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Streszczenie: Artykut stanowi oméwienie koncepcji miasta pietnastominutowego. Immobilnoséiizolacja spoteczna wywotana
sytuacja pandemiczna byta impulsem do poszukiwania nowych zasad organizacji przestrzeni i kierunkéw rozwoju miast. Jedna
z odpowiedzi byta koncepcja miasta pietnastominutowego, ktéra zyskata duza popularno$¢ dzieki wskazaniu jej przez wtadze
Paryza. Miasto pietnastominutowe ma stanowic¢ nie tylko najlepsza odpowiedz na wyzwania zrbwnowazonego rozwoju, ale
réwniez w optymalny sposéb zapewnia¢ odpornos¢. Artykut prezentuje ewolucje od idei zaprezentowanej przez w debacie
publicznej do koncepcji badawczej. Miasto pietnastominutowe prezentowane jest takze w odniesieniu do innych koncepdji
urbanistycznych.

Stowa kluczowe: planowanie przestrzenne, polityka transportowa, miasto pietnastominutowe, dostepnos¢ piesza

Abstract: The paper discusses the concept of a 15-minute city. The immobility and social isolation caused by the pandemic
situation was an impulse to search for new rules of space organization and directions of urban development. One of the
answers was the concept of the fifteen-minute city, which gained great popularity due to being adopted by the Paris authorities.
A 15-minute city has been seen not only to be the best response to the challenges of sustainable development, but also to be
an optimal resilience. The paper presents the evolution of 15-minute city: from the idea presented in the public debate to the
research concept. A 15-minute city is also presented in relation to other concepts of urban development.
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Wstep

Najczestsza reakcjg wiadz publicznych na $wiecie
na pandemie COVID-19 byt lockdown polegajacy na
prawnym ograniczaniu swobody przemieszczania sie
ludnosci, a w konsekwencji kontaktéw spotecznych,
przez ktére mogtaby nastepowac transmisja wirusa
SARS-CoV-2. Ograniczenia w poszczegodlnych pan-
stwach, a w przypadku panstw federalnych takich
jak Niemcy czy Stany Zjednoczone nawet w poszcze-
golnych krajach zwigzkowych, réznity sie od siebie
zakresem. Niemniej wspolnym mianownikiem byto
dazenie do jak najdtuzszego pozostawania ludnosci
w domach. Niektére panstwa wprowadzaty ograni-
czenie przemieszczen zwigzanych z zakupami czy
rekreacjg do okreslonego promienia od miejsca za-
mieszkania. Do swiadomosci publicznej najbardziej
przebita sie w tym wzgledzie wycieczka rowerowa
premiera Wielkiej Brytanii — Borisa Johnsona ze stycznia
2021 r., ktéra miata odbywac sie w odlegtosci sied-
miu mil od Downing Street 10, przez co przekraczata
przepisy dopuszczajace jedynie rekreacje w poblizu
miejsca zamieszkania.

Restrykcje pandemiczne radykalnie zmieniaty wiec
nie tylko same zachowania transportowe mieszkancéw,
ale réwniez perspektywe postrzegania najblizszej
okolicy. Nastapit wzrost zainteresowania lokalnoscia.
Izolacja domowa skierowata tez uwage na wptyw
otaczajacej przestrzeni na stan zdrowia, wywotujac
debate publiczna nt. zwigzkéw medycyny i urbanistyki.
Najbardziej charakterystyczng zmiang w miastach byto
poszerzanie przestrzeni pieszej, aby mdc zachowywacd
dystans na najbardziej popularnych trotuarach oraz
budowa tymczasowych drég rowerowych majacych
stanowic alternatywe dla oséb rezygnujacych z trans-
portu publicznego. Oba dziatania szybko jednak
zyskaty nowa narracje — miejsca dla tych wszystkich,
ktérzy chca prowadzi¢ zdrowy tryb zycia.

