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Resume

Idéen om at skabe en 15 minutters by har de seneste ar vundet indpas internationalt. Dette kan skyldes at konceptet om
at skabe en 15 minutters by foreslar en omstrukturering af bystrukturen, der kan handtere de problematikker, som byer i
hele verden star overfor sasom klimaforandring, social ulighed og konsekvenserne af COVID-19 pandemien. Store inter-
nationale organisationer som IPCC, C40 og UN-Habitat har omfavnet konceptet og sat det pa deres egen dagsordenen,
og flere byer arbejder allerede med implementeringen af 15 minutters byen. | denne rapport undersgges der, hvordan fem
starre byer arbejder med konceptet, som er tilpasset til de enkelte byers specifikke kontekst og fokus. Konceptet er endnu
ikke set udrullet i mindre byer, men til sidst i rapporten peger vi alligevel pa to mindre byer, der har arbejdet med tiltag, der

har ligheder med 15 minutters by konceptet.

pa sundhed, faellesskab og social retfeerdighed, og implemen-
teringen af konceptet er i hgj grad drevet af inddragende plan-
lzegningsprocesser med lokale borgerne.

Bogota, som er den stgrste af de byer vi preesenterer i denne
rapport, arbejder med at skabe en 30 minutters by, hvor fokus
er pa at mindske ulighed mellem byens borgere og kvarterer.
Byen har veeret praeget af en skaev fordeling af funktioner i

kvartererne, og malet med implementeringen af konceptet er

derfor at reducere transporttid og omkostninger for at rejse pa
tveers af byen. De to mindre byer Vauban og Kirkland, vi kort
beskriver til sidst i rapporten, har begge arbejdet pa tiltag som
minder om 15 minutters byens malsaetninger. Begge byer har
arbejdet med at samle funktioner og skabe social diversitet
for at skabe beeredygtige kvarterer med hgj livskvalitet, hvilket
stemmer overens med nogle af visionerne for 15 minutters by

konceptet.

Men hvad er en 15 minutters by? Konceptet, som blev
introduceret af professor Carlos Moreno i 2016, gar ud
pa at aendre bystrukturen, sa borgerne har adgang til
de veesentligste af hverdagslivets funktioner indenfor en
tidsmaessig radius af 15 minutter til fods eller pa cykel fra
deres bopael. Dette kan lade sig ggre ved at eendre by-
strukturen, sa der skabes flere mindre kvarterer og bycen-
tre i byen, og funktionerne bringes taettere pa borgernes
bopeel, sa de kan tilgas uden at skulle gere brug af bil.
De 15 minutter skal dog forstds som en rammeforteelling,
og konceptet kan derfor justeres alt efter den enkelte bys
kontekst, hvilket vil sige, at den tidsmaessige radius ogsa
kan veere f.eks. 5 eller 20 minutter. Konceptet kaldes ogsa
15 minutters byen og 30 minutters territoriet som en un-
derstregning af adgangen mellem de forskellige bykvarte-
rer og forstaeder.

Denne rapport har fokus pa, hvordan fem sterre byer be-
vidst bruger 'storytelling’ (forteellinger) som redskab til at
skabe en let forstaelig vision for byen, som borgene kan
se sig selv i. Disse fortaellinger spiller en vigtig rolle, for
hvordan der skabes konsensus og opbakning til de for-
andringer en andring af bystrukturen medferer. Derud-
over undersgges det, hvordan byerne arbejder med at
integrere hverdagslivet i deres planleegning, og hvilken
indflydelse det har pa implementeringen af konceptet. De

fem storbyer, som denne rapport primeert tager udgangs-

punkt i, har forskellig tilgang til implementeringen af 15 mi-
nutters byen. Feelles for dem alle er dog, at konceptet er
blevet brugt politisk til at skabe en fortaelling, om hvordan
de forskellige udfordringer, de hver iszer star overfor, kan
lgses. | alle byer er det en steerk forteelling, om hvordan
konceptet kan vaere med til at skabe en levet og mere

baeredygtig by.

| bade Paris og Milano blev konceptet om 15 minutters
byen et middel til at skabe genoprettelsesstrategier gen-
nem midlertidig planlaegning som konsekvens af Covid-19
pandemien. | Paris blev konceptet en del af genvalgskam-
pagnen for den parisiske borgermester, i teet samarbejde
med Carlos Moreno. Derfor er tilgangen i Paris meget lig
det koncept, som Carlos Moreno introducerede i 2016.
I Milano har der isaer veeret fokus pa, hvordan ’tactical
urbanism’ kan bruges som middel til at eksperimentere
med byens arealanvendelse.

| Portland introducerede man allerede i 2013 konceptet
‘Complete Neighborhoods’, hvor byen fokuserede pa at
skabe tilgeengelighed indenfor 20 minutter. Ideen var,
ligesom med 15 minutters byen, at skabe en mere retfaer-
dig og sund by, hvor funktionerne i byen er fordelt ligeligt
i byens kvarterer. | Melbourne blev der i 2017 pabegyndt
en lignende tilgang med introduktionen af 20 Minute Ne-
ighbourhoods’, hvor formalet bl.a. var at forbinde byen

med landdistrikterne. Konceptet i Melbourne laegger vaegt

" Tactical urbanism: En bottom-up, lokal forankreret tilgang til byplanlaegning og bydesign, hvor billige og kortsigtede indgreb anvendes
til at skabe varige sendringer i det byggede miljga gennem inddragende og eksperimenterende tiltag i lokalsamfundet.

Skemaet illustrerer casebyernes forskellig starrelse, hvilke tidslige og rumlige niveauer de arbejder med konceptet pa samt den

forteelling, hver by skaber med konceptet. Det viser at konceptet om en 15 minutters by kan tilpasses til den enkelte bys kontekst,

visioner og behov.

By Indbyggere | By/region skala Koncept Storytelling
Paris 2,2 millioner By 15 minutters by | "‘Paris en Commun’

Portland 660.000 By 20 minutters by :/z:”;';i:;)S";:r”k:;”t‘:ivos;etfaerdig by
Melbourne 5 millioner By og region 20 minutters by I’gf(zllttxi)?r::ﬁ(?errz:]:; r;nc:]rdr:icak:;ﬁ\,/e

Milano 1,4 millioner By og region 15 minutters by | ‘I Milano er byen hgjst 15 minutter vaek”

Bogota 7,4 millioner By 30 minutters by ;Efslclaéébtzrrge:r;i!gaengelig og blandet by

Vauban S1610]0) Kvarter Delvis bilfri by | "Eco-friendly living i Vauban’

Kirkland 91.000 By 10 minutters by :;i:':;g,d er en by hvor man kan bo, leve
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INTRODUKTION - 15 MINUTTERS BYEN

15 minutters byen

Klimaforandringer og konsekvenserne af COVID-19-pandemien er to af de store problematikker, byer globalt
star overfor at handtere. Disse udfordringer kreever store aendringer i den made, vi gennem de sidste mange
artier har planlagt pa. Vedtagelsen af FN’s Verdensmal for Baeredygtig Udvikling har, iseer med delmal 11: Bae-
redygtige byer og lokalsamfund, sat seerligt fokus pa byernes rolle i den beeredygtige omstilling.

Dette har betydet et stigende fokus pa byplanleegning og -politik, og opmaerksomhed rettes mod byer og nye
planlaegningskoncepter som en ny made at handtere globale klimaforandringer. Et planlaegningskoncept der

iseer har vundet indpas, er ideen om 15 minutters byen.

Professor Carlos Moreno (Université Paris |, Sorbonne Business School) introducerede konceptet om 15 mi-
nutters byen i 2016. Det grundlaeggende princip er, at alle borgere har adgang til de veesentligste daglige
funktioner inden for en radius af 15 minutter fra deres bopael enten til fods eller pa cykel. De 15 minutter er en
rammeforteelling, og der vil alt efter konteksten vaere steder, hvor det er relevant at tale om f.eks. 5 minutter eller
20 minutter. De 15 minutter er saledes grundlaeggende en made at lgfte naerhed og tidsforbrug i hverdagslivet
op egverst pa planleegningsdagsordnen. Ideen i store byer er at s&endre bystrukturen og danne mindre kvarterer,
sa byen har mange bymidter. | mindre byer handler det grundleeggende om at aendre eksisterende bildomineret
infrastruktur. For bade smé og store byer er formalet at give aktiv gren mobilitet farsteprioritet.

Konceptet om 15 minutters byen blev endnu mere aktuelt under COVID-19 pandemien, fordi det blev illustreret,
hvordan en anden rytme og hastighed havde positiv indvirkning pa byen, og det hverdagsliv der udspillede sig.
Samtidig betad nedlukningerne, at borgere mange steder var tvunget til at opholde sig i deres naeromrade, og
det tydeliggjorde, at adgangen til byens funktioner og daglige forngdenheder ikke var ligeligt fordelt. 15 minut-
ters byens fokus pa det lokale liv, med reduceret behov for at rejse pa tveers af byen, var derfor bade en made
at reducere smitterisiko og belastningen pa det offentlige transportsystem samtidig med, at det styrkede lokale

okonomier.

Dette gav konceptet om 15 minutters byen stor inter-

-~ [Forngjelse ) ~

A

national opmaerksomhed og synlighed i forhold til kon- -~
ceptets potentiale til at handtere flere kriser pa en gang .
- ikke mindst i forhold til klima og sundhed. Konceptet ’
har faet stor global interesse og modtaget flere interna- /
tionale priser. Forummer som C40 og UN Habitat har

taget konceptet til sig og arbejder aktivt for at skabe
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internationale netveerk for byer, der arbejder med kon-

ceptet. Denne store internationale interesse for kon- ,’
ceptet viser et tydeligt behov for nye bykoncepter, der 1
adskiller sig fra den monofunktionalistiske planlaegning. l\

Arbejde

Ill. 01 De seks essentielle funktioner, som skal vaere
tilgeengelig i 15 minutters byen. ~

~

Konceptet tager udgangspunkt i seks funktioner, som er essentielle for 15 minutters byen, og som skal veere
tilgeengelige for alle borgere. De seks funktioner, som vist ved illustration (ill.) 01, er: at bo (mulighed for at
bo i byen uanset sociogkonomisk status og indkomst), at arbejde (arbejdspladser og fijernarbejdspladser), at
forsyne sig (indkgbsmuligheder), omsorg (laegeklinikker, sundhedscentre, tandleeger etc.), leering (skoler,
universiteter, daginstitutioner etc.) og forngjelse (kulturelle aktiviteter, granne omrader og opholdssteder etc.).
Konceptet bag 15 minutters byen er séledes ogsa et opger med en moderne monofunktionel bystruktur, men
hvor der i stedet skabes et fokus pa naerhed, teethed, diversitet og lighed:

Nazerhed handler bade om afstand og tidsforbrug til byens essentielle funktioner. F.eks. skal indkgbs-
muligheder bade veere fysisk teet pa og lette at komme til. Det betyder, at adgangen til indkgbsmulig-
hederne ikke kun skal veere “teet pa” i fugleflugtslinje, men at der ogsa tages hgjde for fysiske barrierer
og hindringer, som har betydning for tidsforbruget. Ved at indtaenke naerhed i byudviklingen modvirkes

problematikker relateret til biltransportens CO_-emissioner, spredt byudvikling og arealanvendelse.

Taethed er et vaesentligt element i planlaegningen af 15 minutters byen, da neerhed til funktioner kun
er muligt i en teet by. Taethed handler om, at der skal bo mennesker nok til at opretholde de ngdven-
dige funktioner. Samtidig er det ogsa vigtigt, at antallet af mennesker i kvarterene ikke overbelaster
de tilgeengelige funktioner. Det handler altsd om at skabe en optimal sammenhang mellem udbud af

funktioner, areal, infrastruktur, ressourcer og antal af borgere i kvarterne.

Diversitet handler bade om diversitet i funktioner og bygninger men ogsa om diversitet i mennesker
og kultur. Der skal veere diversitet i de funktioner, som et kvarter tilbyder. Fra sin bopzel skal man, som
et minimum kunne tilga de funktioner, som konceptet opstiller (arbejde, forsyne sig, omsorg, lzering og
forngjelse). Udover dette skal kvarterene ogsa veere mangfoldige, sa det er attraktivt for mennesker

med forskellig kulturel baggrund og familiesammensaetninger at bo der.

