04.09.2021).
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miato miejsce w dotychczas znanych koncepcjach urbanistycznych — ludzi do aktywnosci miejskich3!.
Skuteczne wdrozenie bliskosci jako zasady organizujgcej miejskg przestrzen wymaga przede wszystkim
decentralizacji systemu ustug publicznych, stworzenia nowych ustug na potrzeby poszczegdlnych czesci
miasta, przeksztatcenia istniejgcej infrastruktury, w tym ulic, w trasy pieszo-rowerowe, oraz stworzenia
nowych modeli ekonomicznych wspierajgcych rozwdj lokalnej przedsiebiorczosci.

Réznorodnosc (diversity) w kontekscie miasta 15-minutowego rozumieé nalezy przede wszystkim jako
wielos¢ i kompleksowos$¢ dostepnych jego mieszkanncom funkcji oraz ustug stuzacych zaspokajaniu ich
potrzeb, do ktérych moga dotrze¢ w przeciggu kwadransa. W praktyce oznacza to ,dekonstrukcje
miasta” polegajgca na wymieszaniu w ramach jego przestrzeni mozliwie jak najwiekszej liczby funkcji®2.
Podobnie jak miato to miejsce w przypadku bliskosci, wtasciwos¢ ta zwieksza mozliwosci korzystania
przez mieszkancéw z miejskich ustug w bezposredniej bliskosci miejsca ich zamieszkania bez
koniecznosci odbywania podrdzy w inne (bardziej odlegte) czesci miasta. W tym celu niezbedne jest
zapewnienie, aby zabudowa danego terenu miata mieszany charakter, gwarantujgcy spetnianie funkcji
rezydencjonalnych, handlowych, biurowych, administracyjnych, a nawet zwigzanych z lekkim
przemystem®, Co istotne, w opinii C. Moreno réznorodno$é winna manifestowac sie nie tylko w skali
catego miasta czy tez jego dzielnic, ale réwniez w obrebie poszczegélnych zlokalizowanych na ich
obszarze budynkéw?*. W praktyce skuteczna realizacja postulatu réznorodnosci wymaga
przeksztatcenia polegajgcego na nadaniu nowych funkcji miejscom, ktére w wiekszosci przypadkow
majg charakter monofunkcyjny. Dotyczy to przede wszystkim sklepéw, szkdt, restauracji, budynkow
mieszkalnych czy tez budynkéw biurowych. W przeprowadzaniu tego typu przeksztatcen szczegdlnie
przydatna okazuje sie koncepcja chronotopii, odnoszaca sie do warunkowanych przez czynnik czasu
zmiennych zastosowan przestrzeni. Wydaje sie, ze najbardziej reprezentatywnym przyktadem
przestrzeni chronotopijnej jest miejski plac, ktéry w zaleznosci od pory dnia czy tez roku moze spetniac
role targowiska, miejsca spotkan towarzyskich, koncertu, imprezy sportowej, badz tez manifestacji
mieszkancow chcgcych wyrazi¢ swoje niezadowolenie. Chronotopia ma wiele ram czasowych, co
oznacza, ze z danego miejsca mozna korzysta¢ w rézny sposob w zaleznosci od pory dnia (np. parking,
sale lekcyjne), dnia tygodnia (np. rynek, szkolny dziedziniec) czy pory roku (np. budynek uczelni,
nadbrzeze rzeki)®.

Wielokulturowos¢ — jako drugi z wymiaréw réznorodnosci — moze w znaczgcym stopniu przyczyniac
sie do rozwoju gospodarczego miasta. Bedzie to nastepowac nie tylko poprzez poszerzenie palety
produktéw i ustug dostepnych dla mieszkarcéw, ale takze poprzez wzrost atrakcyjnosci turystycznej
miasta, co w konsekwencji prowadzi¢ bedzie do rozwoju przedsiebiorstw sektora turystyki oraz
tworzenia nowych miejsc pracy.

W ramach koncepcji miasta 15-minutowego zwartosc¢ (density) nie jest rozumiana jako zageszczenie
zabudowy. W koncepcji tej postrzegana jest ona przede wszystkim jako gestosc zaludnienia (mierzona
liczbg oséb zamieszkujgcych 1 km?). Zapewnienie optymalnej zwartosci warunkuje tatwiejszy dostep
do wysokiej jakosci ustug komercyjnych i publicznych w miejscu zamieszkania, ogranicza konieczno$¢
podrdézowania (zwtaszcza z wykorzystaniem samochodu) w celu zaspokojenia potrzeb mieszkancow,

31 G. Pozoukidou, Z. Chatziyiannaki, op. cit., s. 3.

32 p, Sisson, What is a 15-minute city?, City Monitor, 21.09.2020 (ostatnia aktualizacja 29.07.2021),
https://citymonitor.ai/environment/what-is-a-15-minute-city (dostep: 04.09.2021).

33 C40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, 15-minute cities: How to create ‘complete
neighbourhoods, maj 2021, www.c40knowledgehub.org/s/article/15-minute-cities-How-to-create-complete-
neighbourhoods?language=en _US (dostep: 04.09.2021).

34C. Morenoiiin., op. cit., s. 103-104.

35 C. Moreno, The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!, www.moreno-web.net/the-15-minutes-city-for-
a-new-chrono-urbanism-pr-carlos-moreno (dostep: 04.09.2021).
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kreuje popyt na ustugi i produkty, ktérego wielkos¢ sprawia, ze ich swiadczenie i produkcja stajg sie
optfacalne dla przedsiebiorcéw oraz przyczynia sie do korzystania z zasobdow, w tym zwitaszcza
Srodowiska naturalnego, w sposéb bardziej zréwnowazony.

Postepujaca cyfryzacja (digitalisation) nie tylko poszerza palete miejskich ustug dostepnych
mieszkaicom, ale przede wszystkim pozwala na zaspokajanie sporej czesci ludzkich potrzeb
zwigzanych z pracg, sprawami administracyjnymi, zakupami, komunikowaniem sie czy dokonywaniem
ptatnosci. Cyfryzacja coraz wiekszej liczby ustug, tak komercyjnych, jak i publicznych, zwieksza ich
dostepnosc¢ bez koniecznosci podrézowania. To z kolei, m.in. poprzez ograniczenie szkodliwych emisji
oraz racjonalne wykorzystanie zasobdw, czyni miasto bardziej odpornym na zagrozenia zwigzane ze
zmianami klimatu. Cyfryzacja wspiera funkcjonowanie miasta takze w trakcie innego rodzaju kryzysow,
co potwierdzajg niedawne doswiadczenia zwigzane z lockdownami wprowadzanymi w celu
zapobiezenia rozprzestrzeniania sie COVID-19.

Niemniej jednak, pomimo wielu korzysci wynikajgcych z cyfryzacji zycia codziennego, nalezy pamietaé,
ze nie wszyscy mieszkancy miasta (zwtaszcza osoby starsze) bedg posiadaé umiejetnosci badz tez
przejawia¢ che¢ do korzystania z ustug w formie zdalnej. W ich przypadku postepujgca cyfryzacja
bedzie prowadzi¢ do ograniczenia dostepu do ustug miejskich a w konsekwencji do wykluczenia.
Dlatego tez konieczne jest, aby w ramach miasta 15-minutowego tworzy¢ zdecentralizowang sieé,
zapewniajaca tym osobom mozliwosé osobistego dostepu do ustug publicznych®.

,»15-minutowosc¢”, bedgca efektem nadania miastu powyzszych cech, nie moze zostac¢ narzucona przez
wiadze badz tez ekspertdw. Tworzenie miasta 15-minutowego jest bowiem procesem oddolnym,
w ktérym gtéwng role odgrywajg mieszkancy. Ich aktywny udziat w tym procesie przyczynia sie do
wytworzenia afektywnego stosunku do miasta lub dzielnicy, w ktérych zyja, co przejawia sie w poczuciu
przywigzania, dumy, szczescia i odpowiedzialnosci za to miejsce (tzw. topofilia). ,,Angazowanie
lokalnych spotecznosci na wszystkich etapach procedury planistycznej, poczgwszy od okreslenia wizji
dzielnicy, a skonczywszy na wyborze oraz realizacji lokalnych projektow, jest kluczowe. Proces ten
powinien miec inkluzywny charakter w szczegdlnosci w przypadku ubogich oraz zmarginalizowanych
spotecznosci, jak réwniez lokalnych matych i Srednich przedsiebiorcéw, aby w ten sposdb bedacy jego
produktem plan stanowit odpowiedz na realne problemy dzielnicy, ktérych doswiadczajg uzytkownicy
przestrzeni. Takie podejscie jest zgodne z oddolng promocjg dobrostanu oraz zapewnia szerokg
akceptacje planu przez spoteczno$é”®’. Oznacza to, ze mieszkaricy nie sg wytacznie recenzentami
plandw opracowanych przez wtadze miejskie lub ekspertéw, lecz uczestnicza w procesie ich
powstawania od samego poczatku na rdwnych prawach. Wigczenie mieszkaricow w proces budowy
miasta 15-minutowego moze odbywal sie poprzez zastosowanie zrdinicowanej palety narzedzi
partycypacyjnych, na ktérg sktadajg sie m.in. warsztaty planowania partycypacyjnego, spotkania
konsultacyjne, spacery studialne, okragte stoty z udziatem wtadz i mieszkancéw, budzety
partycypacyjne czy partnerstwa z udziatem lokalnych organizacji pozarzadowych. Ciekawym oraz
efektywnym sposobem angazowania mieszkancéw w tworzenie miasta 15-minutowego jest
tzw. urbanistyka taktyczna (tactical urbanism) polegajaca na wprowadzaniu w przestrzeni miejskiej
tymczasowych oraz ograniczonych pod wzgledem skali i kosztéw zmian. Tego typu niewielkie —
aczkolwiek przynoszgce niemal natychmiast zauwazalne rezultaty — projekty majg przede wszystkim
pomdc mieszkancom zrozumied, jak ich miasto lub dzielnica moze zmieni¢ sie wskutek wiekszych
programow inwestycyjnych.

36 C40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, 15-minute cities: How to create connected places,
maj 2021, www.c40knowledgehub.org/s/article/15-minute-cities-How-to-create-connected-
places?language=en US (dostep: 04.09.2021).

37 G. Pozoukidou, Z. Chatziyiannaki, op. cit., s. 4.
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1.5. Blaski i cienie miasta jednego kwadransa

W literaturze przedmiotu zwraca sie uwage na czworakiego rodzaju korzysci zwigzane ze wdrozeniem
koncepcji miasta 15-minutowego: wzmocnienie spotecznosci lokalnej (korzysci o charakterze
spotecznym), poprawa stanu zdrowia mieszkaficow (korzysci o charakterze zdrowotnym), poprawa
stanu srodowiska naturalnego poprzez racjonalne wykorzystanie jego zasobdw (korzysci o charakterze
Srodowiskowym) oraz rozwadj lokalnej gospodarki (korzysci o charakterze ekonomicznym).

Mozliwosc korzystania z szerokiej palety ustug oraz nabywania débr w niedalekiej odlegtosci od miejsca
zamieszkania nadaje miastu bardziej egalitarny oraz inkluzywny charakter. Dzieki bliskosci oraz
réoznorodnosci miasta 15-minutowego, w jego sprawy zostajg wigczone w szczegdlnosci te grupy
spoteczne, ktére ze wzgledu na swdj stan zdrowia (np. osoby starsze, osoby o ograniczonej mobilnosci),
badz tez sytuacje materialng, nie miaty dotychczas dostepu do tych ustug badz tez débr, do ktérych
dotarcie wymagato dtuzszych podrézy (czesto z wykorzystaniem samochodu) w odlegte z perspektywy
ich miejsca zamieszkania czesci miasta®. W kontekscie bliskosci nalezy zwréci¢ uwage na staboéc
koncepcji miasta 15-minutowego, ktéra zdaje sie pomijaé fakt, ze nie wszystkie ustugi i dobra mogg
by¢ swiadczone w niedalekiej odlegtosci od miejsca zamieszkania, w konsekwencji czego nie wszystkie
podrdze, ktérych celem jest dotarcie do nich, mogg zosta¢ zaniechane. Dotyczy to m.in. codziennych
dojazdéw do pracy osdb zamieszkujgcych obszary podmiejskie, ktdre ze wzgledu na jej charakter
pozbawione sg mozliwosci Swiadczenia pracy w bliskosci swojego miejsca zamieszkania.

Czas zaoszczedzony przez mieszkancow dzieki brakowi koniecznosci podrézowania, moze zostaé
przeznaczony na realizacje aktywnosci przyczyniajgcych sie do ich rozwoju osobistego, wiezi
rodzinnych czy tez sgsiedzkich. W mieécie 15-minutowym nawigzywaniu oraz rozwijaniu relacji
miedzyludzkich sprzyjajg piesze badz tez rowerowe podréze, ktdre zastepujg przemieszczanie sie za
pomocg samochodu. W tym kontekscie warto przywotfa¢ badania przeprowadzone przez Kevina
M. Leydena, z ktérych wynika, ze mieszkancy dzielnic sprzyjajacych ruchowi pieszemu lepiej znali
swoich sgsiadéw, przejawiali wiekszg sktonnos¢ do aktywnosci obywatelskiej, byli bardziej ufni wobec
siebie oraz chetniej angazowali sie spotecznie niz miato to miejsce w przypadku oséb zamieszkujgcych
czesci miasta zdominowane przez ruch samochodowy. Zdaniem K.M. Leydena ten stan rzeczy wynikat
z czestszych okazji do wchodzenia w interakcje spoteczne stwarzane przez atrakcyjne przestrzenie
publiczne, co z kolei przyczyniato sie do budowania poczucia wiezi i zazytosci miedzy ludzmi®®.

Wieksza ilos¢ czasu pozostajgcego do dyspozycji mieszkaricéw, potaczona z dobrze zaprojektowang
oraz atrakcyjng przestrzenig, obfitujgcg w zielen oraz tereny rekreacyjne, zacheca ich do aktywnosci
fizycznej, co z kolei pozytywnie wptywa na stan zdrowia, tak fizycznego, jak i psychicznego. Aktywnosé
ruchowa, realizowana nie tylko w trakcie ¢wiczen na otwartym powietrzu, ale takze przy okazji
codziennych spaceréw oraz podrézy rowerem, zmniejsza ryzyko zapadalnosci na choroby
cywilizacyjne, w szczegdlnosci otytos¢, nowotwory, choroby ukfadu krazenia, depresje czy choroby
uktadu oddechowego. ,Korzysci dla stanu zdrowia fizycznego oraz psychicznego wynikajace
z aktywnego podrdzowania, czystszego powietrza, tatwego dostepu do zdrowej zywnosci, wysokiej
jakosci zielonych przestrzeni oraz silniejszych wiezi spotecznych redukujgcych poczucie samotnosci, sg
szeroko i dobrze udokumentowane”*°. W tym kontekscie warto przytoczy¢ wyniki badan wskazujacych,

38 A. Duany, R. Steuteville, op. cit.; C40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, Why every city can
benefit from a ‘15-minute city’ vision, maj 2021, www.c40knowledgehub.org/s/article/Why-every-city-can-
benefit-from-a-15-minute-city-vision?language=en US (dostep: 05.09.2021).

39 A. Gil Sol3, B. Vilhelmson, op. cit., s. 4.

40 C40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, Why every city can benefit from a “15-minute city’
vision, maj 2021, www.c40knowledgehub.org/s/article/Why-every-city-can-benefit-from-a-15-minute-city-
vision?language=en US (dostep: 05.09.2021).
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ze mieszkancy obszarow, w ktérych brak przestrzeni sprzyjajgcej spacerowaniu, sg o 33% bardziej
narazeni na choroby uktadu krazenia®.

Szeroko rozumiana zielen (drzewa, roslinnos¢, parki, zielence, miejskie taki itp.) wzmacniajg odpornos¢
miasta 15-minutowego na zagrozenia wynikajgce ze zmian klimatu. Dotyczy to przede wszystkim
ograniczenia zjawiska tzw. miejskiej wyspy ciepta oraz ryzyk zwigzanych z gwattownymi zjawiskami
atmosferycznymi (zwtaszcza deszczami nawalnymi). Szacuje sie, ze zielone ulice oraz roslinnos¢ sg od
trzech do szesciu razy bardziej skuteczne w odprowadzaniu wody opadowej oraz ograniczaniu kosztéw
zwigzanych z budowg i utrzymaniem koniecznej w tym celu infrastruktury, niz ma to miejsce
w przypadku ulic pozbawionych jakiejkolwiek zieleni*?. Rzadsze wykorzystanie przez mieszkancow
samochodu w celu odbywania codziennych podrézy przektada sie na ograniczenie ruchu w miescie
i w konsekwencji — na zmniejszenie poziomu emisji do powietrza oraz poprawe klimatu akustycznego
w miescie. Autorzy ,,Planu dla Melbourne 2017-2050” zwracajg uwage, ze wdrozenie w tym miescie
koncepcji 20-minutowej dzielnicy pozwolitoby na ograniczenie podrdzy o 9 min osobokilometréw, co
z kolei zmniejszytoby dzienng emisje gazéw cieplarnianych o co najmniej 370 tys. ton®.

Sveta Angelopoulos, Jonathan Boymal oraz Ashton de Silva, autorzy niezwykle interesujgcego raportu

dotyczacego 20-minutowych sgsiedztw, zwracajg uwage na nastepujgce ekonomiczne korzysci

wynikajgce ze zwiekszenia zwartosci dzielnicy oraz nadania jej bardziej przyjaznego dla pieszych

charakteru:

= wyzszy poziom lokalnych dochoddw oraz zatrudnienia — wieksza zwarto$¢ dzielnicy oraz uczynienie
jej bardziej przyjazng dla ruchu pieszego, moze mieé pozytywne przetozenie na mozliwosé
zatrudnienia oraz na wzrost ptac. Na poparcie tej tezy autorzy przywotujg badania, z ktdrych
wynika, ze zwiekszenie zwartosci miasta o 1% skutkuje wzrostem wynagrodzen o 4%, ogranicza
wykorzystanie samochodu o 7%, za$ zuzycie energii o 7% per capita®;

= wzrost wartosci nieruchomosci — dokonujgc wyboru miejsca zamieszkania ludzie poszukujg przede
wszystkim miejsc wyposazonych w udogodnienia gwarantujgce wysokg jakosé zycia. Popyt na tego
typu miejsca wptywa na wzrost wartosci ziemi oraz nieruchomosci. Autorzy raportu przytaczaja
badanie potwierdzajace, ze ceny mieszkan w dzielnicach spetniajgcych kryteria 20-minutowego
sgsiedztwa sg wyzisze o 15,5%. Inne badanie, na ktére powotujg sie autorzy wskazuje, ze
w dzielnicach charakteryzujgcych sie wysokimi wartosciami indeksu Walk Score rynkowa cena
nieruchomosci mieszkalnych byta wyzsza o 6%, zas obiektéw biurowych i handlowych nawet
0 54%*. Réwniez ustalenia innych badan dotyczgcych miast na catym $wiecie potwierdzaja te
prawidtowos¢, np. w Dublinie ceny domdw zlokalizowanych w niedalekiej odlegtosci od stacji kolei
podmiejskiej (DART) lub przystanku tramwajowego (Luas) byty wyzsze o 34% (Srednio
0 129 tys. euro)®. Wzrost jakosci zycia w okres$lonej czesci miasta oraz towarzyszgce mu wzrost

41 ). Appletonhttps, The 15-Minute City: Nurturing Communities for Smarter Cities, Bee Smart City, 01.07.2020,
https://hub.beesmart.city/en/strategy/the-15-minute-city-nurturing-communities-for-smarter-cities  (dostep:
05.09.2021).