W powyzszym kontekscie prof. Carlos Moreno
z Sorbony przywotuje swoja idee ,la ville du quart
d’heure” — miasta na kwadrans, ktéra w literaturze
przyjeta sie jako , 15-minute city” - miasto pietnastomi-
nutowe (Moreno, 2021). Oznacza ona miasta, w ktérych
podstawowe ustugi sa dostepne w kwadrans drogi
pieszo lub rowerem. Koncepcja ta zyskata popularno$c¢
ze wzgledu na deklaracje polityczng mer Paryza Anne
Hidalgo, iz bedzie to gtéwne narzedzie planowania
przestrzennego w stolicy Frangji.

Zatozenia teoretyczne miasta pietnastominuto-
wego nie stanowig novum w naukach o przestrzeni.
We wczesniejszych okresach powstawaty podobne
koncepcje, rowniez stajac sie w praktyce narzedziem
planowania przestrzennego. Niniejszy artykut omawia
koncepcje miasta pietnastominutowego. Szczegdlnie
istotne jest pokazanie pewnego dojrzewania koncepcji
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i jej doprecyzowania w ramach dyskursu publiczne-
go o zwiazkach polityki transportowej i planowania
przestrzennego. Moreno (2016) nie prezentuje w petni
gotowej teorii, ale w swych pracach stara sie dopre-
cyzowac swoje zatozenia.

1. Cel pracy, metody badawcze i materiaty
zrodtowe

Gtéwnym celem pracy jest zaprezentowanie teore-
tycznych podstaw koncepcji miasta pietnastominu-
towego jako wyniku debaty publicznej nt. potrzeb
rozwojowych wspdétczesnych miast. Koncepcja prezen-
towana jest w odniesieniu do innych podobnych idei
planistycznych, a takze przestawiany jest jej wptyw
na rozwdj narzedzi badawczych.

Inspiracjg do podjecia tematu przez autora byta
lektura licznych publikacji w opiniotwérczej pra-
sie codziennej i informacyjnej dotyczacych wptywu
koncepcji miasta pietnastominutowego. Temat ten
wielokrotnie poruszany byt w wiodacych publikatorach
gospodarczych jak Financial Times, Forbes, Handelsblatt,
Wall Street Journal, Wirtschaftswoche czy serwisie
internetowym Swiatowego Forum Ekonomicznego
w Davos (www.weforum.org), a dominowat w nich
wydzwiek bardzo pozytywny.

Podstawowa metoda badawczg zastosowang w ni-
niejszej publikacji jest desk research. Zrodtem przetwa-
rzanych informacji sg nie tylko publikacje naukowe
poswiecone zwigzkom planowania przestrzennego
i polityki transportowej, ale rowniez publikacje w prasie
informacyjnej, na famach ktorej pojawito sie pierwszy
raz pojecie ,miasta pietnastominutowego”. Uzupet-
nieniem zrédet byt przeglad wybranych dokumentéw
planistycznych i strategicznych.

2. Miasto pietnastominutowe - od idei do
koncepg;ji

Moreno pierwszy raz prezentuje swojg koncepcje
miasta pietnastominutowego na tamach prasy in-
formacyjnej w 2016 r. W tygodniku ekonomicznym
La Tribune Moreno publikuje felieton pt. ,La ville du
quart d’heure: pour un nouveau chrono-urbanisme”
(,Miasto na kwadrans: na rzecz nowej chronourbani-
styki”). Felieton stanowi rozwazania na temat przy-
sztosci miast, m.in. w kontekscie zmian klimatycznych,
wskazujac szczegdlng role czasu w ksztattowaniu
przestrzeni.

Wspotczesne miasta, zdaniem Moreno (2016),
nadal kierujg sie paradygmatem z ,epoki ropy”: sy-
stematyczna rozbudowa uktadu drogowego oraz
urbanistyka rozdziatu funkcji. Dostrzega on jednak
pewne pozytywne zmiany - spadek znaczenia samo-
chodu w nowoczesnych spoteczenstwach. Drugim
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czynnikiem ksztattujacym wspoétczesne miasta sg
dynamicznie zmiany technologiczne. Nowe ustugi
cyfrowe nadajg ,nowe rytmy” zycia, w konsekwencji
miasta stajq sie ,wielorytmiczne”. Postfordystyczny
model ,sekwencyjnej chronologii miasta”, w ktorej
autor felietonu wyrdznia ,miasto dnia, ktére dziata”
i ,miasto nocy, ktére jest zabawne, ale réwniez nie-
bezpieczne”, traci na znaczeniu.