Lighed fokuserer pa, hvordan funktionerne i dag er spredt ud over byen, hvilket skaber ulighed blandt
borgere, nar de skal na de daglige ggremal. De fleste byer er i dag bilorienterede, hvilket betyder, at
dem der har rad til bil favoriseres over dem, som ikke har rad til (eller ikke gnsker at eje) en bil og i
stedet benytter kollektiv transport samt gang- og cykelnetveaerk. Der fokuseres pa potentialet ved digi-
talisering og smarte Igsninger, der kan forbedre delemobilitet, samkearselsordninger, nye digitale byg-
gemetoder, brug af vedvarende energiformer, fiernarbejdspladser, co-working kontorer og meget mere.
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INTRODUKTION - 15 MINUTTERS BYEN

Ideen om 15 minutters byen er i direkte modsaetning til den funktionsopdelte byplanleegningspraksis, hvor
bystrukturen er bygget op omkring adskilte bolig-, erhverv- og industriomrader. Denne form for byplanlaegning,
som blev fremmet af det modernistiske udviklingsideal, har domineret gennem de sidste 70 ar. Her stod arki-
tekter som Le Corbusier i spidsen for planlaegning af byer baseret pa funktionsopdelt spredt byudvikling. Ideen
var at skabe effektive byer, hvor adskilte funktioner og infrastruktur ferst og fremmest prioriterede let adgang for
biler, hvilket afspejlede datidens ideer om det ideelle samfund.

| dag stiller man imidlertid spgrgsmalstegn ved baeredygtigheden af disse planlaegningsidealer, der har resulte-
ret i, at byer i hgj grad er designet til biler, hvilket kan ses i bade arealanvendelse, luftforurening og CO,-udled-
ninger — alle problematikker som byer verden over forsgger at handterer. 15 minutters byen ses derfor som en
made at bryde med funktionsopdelte byplanleegningsprincipper og modvirke spredt byudvikling. Selvom byens
funktioner stadigvaek er omdrejningspunktet for byplanlaegningen, eendres fokus med 15 minutters byen fra
adgang til funktioner til i stedet at fokusere pa neerhed og fordeling af byens funktioner. Integration af funktioner
og diversitet i byens forskellige kvarterer er derfor afgarende i planleegningen af 15 minutters byen.

Hvad med offentlig transport?

Der er i konceptet fokus pa, at de sociale funktioner skal kunne tilgas inden for en tidslig radius af 15 minutter
ved aktiv gran mobilitet f.eks. ved at ga eller cykle. Dog afheenger afstanden, som man kan tilbageleegge pa
15 minutter i hgj grad af rejseformen og fysisk formaen. Det betyder dog ikke, at offentlig transport ikke spiller
en vigtig rolle i byens transportnet, men snarer at aktiv gran mobilitet ses som et vigtigt middel til at fremme
sundhed, velveere, social interaktion og lighed i mobilitetsmuligheder. Alligevel er et velfungerende offentligt

transportsystem i byen vigtig, da det skal forbinde kvarterer og bydele med resten af landet.

VIL DU VIDE MERE?

Moreno, C.; Allam, Z.; Chabaud, D.; Gall, C.; Pratlong, F. Introducing the “15-Minute City”:Sustainability, Resilience
and Placeldentity in Future Post-Pandemic Cities. Smart Cities 2021, 4, 93-111. https://doi.org/10.3390/smartciti-
es4010006

Allam Z, Moreno C, Chabaud D, Pratlong F. Proximity-Based Planning and the “15-Minute City”: A Sustainable Model
for the City of the Future. IDEAS Working Paper Series from RePEc. Published online 2022. doi:10.1007/978-3-030-
38948-2

Hvorfor 15 minutter?

Ifelge Carlos Moreno er tidsintervallet pa netop 15 minutter ikke sa veesentligt. Der kan
i samme format arbejdes med en 5-, 10-, 20- eller 30 minutters by. Den tidsmaessige
dimension i konceptet er dog vigtig, da den foreslar et skift i byplanlaegningen fra den
klassiske afstandsbaseret tilgang, hvor man maler i meter eller kilometer til en mere
tidsbaseret tilgang, hvor man maler i minutter, og hvor den menneskelige skala, aktiv
grgn mobilitet og sociale interaktioner fremmes. Han beskriver denne tidsmaessige di-
mension med begrebet ‘chrono-urbanism’, som er et planlaegningsprincip om forstael-
sen af de forskellige rytmer i byen, der aendrer sig i lgbet af dagen, ugen og seesonen.

Begrebet ‘chrono-urbanism’ beskaeftiger sig med forholdet mellem tid og rum. Det fore-
slar, at den tidsmeessige dimension integreres i planleegningen ved at kombinere tid,
rum, beveegelse, det byggede miljg, tidsplaner og flow. For at integrere den levede tid,
eller den made vi oplever tid pa i byplanleegningen, er det vigtigt at forsta byens for-
skellige rytmer. Byens rytme afhaenger i hgj grad af tidspunktet pa dagen, ugen og aret.
Det ene gjeblik kan et sted vrimle med mennesker, mens det pa andre tidspunkter kan
veere helt gde. | takt med at byens rytme aendrer sig, skal rummets aktivitet og dermed
funktionen i rummet, ogsa ses som flydende. Konceptet om 15 minutters byen foreslar
at de seks funktioner, som hvert kvarter skal indeholde, ogsa skal planlaegges i forhold
til det tidsmaessige aspekt. F.eks. bruges et kontor kun i arbejdstimerne pa hverdage,
og rummet derfor star tomt udenfor dette tidsrum, har det potentiale til at udfylde en
anden funktion. Eller en skolegard som udenfor skolens abningstider kan bruges som
offentlig park for borgerne.
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Storytelling

Det at fortzelle historier er ikke noget nyt. Historier har, sa lasnge mennesker har eksisteret veeret en vigtig del
af at huske fortiden, afbillede nutiden og dremme om fremtiden. Hvad enten forteellinger afspejler fortiden, eller
hvordan vi teenker eller gnsker fremtiden skal se ud, er historieforteelling et vigtigt kommunikativt redskab, som

er med til at definere den materielle verden omkring os.

Netop historieforteellingens rolle i politik og planlaegning blev taget op, da Forester og Fischer i 1993 fgrst udgav
‘The Argumentative Turn in Policy Analysis and Planning’ og bl.a. retorisk stiller spgrgsmalet om vores sprog
blot afspejler og afbilleder verden, eller om sproget i hgj grad former vores syn pa verden. Denne bog var be-
gyndelsen pa en diskussion af betydningen af historiefortaelling, og da Fischer og Gottweis i 2012 udgav bogen
‘The Argumentative Turn Revisited: Public Policy as Communicative Practice’, fik de for alvor understreget
betydningen af sprog, diskurser og argumenter for politik og planlaegning. Andre teoretikere, sdsom Throgmor-
ton (1996) og Sandercock (2003) der er inspireret af denne tankegang, har understreget, at det iseer er vigtigt
i forhold til beslutninger om, hvordan fremtidens byer skal se ud. Her er det historiefortaellingen, der spiller en
essentiel rolle nar det handler om at overbeviser forskellige typer af aktgrer. Dette fokus ger det tydeligt, at plan-
leegning ikke blot er en praksis men ogséa en bestemt made at teenke om fremtiden. Ifalge Fainstein og Defilippis
er ‘Planlaegning er et indgreb, der har til formal at eendre det eksisterende forlgb af begivenheder’. Med andre

ord: at pavirke fremtiden i en bestemt gnsket retning.

I denne rapport har vi fokus pa strategisk teenkning og historieforteelling, nar vi gennemgar de forskellige cases
om 15 minutters byen. | de forskellige byer bruges konceptet til at understatte en specifik politisk diskurs, som
relaterer sig til f.eks. miljg, folkesundhed, tryghed, social integration og/eller gkonomisk fremgang. P4 den méade
illustrerer denne rapport ligeledes hvordan konceptet om 15 minutters byen bruges til at indramme forskellige
bypolitiske problemer og lgsninger, samtidig med, at det former politiske dagsordener pa forskellige niveauer.
Derved illustreres det ligeledes, hvordan forskelligartede byer bruger konceptet, ved at tilpasse det til den
lokale kontekst. For at synliggere denne proces identificerer vi for alle cases en overordnet historiefortaelling
(diskurs) samt nogle af de storylines, som hver isger indrammer forskellige tiltag og initiativer, og understgtter
den overordnede forteelling. Storylines er udsagn, der opsummerer komplekse problemstillinger og genererer
mening samt viser sammenhaenge mellem situationer eller begivenheder. Efterhanden som disse historier bli-
ver accepteret, sagt og gentaget, bliver de til talemader og en specifik tilgang til Iase problemer og kan bruges
til at styrke forteellingerne. Nar planlaegningsmaessige problemstillinger og mulige lgsninger defineres, spiller de
retoriske og diskursive kvaliteter i fortaellingerne en central rolle i at fremme bestemte Igsninger og overbevise

aktarer om deres ngdvendighed.

VIL DU VIDE MERE?

Sandercock, L. 2003. “Out of the Closet: The Importance of Stories and Storytelling in Planning Practice.” Planning
Theory Practice 4 (1): 11-28.

Hajer, & Versteeg, W. (2005). A decade of discourse analysis of environmental politics: Achievements, challenges,
perspectives. Journal of Environmental Policy & Planning, 7(3), 175-184.
https://doi.org/10.1080/15239080500339646

Det nye mobilitetsparadigme

Det udgangspunkt der ligger til grund for denne rapport skal findes i mobilitetsparadig-
met, der beskriver en teoretisk tilgang, hvor fokus er pa den globale og lokale beveae-
gelse af mennesker, kapital, varer, ideer, koncepter, tanker med mere. Formalet er at
forstd, hvilken rolle det spiller for, hvordan det moderne samfund ser ud og udvikler sig.
Den tilgang blev startet, af den engelske sociolog John Urry som i 2000 udgav bogen
‘Sociology Beyond Societies: Mobilities for the Twenty-First Century’. Her argumen-
teres der for, at vi ikke laengere kan forsta det sociale liv med udgangspunkt i noget
statisk, men at vi i stedet ma forsta det via beveegelse.

Siden 2000 er denne tilgang vokset og er i dag et stadig voksende tveervidenskabe-
ligt forskningsfelt. Mobilitetsbegrebet har udover fysisk bevaegelse ogsa fokus pa de
mentale, sociale og kulturelle aspekter af bevaegelse. John Urry skrev i 2007 bogen
‘Mobilities’, hvor han kritiserer den konventionelle trafikplanleegning for at behandle
behovet og forbruget af mobilitet som en ’sort boks’ og argumenterer for, at der er alt
for meget trafik og for lidt kultur og samfundsmaessige dynamikker i forstaelsen af den
fysiske beveaegelse. | forhold til konceptet om 15 minutters byen betyder mobilitetspa-
radigmet, at der fokuseres pa meget mere end aktiv gran mobilitet i sig selv. | stedet
er fokus pa de kulturelle, sociale og miljgmaessige aspekter af et nyt planlaegningskon-
cept, der fundamentalt aendrer pa hierarkiet i den made, vi tidligere har bevaeget os pa.

VIL DU VIDE MERE?
Urry, J. (2000) Sociology Beyond Societies: Mobilities for the Twenty-First Century. Routledge.
https://doi.org/10.4324/9780203021613

Urry, J. (2007). Mobilities. Polity.

Cresswell, T. (2006). On the Move: Mobility in the Modern Western World (1st ed.). Routledge.
https://doi org/10.4324/9780203446713

13



14

INTRODUKTION - HVERDAGSLIVET

INTRODUKTION - HVERDAGSLIVET

Hverdagslivet

Hverdagslivet og vigtigheden af de forskellige aktiviteter vi har i hverdagslivet, er udgangspunktet for arbejdet
med 15 minutters byen i denne rapport. Byen og den made den er planlagt pa, skaber rammerne om hver-
dagslivet og definerer, hvordan de forskellige aktiviteter udfgres. En baeredygtig omstilling kreever en sendret
planleegning og udbudside, men handler ogséd om at eendre forbruget. Baeredygtige vaner og adfeerd skal i hgj
grad implementeres, i det liv vi lever og gentager hver eneste dag.