42 Urban Insight. Which way now? Healthy options for our streets and cities — Sharing speed, street space and
liveable futures, Urban Health & Well-Being, Sweco 2021, s. 19.

43 Plan Melbourne 2017-2050. Metropolitan planning strategy, s. 104,

https://planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0007/377206/Plan Melbourne 2017-

2050 Strategy.pdf (dostep: 21.09.2021).

4 s, Angelopoulos, J. Boymal, A. de Silva, Identifying and valuing the economic benefits of 20-minute
neighbourhoods Higher density mixed use and walkability dimensions, RMIT University 2019, s. 11.

4> lbidem, s. 12.

4% D, Buckley, House-buyers pay extra €129k to live near Luas or Dart stop. lrish Examiner:
www.irishexaminer.com/breakingnews/ireland/house-buyers-pay-extra-129k-to-live-near-luasor-dart-stop-
920635.html (dostep: 23.09.2021).



https://hub.beesmart.city/en/strategy/the-15-minute-city-nurturing-communities-for-smarter-cities
https://planmelbourne.vic.gov.au/__data/assets/pdf_file/0007/377206/Plan_Melbourne_2017-2050_Strategy.pdf
https://planmelbourne.vic.gov.au/__data/assets/pdf_file/0007/377206/Plan_Melbourne_2017-2050_Strategy.pdf
http://www.irishexaminer.com/breakingnews/ireland/house-buyers-pay-extra-129k-to-live-near-luasor-dart-stop-920635.html
http://www.irishexaminer.com/breakingnews/ireland/house-buyers-pay-extra-129k-to-live-near-luasor-dart-stop-920635.html

Miasto 15-minutowe — ujecie teoretyczne

cen nieruchomosci oraz kosztéw zycia moze prowadzi¢c do tzw. gentryfikacji, z ktorg sScisle
powigzany jest , proces rugowania ubozszych warstw spotecznych z ich dotychczasowych mieszkan
i zasiedlanie ich przez bogatg klase $rednig i wyzszg”#’. Konieczne staje sie zatem wdrazanie polityk
oraz instrumentéw, ktére bedg zapobiegaé wypychaniu dotychczasowych mieszkancow,
wspierajgc jednoczesnie naptyw do dzielnicy zréznicowanej mieszanki nowych mieszkancéw.
Dziatania w tym zakresie obejmujg m.in. witgczajgce planowanie przestrzenne (ang. inclusionary
zoning), formutowanie zachet oraz wymogow dla inwestoréw w zakresie budowy przystepnych
cenowo mieszkan, modernizacja oraz budowa nowych mieszkan socjalnych, tworzenie przepiséw
dotyczacych wynajmu krétkoterminowego na potrzeby ruchu turystycznego, formalne gwarancje
dotyczace uznania prawa do pobytu lub prawa do powrotu do mieszkania, wspieranie
budownictwa mieszkaniowego opartego na wspodtpracy ze spotecznoscig lokalng oraz
skoncentrowanego na jej potrzebach, czy tez wykorzystanie tzw. wspdlnotowych funduszy
gruntowych (Community Land Trusts), wspierajacych rodziny o niskich dochodach w nabywaniu
wtasnych mieszkan“®.

= wzrost wartosci handlu detalicznego — bardziej zwarte dzielnice zachecajgce mieszkarncéw do
pieszego przemieszczania sie zwiekszajg sprzedaz detaliczng, co jest efektem lepszego
i tatwiejszego dostepu klientéw do sklepdéw. Aby wzmocnié ten pozytywny efekt konieczna jest
jednak dodatkowa interwencja publiczna, ktérej celem jest zachecenie potencjalnych klientéw do
dtuzszego przebywania w okolicy, w ktdrej prowadzona jest sprzedaz. Chodzi przede wszystkim
o wprowadzenie do przestrzeni udogodniet w postaci tawek, stotéw oraz krzeset, oznakowania
utatwiajgcego orientacje, ograniczenie hatasu oraz zacienianie lub doswietlenie ulic. Pieszy
wykazujg bowiem sktonnos¢ do wiekszych wydatkow niz osoby, ktére przybyty samochodem do
przestrzeni, w ktérej odbywa sie sprzedaz. W tym kontekscie autorzy raportu powotuja sie na
badanie, z ktérego wynika, ze spacerowanie oraz jazda na rowerze po ulicy handlowej oraz
poprawa jakosci przestrzeni publicznej wplywajg na zwiekszenie wartosci sprzedazy do 30%
w ciggu miesigca, zas osoby, ktére przybyly pieszo do miejsc, w ktérych prowadzona jest sprzedaz
detaliczna wydaja do 40% wiecej niz zmotoryzowani. Badania przeprowadzone w Hong Kongu
pokazaty, ze przeksztatcenie dwukierunkowej drogi w miejsce przyjazne dla pieszych skutkowato
Srednim wzrostem sprzedazy detalicznej o okoto 17%. Podobna sytuacja miata miejsce w Nowym
Yorku, gdzie przeksztatcenie niewykorzystywanego parkingu na Brooklynie w deptak
spowodowato wzrost sprzedazy detalicznej o 172%%°, za$ stworzenie trasy rowerowej na
Dziewigtej Alei skutkowato wzrostem rzedu 49%°.

= pojawienie sie efektu skali wynikajgcego z koncentracji ludzi oraz dziatalnosci gospodarczych —
funkcjonujacy w wielkim oraz zwartym srodowisku miejskim pracownicy oraz przedsiebiorstwa sg
bardziej produktywni — podwojenie zwartosci miejskiej powoduje wzrost produktywnosci od 2 do
6%51;

= wzmocnienie lokalnej gospodarki dzieki publicznym oszczednosciom — wieksza zwartos$¢ miasta lub
dzielnicy wptywa na ograniczenie wydatkéw publicznych zwigzanych z budowg oraz utrzymaniem

47 A. Jadach-Sepioto, Gentryfikacja miast, Problemy Rozwoju Miast, 2007, 4/3, s. 66.

48 C40 Cities Climate Leadership Group, C40 Knowledge Hub, 15-minute cities: How to ensure a place for everyone,
maj 2021, www.c40knowledgehub.org/s/article/15-minute-cities-How-to-ensure-a-place-for-
everyone?language=en US (dostep: 05.09.2021); L. Poylak, Community Land Trust Bruxelles — Enabling Low-
Income Homeownership, Cooperative City Magazine, 02.11.2017, https://cooperativecity.org/2017/11/02/com
munity-land-trust-bruxelles (dostep: 05.09.2021).

49s. Angelopoulos, J. Boymal, A. de Silva, op. cit., s. 13.

50 Urban Insight... op. cit., s. 19.

51S. Angelopoulos, J. Boymal, A. de Silva, op. cit., s. 14.
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infrastruktury komunalnej (m.in. kanalizacja, drogi) oraz ustug zwigzanych z transportem
i komunikacjg, ochrong zdrowia czy edukacjg®.

%k k

Koncepcja miasta 15-minutowego dysponuje niewatpliwym potencjatem, aby staé sie skuteczna
odpowiedzig na najwieksze problemy wspdtczesnych miast zwigzane zwfaszcza z kryzysami
klimatycznym i zdrowotnym. Trudno rdéwniez nie dostrzec stwarzanych przez nig mozliwosci
rozwigzywania szeregu probleméw spotecznych majgcych swoje Zrédta w nierdwnym dostepie
mieszkancow do ddbr i ustug. Najwazniejsze zalety tej koncepcji zdajg sie jednak wynikac z duzych
mozliwosci jej adaptacji do specyficznych warunkéw panujgcych w miastach. Wtasciwos$¢ ta nadaje
koncepcji miasta 15-minutowego nie tylko uniwersalny charakter, ale réwniez czyni jg niezwykle
efektywng. Dlatego tez dziwi¢ nie powinno, ze w wielu miastach zainicjowano w ostatnim czasie
przeksztatcenia zgodnie z wymogami ,,15-minutowosci”. Pomimo swej sugestywnej nazwy, petne
wdrozenie koncepcji miasta jednego kwadransa bedzie procesem wieloletnim, zas dopiero jego finalne
efekty przesgdzg o sposobie jej postrzegania oraz oceny przez mieszkancéw, wtodarzy miast oraz
projektantow miejskiego zycia. Niemniej jednak, pomimo iz wiekszo$¢ miast, ktéra zdecydowata sie
wkroczyé na te $ciezke, znajduje sie dopiero na jej poczatku, dotychczasowe efekty podejmowanych
dziatan zdajg sie potwierdzaé stusznos¢ obranego przez nie kierunku.

Uzupetnieniem powyzszego wywodu sg — przedstawione w rozdziale drugim — trzy studia przypadkéw
pokazujgce, jak przedstawione idee wdrazane sg w Mediolanie, Melbourne i Paryzu. W wielu
publikacjach osrodki te uwazane s3 jako wiodgce w kreowaniu koncepcji miasta 15-minutowego.

52 |bidem, s. 15.
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Ponizej przedstawiamy trzy wybrane studia przypadkow miast 15-minutowych. Selekcji dokonalismy
w sposoéb arbitralny, kierujac sie jednak checig przedstawienia konkretnych, podejmowanych przez
miasta przyktadéw ustug publicznych i narzedzi zarzadzania. Wskazalismy przy tym elementy, ktére
realizujg postulat bliskosci przestrzennej jako $rodka poprawy jakosci zycia w srodowisku miejskim.

21. Mediolan

Powierzchnia miasta Mediolan: 181,76 km?

Powierzchnia Obszaru Metropolitalnego Mediolan: 1 575,65 km?
Ludno$¢ miasta Mediolan: 1 399 860 (2020)

Ludno$é aglomeracji miasta Mediolan®3: 4 336 121 (2020)

Pozycja administracyjna: najwazniejszy w kraju osrodek gospodarczo-finansowy oraz przemystowy

Pandemia COVID-19 oraz pogtebiajgcy sie kryzys klimatyczny sktonity wiele miast do przedefiniowania
kierunkéw planowania rozwoju miejskiego. Koricem kwietnia 2020 roku rada miasta Mediolan, jako
jedna z pierwszych w Europie, ogtosita strategie adaptacyjng Mediolan 2020, okreslajgcg gtéwne
kierunki wychodzenia z recesji spowodowanej pandemig. Wsrdd nich znalazto sie m.in. stworzenie
miasta 15-minutowego. Trzonem koncepcji jest triada: zrdwnowazona mobilnosé, wielofunkcyjne
przestrzenie publiczne oraz dostep do podstawowych ustug publicznych w zasiegu 15 minut pieszo lub
rowerem?>*,

Decyzje o tym, w ktdérych czesciach miasta zostang zaimplementowane nowe rozwigzania, zapadty po
przeprowadzeniu publicznej debaty z mieszkaricami. Konsultacje spoteczne pozwolity zidentyfikowac
najwazniejsze potrzeby mieszkancéw, ktére uczyniono priorytetami w programowaniu zmian.

Istotny jest sam sposdéb wdrazania koncepcji miasta 15-minutowego w Mediolanie w duchu
urbanistyki taktycznej (tactical urbanism). Niskobudzetowe, nieztozone, fatwe i szybkie we wdrozeniu
rozwigzania®>, ktérych efekty sg zauwazalne w krétkim okresie, pozwalajg oceni¢ jak nowe propozycje
zostang przyjete i czy zasadna jest ich kontynuacja na wiekszg skale.

W marcu 2021 r. rada miasta Mediolan podsumowata efekty roku pracy i przystgpita do opracowania
zaawansowanej koncepcji miasta 15-minutowego, uwzgledniajacej wnioski z pilotazowego programu
Mediolan 2020. Gtéwnym wyzwaniem planistycznym dla wtadz miasta jest zyskujacy popularnosé
coworking. Zdaniem ekspertéw, w Mediolanie ten trend zostanie utrzymany i bedzie jedng z gtéwnych
form swiadczenia pracy. Analizujac wyniki zleconych badan terenowych, urzednicy doszli do wniosku,
ze model miasta 15-minutowego powinien zaktadaé trzy istotne czynniki: policentryzm, bliskos¢
i hybrydyzacje. W odniesieniu do coworkingu oznacza to m.in. nawigzywanie relacji biznesowych

53 Dane dot. powierzchni i ludnosci miasta Mediolan oraz Obszaru Metropolitalnego Mediolan (stan na
01.01.2020) pochodzg z ANNUARIO 2020 | dati dell’Area metropolitana di Milano, www.cittametropolitana.mi.i
t/export/sites/default/statistica/doc/Annuario-2020-Statistico.pdf (dostep: 22.10.2021).

54 Milan 2020 Adaptation Strategy, www.comune.milano.it/documents/20126/7117896/Milano+2020.+Adapta
tion+strategy.pdf/d11a0983-6ce5-5385-d173-efcc28b45413?t=1589366192908 (dostep: 05.07.2021).

55 M. Lydon, A. Garcia, Tactical Urbanism: Short-term Action, Long-term Change, vol. 2, Washington, Island Press
2015.
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z przedsiebiorcami w najblizszym otoczeniu, dostepnos¢ przestrzeni coworkingowych w catym miescie
w promieniu 15 minut jazdy rowerem od miejsca zamieszkania oraz hybrydowo$¢ przestrzeni
biurowych (praca biurowa, spotkania indywidualne, konferencje, opieka nad dzie¢mi, szkolenia, strefy
odpoczynku)®.

Ryc. 1. Nowy plac pomiedzy ulicami Spoleto i Nenini stworzony w ramach Piazze Aperte

Zrédto: www.comune.milano.it/aree-tematiche/quartieri/piano-quartieri/piazze-aperte/spoleto-venini (dostep:
11.07.2021).

Mediolan 2020 nie jest pierwszym przyktadem urbanistyki taktycznej we wtoskiej metropolii,
ukierunkowanej na sgsiedztwo i dostepnosc do ustug publicznych. W 2018 r. zainaugurowano projekt
Otwarte Place (Piazze Aperte), majacy na celu przywrécenie przestrzeni publicznych w centrum
dzielnic, ktére stang sie osSrodkami interakcji sgsiedzkich. W ciggu dwéch lat dokonano rewitalizacji
15 placow. Projekt jest kontynuowany, zaktada przeorganizowanie kolejnych 10 przestrzeni
publicznych wybranych sposrdd 65 propozycji ztozonych przez obywateli i stowarzyszenia®’. Potaczenie
inicjatyw oddolnych z formalng politykg miejska jest kolejng wazng cechg urbanistyki taktycznej.

Giuseppe Sala, burmistrz Mediolanu, popiera inicjatywy prowadzace do odzyskania ulic dla ludzi — idei
operacjonalizowanej m.in. w Nowym Jorku przez Janette Sadik-Khan. Wizja ta zostata odzwierciedlona
w innym projekcie miasta pn. Otwarte ulice (Strade Aperte), zapoczatkowanym w 2020 r.,
a wywodzacym sie ze strategii Mediolan 2020. Intencjg autoréw byto zaproponowanie konkretnych
narzedzi na rzecz rozwoju ruchu rowerowego i pieszego, ktére beda realizowane zgodnie z zasadami

5 Work. Milan experiments with new spaces and ways of working for a city 15 minutes away,
www.comune.milano.it/-/lavoro.-milano-sperimenta-nuovi-spazi-e-modi-di-lavorare-per-una-citta-a-15-minuti
(dostep: 11.07.2021).

57 p.Pelizzaro, Milano 2020 — Adaptation Strategy, www.oecd.org/gov/piero-pelizzaro.pdf (dostep, 11.07.2021),
s. 21.
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urbanistyki taktycznej. Projekt przewiduje przeprojektowanie dzielnic w taki sposéb, aby zapewnic
mieszkancom dostep do ustug oraz wspdlnych przestrzeni publicznych w odlegtosci 15 minut spacerem
lub rowerem od miejsca zamieszkania. W ramach Otwartych ulic miasto zaplanowato szereg dziatan,
m.in. wprowadzenie stref ograniczenia predkosci do 30 km/h, budowe 35 km $ciezek rowerowych,
poszerzanie chodnikéw oraz tworzenie multifunkcjonalnych przestrzeni publicznych w dzielnicach®.

Planning S— —
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Ryc. 2. Planowane interwencje w ramach Otwartych ulic w zakresie ruchu pieszego i rowerowego

Zrédto: Open Streets, www.comune.milano.it/documents/20126/7117896/Open+streets.pdf/d9be0547-1eb0-
S5abf-410b-a8ca97945136?t=1589195741171, s. 25 (dostep: 11.07.2021).

Reasumujac, na kontekst wdrozenia koncepcji miasta 15-minutowego w Mediolanie sktada sie kilka
czynnikow:

1. Wykorzystywanie urbanistyki taktycznej — tanich, szybkich, prostych rozwigzan.

2. Partycypowanie mieszkancow i organizacji spotecznych w procesach planowania miasta.

3. Przemyslane dziatania opierajgce sie na konsekwencji, stopniowosci (sekwencji przyczynowo-
skutkowej), ewaluacja wdrozonych zmian jako punkt wyjsciowy dla planowania kolejnych faz
(projekty pilotazowe).

58 Open Streets, www.comune.milano.it/documents/20126/7117896/Open+streets.pdf/d9be0547-1eb0-5abf-
410b-a8ca97945136?t=1589195741171 (dostep: 11.07.2021).
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Umiejetnos¢ adaptowania istniejgcych juz plandw i narzedzi do nowych potrzeb.

Podejmowanie réwnolegle dziatan w rdéinych skalach, np. mikro-makro (dzielnice-miasto),
urbanistyka-spoteczenistwo (infrastruktura drogowa — budowanie wiezi spotecznych).

Duzy nacisk na wielofunkcyjnosé przestrzeni publicznych oraz budynkéw (np. dostepnosc
przyszkolnych terenéw zielonych w lecie).