Moreno na tamach La Tribune podkresla koniecz-
nos$¢ pogodzenia wymagan zréwnowazonego rozwoju
miasta oraz owych ,nowych rytméw”, ksztattujacych
nowe sposoby zycia, pracy i wypoczynku. Wymaga to
przeksztatcenia wcigz silnie monofunkcyjnej przestrze-
ni miejskiej, na ktéra sktadaja sie centrum z ustugami
i wyspecjalizowane dzielnice, w kierunku miasta po-
licentrycznego. Nowoczesne, zrbwnowazone miasto
majg cechowac cztery gtéwne komponenty: bliskos¢,
réznorodnos¢, gestosé, wszechobecnos$é. Rezultatem
przeksztatcerh ma by¢ ,hiperbliskos¢”, dzieki ktorej
mieszkaniec moze w mniej niz w kwadrans zaspokoi¢
swoje podstawowe potrzeby zyciowe.

Idea, ktérg Moreno nakreslit, cho¢ na trwate wpisata
sie do debaty publicznej we Francji, do czasu pandemii
COVID-19 pozostawata jednak blizej niedoprecyzowa-
na. Pierwsza publikacja uszczegdtawiajaca idee miasta
pietnastominutowego byta ksigzka wydana po fran-
cusku przez Moreno (2020). Nastepnie opublikowana
zostata publikacja anglojezyczna, przygotowana wraz
zzespotem z Sorbony (Morenoiin., 2021). W publikacji
autorzy wskazuja, ze koncepcja miasta pietnastomi-
nutowego powstata jako krytyka modernistycznej
urbanistyki, zaktadajacej rozdziat funkgji i transport
bazujacy naindywidualnej motoryzacji, z czym wiaza
sie wysokie koszty spoteczne, ekonomiczne i Srodowi-
skowe. Miasto pietnastominutowe, w ktérym wszystkie
podstawowe rzeczy sg blisko, stanowi przeciwienstwo
obrazu modernistycznej urbanistyki przedstawione-
go przez Le Corbusiera w ksigzce ,La Ville radieuse”
(1935): ,Miasto bedzie czesciq wsi. Bede zyt 30 mil od
mojego biura - pod sosnq; moja sekretarka bedzie zyta
réwniez 30 mil od biura, ale w innym kierunku — pod innq
sosng. Oboje bedziemy posiadac¢ samochody. Bedziemy
zuzywac nasze opony, sciera¢ nawierzchnie drdg oraz
skrzynie biegéw, konsumowac rope i benzyne. Kazda
z tych rzeczy bedzie wymagac wielu naktaddw pracy...
ale one wystarczq dla wszystkich.”

Moreno (2020) wychodzi z zatozenia, ze jako$¢ zycia
w miescie jest odwrotnie proporcjonalna doilosci czasu
potrzebnego na przemieszczanie sie, w szczegblnosci
samochodem. Pozytywny wptyw na jako$¢ zycia ma
natomiast mozliwos¢ wypetniania szesciu podstawo-
wych funkgji spotecznych, w najblizszym sasiedztwie.
Na funkcje te skfadaja sie (1) zamieszkanie, (2) praca,
(3) handel, (4) opieka zdrowotna, (5) edukacja oraz
(6) rozrywka.