Hverdagslivet er det liv, vi lever og reproducerer hver dag, og det er et kludetaeppe af indbyrdes forbundne
komponenter og aktiviteter f.eks. arbejde, skole, indkgb, shopping, kultur og fritidsaktiviteter. For familier er
det ikke kun koordineringen af en enkelt persons hverdagslivsaktiviteter, der er i centrum men ligeledes deres
bgrns og partners aktiviteter. En modernistisk planlaegning med fokus pa biler har betydet, at denne organi-
sering af hverdagslivsaktiviteter har bilen som omdrejningspunkt. Bilen fungerer som den lim, der ggr det
muligt at samle alle de komponenter og aktiviteter, der er forbundet med det moderne liv. P4 den made er det
at planlaegge en 15 minutters by ogsa en stor kulturaendring, fordi den kraever en omorganisering af mange
hverdagsliv. De fleste af hverdagslivets aktiviteter er rutinepraegede og tages for givet som f.eks., hvordan vi
kommer pa arbejde. Det betyder ogsa, at den mobilitet vi primaert bruger, kommer til at symbolisere mere end
blot det at tilbagelaegge fysisk afstand. Derfor er bilen f.eks. oftest spundet ind i felelser og ideer om det gode
liv, opfattelser af frihed og feellesskab. Bestreebelserne pa at opna, hvad vi hver isaer forbinder med "det gode
liv', afspejles i de forskellige komponenter, der udger hverdagslivet. Det betyder f.eks. at valg af skole, fitnes-
scenter, dagligvarebutikker osv. ikke ngdvendigvis fortages pa baggrund af afstand til hjemmet men i hajere

grad pa, hvordan de passer ind i det liv, vi gnsker at skabe for os selv og vores familie.

At forsta hverdagslivet betyder ogsa at anerkende, at eendring af adfeerd ikke kun handler om rationelle fak-
torer som tid og penge, men at aendrede rammer, ny planleegning og god kommunikation om formalet med
&ndringerne spiller en essentiel rolle. At bede familier om at aendre pa hverdagens praksisser (ved f.eks. at
tage offentligt transport eller cykle fremfor at kgre i bil pa arbejde) betyder, at vi beder dem om at sendre or-
ganiseringen af deres hverdagsliv, da det at tage bilen pa arbejde ofte haenger sammen med andre aktiviteter
f.eks. at hente eller aflever bgrn i institution og skole eller gere dagens indkeb pa vejen hjem. Forstaelsen af
hverdagslivet er en indgang til at forsta, hvordan bestemte vaner produceres og reproduceres, og dermed ska-
ber bestemte kulturer, der ogsa producerer og reproducerer politik og planlaegningspraksisser. F.eks. er ideen
om, at ‘ndr man har bern, har man brug for en bil’, en forstaelse der fylder meget i planlaegningspraksis og

organisering af hverdagsliv. Det handler dog ogsa om, hvilke stemmer der fylder, for i 2020 levede knap 40%
af familier i Danmark uden bil ifalge Danmarks Statistik. Pa den made passer konceptet om 15 minutters byen
allerede til mange hverdagsliv i Danmark. Konceptet fokuserer pa at aendre et hierarki i byens infrastruktur, som
vi i dag tager for givet og i stedet seette det levede liv, sundhed og handtering af klimaforandringer gverst pa

dagsordenen.

Kernen i konceptet om 15 minutters byen er séledes farst og fremmest, at taenke byen som et sted hvor men-
nesker kan bo og leve. Som en by hvor hovedfokus er pa beeredygtighed og livskvalitet, og hvor handtering
af klimaforandringer er i fokus. Der er stort fokus pa aktiv beveegelse i 15 minutters byen, og det skyldes ikke
mindst den store udfordring, der er i forhold til biltransporten, dens arealanvendelse og CO,-udledning. | en by
som Kgbenhavn er det f.eks. 54% af byen feelles plads, der bliver brugt pa veje og parkeringspladser.

Der ligger saledes i konceptet en anerkendelse af, at maden vi har bygget byer pa gennem de sidste mange
artier, er designet omkring en infrastruktur bestaende af asfalt, der ikke er hensigtsmaessigt for eksempel i
forhold til handtering af regnvand. Denne prioritering definerer, hvordan byens rum kan bruges og skaber et
bestemt hierarki. Hverdagslivsperspektivet er en essentiel faktor at indtaenke i 15 minutters byen for at ggre
planlaegningen kontekstspecifik. De seks funktioner som hvert kvarter i 15 minutters byen skal indeholde, er
brede kategorier. F.eks. kan adgang til ‘forngjelse’ bade betegnes som museer, biografer eller legeland. Her er
det vigtigt at have en forstaelse for, hvilke typer af hverdagsliv der udspiller sig i et specifikt kvarter. Det betyder
at vaere opmaerksom pa hvor mange unge, gamle og familier et 15 minutters kvarter skal indrettes til, og hvilke
specifikke funktioner de synes der mangler. Nar hverdagslivet har faet en stemme, og hverdagslivets aktiviteter
er gjort synlige, er der et godt udgangspunkt for at malrette forteellinger (storytelling og storylines) og skabe
billeder af, hvordan livet i en 15 minutters by kan se ud. Det handler ogsa om at give folk en forestilling om,
hvordan deres liv kan fungere pa en anden made end med bilen i centrum. Inden for forskningen i politik og
planlaegning er der inden for de seneste 20 ar kommet et stort fokus pa betydningen af historiefortzelling, nar
der skal skabes nye typer af fremtidig planlaegning.

VIL DU VIDE MERE?
Freudendal-Pedersen, M (2022). Making Mobilities Matter. Routledge. https://doi.org/10.4324/9781003100515.
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"Paris en Commun’

Borgermesteren i Paris, Anne Hidalgo, har siden sin valgkamp i 2020, i teet samarbejde med Carlos Moreno, arbejdet
pa at omdanne Paris til en 15 minutters by. Implementeringen af 15 minutters byen i Paris er saledes den empiriske af-
prgvning og udviklingscase i forhold til konceptet. Fortaellingen om 15 minutters byen i Paris har fra starten vaeret meget
klar, ikke mindst fordi den spillede en vigtig rolle i Anne Hidalgos valgkamp. Det blev gjort under overskriften "Paris en
Commun’, som kan overseettes til ‘Paris Sammen’. Implementeringen af 15 minutters byen bliver hermed italesat som et

middel til at ggre Paris gren, baeredygtig og inkluderende for alle borgere.

De centrale elementer i planen er en CO,-neutral gkonomi, et sundt liv for borgerne i Paris, samfundsengagement, social
samhgrighed og interaktion samt reducering af bilens dominans og fremme af aktiv gren mobilitet. Fortzellingen taler i
hgj grad ind i ansket om "det gode liv’, hvor transporttid nu i stedet kan bruges pa kvalitetstid med de vigtige mennesker
i ens liv. Carlos Moreno har vaeret med til at skabe kampagnen i Paris og derfor refereres der ofte til Paris, nar der tales
om 15 minutters byen — netop fordi forteellingen her har vaeret meget klar. Forteelling om Paris som en 15 minutters by
komplimenteres yderligere af Paris Kommune ved et konceptdiagram, der let forstaeligt illustrerer Paris som en 15 minut-
ters by (ill. 03).

15 Minutters Byen i Paris

| visionen om at skabe en 15 minutters by i Paris, er der et stort fokus pa naerhedsprincippet, og Paris arbejder med, at
de forskellige kvarterer i byen bygges op efter ideen om nzerhed, teethed, diversitet og lighed. Kvartererne skal indeholde
seks funktioner: bolig, beskeeftigelse, uddannelse, sundhedspleje, indkgb og underholdning, og man gnsker at skabe
lokale selvforsynende arrondissements. Paris gnsker, at byens vaesentligste funktioner skal veere tilgaengelig for byens
borgere inden for 15 minutter pa cykel eller 5 minutter til fods, hvilket illustreres gennem Paris Kommunes konceptdiagram
(se ill. 03).

Drivkraften for at skabe en 15 minutters by i Paris hviler i hgj grad pa en post-COVID-19 genoprettelse strategi, der skal
forbedre borgernes sundhed. Sundhedsaspektet relaterer sig ligeledes til den store maengde af biltrafik i Paris, som var
kraftigt reduceret i en periode under COVID-19 nedlukningerne, og i den periode fik flere til at ga og cykle. Derfor er der
i Paris” strategi stort fokus pa reduktion af stgj og luftforurening og et enske om at eendre borgernes mobilitetspraksis pa
lang sigt. Ved at skabe mere plads i gadebilledet til gdende og cyklister og mindre plads til individuel bilkgrsel, forventes
det, at luftforureningen i byen vil falde og dermed @ge borgernes sundhed. Ud over sundhed har planen ogsa et steerkt
socialt fokus med et gnske om at skabe nye mgdesteder i byen. Som en del af byens 2030 mal gnsker Paris ogsa at
oge andelen af almenboliger fra 25% til 30%, og derudover er der introduceret et huslejeloft for at handtere de stigende
huslejepriser. | implementeringen af konceptet arbejder Paris kommune med en reekke tiltag, som hver iseer spiller en
vigtig rolle i implementeringen af 15 minutters byen. Der er her udvalgt en reekke initiativer fordelt pa fire storylines som
understetter den overordnede forteelling om 15 minutters byen i Paris.

LE PARIS DU /4 HEURE hapa
BIEN MANGER APPRENDRE
/ TRAVAILLER,

PARTAGER ET
REEMPLOYER

SE SOIGNER

lll. 03 Paris Kommunes koncept diagram
af 15 minutters byen i Paris. © Micaél Des-
sin for Paris en Commun

SE CuLTIVER,
STENGAGER

ke

‘I 15 Minutters Byen er borgerne i centrum’

Hverdagslivsperspektivet bliver i Paris hovedsageligt inkluderet i planleegning via et seerligt borger-
budget til byens udvikling. | 2017 indfarte byen et borgerbudget, hvor Paris’ indbyggere kan fore-
sla idéer og stemmer om, hvad 5% af byens arlige investeringer skal bruges pa. Budgettet var i ar
2019-2020 taet pa en halv milliard euro, og mere end 2.000 projekter blev indsendt af Paris’ borgere.
En raekke processer gennemfgres i lgbet af aret for at kunne udveelge, hvilke projekter der skal im-
plementeres. Det starter med et ‘open call’, hvor borgernes projekter bliver indsamlet. Efterfglgende
afholdes en workshop, hvor projekter med konvergerende forslag f.eks. samme tema, samme sted
etc. Bliver sammentaenkt. Derefter er der hgring af de projekter, der kan stemmes om, og til sidst
udveelges projekterne via bade online og fysisk afstemning. De vindende projekter bliver en del af
kommunes budgetforhandlinger og kan efterfalgende igangsaettes med tilknytning af de borgere, der
har taget initiativet. Borgerbudgettet er et godt eksempel pa et tiltag der felger storylinen om “bor-
gerne i centrum’, og giver borgerne engagement i og indflydelse pa byens udvikling samtidig med,
at det giver Paris Kommune viden om borgeres hverdagsliv og konkrete projekter, som vil forbedre
hverdagslivet. Borgerbudgettet giver derfor mulighed for at borgerne bliver hgrt og @nsker at tage del
i det feellesskab, som Paris gnsker at skabe i byen.
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“15 Minutters Byen styrker den lokale gkonomi’

Siden 2004 har Paris Kommune givet det semi-offentlige selskab "Semaest” til opgave at hjeelpe
med at etablere detailhandel og lokale butikker i kvarterer, der er ramt af manglende funktioner
eller monoaktivitet og at sikre tilstedeveaerelsen af butikker i nye eller ombyggede kvarterer. Dette
initiativ har gjort, at der er blevet etableret mere end 650 butikslokaler i Paris til uafhaengige butik-
ker sasom lokale fgdevarebutikker, boghandlere, serviceydelser, kunstbutikker, restauranter og
caféer etc. (se billeder ill. 04). "'Semaest” har fokus pa at etablere diverse funktioner for at imade-
komme borgernes lokale behov. Paris arbejder ogsa pa at styrke lokal produktion af produkter,
lokalt forbrug og den lokale beskeeftigelse. Paris har introduceret et koncept kaldet "Produceret
i Paris” for at promovere lokal produktion af produkter, som bliver forhandlet pa lokale markeder.
Udover dette bliver der i Paris etableret kontorer til fiernarbejde, sa borgere kan arbejde teettere
pa deres bopeel. For at skabe lokale centre i 15 minutters byens kvarterer har Paris etableret
et initiativ, som de kalder "borgernes kiosk’, der kan beskrives som lokale folkehuse. Kioskerne
er et sted, hvor borgerne kan udveksle oplysninger og tjenester samtidig med, at kioskerne
imgdekommer den sociale samhgrighed gennem stgttefunktioner i lokalsamfundet. Disse tiltag
spiller en vigtig rolle for at sikre tilstedevaerelsen af lokale funktioner, herunder arbejdspladser, i
de forskellige kvarterer. De fglger alle den samme storyline om at 15 minutters byen styrker den
lokale gkonomiske aktivitet, hvilket kan veere et vigtigt politisk argument i sig selv.

Ill. 04 Billeder af to butikker som er blevet stgttet af programmet.