. Mediolan jest jedng z gtdwnych witoskich metropolii, najwazniejszym osrodkiem, zaréwno

gospodarczo-finansowym, jak i przemystowym.

Mediolan uczestniczy w grupie zadaniowej Global Mayors COVID-19 Recovery Task Force,
zrzeszajgcej burmistrzéw miast sieci C40. Jej celem jest odbudowa gospodarek po pandemii, ze
szczegdlnym uwzglednieniem zréwnowazonych dziatan na rzecz zmian klimatu. Grupie
przewodniczy Giuseppe Sala®.

Tabela 2. Wdrazanie koncepcji miasta 15-minutowego w Mediolanie

Lp.

Typy ustug publicznych

Narzedzia

EDUKACIA | OPIEKA NAD

DZIECMI

Roztozenie ruchu w godzinach szczytéw komunikacyjnych, m.in. poprzez
zachecanie szkét do elastycznego podejscia do godzin rozpoczynania lekcji
(miedzy godz. 8:00 a 10:00).

Program ,Szkoty otwarte” — przeksztatcenie budynkow szkolnych, szczegdlnie
w miesigcach letnich, w publiczne tereny zielone. Organizowanie zaje¢ letnich
dla dzieci.

OPIEKA ZDROWOTNA

Zwiekszenie krétkoterminowych miejsc parkingowych na dostawe
niezbednych towardéw, dla stuzby zdrowia i stuzb ratowniczych.

Tworzenie lokalnych klinik (przychodni), zaczynajac od obszaréw o niskich
dochodach, gesto zaludnionych i z wiekszg liczbg osdb starszych.

O (00 N o] b

10

TRANSPORT PUBLICZNY
| RUCH DROGOWY

11

12

Zwiekszenie czestotliwosci kursow komunikacji miejskiej.

Rozszerzenie sieci $ciezek rowerowych o 35 km nowych drég.

,Citta 30” — wyznaczenie stref z ograniczeniem predkosci do 30 km/h na
okoto 60% catej miejskiej sieci drogowe;.

Wieksza liczba miejsc parkingowych, stojakéw i zatok dla rowerow.

Promowanie i zwiekszanie indywidualnych srodkéw mobilnosci, w tym
wspotdzielonych rowerdw i skuteréw elektrycznych.

Wprowadzenie innowacyjnych metod dostepu do réznych ustug mobilnosci
poprzez integracje lokalnego transportu publicznego z innymi systemami
(model Mobility as a Service), np. poprzez planowanie stacji
rowerdow/skuteréw miejskich w punktach przesiadkowych.

Propozycje zmian regulacyjnych w Kodeksie Drogowym w celu uproszczenia
zasad promujacych chodzenie pieszo i jazde na rowerze.

Wprowadzenie lub aktualizacja dziatania: stref niskiej emisji, optat za wjazd
do centrum miasta, stref ograniczonego ruchu i przepiséow dotyczacych
parkowania w celu zachecania do ruchu poza godzinami szczytu i zapewnienie
zgodnosci z obowigzkowymi wymogami srodowiskowymi (zielone wyspy).

13

KULTURA

Wspieranie dziatalnosci lokalnych instytucji kultury: biblioteki, centra kultury,
kina, przestrzenie spoteczne, mate teatry, ksiegarnie oraz otwarte i
interaktywne przestrzenie.

14

TERENY ZIELONE,

15

REKREACIJA, SPORT

16

Tworzenie drdg osiedlowych z przewagg stref pieszych i rowerowych.
Poszerzanie chodnikéw, aranzowanie deptakdéw, aby zapewnic lepsza
droznos¢ ruchu pieszego.

Tworzenie ,,Ulic Zabaw” dla dzieci w dzielnicach pozbawionych terenow
zielonych.

Rewitalizacja placow w réznych dzielnicach (Piazze Aperte).

59 C40 Cities, Global Mayors Covid-19 Recovery Task Force, www.c40.org/other/covid-task-force (dostep:
11.07.2021).
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Lp. Typy ustug publicznych Narzedzia
Wspétpraca z organizacjami sportowymi — wykorzystywanie duzych

17 przestrzeni parkow do prowadzenia zaje¢ sportowych/rekreacyjnych dla
mieszkancéw

18 Promowanie wydtuzonych i bardziej elastycznych godzin otwarcia firm, ustug
gastronomicznych i rozrywkowych w celu lepszej dostepnosci w ciggu dnia.
Wspotpraca z pracowniczymi stowarzyszeniami branzowymi w celu

19 zachecania do stosowania elastycznych godzin pracy oraz korzystania

ZAKUPY | UStUGI z przestrzeni coworkingowych w sgsiedztwie miejsca zamieszkania.

20 Zwiekszenie liczby oddziatéw urzedu do wydawania waznych dokumentow
w catej gminie.

21 Zachecanie bardw i restauracji do tworzenia przestrzeni na wolnym
powietrzu, wzdtuz chodnikéw.
Stymulowanie ozywienia sektora budowlanego poprzez uruchomienie

22 szeroko zakrojonych projektow konserwacji i przebudowy istniejgcych
aktywow nieruchomosciowych.

23 Program niskich czynszéw, przy wsparciu inicjatywy ,Milano Abitare”.

24 BUDOWNICTWO Propozycje .zmia'n regulacyjnych dIaT adminis',tracji kraj(?wej i reg.iona'lnej w celu
wsparcia dziatan gmin w planowaniu urbanistycznym i budownictwie.

55 Skrécenie, uproszczenie i ujednolicenie procedur biurokratycznych
zwigzanych z dziataniami deweloperdw.

26 Tymczasowe uzytkowanie — budowa i rozbudowa pomieszczen publicznych
do uzytku tymczasowego.

Zrédto: opracowanie wtasne.

2.2. Melbourne

Obszar City of Melbourne: 36,2 km?
Obszar aglomeracji Melbourne: 9 993 km?
Liczba ludnosci aglomeracji Melbourne: ok. 5,15 min (2020)

Pozycja administracyjna: centrum gospodarcze Australii

Melbourne to stolica stanu Wirginia. Drugie co do wielko$ci miasto w Australii po Sydney. Aglomeracja
Melbourne jest ztozona z 31 miast oraz hrabstw, a samo miasto Melbourne zajmuje centralng czes¢
aglomeracji i okoliczne dzielnice. Poniewaz w Australii samorzad terytorialny jest jednoszczeblowy,
kazde z miast i hrabstw aglomeracji posiada autonomiczne wtadze. Kwestie dotyczace aglomeracji
Melbourne jako catosci (transport publiczny, gtéwne drogi, kontrole ruchu, policje, szkoty oraz gtéwne
projekty zwigzane z infrastrukturg) sg gestii wtadz stanowych®®,

Melbourne posiada bardzo zréznicowang gospodarke ze szczegélnie rozwinietg w dziedzinie finanséw,
produkcji, badan, IT, edukacji, logistyki, transportu i turystyki.

80 https://pl.wikipedia.org/wiki/Melbourne (dostep 22.10.2021).
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Koncepcja 20-minutowych dzielnic — Living Locally — 20 Minute Neighbourhoods®*

20-minutowe dzielnice majg zapewnia¢ mieszkaicom mozliwo$é realizowania wszystkich
podstawowych potrzeb w 20 minut od wyjscia z domu. Koncepcja ta jest dos¢ powszechnie
przyjmowana jako nowoczesna strategia rozwoju miast i pomimo réznic jesli chodzi o nazwe:
Sztokholm koncepcja 1-minutowego miasta, Kopenhaga 5-minutowego, Paryz 15-minutowego, to
gtéwne zatozenia sg podobne i majg stuzy¢ zaadaptowaniu przestrzeni miejskiej w taki sposéb, aby byta
ona jak najbardziej przyjazna mieszkaricom i nie wymagata od nich ucigzliwego przemieszczania sie
miedzy dzielnicami miasta. W przypadku aglomeracji Melbourne — ze wzgledu na jej duze rozmiary,
a takze rzadszg zabudowe i gesto$¢ zaludnienia (z wyjatkiem Srédmiescia Melbourne gdzie gestoéé
zaludnienia wynosi 22 400 osdb na km? co stanowi obszar o najwiekszej gestosci zaludnienia w catej
Australii) — przyjecia 20 minut jako optymalnego czasu zatatwienia wszystkich zyciowych potrzeb
wydaje sie racjonalne. Kolejnym argumentem przemawiajgcym za 20 minutowymi dzielnicami jest to,
ze ze wzgleddw na ktopoty z magazynowaniem wody Melbourne nie moze sobie pozwoli¢ na tworzenie
zbyt gestej zabudowy, a takie zabudowe przestrzeni, ktdra uniemozliwiataby wchtanianie wody.
Eksperci prognozujg dwukrotny wzrost liczby ludnos$ci Melbourne w ciggu najblizszych 30 lat. W obliczu
tego faktu rozwdj miasta wedtug koncepcji 20-minutowych dzielnic wydaje sie najoptymalniejszym
planem zagospodarowania przestrzeni miejskiej.

Melbourne posiada bogatg tradycje tworzenia i wdrazania planéw strategicznych. Pierwszy plan
rozwoju miasta powstat 1929 r. Rozwéj miasta wedtug $cisle przemyslanych strategii przektada sie na
jakosé zycia mieszkaricow. Melbourne uznawane jest za jedno najbardziej przyjaznych do zycia miast
na $wiecie. W planie rozwoju Melbourne na lata 2017-2050 (Plan Melbourne 2017-2050°%%) koncepcja
20 minutowych dzielnic przewidywana jest jako podstawowa strategia rozbudowy przestrzeni
miejskiej z uwzglednieniem znaczgcego wzrostu liczby ludnosci. Opisana jest w 5 rozdziale tego planu
(Outcome 5% — Melbourne is a city of inclusive, vibrant and healthy neighbourhoods). Pilotazowy
program 20-minutowych dzielnic zostat uruchomiony w 2018 r. jednym z elementéw programu byto
wsparcie lokalnych samorzadéw srodkami finansowymi na ulepszenie infrastruktury dla pieszych
i rowerzystow oraz upowszechnianie przemieszczania sie pieszo oraz jazdy na rowerze®,

Program podlega regularnej ewaluacji, a wszelkie uwagi i zastrzezenia sg na biezgco zbierane i stuza
ulepszaniu koncepcji 20-minutowych dzielnic®.

Posumowanie gtéwnych zatozen strategii 20-minutowych dzielnic®:

1. Wsparcie budowy mieszkan. Przyjeta strategia zaktada, ze liczba mieszkancédw w ciggu najblizszych
30 lat wzrosnie niemal dwukrotnie (5 min mieszkancéw w 2019 r.). Ze wzgledu na znaczgcy wzrost
liczby mieszkancow w przyjetej strategii duzy nacisk ktadzie sie na rozwdj mieszkalnictwa.

61 www.planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0003/509736/Brochure-January-20-min-
neighbourhood-2019.pdf (dostep: 09.07.2021).

62 https://planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0007/377206/Plan_Melbourne 2017-

2050 Strategy .pdf (dostep: 09.07.2021).

83 https://planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0008/377117/Plan_Melbourne 2017 Outcome 5
PDF.pdf (dostep: 09.07.2021).

64 www.heartfoundation.org.au/media-releases/heart-foundation-welcomes-funding-grants (dostep:
09.07.2021).

85 www.planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0017/507212/Report-on-Progress-2018.pdf (dostep:
09.07.2021); www.planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0003/516171/Report-on-Progress-
2019.pdf (dostep: 09.07.2021).

56 https://planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0008/377117/Plan_Melbourne 2017 Outcome 5
PDF.pdf (dostep: 09.07.2021); www.planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0007/377125/3.-
Plan _Melbourne 2019 Implementation Actions.pdf (dostep: 09.07.2021).
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Walka ze zmianami klimatycznymi. Plany rozwoju Melbourne s3g zbiezne z Celami
Zréwnowazonego Rozwoju. Zaktadajg znaczaca redukcje emisji CO?, poprzez zmniejszenie ruchu
samochodowego.

Rozwdj wysokiej jakosci ustug publicznych: transportu, edukacji, ochrony zdrowia.

Rozwdj dzielnic na zasadzie partnerstwa, fagczenie samorzadu, przemystu i spotecznosci. Zaktada
szerokie wsparcie dla samorzagddéw we wdrazaniu koncepcji 20-minutowych dzielnic.

Budowanie multifunkcyjnych budynkdéw uzytecznosci publicznej, takich jak szkoty i obiekty
sportowe, ktére w wolnym czasie mogg by¢ wykorzystywane przez mieszkancow.

Poprawa infrastruktury dzielnic z uwzglednieniem potrzeb pieszych, rowerzystow i o0séb
niepetnosprawnych, ktéra pozwoli mieszkaricom w bezpieczny sposdb przemieszczac sie w obrebie
dzielnicy.

Rozwdj parkéw i przestrzeni zielonych na terenach dzielnic, w ktérych ludzie mogg sie spotykaé,
¢wiczy¢ i odpoczywaé. Umozliwienie mieszkanncom miasta korzystania ze srodowiska naturalnego,
wspieranie bioréznorodnosci i poprawianie jakosci powietrza, wody i gleby.

Tworzenie osiedlowych centréw aktywnosci takich jak sklepy, kawiarnie, restauracje. Sprzyjanie
rozwojowi zycia kulturalnego w obrebie dzielnicy. Wsparcie organizacji lokalnych imprez, festiwali
ulicznych.

Zwiekszenie zdolnosci miasta do produkcji zywnosci. Sadzenie drzew wzdtuz ulic i w parkach.
Sadzenie drzew, ktére produkujag owoce dostepne dla kazdego. Rozszerzenie koncepcji
wykorzystania gruntéw publicznych do produkcji zywnosci.

10. Zapewnienie godnego miejsca pochéwku kazdej osobie niezaleznie od wyznania.

Tabela 3. Wdrazanie koncepcji 20-minutowych dzielnic w Melbourne (Australia) ¢’

Lp. | Typ ustug publicznych Planowane przyktadowe dziatania
1 Rozwdj 20-minutowych dzielnic wymaga wsparcia ustug: szkoty, przedszkola,
osrodki wczesnoszkolne, parki i place zabaw.
) EDUKACIA | OPIEKA E’o.czqtkow'o mozna wykorzys’te?c' tymczasowe przestrzenie lub budynki do
. Swiadczenia ustug spotecznosciowych.
NAD DZIECMI . . 2 - -
3 Przyszty rozwadj szkdt musi by¢ powigzany z lokalng infrastrukturg sportowg
w celu optymalnego wykorzystania.
4 Mozliwos¢ korzystania z terendw szkolnych po zajeciach szkolnych.
5 Lokalizowanie ogélnodostepnych osrodkéow zdrowia w dobrze skomunikowanych
OPIEKA ZDROWOTNA mlejécach.z dostepem .do |n.frast.ruktury tr.ansportowej. : :
6 Wspieranie ustug publicznej stuzby zdrowia w celu budowania kapitatu
spotecznego i silniejszych wiezéw spotecznych.
7 TRANSPORT Infrastrl.Jktura spoireczna powinl:la. by¢ zaprojektowana tak, aby byta dostepna dla
wszystkich cztonkéw spotecznosci.
PUBLICZNY p” - —
8 Rozwdj transportu publicznego taczgcego lokalne dzielnice.
9 Sieci sgsiedzkie, opieka nad dzieémi, kluby samochodowe.
KULTURA - - - -
10 Lokalne imprezy uliczne, festiwale, architektura.
11 Poprawa infrastruktury dzielnic, aby umozliwi¢ spacery i jazde na rowerze
TERENY ZIELONE, w r?mac.h 2ycia .cod.ziennego. - _ _ :
Zazielenienie dzielnic Melbourne. Zapewnienie wiekszej liczby miejsc, w ktorych
REKREACJA | SPORT . . o , . S L
12 ludzie mogg sie spotykac, éwiczy¢ i odpoczywac. Wspieranie bioréznorodnosci,
poprawa jakosci powietrza, wody i gleby.

87https://planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0008/377117/Plan Melbourne 2017 Outcome 5

PDF.pdf

(dostep:  09.07.2021); www.planmelbourne.vic.gov.au/ data/assets/pdf file/0007/377125/3.-
Plan _Melbourne 2019 Implementation Actions.pdf (dostep: 09.07.2021).
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Lp. | Typ ustug publicznych Planowane przyktadowe dziatania
Mieszkancy powinni mie¢ mozliwos$é ksztattowania krajobrazu lokalnego, takiego

13 jak: ogdlnodostepne ogrody, grzadki warzywne, place zabaw dla dzieci, ulice przy
ktorych rosng drzewa, ogrody przyrodnicze. Spotecznosci moga rowniez
przeksztatci¢ nieuzywane tereny publiczne w parki.
Zwiekszenie zdolnosci do produkcji zywnosci miasta. Sadzenie drzew wzdtuz ulic

14 i w parkach. Sadzenie drzew, ktore produkujg owoce i orzechy dostepne dla
kazdego, koncepcja wykorzystania gruntéw publicznych do produkcji zywnosci
publiczne;j.
Dostosowane ulice i wyspecjalizowane pasy sklepéw, kawiarni, matych
supermarketoéw, firm ustugowych, ustug komunalnych.

15 } . o . .
Gtowne ustugi muszg by¢ swiadczone w miejscach dostepnych dla wszystkich

ZAKUPY | UStUGI cztonkéw spotecznosci, w tym oséb niepetnosprawnych.

Osiedlowe centra aktywnosci majg zapewniac ustugi i towary: detaliczne

16 (piekarnie, supermarkety), lokalne obiekty rozrywkowe (kawiarnie i restauracje)
oraz inne ustugi.
Plany wsparcia budowy mieszkan. Zwiekszenie gestosci zabudowy z 14 mieszkan

17 . .
na hektar do 25 mieszkan na hektar.

18 BUDOWNICTWO W.ie;.kszy.wybér rr?ieszkIah by mogty porr;ieécic’ bardziej.zréini.cowana populacje.

19 Miejsca i budynki wspdlnoty musza by¢ zaplanowane i zaprojektowane tak, aby
mogty by¢ dostosowywane do zmieniajgcej sie populacji.

20 Adaptacja juz istniejgcych budynkdw na korzy$é lokalnych spotecznosci.
Cmentarze i krematoria musza by¢ usytuowane we wiasciwie wybranych

21 INNE miejscach. Wazne jest, aby zaspokoi¢ miejsca pochéwku dla wszystkich wyznan
przy planowaniu cmentarzy i krematoriow.

2.3. Paryz

Obszar Paryza: 105,4 km?

Obszar miejski aglomeracji Paryza: 2 853,5 km?