Publikacja zespotowa Moreno i in. (2021) uszcze-
go6tawia znaczenie czterech gtéwnych komponen-
téow, wymienionych w felietonie z 2016 r. Blisko$¢
jest rozpatrywana w dwoch wymiarach: czasowym
i przestrzennym. Kluczowe znaczenie dla projektowa-
nia ma czas, poniewaz w przestrzeni miejskiej moga
znajdowac sie bliskie obiekty, do ktérych dojscie jest
ograniczone (np. konieczno$¢ nadtozenia drogi do
przejécia dla pieszych, straty czasu na sygnalizacjach).
Morenoiin. (2021) podkreslaja, ze przyjeta przez nich
koncepcja bliskosci, nawigzuje do rdzenia filozofii
chronourbanistyki — urbanistyki bazujacej na czasie.
Bliskos¢ w koncepcji miasta pietnastominutowego
to umozliwienie mieszkaricom przejscia z obszaréw
mieszkalnych, pracy, obszaréw handlowych, osrodkéw
edukacyjnych, osrodkéw zdrowia i innych podstawo-
wych instytucji w skréconym czasie. Autorzy odwotuja
sie do wczesniejszych badan naukowych, np. Alexandra
(2008) czy Duany’egoiin. (2000), wskazujac, ze bliskos¢
ma pozytywny wptyw nie tylko na redukcje popytu
na transport, ale na budowanie relacji spotecznych.

Réznorodnos¢, w zmodyfikowanej w 2021 r. wersji
koncepcji miasta pietnastominutowego, definiuje sie na
dwa sposoby: réznorodnos¢ typdw zabudowy miesz-
kaniowej, ktérej adresatem sg rézne grupy spoteczne
(np. seniorzy, rodziny z dzie¢mi), jak i r6znorodnos¢
kulturowa. Wielorakie przeznaczenie pozwala dziel-
nicom tetni¢ zyciem przez caty czas. Mieszanie typéw
zabudowy mieszkaniowej pozwala natomiast na lepsza
integracje grup spotecznych. Wielokulturowy wymiar
miasta ma pozytywny wptyw na aspekt gospodarczy,
wzbogacajac doswiadczenia mieszkancow, wprowa-
dzajac nowe elementy oferty kulturalnej czy nowe
typy ustug, np. regionalne kawiarnie. Elementem
kluczowym dla integracji spotecznej oraz funkcjo-
nowania wielokulturowosci maja by¢ przestrzenie
publiczne, ktére powstawad maja po czesci réwniez
ze zmian dokonywanych w przestrzeni ulicznej, tj.
poszerzania chodnikéw kosztem jezdni. Nalezy za-
uwazyc¢, ze autorzy pomijajg w swych rozwazaniach
szczego6towe kwestie gospodarki mieszkaniowej, np.
problem gentryfikacji przy braku prowadzenia przez
sektor publiczny aktywnej polityki mieszkaniowej
(por. Harris, 2008).

Gestos¢ definiowana jest w kategoriach demo-
graficznych - liczby oséb na kilometr kwadratowy.
Wyzwaniem pozostaje poszukiwanie odpowiedniej
wartosci w tym zakresie tak, aby dany obszar miasta
byt optymalny wzgledem $wiadczenia ustug publicz-
nych i zuzycia zasobow. Autorzy podkreslaja, ze celem
nie jest uzyskiwanie gestosci zaludnienia poprzez
zwiekszanie intensywnosci zabudowy, np. poprzez
budowe wiezowcédw. Podkreslaja, ze takie dziatanie
moze przynies¢ efekt odwrotny. Posrednio potwier-
dzaja wiec paradoks intensyfikacji (Melia i in., 2011)
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pozwalajacy na znalezienie argumentéw dla zwolen-
nikéw i przeciwnikdw zwartosci zabudowy. Nalezy
nadmieni¢, ze w swej pracy Melia i in. nie stawiaja
tezy, ze przytoczony paradoks musi by¢ immanentna
cecha takich struktur urbanistycznych, lecz zauwazaja,
ze wynika on z braku lub nieumiejetnej koordynacji
planowania przestrzennego i polityki transportowej,
czy wrecz deficytu politycznej odwagi we wdraza-
niu ograniczen dla ruchu samochodowego. Sukces
miasta pietnastominutowego ma zapewnic gtéwnie
efektywne i sprawiedliwe zaplanowanie dostepnej
przestrzeni, jak wskazywat Salingaros (2006). Dotyczy
ono przestrzeni transportowych, w ktérych prefero-
wane s sposoby przemieszczania charakteryzujace
sie wysoka przepustowoscia (ruch pieszy, rowerowy,
transport publiczny), jak i wielofunkcyjnego wyko-
rzystania pozostatych przestrzeni. Morenoiin. (2021)
przytaczaja przyktad boiska szkolnego petnigcego
w godzinach pozalekcyjnych funkcje parku.