‘I 15 Minutters Byen kan pladsen udnyttes bedre,
sa den kommer alle borgere til gode’

Paris er er karakteristisk pa grund af sin modernistiske planlaegning, som ses tydeligt i de mange
historiske bygninger, boulevarder, monumenter, pladser, haver og broer, og en stor del af byens
centrum har vaeret udpeget som UNESCOs verdensarv siden 1991. Samtidig er teetheden i Paris
allerede hgj, men diversiteten skal gges, og derfor fokuserer byen pa at udvikle bygninger med
blandede funktioner og anvendelse. F.eks. kan boliger blandes med butikker, sundhedscentre
med underholdning og kontorer med uddannelse. P& denne made bliver byens private rum om-
dannet til halvoffentlige rum og lader flere mennesker bruge de allerede eksisterende rum til
multifunktionelle formal. Planen er derfor ikke at ombygge alle Paris” 20 arrondissementer for
at skabe en 15 minutters by, men at genbruge de allerede eksisterende bygninger og omdanne
dem til multifunktionel anvendelse. Dette gares blandt andet ved at skabe partnerskaber mellem
offentlige og private aktgrer. Denne made at teenke dobbeltfunktioner i byens rum er allerede
pabegyndt i et initiativ, der hedder ‘Les Cours Oasis’. Her bliver skolegarde omdannet til lokale
parker, der er abne for kvarterets beboere og besggende uden for skoletiden, som ses pa bil-
lederne nedenfor (ill. 05). Skolegardene bliver dermed et multifunktionelt rum, som kan bruges
pa alle tidspunkter af dagnet, og ikke blot nar skolen er &bent. De omdannede skolegarde skal
samtidig fungere som LAR-Igsning og skybrudssikring for at forhindre oversvgmmelser i omradet
som fglge af klimaudfordringerne. De forskellige lokale tiltag, der fremmer multifunktionalitet i
bade tid og rum, ligger alle inde for den samme storyline, om at udnytte det eksisterende areal
bedst muligt og samtidig skabe adgang for flere borgere. | eksemplet hvor skolegardene abnes
op for offentligheden, kommer den multifunktionelle arealanvendelse borgene til gode i form af

lokale rekreative omrader, der er en af de seks essentielle sociale funktioner i 15 minutters byen.

lll. 05 Billeder af initiativet "Les Cours Oasis’. © Laurent Bourgogne / Ville de Paris.
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“15 Minutters Byen fremmer sundhed og sikker trafik’

Ud over at gere skolegardene til lokale parker ser Paris ogsa skolerne som "hovedstaden” i 15
minutters byens kvarterer, og de skal veere et sted, hvor der skabes sociale interaktioner og band
mellem borgerne. Gaderne omkring skolerne geres ‘bgrnevenlige” ved at forbedre fodgaenger-
og cykelstinettet og forbyde biltrafik i skolens abnings- og lukketid. Paris har et mal om at deek-
ke hele byen med cykelstier inden 2026 og for at skabe plads til cykelstierne, skal der fiernes
60.000 parkeringspladser. Som fglge af COVID-19 blev der i Paris, fra den ene dag til den anden,
opfert midlertidige cykelstier, s& borgerne kunne transportere sig pa cykel frem for at benytte
offentlig transport. Vejspor og hgjresvingsspor forbeholdt til biler blev omdannet til midlertidige
cykelstier, og de er efterfglgende gjort permanente (se billeder ill. 06). Ud over at styrke cykelsti-
nettet planlaegger Paris ogsa at reducere trafikken i byen inden 2024. Dette ger de bl.a. ved at
forbyde ikke-vaesentlig trafik at kere igennem byen. Paris er omgreenset af ringvejen ‘Boulevard
Périphérique’, som er én vaesentlig infrastrukturare for bilister, der skal til og fra Paris. Udover
at skabe adgang til byen forarsager den befeerdede ringvej dog ogsa stgj og luftforurening for
dem, der bor langs vejen i periferien af Paris. Vejen skaber desuden en fysisk barriere mellem
selve byen og forstadskvartererne, og den fungerer som en symbolsk greense for uligheden
mellem forstaederne og det eksklusive Paris. Med mellem 350.000 og 500.000 daglige bilture i
Paris spiller den gennemkgrende trafik en stor rolle for traengslen og luftforureningen i byen, da
halvdelen af rejserne i dag er af denne type. Et eksempel pa at eendre prioriteringen af en bildo-
mineret gade er omdannelsen af den 2,75 km lange gade 'Rue de Rivoli’, som er gaet fra at veere
overbelastet af biler til i stedet at prioritere aktiv gren mobilitet. Cykelstien er udvidet og fylder pa
mange dele af straekningen over halvdelen af vejen. Samtidig er bilernes plads blevet reduceret
til kun at fylde ét spor (se billeder ill. 06). Tiltagene er her rettet mod at fremme aktiv grgn mobili-
tet ved bl.a. at allokere plads fra biler til cykler. Selvom tiltagene ogsa forventes at have en effekt
pa transportens CO2-udledning, er den storyline tiltagene falger i hgj grad koncentreret omkring
sundhed og sikker trafik. Fokus er derfor pa, hvordan luftforurening og stajgener kan forbedres
ved at reducere antallet af biler og samtidig ggre det mere attraktivt at vaelge aktiv gren mobilitet
i hverdagen gennem sikre cykelveje. Dette understottes af byens bycykelsystem "Vélib’ Métro-
pole’, som bestar af bade cykler og elcykler og bliver flittigt brugt med op til 215.000 ture pr. dag.

lIl. 06 Billeder af hvordan cykler er blevet prioriteret i Paris ved at allokere plads fra karebaner til at udbygge
cykelstinettet.

Opsamling pa Paris

De ovenstaende tiltag spiller en vigtig rolle i implementeringen af 15 minutters byen i Paris, hvor adgang og naer-

hed til de seks sociale funktioner gennem aktiv gran mobilitet er et grundlezeggende princip. Det er godt billede pa

sammenhaeng mellem tiltagene og den overordnede vision for byen, samt hvordan de forskellige tiltag bidrager

til realiseringen heraf. Samtidig understatter de fire storylines, som her er fremhaevet, den overordnede forteelling

om 15 minutters byen i Paris - "Paris Sammen’, som Anne Hidalgo praesenterede i sin politiske genvalgskam-

pagne.

"Paris en Commun’

Storylines

Initiativer som understatter storyline

‘I 15 Minutters Byen er borgerne i centrum’

* Indfgrelse af et borgerbudget hvor borgerne har
medbestemmelse for hvad 5% af byens arlige inve-
steringer skal bruges pa.

156 Minutters Byen styrker den lokale
gkonomi”

- ‘Semaest’, som hjzelper lokale forretninger med at
etablere sig for at f& en mere divers sammensaetning
af funktioner.

+ Etablering af lokale folkehuse ‘borgernes kiosk".

‘I 15 Minutters Byen kan pladsen udnyttes

bedre, sa den kommer alle borgere til gode”

- ‘Les Cours Oasis’, hvor skolegarde som bliver om-
dannet til multifunktionelt brug.

15 Minutters Byen fremmer sundhed og
Sikker trafik”

- Vejareal bliver omdannet til cykelstier, som 'Rue de
Rivoli’ er et godt eksempel pa.

Skema der illustrerer Paris overordnet storytelling, storylines og understattende initiativer.
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‘Portland som en sund og retferdig by hvor
mennesker kan trives’

Portland er en progressiv nordamerikansk by, der for mere end 10 ar siden igangsatte arbejdet med en variant af koncep-
tet om 15 minutters byen igennem strategien 'The Portland Plan’. Med de fire overordnede kerneprioriteter: velstaende,
veluddannet, sund og retfeerdig har The Portland Plan et steerkt socialt fokus med en fortaelling om en by, der gnsker at
skabe de bedst mulige rammer for, at alle borgere kan leve ‘gode sunde liv’' gennem en baeredygtig udvikling af byen.
Mens flere af de andre cases, der er behandlet i denne rapport, har COVID-19 som udgangspunkt for arbejdet med kon-
ceptet, har Portland bevist brugt konceptet som en strategi til bade at beskytte miljget, forbedre folkesundheden og skabe
mere levende lokalsamfund. De blev med deres strategi den fgrste by i USA, der vedtog en plan, der har til hensigt at
reducere byens CO,-udledninger, og fremhasver selv deres strategi som “anderledes’ og som en plan ‘for mennesker’.

Portlands Complete Neighborhoods

| Portland arbejder man med konceptet, '‘Complete Neighborhoods’, der kan overseettes til ’komplette kvarterer’, som er et
20 minutters by koncept. Et Complete Neighborhood, skal tilbyde nem adgang til de funktioner og tjenester, som borgerne
har brug for i dagligdagen inden for 20 minutters aktiv gren mobilitet. Der er seerligt fokus pa at et indbyrdes forbundet
netveerk af gader, fortove og cykelstier skal sikre nem og sikker adgang og gere aktiv gran mobilitet muligt for alle uanset
alder og funktionsniveau. Gennem adgang og neerhed sgger The Portland Plan at fremme selvforsynende kvarterer ved
at placere de veesentligste funktioner inden for 20 minutter til fods eller pa cykel i alle kvarterer. Et Complete Neighborhood
bgr indeholde adgang til sundhedsservices, uddannelse, barnepasning, rekreative muligheder, detailhandel og friske fo-
devarer. Gennem kort afstand til borgernes basale daglige behov samt forbedrede forhold for gadende og cyklister er malet
at skabe en lokal og menneskeorienteret by, der er designet til sine beboere. Portland har ogsa udarbejdet en illustration

af deres Complete Neighborhoods koncept, se ill. 08.

Complete Neighborhoods er en del af Portlands strategi, som saetter rammen for den fremtidige udvikling af byen frem
til 2035. Strategien indeholder tre fokusomrader: 'Thriving Educated Youth’, ’'Economic Prosperity and Affordability’ og
‘A Healthy Connected City’. Strategien har et steerkt socialt fokus, og det overordnede mal er at sikre lighed, sund gko-
nomi, forbedre folkesundheden og skabe offentlige tjenester af hgj kvalitet til overkommelige priser. Planen om at skabe
Complete Neighborhoods er derfor et vigtigt element i strategien, som gennem offentlige investeringer skal understatte
Portlands gnske om at skabe en sund sammenhaengende by, fremme social interaktion og reducere uligheder i befolk-
ningen. Det er derfor helt grundlezeggende at kvartererne, gennem blandet anvendelse, kan tilbyde forskellige muligheder

for at bo, leve og arbejde.

Konceptet om Complete Neighborhoods star pa mange mader i skarp kontrast til den amerikanske livsstil og transport-
menstre, hvor der i gennemsnit foretages 1.305 ture pr. person i privatbiler om aret. De mange bilture har, udover de
skadelige miljgpavirkninger ogsa gkonomisk betydning for borgerne i Portland. Beboere i Portlands forstaeder bruger i
gennemsnit 24% af deres arlige indkomst pa biltransport, mens beboer i byomraderne i gennemsnit bruger 16%. Portland
har derfor som mal, at 80% af borgerne kan ga eller cykle til alle deres ikke-arbejdsrelaterede hverdagsaktiviteter samt
at reducere den daglige kgrselsafstand pr. indbygger med 30% i forhold til 2008-niveauet. Portland har arbejdet med en
reekke tiltag for at eendre strukturen i byen og skabe rammerne for at kunne etablere Complete Neighborhoods, som er
et vigtigt element i Portlands vision og forteelling. De udvalgte initiativer fra Portland er samlet under de tre preesenteret

storylines.

cept 'Complete Neighborhoods’ © City of Portland Bureau
Qe of Planning and Sustainability.
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‘Complete Neighborhoods fremmer retferdig byudvikling
gennem malrettede og malbare indsatser’

Portland har, for at prioritere initiativer og investeringer til implementering af Complete Neighborhoods,
oprettet et 20 minutters by indeks for at male og bestemme tilgaengeligheden af faciliteter, services og tje-
nester i de forskellige kvarterer. Hvis et kvarter opnar en score pa 70 eller derover, pa en skala fra 0-100,
klassificeres det som et relativt Complete Neighborhoods (se ill. 09). De omrader der opnar den laveste
score, og dermed har mindste udbud og tilgaengelighed af funktioner, vil i farste omgang blive prioriteret
til investeringer. Malet er at gere det muligt for borgene at fa daekket 90% af deres daglige behov, bortset
fra arbejde, inden for 20 minutter til fods eller pa cykel. Fysiske hindringer for fodgeengere sasom floder,
kryds, skraninger etc. tages ogsa i betragtning inden for de 20 minutter afstand. Denne storyline knytter
sig til idéen om retfeerdighed som en af byens kerneprioriteter. Indekset skal sikre, at byens investeringer
malrettes de omrader der har mest brug for det, med udgangspunkt i malbare evidensbaserede data.
Det skal dog understreges, at den faktiske afstand en person kan bevaege sig pa 20 minutter athaenger
af fysisk formaen og transportmiddel. Indekset skal derfor i hgjere grad ses som et planleegningsveerktgj
end et egentligt tiltag.