Liczba ludnosci Paryza: 2 187 271 osbb (2020)

Liczba ludnosci aglomeracji paryskiej: 13 024 518 os6b (2017)

Pozycja administracyjna: stolica Francji, centrum gospodarcze, polityczne oraz kulturalne kraju

Paryz to stolica i jednoczesnie najwieksze miasto we Francji. Warto wspomnie¢, ze po Brexicie,
aglomeracja paryska stafa sie najwieksza aglomeracjg w Unii Europejskiej®®. Teren stolicy Francji jest
w znacznej mierze pfaski i nizinny®®. Miasto charakteryzuje sie uktadem koncentrycznym wraz
rozchodzacymi sie gwiazdziscie bulwarami. Paryz umiejscowiony jest w dolinie Sekwany, ktéra dzieli
miasto na dwie czeci: prawobrzezng (pétnocng) Rive Droite’® oraz lewobrzezng (potudniowa) Rive
Gauche. Miasto podzielone jest na 20 dzielnic (arrondissement), ktérych numeracja biegnie spiralnie
od $rodka, zgodnie z ruchem wskazéwek zegara’. Wszystkie dzielnice majg wybierang rade, sposréd
ktorej wytaniany jest przewodniczacy (mer). Paryz jest najwiekszym weztem komunikacyjnym we
Francji i jednym z najwiekszych na $wiecie’?.

58 paryz, Wikipedia, https://pl.wikipedia.org/wiki/Paryz (dostep: 22.10.2021).

59 Paryz, EasyExpat.com, 13.02.2013 r., www.easyexpat.com/pl/guides/france/paryz/przeglad/geografia.htm
(dostep: 22.10.2021).

70 paryz, Wikipedia...

71 paryz, EasyExpat.com...
72 Paryz, Wikipedia...
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Koncepcja miasta 15-minutowego zostata przedstawiona opinii publicznej w Paryzu w 2020 roku
podczas kampanii w wyborach na mera Paryza’®. Idea jest pewnego rodzaju kontynuacjg polityki
prowadzonej przez wtodarza stolicy Francji. Mijajacg kadencje mer Paryza naznaczyta bowiem polityka
Sztandarowy punkt kampanii mer Paryza Anne Hidalgo nazwany jako ,Wspdlny Paryz” zostat
zaprogramowany przez Carlosa Moreno z Uniwersytetu w Sorbonie. Gtéwng przestanka do
wprowadzenia przedstawionych zmian jest dokonanie ekologicznej transformacji Paryza,
ajednocze$nie poprawa jako$ci zycia codziennego mieszkaricéw’. Za podstawowe zatoienia
koncepcji miasta 15-minutowego uznaje sie:

1) Wielofunkcyjnos$¢ budownictwa.

2) Inwestycje w zielen i rozwigzania ekologiczne.

3) Marginalizacja roli samochodow.

4) Zwiekszenie integralnosci dzielnic”.

5) Zwiekszenie dostepnosci podstawowych ustug publicznych w zasiegu 15 minut od miejsca
zamieszkania’®.

6) Postawienie cztowieka jako centrum podejmowanych dziatan.
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Ryc. 3. Paryz jako miasto jednego kwadransa

Zrédto: www.transport-publiczny.pl/mobile/czy-paryz-stanie-sie-pietnastominutowym-miastem-63669.html.

73 ). Dybalski, Czy Paryz stanie sie miastem 15-minutowym, Transport Publiczny, www.transport-
publiczny.pl/mobile/czy-paryz-stanie-sie-pietnastominutowym-miastem-63669.html.

74 Zespot BNP Paribas, Miasto 15-minutowe — miejsce skrojone na ludzkg miare, BNP Paribas,
www.bnpparibas.pl/blog/miasto-15-minutowe-miejsce-skrojone-na-ludzka-miare.
7> bidem.

76 M. Wandas, Wszystko pod nosem, czyli 15-minutowe miasto. Czy uratuje nas przed korkami?, Smoglab,
https://smoglab.pl/wszystko-pod-nosem-czyli-15-minutowe-miasto-czy-uratuje-nas-przed-korkami; How '15-
minute cities' will change the way we socialise, BBC, www.bbc.com/worklife/article/20201214-how-15-minute-
cities-will-change-the-way-we-socialise.
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Koncepcje wybranych miast 15-minutowych

Uzasadnienie wyboru Paryza jako przyktadowego miasta 15-minutowego w odniesieniu do Krakowa
mozna odnies¢ do nastepujacych przestanek:

1) Prawie trzykrotnie wieksza liczba mieszkaricow w poréwnaniu do Krakowa.

2) Stosunkowo nieduza powierzchnia miasta (okotfo trzykrotnie mniejsza od Krakowa).

3) Podobne problemy infrastrukturalne w starych czesciach miasta (zabytkowa zabudowa waskich
ulic).

4) Paryz, podobnie jak Krakéw, intensywnie wspiera wdrazanie ekologicznych rozwigzan.

5) Oba miasta podejmujg proby ograniczenia transportu samochodowego.

6) Paryz, tak jak i Krakdéw, sg miastami lezagcymi na zblizonej szerokosci geograficznej.

7) Dla obu panstw sg to miasta o najwiekszym znaczeniu historycznym.

8) Oba miasta sg duzymi osrodkami uniwersyteckimi.

9) Oba miasta rozwijajg sie w oparciu o tradycje historyczne, turystyke, nauke, biznes i nowe
technologie.

10) Oba miasta sg osrodkami gospodarczymi o znaczeniu europejskim.

Tabela 4. Wdrazanie koncepcji miast 15-minutowych — Paryz (Francja)”’

Lp. |Typy ustug publicznych Planowane przykiadowe dziatania

1 EDUKACIA | OPIEKA Ograniczenie ruchu sgmochodowe’go w ,?obllzu szkot

2 - Zabudowa terenodw zielonych wokot szkét

NAD DZIECMI - - - AT - — -

3 Lokowanie szkot w poblizu kazdej dzielnicy, zwiekszenie ich dostepnosci

4 OPIEKA ZDROWOTNA |Umieszczenie osrodka zdrowia kwadrans od miejsca zamieszkania

5 Rozbudowa infrastruktury rowerowej i przebudowa ulic

6 Rozwdj transportu publicznego

7 Utworzenie $ciezki rowerowej na kazdej ulicy — przewidywany koszt 350 min euro
8 TRANSPORT Likwidacja 60 tys. miejsc parkingowych dla samochodéw prywatnych do 2024 r.

9 PUBLICZNY Ograniczenie predkosci w wielu miejscach do 20 km/h

10 Ograniczenie mozliwosci przywozenia dzieci do szkét uzywajgc samochodéw

prywatnych

11 Postawienie na mikromobilnos¢

12 Rozbudowa koncepcji darmowej komunikacji miejskiej

13 Utworzenie systemu zachet dla przedsiebiorstw do inwestowania w ekologiczne

rozwigzania (niesprecyzowane)
14 TERENY ZIELONE, |Zazielenienie terenow przyszkolnych (dostepnych dla wszystkich mieszkaricéw miasta
REKREACJA I SPORT |w weekendy)

15 Znaczgca rozbudowa infrastruktury rowerowej

16 Wykorzystanie nieuzywanych fragmentdw ulic na zielen

17 Dostep do ustug wazniejszy od poprawnego funkcjonowania transportu drogowego
18 ZAKUPY | UStUGI Mulit funkcjonalno$¢ powierzchni biurowych

19 Rozwdj przestrzeni coworkingowe] sprzyjajgcej uelastycznieniu modelu pracy

20 Poprawa zagospodarowania przestrzeni biurowo-rekreacyjnej

91 Wprowadzenie wielofunkcyjnosci obiektéw (np. nocne kluby w dzien stajg sie

BUDOWNICTWO klubami fitness)

22 Budowa zero emisyjnych budynkow

23 Zwiekszenie powierzchni biurowej w zasiegu 15 minut od miejsca zamieszkania
24 INNE Przeorganizowanie administracyjne miasta

77 Bloomberg Businessweek, www.bloomberg.com/news/features/2020-11-12/paris-s-15-minute-city-could-be-
coming-to-an-urban-area-near-you; Czas na 15-minutowe miasta, Miasto2077, www.miasto2077.pl/czas-na-15-
minutowe-miasta; J. Dybalski, Czy Paryz stanie sie miastem 15-minutowym, Transport Publiczny, www.transport-
publiczny.pl/mobile/czy-paryz-stanie-sie-pietnastominutowym-miastem-63669.html.
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Koncepcje wybranych miast 15-minutowych

COVID-19 przyspieszyt proces transformacji Paryza w kierunku miasta 15-minutowego.
Problematyczny jest fakt, ze wiele dzielnic stolicy Francji pamieta czasy, w ktérych nie byfo
samochoddéw, a architektura nie miesci sie w obecnych standardach funkcjonalnosci. W Paryzu za
gtowny argument koniecznosci wdrazania koncepcji miasta 15-minutowego uznaje sie zielong
transformacje. Stale poszukiwane sg nowe rozwigzania takie jak np. zmniejszenie ruchu
samochodowego w stolicy, ktédre ma m.in. ograniczy¢ emisje dwutlenku wegla.
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3. Krakow jako miasto 15-minutowe — badanie bliskosci
ustug w Krakowie

3.1. Dostepnosc przestrzenna a blisko$¢ w miescie 15-minutowym

Definicja miasta 15-minutowego wskazuje, ze powinno ono zapewnia¢ mieszkancom mozliwos¢
zaspokojenia codziennych potrzeb Zzyciowych, a takze realizowa¢ wiele ponadpodstawowych
oczekiwan w trakcie krétkiej podrézy’®. W tym kontekscie mozna wskaza¢ na dwa pojecia istotne dla
definiowania i oceny czy przestrzen miejska spetnia kryteria ,15-minutowosci”: dostepnosci
przestrzennej i bliskosci (geograficznej).

Dostepnosé przestrzenna w szerokim rozumieniu oznacza mozliwosé zajscia interakcji (ekonomicznej,
spotecznej) miedzy dwoma punktami w przestrzeni. Dostepnos¢ tak rozumiana posiada nastepujgce
atrybuty: przestrzenny (interakcja odbywa sie w przestrzeni), komunikacyjny (interakcja odbywa sie za
pomocg no$nikdw komunikacyjnych, w tym transportowych), czasowy (relacje zachodzg w okreslonym
czasie lub zajmujg okreslong ilos¢ czasu), a takze spoteczno-kulturowy (dostepnos¢ dotyczy
zbiorowosci ludzkich o zréinicowanych cechach spotecznych, potrzebach, mozliwosciach
i oczekiwaniach), ekonomiczny (zajscie interakcji wymaga wysitku — uzycia srodkéw finansowych,
technicznych), celu (zajscie interakcji wynika z okre$lonego celu)’®, a takze zwigzany z wyposazeniem
infrastrukturalnym (mierzony wskaznikami opisujgcych ilos¢ i jako$¢ infrastruktury lub poziom
kongestii)®°.

W kontekscie realizacji potrzeb mieszkancéw cenna jest takze definicja Z. Taylora, okreslajaca
dostepnosc jako ,potencjalng mozliwos$¢ skorzystania z pewnego rodzaju ustug przez mieszkancéw
analizowanego obszaru”®!. Dostepnos$¢ przestrzenna bedzie wiec oznaczad tatwo$é osiggniecia miejsca
lub funkcji z innego miejsca/miejsc wyrazong dystansem do pokonania, kosztem transportu badz
czasem podrdzy®2. W odniesieniu do miasta 15-minutowego i chrono-urbanistyki szczegdlnego
znaczenia nabiera aspekt czasowy — czas w jakim mieszkarcy pewnego obszaru mogg uzyskac dostep
do miejsc, w ktérych zaspokojone zostang ich potrzeby (por. rozdz. Miasto 15-minutowe — ujecie
teoretyczne).

Barierg utrudniajacg korzystanie z danej ustugi (czyli zajscie interakcji) jest przestrzen — odlegtos¢
dzielgca zrédto podrézy (najczesciej miejsce zamieszkania) i jej cel (lokalizacja obiektu, w ktérym
realizowana jest ustuga)®. W tym kontekscie mozna wskazaé¢ dwie mozliwosci osiggania dostepnosci:
opartg na mobilnosci (mobility), niwelujgcg bariere przestrzeni dzieki wykorzystaniu Srodkéw
transportu, oraz oparta na niewielkiej odlegtosci przestrzennej (proximity), czyli bliskosci®*
geograficznej®®>. Wspétczesnie, zwtaszcza po dotychczasowych falach pandemii COVID-19, coraz

78 A. Duany, R. Steuteville, op. cit.

79 p, Sleszyriski, Dostepnosé czasowa i jej zastosowania, Przeglad Geograficzny, 86(2) 2014, 171-215.

80 G, Micek, Bliskos¢ geograficzna przedsiebiorstw zaawansowanego przemystu i ustug a przeptywy wiedzy. IGiGP
UJ, Krakéw 2017, s. 30.

81 7. Taylor, Dostepnos¢ miejsc pracy, nauki i ustug w obszarach wiejskich jako przedmiot badan geografii
spoteczno-ekonomicznej — préba analizy krytycznej, Przeglad Geograficzny, 69 (3—4) 1979, 261-283.

8 R. Guzik, Przestrzenna dostepnos¢ szkolnictwa ponadpodstawowego. Instytut Geografii i Gospodarki
Przestrzennej UJ, Krakéw 2003.

83 R. Wiéniewski, S. Marcificzak, S. Goliszek, M. Stepniak, Dostepnos¢ przestrzenna do ustug publicznych w Polsce,
Prace Geograficzne nr 261, IGIPZ PAN, Warszawa 2017, s. 58.

84 pojecie , bliskosci geograficznej” jest weisze od opisanego na s. 14.

8 K. Haugen, The accessibility paradox. Everyday geographies of proximity, distance and mobility,
PhD dissertation, Department of Geography and Economic History, Umea University 2012, s. 4.
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wiekszg role odgrywa trzecia mozliwos$¢ — cyfryzacja, umozliwiajgca zdalng realizacje coraz wiekszego
zakresu potrzeb®,

Definicje miasta 15-minutowego wskazujg wprost, ze celem polityki miasta krétkich dystanséw jest
oparcie dostepnosci do miejsc stuzgcych zaspokajaniu potrzeb mieszkarnicéw nie na mobilnosci, ale na
bliskosci geograficznej tych miejsc wzgledem miejsc zamieszkania. Warto tu nadmieni¢, ze owa
bliskosé, obok wymiaru obiektywnego mozliwego do pomierzenia w danym uktadzie wspétrzednych,
ma takze wymiar subiektywny — wynikajacy z postrzegania realnej przestrzeni i odlegtosci®’, a takze
czasu potrzebnego do jej przebycia. Postrzeganie to zalezy zaréwno od indywidualnych cech jednostki,
jak réwniez od rodzaju przestrzeni miejskiej i jej atrakcyjnosci dla przechodnia.

Atrybutem tak rozumianego miasta krotkich dystanséw jest zatem bliskos¢ geograficzna obiektéw,
w ktérych realizowane sg potrzeby mieszkancéw, mierzona jak najkrétszym czasem dotarcia pieszo lub
rowerem z miejsca zamieszkania do miejsca realizacji ustugi, mieszczaca sie w zatozonym przedziale
(zwykle 0-15 min). Miasto krétkich dystanséw powinno tez cechowad sie powszechnoscia. Zatozy¢ wiec
nalezy, ze mozliwos$¢ lokalnej realizacji potrzeb powinna dotyczy¢ catego lub przynajmniej wiekszosci
zamieszkanego obszaru miasta, a nie jedynie wybranych jego dzielnic. Przyjmuje sie przy tym zasade
minimalizacji zbednych i dtugich podrdézy, zwtaszcza odbywanych samochodem. Konieczne dtuzsze
podréze powinny by¢ realizowane za pomocg transportu publicznego, a blisko$¢ przystankow
sprawnego i niezawodnego transportu publicznego powinna by¢ rozpatrywana jako realizacja jednej
z potrzeb zaspokajanych w ramach miasta krétkich dystanséow. Dotyczy to szczegdlnie dojazdéw do
pracy czy wyzszej edukacji, ktéra nie zawsze moze by¢ wykonywana w bezposredniej blisko$ci miejsca
zamieszkania, zwtaszcza w osrodkach metropolitalnych.

3.2.  Jakie ustugi powinny byc¢ realizowane lokalnie?

Przyjmujgc za blisko$¢ geograficzng (proximity) jako jedng z konstytutywnych cech miasta
15-minutowego, mozna zadac¢ pytanie: czy — i w jakim zakresie Krakow spetnia ten warunek? Przez
»,miasto” rozumieé nalezy tu przestrzen miejskg w okreslonych granicach, ktéra w mniejszym lub
wiekszym stopniu moze spetnia¢ warunek ,15-minutowosci” w odniesieniu do rdéznych funkcji, co
zaktada przestrzenne zréznicowanie poziomu bliskosci geograficznej ustug (dostepnosci w niewielkiej
odlegtosci od miejsca zamieszkania) i mozliwosci lokalnego realizowania potrzeb mieszkaricéw. Celem
badania byta odpowiedz na kilka pytan:

= Jak zrdéznicowana jest bliskos¢ ustug w przestrzeni Krakowa?

= Jaki odsetek mieszkancéw Krakowa posiada kwadransowy dostep do poszczegdlnych udogodnien?

= Ktére obszary miasta zapewniajg w zasiegu 15-minutowego dojscia dostep do zestawu ustug
pozwalajacych realizowac potrzeby mieszkancéw (w wersji minimum i optymalnej)?

=  Ktoére obszary cechujg sie najwiekszymi deficytami zaopatrzenia w ustugi realizowane lokalnie?

Istotnym elementem analizy byto ustalenie zestawu potrzeb jakie powinny by¢ zaspokajane lokalnie.
Przypomnijmy, ze wedtug C. Moreno miasto 15-minutowe powinno zaspokoi¢ sze$¢ podstawowych
funkcji, zwigzanych z wysoka jakoscig zycia: zamieszkania, pracy, handlu (zaopatrzenia), ochrony

8 por. C. Moreno i in., op. cit., s. 104; 15-Minute City: Urban Mobility Solution to the Environment, Intertraffic,
09.03.2021, www.intertraffic.com/news/15-minute-city-urban-mobility-solution-to-environment  (dostep:
04.09.2021).