Wszechobecnos¢, ktdra wymieniat felietonz2016+.,
zostata porzucona w zmodyfikowanej w 2021 r. kon-
cepcji miasta pietnastominutowego. Czwartym kom-
ponentem stata sie digitalizacja, stanowigca odwotanie
do koncepcji smart city — miasta inteligentnego dzieki
zastosowaniu najnowszych technologiiinformacyjno-
-komunikacyjnych (ICT) oraz umiejetnemu korzysta-
niu z big data. Zasadniczo, autorzy odwotujg sie do
wptywu ICT na redukcje popytu na transport (np.
telepraca, zakupy online) oraz optymalizacje ustug
transportowych pozwalajaca ograniczy¢ koniecznos¢
korzystania z samochodu. Autorzy omawiajac swoja
koncepcje miasta pietnastominutowego nie poruszaja
jednak kwestii, ze ICT moga w pewnych przypadkach
zwiekszac popyt na transport, np. auto, ktére statoby
przez osiem godzin pod biurowcem, podczas pracy
w domu wykorzystywane jest przez doroste dzieci
w podrézach na uczelnie, w odwiedziny (por. Banister,
Stead, 2004; Gossling, 2018).

Nalezy podkresli¢, ze nawet koncepcja miasta
pietnastominutowego z 2021 r. nie uszczego6tawia
uzywanych pojec. Nie daje ona odpowiedzi jak do-
ktadnie wyznacza¢ zasieg kwadransa (np. definiujac
srednig predkos¢ poruszania sie pieszego), jaka ge-
stosc¢ zaludnienia jest optymalna dla funkcjonowania
ustug itp. Co wiecej, w felietonie, ksigzce i artykule,
kwadrans drogi wystepuje sporadycznie w kontek-
$cie jazdy rowerem. Zakfadajac, ze srednia predkos¢
poruszania sie rowerem po miescie moze wynosic
nawet czterokrotnos$¢ predkos¢ pieszego, przestrzen
dostepna moze by¢ szesnastokrotnie wieksza.

2, Zblizone koncepcje urbanistyczne

Koncepcja zaproponowana przez Moreno nie stanowi
radykalnego przetomu w naukach o miastach. Nie od-
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krywa ona rzeczy wczesniej nie znanych w urbanistyce,
gospodarce przestrzennej czy geografii miasta. Opinia
autora niniejszej publikacji jest w tym zakresie zbiezna
z innymi ocenami (por. Pozoukidou, Chatziyiannaki,
2021). Koncepcja miasta pietnastominutowego stanowi
natomiast istotny gtos w debacie o wzajemnych rela-
cjach miedzy planowaniem przestrzennym a polityka
transportowa, pokazujac rosnace znaczenie dziatan
na rzecz poprawy dostepnosci przy jednoczesnie
malejagcym znaczeniu mobilnosci (por. Knoflacher,
1996; Levine i in., 2019). Miasto pietnastominutowe
wpisuje sie wiec w szereg koncepcji zréwnowazonego
rozwoju, stawiajgcych sobie za cel redukcje popytu na
transport, takich jak miasto krétkich drég (city of short
distances), miasto kompaktowe (compact city), rozwoj
zorientowany na tranzyt (Transit Oriented Development),
czy — w skali projektow przestrzeni transportowych
— kompletne ulice (complete streets).

Réwniez wczesdniej, w czasach zdominowanych
przez urbanistyke modernizmu, pojawiaty sie opra-
cowania dostrzegajace zwigzek jakosci zycia z do-
stepnoscia piesza do ustug. Najbardziej znang byta
ksigzka Jacobs (1961) stanowigca krytyke polityki
przestrzennej amerykanskich miast, ktére zaktadaty
mobilnos¢ bazujaca na indywidualnej motoryzacji. Na
gruncie polskim Czarnecki postulowat koniecznos¢
wyposazania modernistycznych osiedli we wszystkie
podstawowe ustugi (1960a) oraz koniecznos$¢ zapew-
nienia dostepu do terenéw zielonych w okreslonym
czasie dojscia, zaleznym od wielkosci tych terenéw
(1960b).