Bt pireisbiiny ederate suiecEbiiny Rosem o improwement Limited wocess Bnalystaress Parks ndarisislzone

lIl. 09 Kortlaegning af den nuvaerende tilgaengelighed i Portlands kvarterer ved brug af 20 minut-
ters by indekset. © City of Portland Bureau of Planning and Sustainability.
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‘I Complete Neighborhoods er der lighed og diversitet’

Man er i Portland klar over, at udviklingen af Complete Neighborhoods kan resultere i mere velstaende
kvarterer med stigende boligpriser og gentrificering til felge. Der er derfor udarbejdet en handlingsplan
("The Anti-Displacement Action Plan’) i et faellesskab mellem byen og borgerne med det formal at sikre
en retfeerdig udvikling sa fortraengning af beboere, virksomheder og kulturelle organisationer mindskes.
Der vil blive udviklet og koordineret strategier for byen for at afbgde og mindske de negative effekter, som
de sarbare samfund risikerer at blive udsat for som fglge af Portlands vaekst, udvikling og offentlige inve-
steringer. Denne storyline knytter sig ligeledes til ideen om en retfeerdig by samt gkonomisk velstand og
overkommelighed, som er en af strategiens tre fokusomrader. Da handlingsplanen skal afbade eventuelle
negative konsekvenser ved implementeringen af Complete Neighborhoods, kan den have stor betydning
for, hvordan befolkningssammensaetning og diversiteten i byens kvarterer vil veere, nar strategien er helt
udrullet.

‘Complete Neighborhoods skaber en sund og
forbundet by’

For at fremme aktiv gren mobilitet, og g@re oplevelsen af at faerdes til fods og pa cykel bedre, har Portland
oprettet "The Healthy Connected City Network’. Det har til formal at identificere og klassificere granne
gang- og cykelkorridorer og sikre tilstedeveerelsen af fortove, cykelstier, skiltning, et starre udvalg af ruter
samt god adgang til hyppig offentlig transport af hgj kvalitet.

Portland investerer derfor i ny cykelinfrastruktur, hvilket ikke kun betyder forbedring og udvikling af cykel-
stinetvaerket, men ogsa implementeringen af et cykeldelingsprogram der skal fremme trafikoverflytning
fra bil til cykel i byens centrum. Portlands fokus pa aktiv gren mobilitet skal, udover at reducere den
daglige biltransport, fremme den generelle folkesundhed ved at bekaempe fedme, hjertekarsygdomme,
luftvejssygdomme og andre kroniske lidelser. Med et anske om at 80% af Portlands borgere skal bo i
Complete Neighborhoods, er malet, at 70% af pendlere skal cykle, ga, benytte offentlige transportmidler
og samkersels ordninger til arbejde eller helt undga at transportere sig gennem fjernarbejde inden 2035.
Dette tiltag sigter mod at reducere antallet af daglige bilture markant, men falger en storyline der i hgj grad
fokuserer pa borgernes sundhed. Det er altsd de sundhedsfremmende aspekter af aktiv gren mobilitet
og den reducerede luftforurening, som falge af feerre biler, der bliver lagt vaegt pa i initiativet. Samtidig
ses den gnskede trafikoverflytning ogsd som en made at reducere borgernes transportomkostninger.
Portland anerkender dermed, at mobilitet er en vigtig del af hverdagslivet, og byen forsgger, gennem
udbygning af cykel- og ganginfrastrukturen, at fremme alternativer til privatbilisme og dermed ggre det

lettere, billigere og sundere at transportere sig mellem hverdagslivets aktiviteter.

Opsamling pa Portland

Den overordnede forteelling om Portlands Complete Neighborhoods understgttes af og kommer til udtryk gennem

initiativerne i de tre udvalgte storylines. Det er primzert de sociale og sundhedsmaessige aspekter, der kommer til

udtryk i de forskellige storylines, hvilket ogsa taler ind i Portland selvforstaelse som en progressiv nordamerikansk

by. Portland adskiller sig fra flere af de andre cases ved at have szerlig fokus pa malbarhed i forbindelse med im-

plementeringen af deres Complete Neighborhoods koncept for at sikre en mere lige udvikling af byens kvarterer

og adgang til funktioner.

‘Portland som en sund og retfeerdig by hvor mennesker kan trives’

Storylines

Initiativer som understgtter storyline

‘Complete Neighborhoods fremmer retfaerdig
byudvikling gennem maélrettede og malbare
indsatser’

- Et indeks som maler den nuvaerende neerhed til
funktionerne i kvarterne og bruges som et priorite-
ringsveerktg;j.

‘| Complete Neighborhoods er der lighed og
diversitet”

* "The Anti-Displacement Action Plan” som er en
strategi der skal forhindre ulighed ved stigende bolig-
priser og gentrificering, nar Complete Neighborhoods
bliver udviklet.

‘Complete Neighborhoods skaber en sund og
forbundet by’

* Fremmer gregn aktiv mobilitet ved at oprette "The
Healthy Connected City Network” som identificerer
grenne mobilitetskorridorer samt investerer i ny cykel
0g gang infrastruktur.

Skema der illustrerer Portlands overordnet storytelling, storylines og understattende initiativer.
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‘Melbourne er en by hvor man kan leve lokalt i
inkluderende, sunde kvarterer’

| Melbourne pabegyndte man allerede i 2018 arbejdet med konceptet "20-Minute Neighborhoods” (20 minutters kvarterer)
i et pilotprojekt, der testede den praktiske implementering af konceptet. Konceptet er en del af en langsigtet byudviklings-
strategi, og bliver brugt som et grundlaeggende princip for den samlede visionen for storbyen, og det er et vigtigt element
i den samlede udviklingsstrategi for det stgrre Melbourne omrade og Staten Victoria. Forteellingen om konceptet har et
steerkt socialt fokus centreret omkring livskvalitet, frit valg og muligheder for alle borgere. Der laegges i hgj grad veegt pa
hvordan det ‘gode liv" skabes for borgerne, samtidig med at byens udfordringer med stigende urbanisering og konse-
kvenser af globale klimaforandringer handteres. Selvom der ikke bliver lagt skjul pa, at en vigtig funktion for 20-Minute
Neighborhoods er at reducere det daglige transportbehov, og dermed CO_-udledningen, er sammenhaengen mellem det
at leve lokalt med steerke feellesskaber og gget livskvalitet det baerende i fortaellingen omkring konceptet. Med en hgj grad
af borgerinddragelse bliver vaerdier som medbestemmelse, lighed og retfaerdighed centrale i den overordnede vision for
fremtidens Melbourne, der opererer med bade miljgmaessig, gskonomisk og social beeredygtighed. Konceptet om 20-Mi-
nute Neighborhoods taler derfor p4 mange mader ind i en forstaelse af borgernes hverdagsliv, som yderligere styrkes af
den tidsmeessige (20 minutter) og fysiske (800 m) afstand benyttet i konceptet, samt visuelle virkemidler som modeller og
figurer der ger konceptet let forstaeligt (se ill. 12).

Melbournes 20-Minute Neighbourhoods

Plan Melbourne (2017—-2050) er en langsigtet planlaegningsstrategi for bade det centrale Melbourne, Storbyomradet Mel-
bourne og Staten Victoria, der Igber over 35 ar. Planen adresserer flere af byen udfordringer, der accelereres af dens
voksende befolkning og skal g@re byen mere modstandsdygtig over for miljgpavirkninger som felge af klimaforandringer
f.eks. ekstrem varme, terke, skovbrande, storme og oversvemmelser, samtidig med at byens kultur, baeredygtighed og
livskvalitet bevares og forbedres. Planen er blandt andet udarbejdet pa baggrund af undersggelsen, "Places for People”
(2015), som var et indledende studie, der undersggte leveforholdene i det centrale Melbourne. | Planen introduceres ide-
en om “en by med 20 minutters kvarterer’ som et understgttende princip for realiseringen af byens vision. Konceptet om
20-Minute Neighbourhoods er baseret pa idéen om at ‘leve lokalt’, hvor folk kan fa opfyldt deres daglige behov inden for
20 minutter tur/retur fra deres hjem til fods, pa cykel eller ved brug af den lokale offentlige transport, se ill. 12. Samtidig
har konceptet et steerkt fokus pa social baeredygtighed i hele byen.

Der er i planen lagt vaegt pa, at 20-Minute Neighbourhoods skal:

*  Veere sikre, tilgeengelige og forbundne for at optimere aktiv gran mobilitet for cyklister og fodgaengere.

+ Tilbyde offentlige rum af hgj kvalitet.

» Tilbyde tienester og services, der understgtter den lokale levevis.

+ Lette adgangen til offentlig transport, der forbinder folk til tjenester og services uden for kvartererne, og far folk pa
arbejde.

»  Tilbyde boliger med hgj teethed, der muligger lokale tjenester og levedygtig offentlig transport.

+  Stogtte lokale gkonomier.

Local shepping
Local employment centres Local health

opportunities facilities and services
Well connected
to public transport, Local schools
jobs and services
within the region

Local Lifelong learning
public transport @ opportunities
20-minute
safe eycling neighbourhood
networks Local playgrounds
The ability to meet most of your and parks
everyday needs locally within

20-minute journey from home by

walking, cycling, riding or local
. public transport
Walkability Green streets

and spaces 800
Housing diversity @ metres
@ Community
Ability to age in place @ @

® gardens

Sport and

Affordable housing X .
recreation facilities

options Safe streets
and spaces

lll. 11 Konceptdiagram over hvilke funktioner, som 20
minutters kvartererne skal indeholde. © Plan Melbourne
and State Government of Victoria.

lll. 12 Konceptdiagram over funktionerne og distan-
cen i meter i 20 minutters kvartererne. © Plan Mel-
bourne and State Government of Victoria.

Ideelt set ber kvarterne tilbyde en bred vifte af bymaessige og sociale funktioner (17 i alt) og fremme et sammenhzen-
gende og inkluderende samfund, der forbedrer sundhed og velvaere og reducerer rejseomkostninger, trafikpropper og
CO2-emissioner i hele byen, se ill. 11. Et centralt element, der er afgerende for implementeringen af 20-Minute Neigh-
bourhoods, er "Neighbourhood Activity Centers” (lokale aktivitetscentre). Disse beskrives som "high streets” - specialise-
rede streekninger med butikker, caféer, sma supermarkeder, servicevirksomheder, offentlige tjenester og services samt
offentlige rum, der stgtter de omkringliggende samfund og giver lokale arbejdspladser og muligheder for social interaktion

og deltagelse i samfundet.

Der er i Plan Melbourne seerlig veegt pa sikker aktiv gran mobilitet i kombination med offentlig transport. Dette skal blandt
andet fremmes gennem passende designforanstaltninger og udbygning af den eksisterende infrastruktur. F.eks. beskytte-
de cykelstier, brede gangstier og skole drop-off zoner. Det primzere offentlige transportnetvaerk ses som havende en vigtig
rolle for forbindelserne mellem kvartererne, dets aktivitetscentre og mellem bopezel og arbejdspladser i hele Melbourne.
Hgj teethed i bebyggelser og blandet anvendelse skal derfor, i seerlig grad, prioriteters i forbindelse med det primzere
offentlige transportnetveerk.