87 G. Micek, Bliskos¢ geograficzna przedsiebiorstw zaawansowanego przemystu i ustug a przeptywy wiedzy.
IGIGP UJ, Krakéw 2017, s. 29.
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zdrowia i opieki, edukacji oraz rozrywki®. Jak wyzej wspomniano, zapewnienie bliskoéci miejsc pracy
w duzych osrodkach jest trudne, istotne natomiast jest zapewnienie dostepnosci transportem
publicznym. W koncepcjach miasta krétkich dystansdw szczegdlng uwage zwracano na dostep pieszy
do obiektow i miejsc waznych dla zapewnienia wysokiej jakosci zycia w miejscu zamieszkania, w tym
zwtaszcza zréznicowanych ustug spotecznych, a takze dostepu do terendw zielonych i rekreacyjnych.
Na podstawie literatury przyjeto nastepujace kategorie potrzeb, realizowanych w ramach miasta
krétkich dystanséw:

= edukacja i opieka nad dzie¢mi,

= opieka zdrowotna i nad osobami starszymi,
= kultura,

= tereny zielone, sport i rekreacja

= handeli ustugi

= transport publiczny.

Ten szeroki katalog potrzeb wymaga uszczegdtowienia w postaci wyboru konkretnych typdw ustug
i obiektéw, w ktérych sg one realizowane. W niniejszym badaniu dokonano tego wyboru metodg
ekspercka, na podstawie dostepnej literatury®. Na potrzeby badania podzielono obiekty na dwie
grupy: realizujgce koncepcje ,miasta 15-minutowego minimum”, obejmujace podstawowe ustugi
lokalne, oraz optymalng — uwzgledniajgcg takze ustugi ponadpodstawowe. W obu przypadkach
uwzgledniono transport publiczny — jednak z zatozeniem 10-minutowego dostepu do przystanku
komunikacji publicznej, w wersji minimalnej — dowolnego rodzaju, w wersji optymalnej — tramwaju.
Warto jednak pamietac, ze koncepcja miasta 15-minutowego zaktada negocjowanie i ustalanie wraz
z mieszkarncami miasta zréznicowanych potrzeb, ktére powinny by¢ realizowane lokalnie.

Tabela 5. Obiekty uwzglednione w badaniu

Obiekty
miasto 15-min — minimum miasto 15-min — optymalne
Ztobek ztobek

Kategoria potrzeb

Edukacja i opieka
nad dzie¢mi

Przedszkole

przedszkole

szkota podstawowa”

szkota podstawowa”

liccum ogdlnoksztatcgce”

przychodnia podstawowej opieki

przychodnia podstawowej opieki

Kultura

Opieka zdrowotna zdrowotnej zdrowotne;j
Apteka apteka
dom opieki dziennej
Biblioteka biblioteka
dom kultury dom kultury

instytucja kultury: kino, muzeum, sala
koncertowa, teatr, galeria sztuki (tgcznie)

Tereny zielone,
rekreacja i sport

tereny zielone o pow. 2 ha

tereny zielone o pow. 2 ha

place zabaw dla dzieci

place zabaw dla dzieci

88 White Paper, op. cit., s. 26.
8 por. A. Gil Sold, B. Vilhelmson, op. cit., s. 8; M. Weng, N. Ding, J. Li, X. Jin, H. Xiao, Z. He, S. Su, The 15-minute
walkable neighbourhoods: Measurement, social inequalities and implications for building healthy communities
in urban China, Journal of Transport & Health 13 (2019) 259-273; White Paper, op. cit.; S. O’Gorman, R. Dillion-
Robinson, op. cit.; M. Happach (red.). Czy Zyjemy lokalnie? Raporty z planowania Warszawy. 1V,
https://architektura.um.warszawa.pl/documents/12025039/21022710/RAPORT_Z PLANOWANIA WARSZAWY
cz.4_Czy+zyjemy+lokalnie.pdf/60305769-0713-7bf6-d2fb-828e941eeb7e?t=1624471781098 (dostep:
09.08.2021).
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Obiekty

Kategoria potrzeb

miasto 15-min — minimum

miasto 15-min — optymalne

ogodlnodostepne boiska do gier
zespotowych

ogdlnodostepne boiska do gier
zespotowych

sitownia wewnetrzna/klub fitness

sitownia wewnetrzna/klub fitness

basen kryty

sklep spozywczy (dowolnego typu)

supermarket spozywczy (wiekszy)

Poczta

poczta

koscidt katolicki

kosciot katolicki

Zak i ustugi
akupy i ustugi plac targowy

restauracja

pub/kawiarnia

Transport publiczny | przystanek transportu publicznego przystanek transportu szynowego
(dojscie 10 min) (dowolny rodzaj) (tramwajowy)

* placéwki publiczne i niepubliczne, bez specjalnych i szkét dla dorostych

Zrédto: Opracowanie wlasne.

3.3. Zrodta danych i metoda badan

Do sporzadzenia map wykorzystano dane przestrzenne pochodzgce z kilku zrodet. W miare mozliwosci
starano sie korzysta¢ z oficjalnych danych Urzedu Miasta Krakowa, dostepnych do pobrania
z Miejskiego Systemu Informacji Przestrzennej (https://msip.krakow.pl), w ktérym brak jednak wielu
obiektéw istotnych dla analizy dostepnosci ustug. Kolejnym waznym zrédtem byt serwis Open Street
Map (OSM, www.openstreetmap.org). Dane z OSM byly weryfikowane i uzupetniane na podstawie
serwisow internetowych odpowiednich instytucji i firm (zob. Tabela 6). Dodatkowo pozyskano z Urzedu
Miasta Krakowa dane o ludnosci zameldowanej (na stale i czasowo) w punktach adresowych. Dane te
zostaty poddane geokodowaniu do punktdw adresowych z Paristwowego Rejestru Granic.

Tabela 6. Dane wykorzystane w opracowaniu

Kategoria Obiekty s Data pobrania
funkgji (Point of Interest — POI) Zrodto danych (modyfikacji)
Edukacja zobek
iopickanad  [Predszkole MSIP 31.07.2021
dzie¢mi szkota podstawowa
liceum ogdlnoksztatcace
. przychodnia POZ
Opieka — -
Zdrowotna dom opieki dziennej MSIP 31.07.2021
apteka
przystanek autobusowy MSIP
Transport komunikacji miejskiej centroidy zespotdw przystankow o tej samej 31.07.2021
publiczny przystanek tramwajowy nazwie
przystanek SKA OSM 07.05.2021
biblioteka MSIP 31.07.2021
OSM
dom kultury weryfikacja na podstawie spisu BIP Krakowa 03.08.2021
www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=644
Kultura OsSM
kino, muzeum, sala weryfikacja na podstawie spisu na stronie
koncertowa, teatr, galeria Krakowa 13.08.2021
sztuki www.krakow.pl/kultura/35702,artykul,katalog
instytucji.html



https://msip.krakow.pl/
http://www.openstreetmap.org/
http://www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=644
http://www.krakow.pl/kultura/35702,artykul,katalog_instytucji.html
http://www.krakow.pl/kultura/35702,artykul,katalog_instytucji.html
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Kategoria Obiekty s, Data pobrania
funkgji (Point of Interest — POI) Zrédio danych (modyfikacji)
_ Kierunki F9ZWOJU i zarzadzania terena.ml %lelenl 23.08.2021
tereny zielone w Krakowie na lata 2019-2030 Weryfikacja na (2019-09-09)
podstawie OSM i https://krakowwzieleni.pl
Tereny zielone place zabaw dla dzieci MSIP 05.08.2021
. ’ logdlnodostepne boiskado |OSM
rekreacja i sport | _— . . .
gier zespotowych weryfikacja na podstawie spisu na stronie
sitownia wewnetrzna/klub  |Krakowa 18.08.2021
fitness www.krakow.pl/instcbi/247778,,2589,3,wyszuki
basen kryty warka.html
sklep spozywczy typu OosSM
convenience weryfikacja na podstawie stron internetowych 26.08.2021
supermarket spozywczy sieci handlowych
plac targowy OSM 07.05. 2021
Zakupy i ustugi Restauracja OSM 07.05. 2021
pub//bar/kawiarnia OosSM 07.05. 2021
OoSM
Poczta weryfikacja na podstawie: 05.08.2021
https://placowki.poczta-polska.pl
koscidt katolicki OSM 06.08.2021
Dane . granica Krakowa PRG — jednostki administracyjne 19-07-2021
referencyjne punkty adresowe
Ludnos¢ liczba OS.Ob zameldowanych UMK — dane w adresach 03.09.2021
na state i czasowo

Skréty: MSIP — Miejski System Informacji Przestrzennej, OSM — OpenStreetMap, PRG — Paristwowy Rejestr
Granic, UMK — Urzad Miasta Krakowa
Zrédto: Opracowanie wiasne.

Sporzadzenie analiz wymagato zbudowania bazy danych przestrzennych zawierajacej punkty
uzytecznosci publicznej (Point of Interest — POI), czyli punkty w przestrzeni geograficznej®® (wraz
z precyzyjng lokalizacjg) odpowiadajgce poszczegdinym obiektom zapewniajgcym zaspokojenie
potrzeb mieszkancéw. W przypadku terendw zielonych wykorzystano dane przestrzenne stanowigce
zatgcznik do opracowania pt. Kierunki rozwoju i zarzqdzania terenami zieleni w Krakowie na lata 2019-
2030°. Do badania wybrano publicznie dostepne tereny zielone o powierzchni pow. 2 ha®?, nalezgce
do kategorii: parki miejskie, ekologiczne i geoparki, lasy i parki lesne, parki forteczne i zielen forteczna,
park typu btonia, zielen kopcow, skwery i tereny zieleni towarzyszacej zabudowie mieszkaniowej
i obiektom publicznym, zieled obiektéw sportowych, parki rzeczne i tereny obudowy ciekéw
i zbiornikéw wodnych, istniejgce zbiorowiska do zachowania, zielen nieurzadzona.

Dla kazdej kategorii obiektéw wybrano obszary obstugiwane, wyznaczone zasiegami ekwidystant
odpowiadajgcych czasowi przejscia (w linii prostej) w 5 min, 10 min i 15 min. Przyjeto predkos¢
pieszego 1,34 m/sek. (80 m/min). Predkos¢ przyjeto na podstawie sredniej obserwowane]j predkosci
pieszego w miastach, podanej przez Serge’a P. Hoogendoorna, i Winnie Daamen®. Jest to predko$é
odpowiadajgca dos¢ szybkiemu marszowi i jest w przyblizeniu réwna predkosci przyjmowanej
w koncepcji miasta 15-minutowego wg Andrésa Duany’ego i Roberta Steuteville’a (3 mile/h)*.

%0 W przypadku obszaréw zielonych byty to poligony odpowiadajace ich rzeczywistemu zasiegowi.

1 Dostepne na: www.bip.krakow.pl/zarzadzenie/2019/2282.

92 Niektdre obszary zielone na mapie (np. Planty, gdzie poszczegdlne ogrody rozciete sg ulicami) sktadaja sie
z kilku mniejszych obszaréw —tgcznie jednak stanowigcych kompleks pow. 2 ha.

93S.P. Hoogendoorn, W. Daamen, Free Speed Distributions for Pedestrian Traffic 2006.

% A. Duany, R. Steuteville, op. cit.
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Na tej podstawie wykreslono ekwidystanty: 400 m, 800 m i 1 200 m od poszczegdlnych obiektow.
Wykorzystano narzedzie tworzenia buforéow prostych — tworzgce na podstawie podanej odlegtosci,
mierzonej prostoliniowo, obszary wokét wejsciowych obiektéw punktowych, liniowych Ilub
powierzchniowych. Obszary zagregowano, tj. naktadajace sie obszary o tej samej odlegtosci od obiektu
zostaty potaczone. Nastepnie dla kazdego z tak wyznaczonych zagregowanych buforéw obliczono
liczbe mieszkancéw mieszkajgcych w zasiegu poszczegédlnych odlegtosci dojscia (ryc. 4). Obszar
zapewniajgcy teoretyczng 15-minutowa blisko$¢ do zestawu funkcji w wersji minimum i optymalnej
utworzono jako geometryczng czes¢ wspdlng warstw buforéw poszczegdlnych obiektéw. Jako obszary
deficytowe okreslono natomiast te czesci miasta, ktére znajdujg sie poza zasiegiem dojscia do wiecej
niz 2 kategorii obiektéw w wersji ,,minimum”.

Warto zauwazyé, ze przyjeta metoda badan, cho¢ bardzo prosta, cechuje sie ograniczeniami,
zwigzanymi z nieuwzglednianiem realnej sieci ciggdw pieszych, a zwtaszcza barier przestrzennych,
takich jak rzeki czy sie¢ drogowa i kolejowa, a takze coraz powszechniejsze w miastach ogrodzenia.
Bariery te w niektdrych obszarach mogg znacznie zawezad teoretyczny obszar dojscia do danej ustugi.
Stanowi zatem jedynie wyidealizowany model bliskosci ustug w skali ogélnomiejskiej, ktéry wymaga
uszczegbtowienia na poziomie dzielnic i osiedli, przy zastosowaniu analiz sieciowych, uwzgledniajgcych
realng dostepnos¢ obiektow w skali lokalne;j.

Ponadto badanie odnosi sie wytgcznie do jednego aspektu miasta 15-minutowego (w ujeciu
C. Moreno) — bliskosci geograficznej (proximity). Nie analizowano natomiast pozostatych, istotnych
cech takich jak réznorodnosé i gestosc (ktére bedg znaczaco rdézne na obszarach z jednym lub wieloma
obiektami tej samej kategorii), czy powszechnos¢ (dostepnosé cenowa ustug). Na poziomie lokalnym
istotne dla realizacji miasta 15-minutowego sg takze cechy przestrzeni publicznej sprzyjajgce pieszemu
poruszaniu sie (walkability)®, jak rowniez nasycenie terenami zieleni publicznej.

3.4. Bliskos¢ czy koncentracja — wnioski z badania

Na kolejnych stronach przedstawiamy trzy ryciny syntetycznie demonstrujgce wnioski z badania.
Rycina 4 to — jak zaznaczono — wykres przedstawiajgcy odsetek mieszkancéw Krakowa w zasiegu
dojscia do badanych obiektéw ustugowych. Kolejna rycina (ryc. 5) obrazuje dostepnos$¢ Krakowa jako
miasta 15-minutowego z uwzglednieniem ustug koniecznych, rozumianych jako minimum uznania
miasta za 15-minutowe i optymalnych, czyli takich, do ktérych dostep w ciggu kwadransa bytby
pozadany. Wreszcie, na ostatniej rycinie (ryc. 6) przedstawiamy obszary cechujgce sie koncentracja
deficytow w sferze bliskosci geograficznej. Stawia to przed wtadzami miasta konkretne wyzwania
w sferze programowania poprawy jakosci zycia mieszkancow.

Jesli przyjmiemy minimalny zestaw ustug realizowanych lokalnie, to w przestrzeni miejskiej, ktdra
spetnia warunki ,, 15-minutowosci” mieszka ok. 66% mieszkarncow Krakowa. Obszar, w ktérym lokalnie
mozna realizowac podstawowy zakres codziennych potrzeb obejmuje srédmiescie, teren ,starej”
Nowej Huty, ale i znaczacg czesé osiedli mieszkaniowych na obu brzegach Wisty. Poza nim znajduje sie
jednak znaczna czes¢ nowych osiedli mieszkaniowych blizej granic miasta.

Znacznie gorzej prezentuje sie obszar 15-minutowego miasta w wersji optymalnej, zapewniajacej
bliskos¢ wszystkich ustug wymienionych w badaniu. Na obszarze tym mieszka zaledwie 19%
mieszkancow Krakowa i obejmuje on jedynie centralng czes¢ Krakowa, od Grzegérzek po Krowodrze,

9 A. Forsyth, What is a walkable place? The walkability debate in urban design. URBAN DESIGN International
20(4) 2015.
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Potwsie Zwierzynieckie i Debniki oraz starg czes¢ Nowej Huty. Obszar ten zajmuje zatem przede
wszystkim kwartaty tradycyjnej, zwartej zabudowy o srédmiejskim, wielofunkcyjnym charakterze.
Warto tu zauwazyé, ze za zawezenie tego obszaru odpowiada wysoka koncentracja i nieréwnomierne
rozmieszczenie ustug publicznych —zwtaszcza z zakresu kultury (w tym tak podstawowych jak biblioteki
i domy kultury), edukacji, sportu i opieki nad osobami starszymi, a zatem obiektéw, na ktdrych
rozmieszczenie miasto moze mie¢ bezposredni wptyw.

Obszary deficytowe w sferze bliskosci 15-minutowej ustug charakteryzuja sie réznymi niedostatkami.
Zestawiono to w ponizszej tabeli. Za obszar deficytowy przyjeto taki obszar, ktéry cechuje sie brakiem
bliskosci wiecej niz 5 kategorii obiektow wyrdznionych w ramach miasta 15-minutowego ,,minimum”.

Tabela 7. Obszary deficytow ustug w izochronie 15-minutowej w odniesieniu do ryc. 6.

ob:lz;ru Deficyty

1 przedszkole, szkota podstawowa, przychodnia POZ, apteka, plac zabaw, sitownia/klub fitness,
poczta
przychodnia POZ, apteka, biblioteka, dom kultury, sitownia//klub fitness, poczta

3 ztobek, przedszkole, szkota podstawowa, przychodnia POZ, apteka, biblioteka, sitownia//klub
fitness, poczta, kosciot

4 2tobek, przedszkole, przychodnia POZ, apteka, biblioteka, dom kultury, plac zabaw, boisko,
sitownia//klub fitness, sklep, poczta

5 przedszkole, przychodnia POZ, apteka, biblioteka, dom kultury, sitownia/klub fitness, poczta

6 ztobek, przedszkole, przychodnia POZ, apteka, biblioteka, plac zabaw, sitownia/klub fitness, poczta

7 ztobek, przedszkole, szkota podstawowa, przychodnia POZ, apteka, sitownia/klub fitness, poczta

8 apteka, biblioteka, dom kultury, plac zabaw, sitownia/klub fitness, poczta, ztobek

9 ztobek, przedszkole, przychodnia POZ, apteka, biblioteka, dom kultury, plac zabaw, boisko,
sitownia/klub fitness, sklep, poczta, kosciot

10 ztobek, przychodnia POZ, apteka, biblioteka, plac zabaw, sitownia/klub fitness, poczta

Zrédto: opracowanie wtasne.

Poréwnujgc powyzsze ryciny, nalezy poczynié¢ nastepujgce obserwacje. Po pierwsze, zaréwno obszar
bliskosci 15-minutowej okreslany jako ,,optymalny”, jak i obszar ,minimum” pokrywaja sie z najgesciej
zaludnionymi czesciami Krakowa. To wniosek pozytywny. Trzeba jednak zauwazy¢, ze znaczny odsetek
terendéw gminy, obejmujacy obszary nie zawsze peryferyjne, cechuje sie niedostatkami, ktdre powinny
by¢ przedmiotem uwaznej polityki samorzgdu krakowskiego. Dotyczy to brakéw w zapewnieniu
w bliskosci tak waznych dla codziennego funkcjonowania ustug jak: poczta, apteka, sitownia/klub
fitness (wszystkie wymienione obszary), przychodnia POZ (9 na 10 przypadkéw), biblioteka (8 na 10),
przedszkole i ztobek (po 7 na 10), czy plac zabaw (6 na 10).