Moreno i in. (2021) przyznaja, ze ich koncepcja
jest zbiezna z bardzo popularnym w Australii (np.
Plan Melbourne 2017-2050) i zyskujacym na popular-
nosci w Stanach Zjednoczonych (np. Portland Plan)
narzedziem planistycznym sasiedztwa dwudzie-
stominutowego. Dwudziestominutowe sasiedztwa
(dzielnice) definiowane sg jako obszary, w ktérych
mieszkancy maja fatwy i wygodny dostep do wielu
miejsciustug, z ktérych korzystajag na co dzien, w tym
sklepéw spozywczych, restauracji, szkét i parkéw, bez
koniecznosci korzystania z samochodu. Jakos¢ zycia
w tych dzielnicach wynika z wypracowania umiejet-
nej proporcji zabudowy ustugowej i mieszkaniowej,
przestrzeni publicznych, w tym terenéw zielonych,
bedacych w zasiegu krétkiego spaceru. Istotna jest
rowniez gestosc¢ zaludnienia oraz projektowanie prze-
strzeni transportowych uwzgledniajace potrzeby
pieszych i rowerzystow, a takze oferta transportu
publicznego. Zasadnicza réznica miedzy obiema
koncepcjami dotyczy miejsca aplikacji. Koncepcja
Moreno powstawata w debacie publicznej na temat
przeksztatcen istniejgcej tkanki miejskiej, australijskie
plany dotycza przede wszystkim nowych obszaréw
inwestycyjnych.
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Moreno nie odwotuje sie do pojecia ,miasta fraktal-
nego”. W zakresie komponentu réznorodnosci, apliko-
wanej na catym obszarze miasta, na poszczegélnych
ulicach czy nawet w budynkach, trudno nie dostrzec
pewnych analogii. Podobienstwo dotyczy pojecia
~miasta fraktalnego” w rozumieniu wystepujagcym
na gruncie niemieckiego planowania przestrzennego
(Streich, 2011) i charakteryzujacego mieszanie struk-
tur urbanistycznych, funkcji miasta, zapewniajac ich
wzajemne przenikanie. Miasta fraktalne cechuja sie
réwniez pewnym stopniem samoorganizacji,a w struk-
turach przestrzennych takiego miasta mozna dostrzec
samopodobienstwo dla réznych skal obserwacji.
W skali ulicy (najblizszego sasiedztwa, np.do 5 minut
drogi od domu) znajduje sie sklep osiedlowy, w skali
osiedla (do kwadransa drogi), supersam lub dyskont,
a w skali miasta (lub dzielnicy w przypadku duzych
miast) hipermarket. W poblizu domu jest zieleniec, na
osiedlu park, a na obrzezach dzielnicy las komunalny.

Nalezy nadmienic, ze pierwotne zastosowania
terminu ,miasto fraktalne” dotyczyty kwestii zwigza-
nych z préba matematycznego opisu historii rozwoju
przestrzennego miast, wykorzystujac dwczesna popu-
larnos¢ teorii fraktali (np. Batty, Xie, 1996), a obecnie
termin ten najmocniej kojarzony jest z naukami spo-
tecznymiijest wykorzystany do opisu zmieniajacej sie
spotecznej mozaiki wspoétczesnych miast, w ktérych
fraktal ma oddawac¢ ztozonos¢ podzielonej mate-
rii spotecznej oraz wielobiegunowos¢ nieréwnosci
spoteczno-ekonomicznych (por. Soja, 2000).