Plan Melbourne ledsages af en femarig implementeringsplan, som udger de strategier for udviklingen af det starre Mel-
bourne omrade, der forankrer tiltag pa tveers af statslige ministerier, myndigheder, agenturer og lokale myndigheder.
Implementeringen af Plan Melbourne vil blive gennemgaet hvert femte ar med arlige rapporter og opdateringer. Som
en del af implementeringsprocessen er der foretaget flere organisatoriske aendringer i Victorias statslige myndigheds-
sammensaetning. Ministeriet for Miljg, Land, Vand og Planlaegning (DELWP) forbinder alle dele af planlaegningen og
koordinerer hele Staten Victorias tilgang til implementeringen af Plan Melbourne. Dette gor de sammen med Ministeriet
for Job, Distrikter og Regioner (DJPR), Ministeriet for Transport og Victorias Statslige Planlaagningsmyndighed (VPA),
som tilsammen danner rammen for Plan Melbournes implementering. Plan Melbourne er en omfattende strategi som
indeholder mange forskelligartede tiltag der understatter en baeredygtig udvikling af storbyomradet Melbourne og Staten
Victoria. Der er her udvalgt en raekke initiativer, som er en del af implementeringen af 20-Minute Neighbourhoods, illustre-
ret gennem fire storylines.
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’20-Minute Neighbourhoods skaber rum for ophold og
baredygtige transportformer’

Staten Victoria har i forbindelse med Plan Melbourne introduceret en ny tilgang til deres transport-
planleegning, kaldet ‘Movement and Places” (beveegelse og steder), som udger en overordnet ram-
me, der sgger at integrere fysisk planleegning og transportplanleegning gennem tre principper: 1)
Mennesker farst, 2) fokus pa resultater og 3) ét system. Grundleseggende er idéen, at gader har flere
forskellige funktioner bade som transportforbindelser, men ogsa som vigtige steder og destinationer
i sig selv. Det betyder, at gadenettet skal afbalanceres, sa det fungerer som bevaegelseskorridorer,
der minimerer rejsetiden og samtidig prioriterer aktive og offentlige transportformer samt lokale of-
fentlige rum, hvor besggende har lyst til at opholde sig. Initiativet i denne storyline genteenker, hvad
gadestrukturen skal kunne tilbyde. | stedet for at teenke en gade som et sted hvor bilerne prioriteres
bliver det et rum for bevaegelse, hvor menneskerne er i fokus. Dette understatter det overordnet mal
om at reducere CO,-udledningen og @ge livskvaliteten i byen. Samtidig skal de nye "bevaegelseskor-
ridorer’ ses som et rum for bade bevaegelse og ophold, hvilket understatter gnsket om at bringe de
sociale rum teettere pa borgerne og medfagrer reducereret transporttid til de lokale feellesskaber og
destinationer.

’l 20-Minute Neighbourhoods er sociale infrastrukturer
en forudsaetning’

Plan Melbourne skitserer en samlet strategi med henblik pa at levere social infrastruktur, der betragtes
som et positivt nettoafkast af investeringer, der opvejer omkostningerne ved at stille diverse faciliteter
til radighed. | veekstomrader er det vigtigt, at disse faciliteter leveres tidligt i udviklingsprocessen og pa
de rigtige steder for at stgtte opbygningen af et steerkt lokalt feellesskab. | allerede etableret omrader
ber den eksisterende samfundsinfrastruktur optimeres for at maksimere veerdien og udnyttelsen af
pladsen bedst muligt. Dette kan f.eks. ggres ved at omdanne tidligere radhuse til biblioteker, anvende
midlertidige lokaler og bygninger til lokale aktiviteter, integrere forskellige tjenester ved at placere dem
samme sted, samt sikre fleksibilitet i design og planleegning for at imgdekomme befolkningsaendrin-
ger og -behov. Den sociale infrastruktur skal veere tilgeengelig for alle medlemmer af samfundet, og
bade den offentlige og private sektor spiller en vigtig rolle i leveringen, driften og vedligeholdelsen
af disse. Storylinen skildrer den sociale infrastruktur som en forudsaetning for at skabe inkluderende
og socialt retfeerdige kvarterer i Melbourne. Den understgtter dermed forteellingen om, at 20-Minute
Neighbourhoods i Melbourne skal veere inkluderende med en retfeerdig fordeling af funktioner og

services for alle byens borgere.

1 20-Minute Neighbourhoods skaber grenne offentlige
rum faellesskab og livskvalitet’

Som et vigtigt led i at skabe sunde attraktive 20-Minute Neighbourhoods prioriteres det i Plan Mel-
bourne, at alle medlemmer af samfundet uanset alder, kgn, evne eller bopzel er sikret adgang til lokale
grenne omrader. Etableringen af nye, og udvikling af eksisterende, grenne omrader skal derfor ske i
samarbejde med lokale borgere for at sikre en retfeerdig fordeling i alle kvarterer. Midlertidig anven-
delse af tomme omrader, samt anvendelse af skolernes arealer efter lukketid, ses som en mulighed
for at @ge tilgaengeligheden og udnytte det offentlige areal bedst muligt. Som led i dette initiativ er der
blevet udviklet 50 lokale feelleshaver, og flere er allerede planlagt (se ill. 13). Feelleshaveprojekterne
stotter udviklingen af steerke lokale feellesskaber og fremmer lokal fgdevareproduktion samt sikrer
lokalt engagement gennem aktiv borgerinddragelse.

Derudover neevnes det ogsa at beplantning med traeer langs gader og i parker, der producerer frugt
og ngdder, som alle kan plukke, er en made at gge byens grgnne preeg og den lokale fadevarepro-
duktion. Med fokus pa feellesskab, livskvalitet og borgerinddragelse er denne storyline i god overens-
stemmelse med Melbournes fortaelling om 20-Minute Neighbourhoods” rolle i byen, og initiativerne
understatter kvarterenes inkluderende funktion ved at skabe rum for lokale faellesskaber.

lll. 13 Billede af en af de i alt 50 lokale faelleshaver. © Plan Melbourne.
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"20-Minute Neighbourhoods tager udgangspunkt i
borgernes behov’

I 2018 lancerede Ministeriet for Miljg, Land, Vand og Planleegning (DELWP) et pilotprojekt med imple-
mentering af 20-Minute Neighbourhoods i tre forskellige omrader. Projektet blev gennemfgart i partner-
skab med "The Heart Foundation’, "Victoria Walks’, ‘Resilient Melbourne” og lokale myndigheder, der
afprgvede den praktiske implementering af 20-Minute Neighbourhoods forskellige steder i Melbour-
ne. Resultaterne fremhaever, at stedsbaseret planlaegning kan vaere en effektiv tilgang, til at handtere
udfordringerne med at koordinere projekter og borgerinddragelse mellem forskellige ministerier og
agenturer. Denne tilgang indebeerer en helhedsorienteret koordinering mellem myndigheder pa et
sted, hvor der kommunikeres abent med lokalsamfundet for at forsta lokale udfordringer og behov i
forskellige omrader. Derudover blev en ‘Bottom-up’-tiigang med inddragende planlaegningsproces-
ser, samt lokale partnerskaber og engagement, fundet grundlaeaggende nadvendigt for projekternes
succes og lokalsamfundenes langsigtede engagement. Denne storyline understreger sammenhaen-
gen mellem en inkluderende by og inddragende planlaegningsprocesser i Melbournes tilgang til den
igangvaerende byudvikling. Udover at sikre at der bliver taget hgjde for de kontekstspecifikke over-
vejelser pa lokalt plan, kan den hgje grad af borgerinddragelse ogsa medvirke til, at hverdagslivets
praksisser bliver indtaenkt i planlaegningen af kvarterene. Derudover har Melbourne med de to indle-
dende studier "Places for People” (2015) og "The Local Liveability Study” (2015) fra starten gjort livs-
kvalitet, med udgangspunkt i det levede liv, til et parameter for byudviklingen. Med en kombination af
kvantitative og kvalitative data undersgges, hvordan Melbournes fysiske forandringer har haft direkte

indflydelse pa borgernes hverdagsliv og forsgger herigennem at gare livskvalitet malbart.

- (fhede

= out our

lll. 14 Strathmore er en af de omrader som blev inddraget i pilotprojekterne. Her etableret en lokal ungdoms-
gruppe, ladet "Let's Make A Park”, en pop-up park uden for Strathmore togstation. Den blev lanceret med en
gadefest i juni 2018, hvor over 400 mennesker deltog. © Plan Melbourne.

Opsamling pa Melbourne

De forskellige storylines, som initiativerne i Melbourne felger, har alle steerke sociale elementer med fokus pa

inklusion og livskvalitet. De organisatoriske andringer Melbourne har foretaget i myndighedssammensaetningen,

for at styrke samarbejdet og koordineringen i planlaegningen, bidrager i hgj grad til en steerk og sammenhaengen-

de forteelling. Derudover skaber de indledende studier, ‘Places for People” (2015) og "The Local Liveability Study”

(2015), der undersgger leveforhold og livskvalitet, et godt udgangspunkt for at udvikle forteellinger der afspejler

befolkningens @nsker.

‘Melbourne er en by hvor man kan leve lokalt i inkluderende,
sunde kvarterer’

Storylines

Initiativer som understatter storyline

'20-Minute Neighbourhoods skaber rum for
ophold og beeredygtige transportformer’

- En ny tilgang til transportplanleegning kaldet "Mo-
vement and Places’, som skal eendre forstaelsen af
gadeplaner til et sted hvor mennesket kommer farst
med mulighed for bade ophold og bevaegelse.

'I 20-Minute Neighbourhoods er sociale
infrastrukturer en forudsaetning’

- Strategi om at betragte sociale infrastrukturer som
en investering med et positivt nettoafkast.

- Benytte eksisterende bygninger til social infrastruk-
tur for at skabe lokale feellesskaber for alle borgere.

‘I 20-Minute Neighbourhoods skaber granne
offentlige rum, faellesskab og livskvalitet”

+ Etablering af 50 lokale feelleshaver, pa baggrund af
at mal om at alle skal have adgang til grenne omra-

der. Initiativet fremmer desuden lokale feellesskaber,
borgerinddragelse og lokal fadevareproduktion.

'20-Minute Neighbourhoods tager
udgangspunkt i borgernes behov’

- Pilotprojekt som havde til formal at afpr@gve imple-
mentering af 20-Minute Neighbourhoods forskellige
steder i Melbourne og hvor det blev en afggrende
faktor for succesen, at borgerne var med i planleeg-
ningsprocessen.

* To indledende studier der undersggte borgernes
livskvalitet, og hvordan de fysiske forandringer har
haft indflydelse pa deres hverdagsliv.

Skema der illustrerer Melbournes overordnet storytelling, storylines og understgttende initiativer.
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‘I Milano er byen hgjst 15 minutter vaek’

Milano ligger i Lombardiet, som er den tredje mest befolkede region i Europa. Omradet var et af de farste steder som blev
ramt af COVID-19 i Europa, og regionen blev hardt ramt af pandemien. Som reaktion pa krisen og for at genoprette byen,
samt hjaelpe borgerne med at tilpasse sig en ny form for social interaktion og byliv, blev der indfart en genopretningsstrate-
gi, som bl.a. indeholder mal for at ggre Milano til en 15 minutters by. Bade forteellingen om Milano som en 15 minutters by,
og de storylines som initiativerne fglger, bygger pa Giuseppe Salas politiske genvalgskampagne med flere tematikker og
et overordnet mal om at gare Milano mere forbundet, beeredygtig og social retfeerdig. Med overskriften: "Milano, nemmere
og nemmere’, blev 15 minutters byen et vigtigt element i den politiske forteelling og vision for Milano, hvor Coronapande-
mien og falgevirkningerne heraf i hgj grad var i fokus. Derfor handler forteellingen om konceptet i hgj grad om, at Milano
skal rejse sig og komme steerkere tilbage fra krisen ved at genteenke, hvordan man bruger og beveeger sig i byen.

15 Minutters Byen i Milano

Arbejdet med 15 minutters byen blev i hgj grad iveerksat i kraft af de konsekvenser, pandemien havde for Milano og dens
gkonomi med omfattende restriktioner for borgernes faerden og sociale aktiviteter. Det blev her tydeligt, at adgangen til
essentielle funktioner og services var meget ulige fordelt i Milanos mange kvarterer. Arbejdet med at udvikle og forbedre
uligheder mellem byens centrum og de ydre distrikter, har dog veeret i gang i laengere tid i kraft af en ’periferiplan’. Med 15
minutters byen er fokus skiftet fra de periferier omrader af Milano til at inkludere hele byen startende med de distrikter, der
er darligst stillet og med de starste sociale udfordringer. Overgangen til denne tilgang skal sikre at der tages hensyn til de
forskellige kvarterers karakteristika og fokuseres pa de lokale udfordringer i de enkelte kvarterer. Milano har endnu ikke
en egentlig samlet strategi for implementeringen af 15 minutters byen, i stedet er mange af tiltagene beskrevet i byens
Corona genoprettelsesplan fra 2020. Det understreges heri, at samarbejdet pa tvaers af forvaltninger og planlaegningsaf-

delinger skal styrkes i takt med at initiativer relateret til 15 minutters byen gennemfares.