Propozycje dziatan dla eliminacji wymienionych deficytow zawarto w rozdziale: ,Wnioski
i rekomendacje”.
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Ryc. 4. Odsetek mieszkancow Krakowa w zasiegu dojscia do obiektéw ustugowych

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Ryc. 5. Obszar 15-minutowe;j bliskosci ustug w Krakowie

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Ryc. 6. Obszary deficytowe w sferze bliskosci 15-minutowej ustug

Zrédto: opracowanie wtasne.
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4. Aprzestrzenne narzedzia zarzgdzania miastem  15-
minutowym w Strategii Rozwoju Krakowa ,Tu chce zyc.
Krakow 2030"

Uzyskany w opisywanym powyzej badaniu obraz stanu realizacji koncepcji bliskos$ci geograficznej na
obszarze Krakowa powinien zostaé skonfrontowany z instrumentami zarzadzania rozwojem miasta,
wdrazanymi przez samorzad krakowski. W niniejszym badaniu, ktére otwiera debate publiczng nad
postrzeganiem Karkowa jako miasta 15-minutowego, warto najpierw odniesé¢ sie do gtéwnego
dokumentu sterujgcego rozwojem — Strategii Rozwoju Krakowa ,Tu chce zyé. Krakow 2030”.
W uchwalonej 7 lutego 2018 roku Strategii koncepcja miasta 15-minutowego nie zyskata statusu
instrumentu transformacji miasta. Mimo to w dokumencie tym mozna zidentyfikowac liczne
odwotania do jej elementdow, ktére odnoszg sie w szczegdlnosci do nadania priorytetu komunikacji
miejskiej oraz ruchowi pieszemu, rozwoju przestrzeni publicznych, decentralizacji czesci ustug
publicznych, poprawy jakosci Srodowiska naturalnego czy tez zwiekszenia udziatu mieszkarncéw
w podejmowaniu decyzji dotyczgcych miasta.

Juz na poziomie wyzwan, w obliczu ktérych staje Krakow w perspektywie 2030 roku, zidentyfikowac
mozna takie, ktdorych rozwigzanie byloby mozliwe dzieki wdrozeniu koncepcji miasta jednego
kwadransa. W tym kontekscie warto zwrdéci¢ uwage m.in. na dazenie do:

= poprawy jakosci sSrodowiska przyrodniczego, w tym przede wszystkim powietrza (dostosowanie do
polityki klimatycznej, szczegdlnie w zakresie ograniczania emisji zanieczyszczen i poprawe
efektywnosci energetycznej; budowanie ,opornosci” miasta na negatywne skutki zmian
klimatycznych);

= poprawy tadu przestrzennego, podniesienia jakosci i estetyki przestrzeni publicznych,
poddawanych silnej presji proceséw inwestycyjnych (potrzeba réwnowazenia rozwoju miasta tak,
by byto spdjne i funkcjonowato jako jeden organizm);

= przeciwdziatania wycofywaniu sie czesci spoteczenstwa w prywatnosé, niecheci do uczestniczenia
w tworzeniu wspdlnoty, postaw obywatelskich i lokalnych wiezi spotecznych;

= uwzglednienia w polityce miasta oczekiwan ludzi mtodych, co zwigzane jest z nowym miejskim
stylem zycia, obejmujgcym dostepnosé atrakcyjnych przestrzeni dla wspdlnej pracy i spedzania
wolnego czasu, przestrzeni bedacych w zasiegu spaceru lub dojazdu rowerem;

= ograniczenia zbyt wysokiego udziatu samochodéw indywidualnych w systemie transportowym
miasta i Krakowskiego Obszaru Metropolitalnego (potrzebe radykalnego zwiekszenia mobilnosci
przestrzennej m.in. poprzez rozwoj transportu zbiorowego).

Wiekszo$¢ dziatan nawigzujgcych do koncepcji miasta jednego kwadransa zawarta zostata w ramach
4. Celu strategicznego. Krakéw 2030 ma byé wiec miastem przyjaznym do zycia, ktérego atrybutami
beda dostepne nowe przestrzenie publiczne, rozumiane jako miejsca spotkan, aktywnosci, integracji
spotecznej, wymiany pogladéw oraz dialogu. Zwraca sie uwage na potrzebe tworzenia wysokich
standarddéw jakosci srodowiska, na rewitalizowanie przestrzeni miejskiej oraz powszechny dostep do
ustug publicznych. Ma to zrealizowa¢ m.in. przyjazny, ekologiczny i efektywny system transportowy
z uprzywilejowaniem transportu zbiorowego.

W Strategii Rozwoju Krakowa ,, Tu chce Zyé. Krakéw 2030” bardzo wyraznie sformutowany zostat
postulat ograniczenia ruchu samochodowego, co ma dokonac sie poprzez uczynienie miasta bardziej
przyjaznym dla pieszych, nadanie priorytetu komunikacji miejskiej oraz stwarzanie warunkéw dla
ekologicznych form mikromobilnosci.
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W perspektywie 2030 roku Krakéw ma stac sie miastem przyjaznym dla ruchu pieszego, co ma dokona¢é
sie w szczegdlnosci poprzez tworzenie powszechnie dostepnej, wysokiej jakosci przestrzeni publicznej
(cel operacyjny 4.1 Powszechnie dostepna, wysokiej jakosci przestrzen publiczna), rewitalizacje
obszarow miejskich (cel operacyjny 4.2 Zrewitalizowane obszary miejskie) oraz budowe przyjaznego
mieszkarncom, efektywnego i ekologicznego systemu transportowego (cel operacyjny 4.4 Przyjazny
mieszkaricom, efektywny i ekologiczny system transportowy). W Strategii zaplanowano dziatania
ukierunkowane na przywracanie przestrzeni publicznych mieszkaricom poprzez ograniczenie dostepu
samochodéw osobowych do centrum miasta oraz ksztattowanie ulic, szczegdlnie w centrum miasta
i wewnatrz osiedli jako przestrzeni publicznych (odwotujac sie do koncepcji ,,ulic — ogrodéw”). Dazy¢
bedzie sie do tego poprzez uspokajanie ruchu, wprowadzanie paséw zieleni, znoszenie rozgraniczenia
na chodnik i jezdnie oraz réwnowazenie ruchu pieszego, rowerowego i samochodowego. Co istotne,
aby uczyni¢ miasto bardziej przyjaznym dla pieszych, zaplanowano dziatania majgce na celu
przeciwdziatanie tworzeniu barier architektonicznych w przestrzeni publicznej, wykluczajgcych osoby
z niepetnosprawnoscig ruchowga. Podobnego typu dziatania przewidziano w ramach planowanych
w miescie proceséw rewitalizacyjnych, ktére obejmowaé majg dostosowywanie otoczenia osiedli
i terendw mieszkaniowych do potrzeb rodzin z dzieémi oraz oséb starszych. W ramach budowy
systemu transportowego Krakowa rowniez przewidziano dziatania na rzecz miasta przyjaznego
pieszym, w tym poprzez: obnizanie lub likwidacje kraweznikéw, uwalnianie chodnikéw od parkujgcych
samochodéw, wytagczanie sygnalizacji Swietlnej, oswietlanie ciggdw pieszych i stosowanie elementéw
matej architektury. Ponadto zaplanowano dziatania majace na celu zwiekszenie bezpieczenstwa
pieszych uczestnikdw ruchu drogowego poprzez wprowadzenie ograniczenia predkosci ruchu
w obrebie Il obwodnicy, w tym strefy 30 km/h w obszarach o duzym ruchu pieszych oraz na osiedlach
mieszkaniowych.

W Strategii zapowiedziano wprowadzenie zdecydowanego uprzywilejowania komunikacji zbiorowej
w ruchu miejskim oraz lepszag dostepnos¢ i odpowiednig czestotliwos¢ kursdw. Nowy system
komunikacyjny miasta ma mieé zintegrowany charakter z przyznaniem priorytetu dla transportu
szynowego. Realizacja dziatan zapisanych w Strategii ma przyczyniac sie do rozwoju transportu:

= szynowego — poprzez zaadaptowanie istniejgcych linii kolejowych dla potrzeb ruchu pasazerskiego,
wprowadzenie szybkich, regularnych i o duzej czestotliwosci (docelowo co 20 minut) potfaczen;

= autobusowego — poprzez wyznaczanie wydzielonych paséw ruchu przeznaczonych dla autobuséw
w celu zwiekszania niezawodnosci transportu zbiorowego;

= rowerowego — poprzez rozwaj infrastruktury rowerowej, obejmujacej takze parkingi dla rowerodw,
w tym parkingi zadaszone.

Dziatania zwigzane z ograniczaniem ruchu samochodowego majg przyczyniac sie do poprawy jakosci
Srodowiska naturalnego w miescie, w szczegdlnosci poprzez ograniczenie emisji komunikacyjnych oraz
zmniejszenie emisji hatasu (cel operacyjny 4.3 ZréGwnowazone miasto).

Strategia zaktada, ze w perspektywie najblizszej dekady Krakdéw bedzie miastem powszechnie
dostepnych przestrzeni publicznych, w ktérych kreatywnie tgczona bedzie tradycja i nowoczesnosé,
place, ulice i parki stang sie atrakcyjnymi miejscami spotkan i aktywnosci mieszkancow, a wysokiej
jakosci publiczne tereny zielone bedg réwnomiernie dostepne w skali miasta. W tym celu planuje sie:
pozyskanie nowych terendw dla przestrzeni publicznych; przeciwdziatanie nadmiernej komercjalizacji
przestrzeni publicznych; stymulowanie na tych terenach, szczegdlnie placach, powstawania
atrakcyjnych miejsc spotkan, wypoczynku i rekreacji dostepnych nie tylko dla uzytkownikéw obiektéw
komercyjnych; rewitalizowanie istniejgcych terendéw zieleni oraz zwiekszenie powierzchni nowych
terenéw dla rekreacji w obszarze miasta czy tez projektowanie zielonych przestrzeni w otoczeniu
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zabudowy miejskiej oraz wewnatrz osiedli i w centrum miasta (,parki kieszonkowe”, podwdrka,
skwery).

Rozwdj przestrzeni publicznych, zwtaszcza zieleni, bedzie przyczynia¢ sie do wzrostu aktywnego
i zdrowego trybu Zzycia wsrdd mieszkancodw. Skutecznos$é¢ dziatan w tym zakresie ma zostac
wzmochiona poprzez zwiekszenie dostepnosci do infrastruktury sportowej i rekreacyjnej tak, aby
wszystkie szkoty gminne miaty zmodernizowang infrastrukture sportowg w postaci boisk
wyposazonych w nowoczesng, sztuczng trawe (cel operacyjny 4.6 Powszechno$¢ realizacji idei
zdrowego i aktywnego zycia). W tym celu przewidziano réwniez realizacje projektu strategicznego
w postaci programu budowy urzadzen rekreacyjno-sportowych (sitownie na swiezym powietrzu itp.)
w miejscach ogdlnodostepnych, w tym w parkach i na terenach zielonych.

W ramach Strategii przewidziano takze dziatania majace na celu zwiekszenie dostepu do ustug
publicznych poprzez ich $wiadczenie blizej miejsc zamieszkania krakowian. W tym kontekscie nalezy
zwrdci¢ uwage m.in. na plany:

= stworzenia funkcjonalnych centréw kultury w kazdej dzielnicy (cel operacyjny 3.2 Wysokie
kompetencje kulturalne mieszkancéow);

= stworzenia funkcjonalnych centréw lokalnej tozsamosci w kazdej dzielnicy, m.in. kluby rodzica
i centra aktywnosci senioréow (cel operacyjny 4.1 Powszechnie dostepna, wysokiej jakosci
przestrzen publiczna);

= organizacji lokalnych biur rewitalizacji (cel operacyjny 4.2 Zrewitalizowane obszary miejskie);

= organizacji sieci miejsc aktywizujgcych osoby starsze: dzienne domy pomocy spotecznej oraz
centra aktywnosci seniora (cel operacyjny 4.6 Powszechnos$¢ realizacji idei zdrowego i aktywnego
zycia).

Dostep mieszkancéw do ustug publicznych swiadczonych przez samorzad miejski ma ulec poprawie
takze poprzez zwiekszanie zakresu spraw, ktdre mozna bedzie zatatwic¢ za posrednictwem internetu
(rozwéj e-administracji — cel operacyjny 6.1 Przyjazna i sprawna administracja).

Co istotne, w Strategii przewidziano dziatania ukierunkowane na zwiekszenie partycypacji
mieszkancow w sprawach miasta, co ma dokonywac sie poprzez:

= rozbudowe skutecznych ~mechanizméw konsultacyjnych  pozwalajacych  mieszkaricom
i organizacjom pozarzgdowym na wspotksztattowanie decyzji i polityk miejskich;

= wprowadzenie mechanizméw wspierania lokalnych inicjatyw, opierajgcych sie na szerokiej
partycypacji i oddolnych inicjatywach, budujgcych wspdlnote w skali sgsiedzkiej i osiedlowej;

= stworzenie spdjnego systemu komunikacji spotecznej obejmujacej osiedla i wspdlnoty sgsiedzkie;

= rozszerzenie funkcji i kompetencji rad dzielnic w kierunku petniejszej reprezentacji potrzeb
spotecznosci lokalnych.

Tego typu dziatania majg przyczynia¢ sie do budowy wsrdd mieszkancéw Krakowa wspdlnoty
i tozsamosci w kategorii najblizszego sgsiedztwa oraz wzmacniaé wspotprace w obszarach dzielnic (cel
operacyjny 5.1 Wysoki poziom partycypacji spotecznej mieszkaricow).

Jednoczesnie w Strategii zaplanowano szereg dziatann ukierunkowanych na wzmocnienie sektora
organizacji pozarzgdowych (cel operacyjny 5.2 Silny sektor organizacji spotecznych (pozarzagdowych))
polegajgcych m.in. na wspieraniu przez miasto dziatalnosci organizacji spotecznych na rzecz wzrostu
aktywnosci obywatelskiej, czy tez wspieraniu niesformalizowanych ruchéw miejskich, poprzez m.in.
zapraszanie do debat, konsultacji.

Wymienione zapisy Strategii Rozwoju Krakowa ,Tu chce zyc. Krakéw 2030” nieintencyjnie, ale
merytorycznie wpisujg sie w przedstawiang w raporcie koncepcje miasta 15-minutowego.
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S.  Whnioski i rekomendacje

Jak zaznaczono powyzej, w sensie aprzestrzennym — Krakdw jest programowany jako miasto
15-minutowe: inkluzywne, przyjazne mieszkaricom, zdrowe i tworzone z udziatem spotecznosci
lokalnych. Jesli zestawimy jednak te obserwacje z wynikami badan bliskosci przestrzennej ustug,
dostrzegamy deficyty, sktaniajgce do przemyslenia sposobu funkcjonowania poszczegdlnych obszaréw
— dzielnic — osiedli mieszkaniowych. Na tym tle sformutowano wnioski, z jednej strony obejmujace juz
wytaniajgce sie rekomendacje dla polityki miejskiej Krakowa, z drugiej — zarysowujgce obszary dalszych
badan kwestii zwigzanych z bliskoscig ustug niezbednych do podnoszenia jakosci zycia mieszkancéw.

Wstepne — wynikajace z zamieszczonych w Raporcie badan — rekomendacje dla polityki miejskiej
Krakowa pogrupowano wokot pojeé, charakteryzujgcych miasto 15-minutowe.

5.1. Partycypacja

Uczestnictwo publiczne w tworzeniu polityk miejskich nie jest nowoscig. Warto jednak zauwazy¢, ze
polskiej praktyce zarzadzania publicznego najczesciej ogranicza sie do informowania i konsultowania
rozwigzan przygotowanych przez administracje publiczng, ekspertdéw i projektantow branzowych.
Podejscie oddolne, polegajace na wspdlnej z mieszkarnicami kreacji z rozwigzan, poprawiajacych ich
jakos¢ zycia, wymaga stworzenia mechanizméw wtgczenia gtosu spotecznosci lokalnych juz na etapie
tworzenia samych pomystéw dziatan i inwestycji. Nasuwa sie tu szereg obserwacji.

W celu ograniczenia podrézy mieszkancow konieczne jest zapewnienie dostepu do débr i ustug
stuzgcych zaspokojeniu ich codziennych potrzeb w bezposredniej bliskosci ich zamieszkania,
tj. w odlegtosci, ktérg mozna pokonaé¢ w trakcie krétkiego spaceru lub przejazdzki rowerem. Niemniej
jednak kluczowy dylemat wymagajacy rozstrzygniecia dotyczy jakiego rodzaju dobra i ustugi powinny
zosta¢ objete ,,15-minutowocig”. Znaczenie partycypacji w budowie miasta jednego kwadransa
wskazuje, iz zawartos$¢ tego pakietu nie powinna zostac okreslona odgdrnie, tj. wytacznie na podstawie
decyzji wtadz miejskich korzystajgcych ze wsparcia ekspertéw, lecz powinna stanowi¢ wynik szeroko
uspotecznionej procedury, w ktdrej to wtasnie mieszkaricy miasta bedg mieli okazje skutecznego
wyrazenia swojej opinii w tym zakresie. Nalezy przy tym pamietaé, ze zestaw ten nie jest staty
i niezmienny — zalezy od cech spotecznosci lokalnej (np. struktury wiekowej), réznorodnosci stylow
zycia, a takze zmienia sie wraz z rozwojem technologicznym.