Koncepcja miasta pietnastominutowego, cho¢
sam jej autor tego nie wskazuje, jest zbiezna, poprzez
silne rozwiniecie problematyki spotecznej, zwtaszcza
réznorodnosci grup spotecznych, a takze osadzenie
w kontekscie zmian klimatycznych, z close-knit city
(Matteson, 2016). Close-knit city definiowane jest jako
miasto pieciu zasadniczych wartosci: (1) odpornosci
ekologicznej, (2) bliskosci przestrzennej, (3) heteroge-
nicznosci spotecznej, (4) uczciwosci i (5) Srodowiska
zaufania. Samo pojecie pojawiato sie wczedniej, rowniez
w dokumentach strategicznych odwotujac sie zasad-
niczo do kontekstu powigzan polityk przestrzennej
i transportowej. Przyktadowo, Goteborg uznat, ze
osiggniecie modelu close-knit city stanowi cel polityki
transportowej do 2035 r. (Gothenburg 2035, 2014).

Termin miasta pietnastominutowego pojawit
sie takze niezaleznie od Moreno, w kontekscie ba-
dan wptywu urbanistyki na stan zdrowia. Weng i in.
(2019) analizowali dostepnos¢ piesza, jako czynnik
zwiekszajacy aktywnos¢ fizyczng mieszkancow
chinskich miast, a w rezultacie wptywajacy na po-
prawe stanu zdrowia. Za optymalne dla zachecania
mieszkancow do przemieszczania sie pieszo, uzna-
no rozmieszczenie ustug nie dalej niz na kwadrans
spaceru.

3. Miasto pietnastominutowe jako narzedzie
analityczne

Popularnos¢ pojecia miasta pietnastominutowego
zaowocowata prébami stworzenia narzedzi analitycz-
nych stuzacych badaczom, planistom, administracji
publicznej i celom komercyjnym (gtéwnie dla rynku
nieruchomosci).

Jednym z najbardziej zaawansowanych projektow
jest www.15-minutes.city. Stanowi on narzedzie po-
zwalajace tworzy¢ mape atrakcyjnosci miejsc do za-
mieszkania. Aplikacja wykorzystuje dane przestrzenne
oraz o obiektach ustugowych z OpenStreetMap.org,
ado analizdostepnosci korzysta z GOAT — Geo Open
Accessibility Tool, z narzedzia badania dostepnosci
rozwijanego na Uniwersytecie Technicznym w Mo-
nachium (Pajares, Jehle, 2021). Zdefiniowane zostato
szes¢ gtownych kryteriéw w okreslaniu atrakcyjnosci
danej lokalizacji:

1. Mobilnos¢: przystanki autobusowe, tramwajowe,
metro i SKM, dalekobiezne stacje kolejowe, stacje
roweréw publicznych, miejsca car-sharingu bazo-
wego.

2. Zaopatrzenie lokalne: centra handlowe, super-

markety, drogerie, delikatesy, piekarnie, placéwki

pocztowe.

Miejsca rozrywki: obiekty sportowe, kina, teatry.

4. Ochrona zdrowia: szpitale, gabinety lekarskie,
apteki.

5. Placéwki edukacyjne: uniwersytety, szkoty Srednie,
szkoty podstawowe, przedszkola, biblioteki.

6. Tereny rekreacyjne (tereny zieleni): parki, zielence,
place zabaw.

Rezultatem sa kartogramy dla poszczegélnych
miast, identyfikujace obszary, na ktérych dostep do
ww. jest najtatwiejszy. Mapy dostepne sa na razie dla
szesciu miast: Berlina, Frankfurtu nad Menem, Ham-
burga, Nowego Jorku, San Francisco i Tokio.

Podobne narzedzie analityczne rozwija tez holen-
derski dostawca map Here Technologies (app.develo-
per.here.com/15-min-city-map/). Obecnie dostepne
s9 mapy pozwalajace ocenic, na ile miastem pietna-
stominutowym jest najblizsze sasiedztwo dla Stanéw
Zjednoczonych, Francji, Niemiec i Wielkiej Brytanii.

W skali lokalnej mapy atrakcyjnosci tworzone sg
przez wtadze publiczne (np. w ramach Auckland Council
Unitary Plan) lub tez jednostki badawcze (np. Wyzsza
Szkota Zawodowa w Poczdamie przygotowata mape
dla Berlina: uclab.fh-potsdam.de/mapping/15min/).
Mapa dla Berlina ma te przewage nad innymi projek-
tami, ze pozwala szczegotowo okresli¢, jakie konkret-
nie elementy sktadaja sie na atrakcyjnos¢, definiujac
szczegotowo np. typy terendw rekreacyjnych (park,
las, kapielisko) czy rodzaje placowek handlowych
(supermarket, ksiegarnia, bank, poczta, biblioteka).

w
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Atrakcyjnos¢ moze wiec by¢ ustalana wedtug indy-
widualnych preferenciji.