Med konceptet om 15 minutters byen gnsker Milano at sikre adgangen til en lang reekke private og offentlige funktioner
og services inden for 15 minutters aktiv grgn mobilitet, herunder: Indkabsmuligheder, restauranter og barer, kulturelle
tilbud og grenne omrader, skoler, sundhedstjenester f.eks. laege og apotek, offentlig transport og andre services som
postkontorer og heeveautomater. Derudover er malet ogsa at reducere antallet af bilture i byen til fordel for aktiv gren mo-
bilitet og offentlig transport, forbedre og @ge antallet af grenne omrader, fremme lokale faellesskaber samt skabe en mere
sammenhaengende by gennem fysiske og digitale netveerk. Med denne tilgang seger Milano derfor at indfri de oprindelige
mal beskrevet i 'periferiplanen’, men i alle byens distrikter, samt at ruste byen til at kunne handtere en eventuel fremtidig
pandemi med hensyntagen til den lokale gkonomi og muligheden for at socialisere pa sundhedsmaessig forsvarlig vis.
Alt sammen med det overordnede formal at forbedre livskvaliteten og oplevelsen af at besgge og leve i byen. Der er for
Milano udvalgt to storylines, der er relevant i forhold til den overordnede vision for byen, og hvor der arbejdes med nogle

af de grundleeggende principper for 15 minutters byen.

‘Med 15 Minutters Byen bliver Milano baredygtigt
forbundet’

Milano arbejder aktivt med EU’s "Sustainable Urban Mobility Plan” (SUMP) guidelines, og ombyg-
ninger i byen har resulteret i flere tilpasninger af det offentlige transportsystem, der bestar af busser,
sporvogne og trolleybaner, der forbinder byen bade inden- og udenfor byomradet samt et metrosy-
stem bestaende af fire linjer. Derudover findes ogsa en reekke delte mobilitetstjenester i det centrale
Milano. Milano gnsker fortsat at investere i den offentlige transport for at sikre et effektivt system, der
forbinder de forskellige bydele. | et forsgg pa at reducere borgernes daglige mobilitetsbehov udrulles
forskellige digitaliseringslasninger, der gennem online-tienester skal bringe offentlige services teettere
pa borgerne. Gennem digitale ‘borger filer” skal store dele af borgernes kontakt med det offentlige
fremover ske via internettet frem for fysisk. Derudover skal det, gennem offentligt tilskud, geres mere
attraktivt at arbejde hjemmefra eller fra feelles kontorpladser for bade skoler og virksomheder og der-
med reducere presset pa byens transportsystem og de offentlige rum. | Milano har arbejdet med at
forbedre forbindelserne pa tvaers af byens 88 distrikter primaert veeret centreret omkring den offentlige
transport. Malet har dog ogsa i hgj grad veeret helt at fierne behovet for mobilitet gennem digitalise-
ring, f.eks. nar borgerne skal i kontakt til det offentlige system. Initiativerne felger begge en storyline
omkring den forbundne by, der skal gare hverdagslivets mobilitet nemmere for den enkelte milaneser
sa ‘byen hgijst er 15 minutter veek’.

‘I 15 Minutters Byen er byens rum for byens borgere’

Milano arbejder seerligt med to initiativer: ’Abne Pladser’ og ‘Abne Gader’. "Abne Pladser” har til
formal midlertidigt at omdanne parkeringspladser og andre arealer i forbindelse med transitomrader
til centrale pladser i 15 minutters byens kvarterer. Ideen bag de midlertidige pladser er, at de skal
2ndre stedets funktion og bringe socialt samveer tilbage i kvarteret. Der er derfor lagt veegt pa aktiv
borgerinddragelse som en vigtig del af etableringen og udformningen af pladserne. Gennem ’tactical
urbanism’ og inddragelse af borgere, komitéer og andre organisationer er der udviklet adskillige for-
slag til nye pladser, hvoraf 15 forelgbigt er blevet etableret. Projektet er meget vellykket, og tilfreds-
hedsundersggelser viser, at 84% af borgerne gerne s3, at de feelles udformede pladser bliver gjort
permanente. '’Abne Gader’ er et initiativ, som skal give mere plads til aktive former for mobilitet og

skabe et sundt og sikkert cykel- og fodgaengernetveerk.
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Da seerligt Milanos gamle bycentrum har en hgj densitet, betyder mere plads til aktiv grgn mobilitet

ogsa mindre plads til bilen, dog uden at der er ambitioner om at skabe en helt bilfri by. For at skabe

sikrere og mere overskuelige veje seenkes den maksimale hastighed for Milanos bytrafiknet fra 50 ° o °

km/t til 30 km/t. Det forventes, at dette vil reducere biltrafikken i den indre by, CO2-udledninger og Opsamllng pa Mllano

forurening og dermed @ge kvaliteten af de offentlige rum. For begge initiativer re-designes og omkon-

figureres det offentlige rum for at forbedre borgernes sundhed og velvzere. Idéen er, at der i hvert af De ovenstaende storylines arbejder med at &endre arealanvendelsen for at gere plads til mere beaeredygtige mo-
15 minutters byens kvarterer skal etableres abne pladser og -gader, hvor fodgsenger- og cykelforhold bilitetsformer og @ge tilgeengeligheden af byens funktioner samt at muliggere og forbedre social interaktion og
forbedres og social interaktion fremmes. Udviklingen sker hovedsageligt omkring byens skoler og samvaer i byens rum. Initiativerne taler pa denne made ind i Giuseppe Salas vision "Milano, nemmere og nem-
andre steder i kvarterene, som mangler grgnne rekreative omrader, hvor folk i alle aldre kan lege og mere’, da man ved at styrke forbindelserne i Milano gar byen og dens funktioner mere tilgeengelige og ’hgjst 15
motionere. Bade de 'Abne Pladser’ og 'Abne Gader’ skal fungere som centrale steder i kvarteret, der minutter vaek’.

er udformet af borgere og forskellige lokale aktgrer med udgangspunkt i kvarterenes karakteristika og

udfordringer. Initiativernes midlertidige karakter ggr dem hurtige og lette at etablerer med relativt lave

omkostninger, se billeder, ill. 16 og 17.
‘I Milano er byen hgjst 15 minutter vaek”

Disse tiltag sigter overordnet mod at forbedre livskvaliteten i byen ved at forbedre forholdene for aktiv

gren mobilitet, reducerer forureningen og gere plads til socialt samvzer i byens rum. Gennem tactical NRYIIES Initiativer som understgtter storyline
urbanism udvikles omraderne i faellesskab med borgerne, hvilket giver mulighed for at tilgodese loka-
le behov, og at hverdagslivsperspektivet kan indtaenkes i planlaegningen. - Investeringer i den offentlige transportsektor, sa
Storylinen for disse tiltag relaterer sig derfor til anvendelsen af det offentlige areal, og hvordan det byen bliver forbundet med baeredygtige
kan skabe rum for den sociale interaktion og samvaer, der p& mange made har veeret fraveerende Med 15 Minutters Byen bliver Milano bzere- | mobilitetstilbud.

dygtigt forbundet’ - Etablering af flere digitale offentlige tjenester sa

under COVID-19 pandemien. Fokus er derfor pa de muligheder der skabes, nar bilen fylder mindre i
borgernes mobilitetsbehov reduceres og offentlige

gadebilledet. : : .
services bringes teettere pa borgerne.

- ‘Abne Pladser’ som gennem tactical urbanism om-
danner parkeringspladser til sociale mgdesteder, der
bringer fellesskaber taettere pa borgerne.

- ‘Abne Gader’ har til formal at aendre prioriteringen

i vejstrukturen sa der allokeres mere plads til aktiv
grgn mobilitet samt skabe et sundt og sikkert cykel-
og fodgaengernetvaerk.

‘I 15 Minutters Byen er byens rum for byens
borgere’

Skema der illustrerer Milanos overordnet storytelling, storylines og understgttende initiativer.

¢ :

- v L eitien.
lll. 16 © Bloomberg Philanthropies
Billeder af initiativet abne pladser og abne gader i Milano.
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‘Bogota er en tilgengelig og blandet by for
alle borgere’

Forteellingen i Bogota handler om at eendre prioriteringen af transportmidler sa de faerreste, som har rad til en bil, ikke
er dem, som har mest plads i gadebilledet. | dag bruger mange borgere i Bogota op mod to timer pa at pendle til og fra
arbejde, da arbejdspladser og boliger er ulige fordelt over byen, og det betyder, at byens borgere bruger omkring 30%
af deres indkomst pa at pendle. Derfor gnskes det at skabe et mere retfeerdigt gadebillede, hvor cykler, gang og offentlig
transport prioriteres i hgjere grad. Bogota har desuden store problemer med luft- og stgjforurening og en forringelse af
velveere og sundhed pé grund af den hgje meengde af biltrafik. Med 7,4 millioner indbyggere fordelt over 1.775 km? er der
et stort pres pa den trafikale infrastruktur, og netop transportudviklingen har veeret pa den offentlige dagsorden i et stykke
tid i Bogota. Omkring 2010 begyndte Bogota at omlaegge byens offentlige transportsystem og implementerede gradvist
et nyt integreret offentligt transportsystem. Dette var iseer vigtigt, da Bogota i hgj grad var en del af en udvikling, hvor
infrastruktur til privatbilen var farste prioritet, og det offentlige transportsystem blev voldsomt nedprioriteret. Derfor bruges
30 minutters byen i Bogota, som middel til at skabe social og gkonomisk retfeerdighed ved at fokusere pa, at borgerne
ikke har store omkostninger og bruger meget rejsetid pa at pendle til arbejde. Konceptet er ogsa brugt som en politisk
forteelling i Bogota, da borgermesteren, Claudia Lopez Hernandez, i 2020 gik til valg pa at eendre bystrukturen i Bogota

og etablere en grgn korridor, der skulle fremme aktiv gran mobilitet samt skabe inddragende planleegningsprocesser.

Barrios Vitales i Bogota

For at handtere disse problematikker, har Bogota udviklet en strategi kaldet: ‘Plan de Ordenamiento Territorial” (POT),
som har til formal at nedbryde den funktionsopdelte bystruktur, reducere uligheden mellem byens borgere og fremme bee-
redygtig udvikling og omstilling. Strategien fokuserer pa at skabe 'Barrios Vitales’, der kan oversaettes til 'vitale kvarterer’.
| Bogota arbejdes der med 30 minutters kvarterer og ifglge borgermester, Claudia Loépez Hernandez, er det en realistisk
men ogsa ambitigs plan, da der skal tages hgjde for Bogotas kontekst, hvor f.eks. det kuperede landskab spiller en rolle
for, hvordan borgerne kan bevaege sig rundt i byen. Bogota har et steerkt fokus pa at mindske brugen af privatbiler, men
pga. byens starrelse og beliggenhed er det lige sa vigtigt at tilbyde et godt forbundet kollektivt transportsystem, som at
forbedre mulighederne for cykel og gang. Offentlig transport samt cykel og gang er derfor de rejseformer der fokuseres pa
for at na byens funktioner indenfor 30 minutter. Bogota ensker med denne strategi at centralisere funktioner i hvert kvarter,
forbedre den lokale gkonomi, reducere pladsen til privatbiler og forurenende kgretgjer samt prioritere og age pladsen for
fodgeengere og cyklister i kvartererne. Dette skal medfgre udviklingen af grenne rekreative omrader samt gge det sociale
samveer, velveere og sundhed i Bogota. Neerhed til faciliteter/institutioner (f.eks. skoler, hospitaler, parker), skonomiske
strukturer (f.eks. arbejdspladser), offentlige tjenester samt mobilitet og transport betragtes derfor som essentielle. Ideen
er, at byens borgere ikke skal rejse pa tveers af byen, men i stedet have en kvarterorienteret bystruktur med grgnne
korridorer mellem de forskellige kvarterer. COVID-19 pandemien fik Bogota til yderligere at revidere byens mobilitetsplan-
leegning med etablering af et midlertidigt cykelstinetvaerk pa 76 kilometer som supplement til det allerede eksisterende
cykelstinetveerk. Dette var ikke mindst for at forbedre luftkvaliteten og reducere presset pa det offentlige transportsystem.
Bogota har siden 2020 arbejdet med at skabe Barrios Vitales, som er inkluderende og retfaerdige, og forteellingen bliver

underbygget af en raekke initiativer, hvilket er illustreret gennem fglgende tre storylines.

‘Barrios Vitales skaber lige og retferdig adgang til byens
funktioner’

For at identificere Bogotas nuveerende neerhed til funktioner har de kommunale planlaeggere malt
nzerheden i byens kvarterer. | denne maling er der taget hgjde for kvarterenes fysiske og geografiske
forhold (om der f.eks. er kuperet), afstanden til offentlig transport med aktiv gren mobilitet og fysiske
begreensninger s& som alder og handicap. For at understatte forskelle i kvarterene kan udvalgte
kvarterer blive prioriteret i byens POT-plan. Bogotas Barrios Vitales skal indrettes saledes, at alle
byens borgere har en retfeerdig og lige adgang til byens funktioner. Denne storyline afspejler at der er
et stort gnske om retfaerdighed i Bogota, hvor alle kvarterer skal have lige adgang til funktioner, men
ogsa at de kvarterer som har den ringeste nuveerende naerhed til funktionerne, farst bliver omdannet

til Barrios Vitales.