Mieszkancy powinni mieé¢ zapewniony realny udziat w procesie wspoéttworzenia miejskich polityk
(strategii, programow, plandéw) oraz projektow. Obowigzki wtadz miejskich w tym zakresie powinny
polegaé w szczegdlnosci na:

= zagwarantowaniu udziatu w procesie projektowania jak najwiekszej liczby mieszkancéw
(frekwencja). Udziat ten powinien dotyczy¢ jak najwczesniejszych etapdw procesu planowania tak,
aby mieszkancy byli rzeczywistymi wspdtautorami tworzonych koncepcji, a nie jedynie
recenzentami projektéw stworzonych przez administracje miejskg oraz ekspertow;

= prowadzeniu procesu partycypacji w zréznicowanych formach tak, aby kazdy zainteresowany
mieszkaniec niezaleznie od swojego wieku, poziomu wyksztatcenia, sytuacji zdrowotnej czy
materialnej, byt w stanie wyrazi¢ swojg opinie oraz sformutowac rekomendacje dotyczgce dalszego
postepowania z projektem;

= nadaniu procesowi partycypacji charakteru edukacyjnego, ktérego celem nie bedzie tylko
budowanie spotecznego konsensusu wokét inicjatyw miejskich, ale rowniez wzmacnianie wiedzy
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i zrozumienia wsrdd mieszkancéw dotyczacych kwestii zwigzanych z zarzgdzaniem miastem, ktére
z pozytkiem wykorzystane zostang przy okazji tworzenia kolejnych programéw i projektéw
miejskich;

= zapewnieniu rozliczalnosci procesu partycypacji, w taki sposéb, aby kazdy jego uczestnik znat
przyczyny, ktdre przesadzity o nieuwzglednieniu zgtaszanych przezen uwag i opinii. Brak
stworzenia tego typu mechanizmu bedzie skutkowat rozczarowaniem oraz narastajgcy apatia
mieszkancow, ktore z kolei beda prowadzi¢ do braku checi wigczania sie w miejskie inicjatywy.

Z punktu widzenia zarzadzania procesem uczestnictwa mieszkancow, kluczowe znaczenie ma
stworzenie tzw. infrastruktury instytucjonalnej, czyli miejsc nieformalnych spotkan ludnosci
z politykami, urzednikami, ekspertami, projektantami. W swobodne] dyskusji, moze spacerze
badawczym, moze debacie o konkretnym rozwigzaniu komunikacyjnym lub decyzji inwestycyjnej,
wykujg sie rozwigzania optymalne z punktu widzenia uzytkownikéw osiedla czy dzielnicy. Refleksja nad
zorganizowaniem owych nieformalnych aren spotkania — to zadanie administracji publicznej, ktéra
powinna konsultowaé swoje zamierzenia z organizacjami pozarzgdowymi, czesto dobrze — lub nawet
lepiej — zorientowanymi w lokalnych uwarunkowaniach spotecznych i potrzebach w sferze
uzytkowania przestrzeni.

5.2. Bliskos¢

Bliskos¢ przestrzenna ustug stanowi warunek utatwiajacy zycie codzienne, a jednoczesnie tworzy
kanwe dla lepszych stosunkéw spotecznych i bardziej produktywnej egzystencji wszystkich
mieszkancow miasta.

Nalezy kontynuowac dziatania majgce na celu zwiekszenie dostepnosci mieszkaricéw do ddébr i ustug
stuzgcych zaspokajaniu ich codziennych potrzeb. Zasadnicza dziatalnos¢ wtadz miejskich nie powinna
jednak koncentrowad sie wytgcznie na inicjatywach ukierunkowanych na tworzenie mieszkaricom
mozliwosci sprawnego przemieszczania sie po miescie w celu zatatwienia codziennych spraw.
Skuteczne wdrozenie koncepcji miasta 15-minutowego powinno skupiaé sie raczej na kreowaniu
warunkéw, w ktérych zaspokojenie wiekszosci potrzeb zwigzanych z codziennym funkcjonowaniem
ludzi mozliwe bedzie w bezposredniej okolicy ich zamieszkania. Innymi stowy, dziatania wtadz miejskich
powinny zosta¢ ukierunkowane na sprowadzanie ustug i débr do ludzi w ich miejscu zamieszkania,
a nie na stwarzanie ludziom mozliwosci dotarcia do ustug i débr poza ich miejscem zamieszkania.

Podstawowym sposobem osiggania wiekszej bliskosci ustug i débr niezbednych do zaspokojenia
codziennych potrzeb mieszkancéw jest decentralizacja sposobu ich Swiadczenia. Oznacza to, ze dobra
i ustugi nie powinny by¢ dostepne dla mieszkancéw wytgcznie w kompleksach (centrach), lecz
dostarczane im poprzez sie¢, ktérej wezlty bedy zlokalizowane w bezposredniej okolicy ich
zamieszkania. Przyktadem dziatan realizowanych w tym duchu, bedzie rezygnacja z tworzenia
ogoélnomiejskiego kompleksu boisk sportowych w jednej (nawet bardzo dobrze pod wzgledem
komunikacyjnym dostepnej) czesci miasta, na rzecz rozlokowania poszczegdlnych obiektow blizej
miejsca zamieszkania ich potencjalnych uzytkownikéw. Zamiast tworzyé ogdlnomiejskie centrum
administracyjne, bardziej zasadne wydaje sie rozwazenie stworzenia sieci punktéw obstugi
mieszkancow zlokalizowanych w miejscach, do ktérych ci udajg sie w celu zatatwienia swoich
codziennych spraw. Zgodnie z podobnymi zasadami powinna by¢ realizowana polityka miejska
wzgledem podmiotéw prywatnych — zamiast budowy centréw handlowych, miasto powinno
w wiekszym zakresie wspiera¢ powstawanie lokalnych sklepow oraz targowisk. Deficyty
zidentyfikowane w Raporcie, a przedstawione na ryc. 6 powinny stanowi¢ wytyczng dla tak



Whioski i rekomendacje

rozumianego rozproszenia sieci ustug. Dotyczy to w pierwszym rzedzie ustug publicznych, na ktére
administracja lokalna ma realny wptyw.

Bliskos¢ — rozumiana w kategoriach chrono-urbanistyki — warunkowana jest takze jak najmniejszg
liczbg barier przestrzennych, utrudniajgcych poruszanie sie i wydtuzajgcych czas przejscia. Sg to takie
obiekty jak rzeki, drogi (zwtaszcza przyspieszonego ruchu), linie kolejowe, ogrodzenia, ale takie
schody, pochylnie czy niewygodne nawierzchnie oraz miejsca postrzegane jako niebezpieczne,
zwtaszcza po zmroku (patrz takze rekomendacje dotyczace mikromobilnosci). Polityka przestrzenna
powinna sprzyjac likwidowaniu jak najwiekszej liczby barier w przemieszczaniu sie, a takze tworzeniu
spojnej i bezpiecznej sieci ciggdw pieszych i rowerowych. Dotyczy to zwtaszcza nowych osiedli, gdzie
dojscie do zlokalizowanych relatywnie blisko obiektéw jest czesto znacznie wydtuzone ze wzgledu na
brak spéjnej sieci ulicznej, a niejednokrotnie takze grodzenie poszczegdlnych blokéw i zespotow
mieszkalnych.

Bliskos¢ nalezy rozpatrywaé takze w kontekscie oséb ze szczegdlnymi potrzebami, dla ktérych
problemem moze by¢ zaréwno dotarcie do obiektu (budynku), w ktdrym mogg zosta¢ zaspokojone ich
potrzeby, jak rowniez poruszanie sie po samym budynku (np. koniecznos$¢ dostania sie 0sob z réznymi
ograniczeniami mobilnosci na wyzsze pietra budynku pozbawionego windy). Dlatego tez miasto
powinno realizowaé polityke zaréowno w odniesieniu do budynkdéw uzytecznosci publicznej, jak
i prywatnych, polegajacg na mozliwie jak najbardziej powszechnym wykorzystaniu parteréw w celu
Swiadczenia ustug na rzecz mieszkancéw. Warto w tym miejscu nadmieni¢, ze w Raporcie
,15-minutowos$¢” — zgodnie z miedzynarodowymi standardami — odnoszono do predkosci poruszania
sie cztowieka sprawnego fizycznie, co gtdwnie wigze sie z odpowiednim wiekiem i brakiem chordb. Dla
0s0b z niepetnosprawnosciami bufor dostepnosci 5-minutowej bedzie pewnie odpowiedniejszy.

W celu zwiekszania bliskosci, miasto powinno przeprowadzi¢ inwentaryzacje niewykorzystanych
terendéw oraz lokali bedacych jego wiasnoscig. Tego typu miejsca powinny by¢ udostepniane na
preferencyjnych warunkach na potrzeby uzupetniania brakéw w dostepie do débr i ustug stuzgcych
zaspokajaniu przez mieszkancéw potrzeb zwigzanych z ich codziennym funkcjonowaniem
(np. przeksztatcenie lezgcej odtogiem dziatki w rekreacyjny teren zieleni, udostepnienie pustego lokalu
komunalnego na potrzeby stworzenia tzw. miejsca aktywnosci lokalnej). Dziatania te powinny by¢
podejmowane przede wszystkim w tych czesciach miasta, w ktérych wystepujg najwieksze deficyty
w tym zakresie.

Bliskos¢ powinna tez byc¢ jedng z kategorii analizy i projektowania nowych dokumentéw dotyczacych
zagospodarowania przestrzennego. Ma to szczegdlne znaczenie w przypadkow skali planistycznej
odpowiadajgcej miejscowemu planowi zagospodarowania przestrzennego, czy tez miejscowemu
planowi rewitalizacji. Z pewnoscia mozina oczekiwaé, ze deweloperzy i projektanci zespotdéw
mieszkaniowych dostrzegg znaczenie spojrzenia na program funkcjonalny osiedli przez pryzmat
bliskosci. Istotnym aspektem koncepcji miasta 15-minutowego jest zréwnowazona polityka
mieszkaniowa, zapewniajgca we wszystkich dzielnicach miasta mieszkania o zréznicowane]j wielkosci
oraz przystepnosci cenowej, w tym zapobieganie niekontrolowanej gentryfikacji i wyludnianiu sie
obszaru srodmiejskiego.
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5.3. Wielofunkcyjnos¢

Obiektom oraz przestrzeniom nalezy nadawac wielofunkcyjny charakter tak, aby w trakcie jednego
spaceru lub przejazdzki rowerem mieszkancy mogli w jednym miejscu zaspokoi¢ wiele potrzeb
codziennego zycia, zamiast odbywac wiele podrdzy w rézne czesci miasta.

Doskonatym przyktadem wielofunkcyjnosci sg biblioteki, ktére nie musza by¢ wytacznie miejscem
wypozyczania ksigzek, lecz powinny petni¢ réznorakie funkcje zwigzane z dostepem do kultury,
informacji, wiedzy, spedzania czasu wolnego, czy tez animacji aktywnosci spotecznej i obywatelskiej
zréznicowanych grup mieszkancow.

W dalszym ciggu nie w petni wykorzystywany jest potencjat drzemigcy w zlokalizowanej na terenie
miasta infrastrukturze zwigzanej z edukacjg. Budynki szkét oraz ich otoczenie (wraz ze zlokalizowang
tam infrastruktura) wydaja sie by¢ nie w petni wykorzystywane w czasie, w ktérym nie odbywajg sie
juz zajecia lekcyjne (popotudniami, w weekendy, dni Swigteczne czy tez w okresach przerw
wakacyjnych, a nawet w nocy). Majgc na uwadze relatywnie dobrg dostepnos$¢ do tego typu
infrastruktury w Krakowie, warto rozwazyé wprowadzenie systemowego rozwigzania zwiekszajgcego
jej wykorzystanie przez lokalng spotecznosé. Nic nie stoi bowiem na przeszkodzie, aby po zakoriczeniu
lekcji w budynku miejscowej szkoty odbywaty sie zajecia dla senioréw czy mtodych matek, préba chéru
lub osiedlowego teatru. Popotudniami przyszkolne boiska powinny zosta¢ udostepnione dzieciom
i mtodziezy tak, aby promowac wsrdd nich zdrowy i aktywny tryb zycia. W weekendy szkolne place,
boiska i ogrody powinny stawac sie miejscami wydarzen organizowanych przez lokalng spotecznosé,
w formie kiermaszéw, Swiat ulicy lub dzielnicy, amatorskiego turnieju koszykéwki lub pitki noznej,
festynu czy wystepdw artystycznych. Doswiadczenia wskazujg, ze otwarcie boisk szkolnych w nocy
zwieksza poziom bezpieczeristwa w dzielnicy. Rzecz jasna tego typu otwarcie infrastruktury szkolnej na
potrzeby lokalnej spotecznosci niesie za sobg ryzyko dewastacji bedacej przejawem aktéw
wandalizmu. Wydaje sie jednak, ze jest to problem, ktéremu mozna w tatwy sposdb zaradzi¢ instalujac
lub rozwijajac juz istniejgce systemy monitoringu, czy tez zatrudniajgc ochrone. Pamietac¢ réowniez
nalezy, ze udostepnienie obiektéw i przestrzeni przyszkolnych spotecznosci lokalnej z pewnoscia
wptynie na wzmocnienie wsrdd jej cztonkéw troski o ich stan, czego konsekwencja bedzie
minimalizacja skali ewentualnych zniszczen (wykorzystanie spotecznych form zarzadzania
przestrzeniami publicznymi). | znéw doswiadczenia w rewitalizacji (np. Rakéw w Czestochowie)
dowodzy, ze wtgczenie mieszkancéw w przygotowanie terendw rekreacyjnych i sportowych czyni ich
moralnie odpowiedzialnymi za wspdlne mienie i nie prowadzi do wandalizmu.

Innym rodzajem przestrzeni, ktérej nalezy w przysztosci nada¢ wielofunkcyjny charakter, sg ulice
i parkingi, czyli miejsca obecnie zawtaszczone przez samochody. Istotnym elementem wspierajgcym
bliskos¢ i decentralizacje ustug jest tworzenie, takze poza historycznym srédmiesciem (ktérego ranga
jest bezdyskusyjna), atrakcyjnych i przyjaznych pieszym i rowerzystom przestrzeni publicznych: ulic
lokalnych, deptakdéw, placow, skwerdw, przestrzeni osiedlowych, ktére mogg stac sie zaczatkiem
lokalnych centréw aktywnosci spotecznej i gospodarczej.

Dlatego tez w pierwszej kolejnosci nalezy podja¢ dziatania, ktére przyczynig sie do odzyskania
przestrzeni publicznej na rzecz pieszych i rowerzystéw. W tym celu wskazane jest systematyczne
ograniczanie dominacji ruchu samochodowego w miescie, jego wyciszanie w najbardziej
newralgicznych miejscach (zwtaszcza w tych, w ktérych mamy do czynienia z duzymi skupiskami ludzi,
w szczegdlnosci dzieci oraz oséb ze specjalnymi potrzebami), czy tez ograniczanie liczby miejsc
parkingowych. Dziatania tego typu mogg polegac¢ na ustanawianiu stref spowolnionego ruchu, czy
wrecz zakazu wjazdu samochoddow w okreslone miejsca (tworzenie tzw. buforéw bezpieczenstwa
wokot szkdt, przedszkoli, placdw zabaw, parkéw, gdzie obowigzywat bedzie zakaz wjazdu
samochodem). Rzecz jasna ograniczanie dominacji samochodéw w przestrzeni miasta nie moze
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odbywac sie wytgcznie poprzez ustanawianie zakazéw i ograniczen, lecz przede wszystkim powinno
polegac na stwarzaniu warunkéw, w ktérych wykorzystanie tej formy transportu bedzie z perspektywy
mieszkancow ostatecznoscia (w szeregu preferencji komunikacyjnych mieszkancéw samochéd bedzie
zajmowat mozliwie najnizsze miejsce). Do osiggniecia tego stanu rzeczy niezbedne jest jednak
konsekwentne wdrazanie postulatu bliskosci débr i ustug o charakterze codziennej potrzeby (patrz
wyzej) oraz tworzenie warunkéw utatwiajgcych (zwtaszcza w razie koniecznosci odbycia diuzszej
podrdzy) korzystanie z innych form mobilnosci (komunikacja miejska oraz mikromobilnosé¢ — patrz
nizej). Odzyskana w ten sposdb przestrzen winna zosta¢ przede wszystkim przeksztatcana w miejsca
spotkan oraz spedzania czasu wolnego przez mieszkaricéw. Nic nie stoi na przeszkodzie, aby ulica
wytgczona z ruchu samochodowego na co dzien byta deptakiem, zas§ w weekendowe przedpotudnia
petnita funkcje lokalnego targowiska, by popotudniu sta¢ sie miejscem organizacji festynu. Podobnie
przestrzenie odzyskane wskutek likwidacji miejsc parkingowych, mogg petni¢ funkcje kawiarenek na
otwartym powietrzu badz tez miejsc uprawiania sportu i rekreacji.

Wielofunkcyjnos¢ nie powinna by¢ atrybutem wytgcznie obiektdw i przestrzeni publicznych, lecz takze
prywatnych. Dlatego miasto powinno prowadzi¢ polityke zachet (w tym o charakterze finansowym)
sktaniajgcych wtascicieli nieruchomosci do wzbogacania ich funkcji, a w konsekwencji do szerszego ich
wykorzystania. Kawiarnie i restauracje, w przypadku najwyzszg frekwencje mamy zazwyczaj
w godzinach popotudniowych i wieczornych, w pozostatej czesci dnia stanowig przestrzenie nie w petni
wykorzystane. Dlatego zasadne wydaje sie podjecie dziatan prowadzacych do wykorzystywania tego
typu miejsc w godzinach przedpotudniowych np. jako lokalnych przestrzeni coworkingowych. W tym
kontekscie z uwagg nalezy $Sledzi¢ zwtaszcza zmiany w sposobie projektowania i uzytkowania
powierzchni biurowych, wynikajgce z upowszechniania sie pracy zdalnej i nowych modeli pracy.

W kontekscie powyziszych rekomendacji nalezy zwrdéci¢c uwage na tatwos$¢ i tanio$¢, ktére sa
niewatpliwymi atrybutami wielofunkcyjnosci jako narzedzia zapewniajgcego blisko$¢ mieszkarncow do
dobr i ustug codziennego wykorzystania. Dodawanie nowych funkcji do juz istniejgcych obiektow
i przestrzeni nie wymaga bowiem tworzenia nowej i kosztownej infrastruktury, lecz przede wszystkim
zmiany sposobu wykorzystania juz istniejgcej. Przyktadowo, w czesciach miasta, ktérych mieszkancy
borykajg sie z brakiem dostepu do doméw kultury, nie zawsze konieczna bedzie budowa nowego
obiektu stuzgcego zaspokojeniu tego typu potrzeb. W wielu przypadkach deficyt ten bedzie mozna
wyeliminowaé poprzez poszerzenie zakresu dziatalnosci funkcjonujgcej na tym obszarze biblioteki
publicznej. Podobnie w przypadku braku dostepu do apteki, jedynym mozliwym do zastosowania
rozwigzaniem nie jest wzniesienie zupetnie nowego budynku. By¢ moze w zasobach komunalnych
miasta znajduje sie lokal, ktéory moze zosta¢ udostepniony na tego rodzaju dziatalno$é, lub tez
w osiedlowej przychodni lekarskiej POZ mozliwe jest wygospodarowanie przestrzeni z przeznaczeniem
na ten cel.