Koncepcja miasta pietnastominutowego stata
sie tez narzedziem ewaluacji powstajacych planéw
zagospodarowania przestrzennego, czego przyktadem
jest upubliczniony na poczatku 2021 r. Ottawa’s Draft
New Official Plan (https://engage.ottawa.ca/the-new-
official-plan/news_feed/15-minute-neighbourhoods).

Whioski

Badania nad optymalizacja struktur miejskich w ostat-
nich latach nabierajg szczegdlnego znaczenia, zwtasz-
cza w kontekscie zapobiegania zmianom klimatycznym
oraz adaptacji do skutkéw tych zmian. Na obszarach
zurbanizowanych najwiekszym wyzwaniem jest reduk-
Cja popytu natransport przy jednoczesnej poprawie
warunkow zycia. Koncepcja miasta pietnastominu-
towego jest jedna z kilkunastu teorii, koncepcji lub
idei planistycznych uznajacych prymat dostepno-
$ci nad mobilnoscia. Jest ona w pewnym stopniu
nieukonczong teorig, wymagajaca parametryzacji
poszczegolnych komponentéw oraz ich umiejetnej
adaptacji do warunkéw spoteczno-ekonomicznych
poszczegdlnych miast. Mozna jg okresli¢ bardziej jako
kierunek poszukiwan, a nie jako gotowa odpowiedz,
okreslajacg optymalng gestosc zaludnienia, intensyw-
nos¢ zabudowy czy stosunek powierzchni uzytkowej
mieszkan do powierzchni lokali ustugowych. W tym
zakresie stanowi ona duze wyzwanie dla badaczy (np.
Balletto i in., 2021).

Zainteresowanie jakie zdobyta koncepcja nie bytoby
mozliwe bez interakcji ze $wiatem polityki. Globalng
popularnos¢ zapewnifa nie tyle sama deklaracja wtadz
Paryza o adaptacji koncepcji Moreno w systemie
planowania miasta, ale przede wszystkim uznanie
jej za optymalng droge wyjscia z kryzysu spowodo-
wanego przez pandemie COVID-19, oraz narzedzie
budujace odpornos¢ miasta na ewentualne kolejne
kryzysy. Rozgtos sprzyja z kolei zmianom postrzegania
probleméw wspodtczesnych miast, pokazujac zréwno-
wazony rozwdéj w swietle korzysci, jakie przynosi on
mieszkancom. Sposoéb ksztattowania sie koncepdji
miasta pietnastominutowego jest wiec pozytywnym
przyktadem uczestnictwa srodowisk akademickich
w debatach publicznych: od idei wyrazonej w fe-
lietonie, po inspiracje dla rozwoju narzedzi badan
naukowych. Koncepcja, jako powstajgca w silnym
zwigzku z praktyka, jest tez cennym impulsem dla
rozwoju narzedzi analitycznych, zaréwno badawczych
i planistycznych, jak i komercyjnych.

Moreno ponadto wpisuje sie w popularny, zwtasz-
cza w amerykanskiej geografii, trend tworzenia nos-
nych z nazwy teorii lub koncepgji, ktére jednak nie
sq w petni dopracowane od strony metodologicznej;

Michat Beim

bedacych bardziej oceng sytuacji i propozycja kierun-
koéw poszukiwan, a mniej narzedziem badawczym
czy koncepcja do aplikowania w praktyce. Koncepcja
miasta pietnastominutowego stajac sie tak rozpozna-
walna jak teoria klasy kreatywnej (Florida, 2002) czy
~cappuccino city” (Hyra, 2017) ma wiec szanse prze-
definiowac paradygmaty planowania przestrzennego
i polityki transportowej w miastach na catym swiecie.
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