Wielofunkcyjnosé powinna tez by¢ jedng z wytycznych polityki miasta w przypadku programowania
nowych obiektéw uzytecznosci publicznej. Swiadomi przeksztatcer funkcjonalnych, ktérym podlegajg
budynki w zwigzku z upowszechnieniem sie automatyzacji i sztucznej inteligencji oraz w sytuacji
zachodzacych zmian demograficznych, programujmy i projektujmy obiekty i budynki potencjalnie
wielofunkcyjne lub chocby — tatwe do modernizowania na inne cele. Adaptowalnosé¢ obiektéw
uzytecznosci publicznej stanowi wyzwanie dla polityki inwestycyjnej miasta.
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5.4, Cyfryzacja

Nalezy konsekwentnie dazy¢ do zwiekszania zakresu ustug publicznych, z ktérych skorzysta¢ mozna za
posrednictwem internetu. Dotyczy to nie tylko spraw o charakterze urzedowym, ale réwniez dostepu
do zasobéw kultury i rozrywki. Nalezy takze nawigzaé wspodtprace z pracodawcami, ktorej
przedmiotem bedzie przygotowanie rozwigzan umozliwiajacych wykorzystanie potencjatu cyfryzacji na
rzecz Swiadczenia w szerszym zakresie pracy w trybie zdalnym.

Wykorzystanie potencjatu cyfryzacji w funkcjonowaniu miasta wymaga ciggtej rozbudowy
infrastruktury oraz zwiekszania dostepu i jakosci pofaczen z internetem. W pierwszej kolejnosci dostep
do dobrej jakosci bezprzewodowego internetu powinien zostaé zapewniony w budynkach publicznych
(siedziby urzedu, miejskich jednostek organizacyjnych, biblioteki, szkoty, szpitale itp.), przestrzeniach
publicznych (place, skwery, place zabaw, parki itp.), ale rdwniez na przystankach oraz w pojazdach
komunikacji miejskiej. Dziatania w tym zakresie powinny by¢ realizowane we wspodtpracy z dostawcami
internetu i w pierwszej kolejnosci koncentrowac sie na obszarach miasta charakteryzujgcych sie
najwiekszym deficytem w dostepie do ustug publicznych.

Jednoczesnie wtadze powinny aktywnie wspieraé cyfryzacje ustug prywatnych. W szczegdlnosci
konieczne jest nawigzanie z krakowskimi przedsiebiorcami wspotpracy ukierunkowanej na zwiekszenie
zakresu wykorzystania ustug cyfrowych (m.in. w postaci sktadania zaméwien on-line, ptatnosci za
posrednictwem internetu, rozpowszechniania wsréd klientéw informacji o mozliwosci dokonania
zakupu produktéw w formie zdalnej) w ramach prowadzonej przez nich dziatalnosci gospodarczej.

Wiadze miejskie w Scistym wspétdziataniu z miejskim organizacjami pozarzagdowymi powinny
podejmowac inicjatywy promujace wykorzystanie ustug cyfrowych wsréd mieszkancéw. Niemniej
jednak dziatania te nie powinny mieé wytgcznie charakteru promocyjno-informacyjnego, lecz zawieraé
w sobie takze silny komponent edukacyjny, dzieki ktéremu osoby zagrozone wykluczeniem cyfrowym,
nie tylko zdobeda niezbedne kompetencje i umiejetnosci umozliwiajgce im korzystanie z czesci ustug
w sposoéb zdalny, ale takze zaczng postrzegac te forme komunikacji jako bezpieczng i godng zaufania.

Poszerzaniu zakresu ustug Swiadczonych on-line powinno towarzyszy¢ zwiekszanie bezpieczenstwa
cyfrowego, zaréwno podmiotédw Swiadczacych ustugi w tej formie, jak réowniez ich klientéw. Stad tez
potrzeba przeciwdziatania cyberprzestepczosci oraz cyberprzemocy, co winno by¢ realizowane przy
aktywnym udziale wtadz miejskich, organizacji pozarzagdowych, szkét oraz Policji.

5.5. Mikromobilnos$¢

Konsekwentna budowa bliskosci dostepu mieszkancéw do ustug i débr stuzgcych zaspokajaniu
codziennych potrzeb bedzie skutecznie ograniczaé¢ wykorzystanie samochodu. Zamiast tego, w zwigzku
ze znaczgcym skréceniem koniecznego do przebycia dystansu, mieszkancy w coraz wiekszym zakresie
powinni przemieszczaé sie w przestrzeni miasta pieszo, rowerem bgdz za pomocg urzadzen transportu
osobistego (UTO). Miasto powinno zaangazowad sie w tworzenie warunkéw zachecajgcych
mieszkancow do jak najszerszego wykorzystywania zréznicowanych form mikromobilnosci. Szczegdlng
role w koncepcjach miasta 15-minutowego odgrywa rower —znaczgco zwiekszajac zasieg przestrzenny.
Podczas gdy dla pieszego zasieg ,miasta 15-minutowego” zamyka sie w promieniu 1,2 km — dla
rowerzysty wynosi ok. 5 km.

W pierwszej kolejnosci rekomenduje sie przeprowadzenie w Krakowie audytu barier
architektonicznych, ktére moga ogranicza¢ wykorzystanie przez mieszkancéw réznych form
mikromobilnosci. Audyt ten powinien w szczegdlnosci odnosié sie do kwestii zwigzanych z mobilnoscig
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0s6b ze szczegdlnymi potrzebami oraz mieszkancow zaliczanych do grup szczegélnie wrazliwych
(w tym zwtaszcza dzieci).

Rekomenduje sie zintensyfikowanie dziatan o charakterze infrastrukturalnym polegajgcych na
poszerzaniu chodnikéw, przeksztatcaniu ulic w promenady, budowie drég dla rowerdw (w miejscu
dawnych ulic, na ktérych wygaszony zostat ruch samochodowy lub autonomicznych wzgledem
funkcjonujacej w miescie sieci drogowej — w tym o charakterze bezkolizyjnych velostrad) oraz
infrastruktury towarzyszgcej w postaci stojakow i parkingdw rowerowych (w tym Bike&Ride) czy
punktéw naprawy rowerdw (infrastruktura tego typu powinna by¢ dostepna nie tylko przy budynkach
uzytecznosci publicznej, ale przede wszystkim przy budynkach prywatnych). Istotnym elementem
mobilnosci powinien by¢ takze rower miejski — ktéry powinien stanowi¢ czes$¢ zintegrowanego
transportu publicznego.

Miasto powinno wspdtdziata¢ z pracodawcami na rzecz rozpowszechniania mody na rowerowe
dojazdy do pracy, czy tez wykorzystanie elektrycznych hulajnég. Niemniej jednak dziatania w tym
zakresie nie powinny ogranicza¢ sie wytgcznie do promocji tej formy mobilnosci, lecz takze na
wspieraniu przedsiebiorcow w tworzeniu w miejscu pracy udogodnien zwigzanych z dojazdami
rowerowymi (np. w postaci przebieralni, prysznicow, stojakéw rowerowych).

5.6. Komunikacja miejska

Koncepcja miasta 15-minutowego nie zaktada, ze absolutnie wszystkie dobra i ustugi muszg by¢
dostepne dla mieszkarnicéw w zasiegu podrézy rowerowej lub spaceru trwajacych nie dtuzej niz
kwadrans. Koncepcja ta nie zaktada rowniez ograniczenia przestrzeni zyciowej mieszkancdw wytgcznie
do miejsca ich zamieszkania oraz okolic. W przypadku mieszkancéw miasta jednego kwadransa podroz
w bardziej odlegte czesci miasta powinna by¢ wyborem, a nie koniecznoscig. Dlatego tez bardzo
istotnym komponentem tej koncepcji jest rozwdj sprawnego systemu komunikacji miejskiej. Zgodnie
z wynikami badan obecnie niemal wszyscy mieszkaricy Krakowa mieszkajg w zasiegu 10-minutowego
dojscia do przystanku komunikacji miejskiej (autobusowego lub tramwajowego). Dostepnosc
transportu publicznego zalezy jednak nie tylko od odlegtosci od przystanku, ale takze niezawodnosci,
predkosci handlowej, czestotliwosci potaczen i mozliwosci szybkiego, z minimalng liczba przesiadek,
dotarcia w rézne czes$ci miasta.

Rekomenduje sie zatem rozbudowe i modernizacje transportu szynowego — tramwajowego, w tym
szybkiego tramwaju (z niezbednymi dla zapewnienia ptynnosci przejazdu odcinkami
bezkolizyjnymi/premetra). Transport ten powinien zapewnia¢ sprawne przemieszczanie sie nie tylko
w relacjach z obrzezy do centrum miasta, ale takze pomiedzy dzielnicami Krakowa. Rekomenduje sie
rowniez podjecie dziatan przyczyniajgcych sie wykorzystania kolei w celach zwigzanych z dojazdami do
miasta oraz w jego obrebie, w tym budowe nowych przystankéw. Obecnie jedynie ok. 70%
mieszkarncOw miasta mieszka w zasiegu 10-minutowego marszu do przystanku tramwajowego, a tylko
12% — przystanku SKA%®. Odsetek mieszkaricow w zasiegu transportu szynowego moze zwiekszyé sie
do ok. 90% po ukoriczeniu obecnie realizowanych inwestycji tramwajowych oraz budowie przystankow
kolei aglomeracyjnej na istniejgcej sieci kolejowej (wg zatozen studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego Krakowa)®’. Tam gdzie rozbudowa sieci transportu szynowego jest
niemozliwa lub niecelowa — niezbedne jest zapewnienie ptynnosci ruchu autobusowego.

% Zob. Mapy 24 i 25 w Aneksie.
97 Zob. Mapa 26 w Aneksie.
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Konieczne jest podjecie dziatan majgcych na celu scislejsze zintegrowanie poszczegdlnych elementéw
miejskiego systemu transportowego, aby w sytuacjach, w ktérych jest to konieczne, mieszkaniec mogt
w sprawny sposéb odby¢ podrdz z wykorzystaniem wiecej niz jednego $rodka transportu. Dziatania
w tym zakresie powinny w szczegdlnosci obejmowaé budowe parkingdw i stojakéw rowerowych
(objetych monitoringiem miejskim) w bezposrednim sgsiedztwie przystankéw komunikacji publicznej.
W kontekscie podréznych przybywajgcych do miasta (w celach zarobkowych, turystycznych,
edukacyjnych, rekreacyjnych lub innych) zaleca sie rozbudowe systemu parkingdw typu P&R
zintegrowanego z systemem komunikacji publicznej, co bedzie umozliwia¢ sprawne i komfortowe
podrdzowanie po miescie z wykorzystaniem komunikacji zbiorowej. Koniecznym dziataniem jest takze
petna integracja biletowa komunikacji miejskiej i szybkiej kolei aglomeracyjnej, umozliwiajgca
przesiadki miedzy tymi srodkami transportu.

Poza dziataniami o charakterze infrastrukturalnym, niezbedne jest podjecie inicjatyw majgcych na celu
zwiekszenie efektywnosci, dostepnosci, komfortu, bezpieczeistwa oraz przystepnosci cenowej
komunikacji miejskiej, zwiekszajacych jej atrakcyjnos¢ wzgledem podrézy z wykorzystaniem
samochodu.

5.7. lcodalej?

Jak zaznaczono, niniejszy Raport traktujemy jako zaproszenie do dyskusji o Krakowie 15-minutowym.
Nie chcielibySmy, by uznano koncepcje ,15-minutowosci’ w kategoriach mody narracyjnej.
Dostrzegamy znaczenie bliskosci w spojrzeniu na potencjalne utatwienia zycia mieszkancéw Krakowa.
Uwazamy, ze koncepcja ta pozostaje w zwigzku z rosngcg Swiadomoscig ludnosci w sprawach
zwigzanych z kryzysem klimatycznym, zmianami technologicznymi, spotecznymi, a w tym
demograficznymi. Znaczgcym argumentem jest tez obecny udziat pieszych podrézy -
wg kompleksowych badani ruchu ok. 28% codziennych podrézy w Krakowie odbywa sie wtasnie
pieszo%,

Otwierajg sie zatem kolejne obszary refleksji o miescie, ktére powinny zosta¢ wypetnione badaniami,
pomystami i koncepcjami zarzadczymi. Przedstawione powyzej rekomendacje sg tego przyktadem
i zachetg do dalszych analiz, projektéw i dziatan.

Raport wykazuje, ze w kategoriach aprzestrzennych, Krakdw dysponuje podstawami programowymi,
dzieki ktdrym mozna go uznac za miasto 15-minutowe. Pojawiajg sie jednak dysfunkcje w sferze realnej
dostepnosci do konkretnych ustug w przestrzenni miasta, w koricu dos¢ rozlegtego. Warto tedy
pogtebi¢ badania w dwdch kierunkach. Po pierwsze dotyczy¢ to powinno metod analizy przestrzennej,
np. przez uwzglednienie metody sieciowej w badaniu dostepnosci przestrzennej. Wydaje sie, ze taka
metodg powinno sie obejmowal ograniczone tereny, uwzgledniajac lokalne uwarunkowania
i potrzeby, szczegdlnie w obszarach zidentyfikowanych jako dysfunkcyjne. Po drugie, warto
przeanalizowa¢ wzajemne oddziatywanie ustug na granicach Krakowa z sgsiednimi gminami. Niektdre
zespoty mieszkaniowe, potozone poza granicami Gminy Miejskiej Krakdw obstugiwane sg przez
krakowskie ustugi. Sg tez przypadki korzystania przez mieszkarncow Krakowa z terenéw gmin ze strefy
podmiejskiej. Otwiera sie tu interesujace pole przysztych badan dotyczacych poziomu ustug w obszarze
funkcjonalnym Krakowa. Wskazane jest tez odejscie od polegania na relacjach miedzy podmiotami
administracji publicznej, ku gtebszej partycypacji, o czym byta mowa powyzej.

%8 Weryfikacja badari zachowari komunikacyjnych przeprowadzanych w ramach KBR z 2013 roku. Raport
z badania, www.bip.krakow.pl/?sub_dok id=96966 (dostep: 21. 10. 2021).
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W Raporcie przyjeto metoda ekspercka 24 ustug, determinujgcych jako$¢ zycia w miescie. Nie ma
pewnie zobiektywizowanej i intersubiektywnej listy takich ustug. Wydaje sie, ze — w $lad za analiza
dostepnosci ustug w skali osiedla czy zespotu mieszkaniowego — badanie bliskosci geograficznej
w konkretnym miejscu mogtoby obejmowac rézne zestawy funkcji miejskich i rézne srodki transportu.
| zndéw, poza urzednikami i ekspertami, to mieszkancy powinni by¢ waznym aktorem w formutowaniu
zakresu przedmiotowego badan.

Zrozumienie przestrzennego aspektu realizacji ustug miejskich nie moze pomijac¢ zastanej struktury
fizjograficznej, uktadéw funkcjonalno-przestrzennych oraz kwestii dziedzictwa materialnego
i niematerialnego w obszarach charakteryzujacych sie identyfikowanymi dysfunkcjami. Istotnym
aspektem jest takze uwzglednienie zestawu ustug lokalnych (lub przynajmniej odpowiedniej
przestrzeni, w ktdrej mogg by¢ swiadczone) w obszarach nowych osiedli. Otwiera to pole poszukiwan
zwigzkéw, ktdrych ujawnienie bedzie wzbogacaé przyszte nowe rozwigzania oraz modernizacje
i przeksztatcenia tkanki miejskiej. Dziatania te powinna poprzedzaé otwarta na mieszkanicow polityka
miasta, polegajgca na gotowosci do dwojakich dziatan. Najpierw, niezbedna jest zgoda na terytorialne
rozproszenie ustug, tworzenie biur lokalnych, mogacych podejmowaé zadania réinych dziatow
funkcjonalnych urzedu. Takie biuro lokalne mogtoby by¢ przyktadowo posrednikiem w zatatwianiu
spraw rozpatrywanych w urzedzie miasta, ale i w jednostkach miejskich. Kolejny wymiar otwartosci
urzedu na ,15-minutowos$¢” wymaga zapewnienia kadr dla realizacji nowych rozproszonych ustug
w istniejgcych obiektach kultury i sportu, szkotach oraz wtasnie — biurach lokalnych. W kazdym
przypadku, wymaga to odpowiednich kompetencji urzednikdw, czesto ze spotecznikowskim zacieciem,
otwartych na ludzkie sprawy i gotowych do reprezentowania mieszkaricow wobec aparatu gminy. Tego
rodzaju program aktywnosci administracji publicznej powinien by¢ domeng paneli deliberacyjnych,
wspartych zgodg administracji miejskiej na zmiany i otwartos¢ organizacyjna.

Tak wiec, zapraszamy do dyskusiji...
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Mapa 1. Ztobki

Skala 1:125 000
Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkosé pieszego 80 m/min
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Mapa 2. Przedszkola

Skala 1:125 000
Podkfad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 3. Szkoty podstawowe

Skala 1:125 000
Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap
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Skala 1:125 000
Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkosé pieszego 80 m/min
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Skala 1:125000  Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 7. Domy opieki dzienn
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Skala 1:125000  Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 8. Biblioteki publiczne

Skala 1:125 000

Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkosé pieszego 80 m/min
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Mapa 9. Domy kultury

Skala 1:125 000
Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkosé pieszego 80 m/min
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Mapa 10. Instytucje kultury
Uwzgledniono: kina, teatry, muzea (otwarte dla zwiedzajgcych), instytucje muzyczne,
sale koncertowe i widowiskowe

Skala 1:125000  Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Skala 1:125 000 Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap
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Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Skala 1:125000  Podkfad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Uwzgledniono sklepy spozywcze typu convenience, osiedlowe
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Skala 1:125000  Podkfad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 17. Supermarkety spozywcze e

Skala 1:125 000
Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkosé pieszego 80 m/min
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Mapa 18. Placowki pocztowe ——
Uwzgledniono placowki Poczty Polskiej (urzedy, filie i agencje)
Skala 1:125 000

Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap

zatozono predkosé pieszego 80 m/min
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Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap
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Mapa 20. Place targowe
Uwzgledniono czynne place targowe, miejskie i prywatne
oferujace swieig zywnos¢
Skala 1:125000  Podkfad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 21. Restauracje

Skala 1:125 000

Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkosé pieszego 80 m/min
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Mapa 22. Puby, bary, kawiarnie

Skala 1:125 000
Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap
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Skala 1:125 000 Podkiad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 24. Przystanki tramwajowe *Centroidy zespotéw przystankow

o tej samej nazwie

Skala 1:125000  Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 25. Przystanki
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej

Skala 1:125000  Podktad mapowy: © autorzy OpenStreetMap zatozono predkos¢ pieszego 80 m/min
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Mapa 26. Przystanki transportu
szynowego - wersja zintegrowana

Skala 1:125 000 Podkfad mapowy: © autorzy OpenStreetMap
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