‘Barrios Vitales er borgernes kvarterer”

Bogota har etableret en platform, der giver borgerne mulighed for at vaere med til at skabe deres
‘'egne’ Barrios Vitales. Borgerne kan komme med idéer og temaer til at forbedre trafiksikkerheden,
genoplive den lokale handel eller fremme kulturlivet i kvarteret. Dette initiativ fokuserer pa at inddra-
ge borgerne i byudviklingen ved hjaelp af bl.a. 'tactical urbanism’, sa det offentlige rum kan udnyttes
til det, borgerne gnsker. For at give borgerne mulighed for at illustrere deres idéer arbejder Bogota
sammen med platformen "Streetmix’, der er et designvaerkigj, som ger det muligt for borgerne at
visualisere, hvordan de synes en gade kan aendres til et attraktivt offentligt rum. Borgerne bliver
inddraget, nar de modtager en indkaldelse til forslag til forbedringer i deres kvarter og far dermed
adgang til platformen og veerktgjerne. Et eksempel i den forbindelse er, at en gruppe borgere modsat-
te sig en plan for at udvikle en af de vigtigste hovedfeerdselsarer i Bogota 'Avenida Séptima’, da de
ikke fglte sig afspejlet i planerne og mente, at der manglede en inddragelse af de lokale i projektet.
Denne storyline afspejler hvordan ikke bare byen, men ogsa byplanleegningen skal veere tilgeengelig
for alle borgere. Ved at anerkende byens kvarterer som borgernes domaene placeres et medansvar,
og dermed medindflydelse, pa de lokale borgere. Dette kan udover at skabe opbakning til 2endringer

i de lokale kvarterer, ogsa medvirke til at hverdagslivsperspektivet kan indtaenkes i planlaegningen.
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I Barrios Vitales kommer bgrnene forst’

“Children First’ er et initiativ, der bygger pa Bogotas "Vision Zero’, som er en vision om, at der ikke bar

[+}
veere nogen dedsfald i trafikken. Derfor gnsker Bogota at skabe en adfeerdseendring hos de yngste Opsamling pa Bogoté

i samfundet ved at f& dem til at benytte aktiv grgn mobilitet som transportform. Det skal ske ved at

fremme aktiv og sikker mobilitet for barn, foretage investeringer i vejinfrastruktur, undervise i god trafi- De tre storylines afspejler et gnske om at skabe en by, hvor hver enkel borger faler sig prioriteret, hart og sikker.

kadfeerd samt styrke engagementet for bern til at cykle, se billeder ill. 19. Dette sker gennem forskel- Borgerne skal have lige adgang til alle funktioner, uanset hvilket Barrios Vitales de er bosat i, de skal have medbe-

lige initiativer og implementeringer sdsom legende workshops for bgrn, sa de kan fa et godt forhold til stemmelse over de zendringer, der bliver fortaget i byen, og de skal kunne bevaege sig trygt rundt i byen ved hjzelp

cyklen. Der oprettes “skolezoner’, hvor veje omkring skoler udpeges som 30 km/t-zoner, som geres af aktiv gren mobilitet. Retfzerdighed, indflydelse og lige adgang fylder altsa meget i de tre beskrevet storylines,
synligt gennem innovativt design. Derudover bliver der etableret ny infrastruktur som “sikre stier og hvilket understatter den overordnede fortzelling i Bogota om en by, som er tilgaengelig for alle, og som tilbyder lige
‘skolebaner” for at ggre omraderne omkring skolerne mere overskuelige ved aktiv gren mobilitet og adgang til de essentielle funktioner i hvert Barrios Vitales.

for at @ge sikkerheden og trygheden. | "skolebaner” prioriteres cyklen mellem kl. 6.00 og 8.30 om

morgenen. Dette initiativ blev indledt i 'Suba’-distriktet, hvilket 50.000 mennesker har faet gavn af. Et

andet initiativ fra "Children First’-programmet er 'cykelskolen’, som er et projekt, som har veeret i gang ‘B t3 il li bl detb f le b ;
ogota er en tilgeengelig og blandet by for alle borgere

siden 2017, hvor offentlige skoler underviser bgrn i cykeladfaerd og sikre cykelruter. Initiativerne har

seerligt fokus pa trafiksikkerhed for de yngste borgere, men skal i lige sa hgj grad ses som en made

at preege dem til at etablere sunde beeredygtige mobilitetsvaner, som de kan viderefgre senere i livet. Story//nes Initiativer som understatter storyllne

Med storylinen "bgrnene forst” bliver den yngste generation dermed et middel til at fremme trafikover-
flytning fra bil til aktiv gren mobilitet pa leengere sigt, hvilket ogsa stemmer godt overens med Bogotéas ‘Barrios Vitales skaber lige og retfeerdig ad-
forteelling om en tilgaengelig by for alle borgere. gang til byens funktioner’

* Identificere den nuveerende naerhed til funktioner
i kvarterene for at afgere hvilke kvarterer som skal
prioriteres i udviklingen af Barrios Vitales.

* Borgerne er med til at udvikle deres Barrios Vitales
gennem tactical urbanism.

‘Barrios Vitales er borgernes kvarterer’ - Etablering af et online designveerktgj sa borgerne
kan visualisere, hvordan de synes veje og gader kan
blive attraktive.

* Initiativ som har til formal at skabe en adfeerd-
seendring for barn i samfundet for at fa dem til at
benytte aktiv gran mobilitet som transportform. Det
inkluderer en raekke tiltag sa som: forbedre gang og
‘| Barrios Vitales kommer bgrnene farst’ cykelinfrastruktur, undervise bgrn i god cykelkultur og
hvilke ruter som er sikre, samt legende workshops.
Derudover er der etableret ‘skolezoner’, “sikre stier”
og ‘skolebaner” som skal sikre at vejene omkring
skolerne samt ruterne til skole er trygge.

Skema der illustrerer Bogota overordnet storytelling, storylines og understgttende initiativer.

b

lll. 19 Billeder af initiativet "childeren first’ og skolezoner i Bogota. © Bogota Programa De Buenas Practica.




15 minutters

by konceptet

I mindre byer

15 MINUTTERS BY KONCEPTET 1 MINDRE BYER

Indtil videre er arbejdet med konceptet om 15 minutters byen primaert sat i vaerk i hovedstaeder
og andre starre byer verden over. Det betyder dog ikke at konceptet, eller elementer heraf, ikke
er relevant for mindre byer. Som konceptet er beskrevet, er der ikke nogen defineret stgrrelse pa
en 15 minutters by, og opgaven med at omstille samfundet i en baeredygtig retning og reducere
CO2-emmissioner geelder alle byer uanset starrelse. Ifalge Carlos Moreno er det ikke afggrende
om det tidsmaessige perspektiv er 15-, 20- eller 30 minutter, da konceptet er fleksibelt og kan

tilpasses den lokale kontekst.

Principperne i forhold til indretning af bystrukturen kan derfor veere lige sa relevante for sma byer,
nar udfordringer med klimaforandringer, segregerede funktioner og befolkningsgrupper, lige ad-
gang til mobilitet og den generelle livskvalitet i byen skal handteres. Med fokus pa at leve lokalt
foreslar konceptet nem adgang til essentielle funktioner og en revitalisering af de lokale bymidter.
Dette kan ske ved bl.a. ved at integrere funktioner og sikre gode muligheder for sociale, kulturelle
og rekreative aktiviteter, som kan vaere med til at skabe steerke lokale faellesskaber og nabolag.

Multifunktionel brug af bygninger og offentligt rum kan i mange storbyer vaere ngdvendigt pa
grund af den hgje densitet og mangel pa plads. | mindre byer hvor pladsmangel ikke ngdven-
digvis er det sterste problem, kan multifunktionalitet bringe flere funktioner til bymidten eller
andre centrale steder i byen. For at naevne et par eksempler kan skolen bruges til kulturhus eller
kulturelle formal uden for abningstiden, skolegarden til offentlig park og legeplads eller tomme
butikslokaler til midlertidige fiernarbejdspladser. Samtidig kan forbedrede vilkar for aktive grenne
mobilitetsformer vaere med til at skabe et mere levende bymiljg gennem gget menneskelig akti-

vitet og gore det nemmere og mere attraktivt at ga eller cykle.

Der findes endnu ikke eksempler pa mindre byer, der har planlagt efter konceptet om 15 minut-
ters byen. Dog findes der en raekke mindre byer, som har arbejdet med baeredygtig omstilling,

der kan relateres til konceptet. Pa naeste side beskrives to eksempler pa sadanne byer.
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Vauban, Tyskland

"Eco-friendly living i Vauban’

Vauban er et distrikt i den tyske by Freiburg, der engang har fungeret som en fransk militeerbase, men
der nu er blevet omdannet til et lille alternativt bysamfund med omkring 5600 indbyggere. Omradet
er blevet bygget op omkring en raekke principper, hvoraf flere kan relateres til tankegangen om en
15 minutters by. Social diversitet har veeret et vigtigt omdrejningspunkt, og det er lgst ved at tilbyde
flere forskellige boligtyper for at tiltraekke borgere med forskellig indkomst og alder. Diversitet i borger-
sammensaetningen er samtidig med til at opretholde essentielle funktioner, som i Vauban er defineret
til: Dagligvare butikker, skoler, restauranter, sundhedsservices, fritidsaktiviteter, granne omrader og
offentlig transport. Adgang og neerhed til funktioner bliver her, ligesom i 15 minutters byen, set som
et vigtigt element i "den gode by’, dog uden at de arbejder aktivt med det tidsmaessige aspekt af
konceptet.

Et andet princip som gar igen i bade Vauban og konceptet om 15 minutters byen, og som har be-
tydning for adgangen og felelsen af neerhed til funktioner, er det store fokus pa at fremme aktiv gren
mobilitet gennem et forbundet og veludbygget netvaerk af cykel- og gangstier. For at understotte dette
tages der aktivt stilling til bilens rolle i byen ved at planlaegge den @vrige trafik efter bilreducerende
principper. Det er ikke forbudt at kgre i bil i omradet, men adgangen er begreenset (se ill. 20). Flere
steder er hastighedsbegraensningen sat ned til 30 km/t eller ga hastighed, og mange gader har ingen
offentlige parkeringspladser. Samtidig er der et stort udvalg af delemobilitetsl@sninger og gode offent-
lige transportforbindelser, der tilsammen har medfart et betydeligt lavere bilejerskab. Det overordne-
de mal med disse principper er, ligesom i 15 minutters byen, at skabe sunde baeredygtige kvarterer
med hgj livskvalitet for alle borgere.

Der har fra den fgrste planlaegning af omradet vaere et teet samarbejde mellem de lokale myndigheder
og borgerne, organiseret af foreningen ‘Forum Vauban’. Principperne for planleegningen af omradet
blev udviklet i feellesskab, og mange af de tiltag, der er blevet implementeret, bunder i gnsker fra
borgerne. Forteellingen om Vauban er derfor ligeledes skabt i feellesskab og ses isaer i ansket om at
vise, hvordan man kan skabe et baeredygtigt gkologisk byomréde, med "Eco-freindly living", gennem
kollaborativ planleegning. Netop pa grund af den holistiske tilgang til baeredygtighed og den hgje grad
af borgerinddragelse blev projektet tildelt 'Dubai International Award for Best Practices’ i 2002.

VERKEHRSKONZEPT

Kirkland, USA

“Kirkland er en by hvor man kan bo, leve og lege’

I den nordamerikanske by Kirkland, i staten Washington, har man i mere end 15 ar arbejdet med kon-
ceptet ‘Complete Communities” (komplette lokalsamfund). Byen, som har omkring 91.000 indbygge-
re, har derfor i mange ar arbejdet hen imod visionen om at skabe staerke baeredygtige lokalsamfund
med hgj livskvalitet for alle borgere. Konceptet bygger i ferste omgang pa to overordnede principper:
alt byudvikling skal inkludere de essentielle funktioner, borgerne har brug for i dagligdagen, og disse
skal veere tilgaengelige inden for gaafstand. Derudover er der fokus pa at skabe en hgj diversitet i
bade funktioner og befolkningssammensaetning samt pa borgerinddragende planlaegningsprocesser.
Kirklands strategi er siden hen blevet opdateret med et tidsmaessigt perspektiv, hvor 10 minutters
kvarterer er blevet introduceret. Malet er derfor nu, at daglige essentielle funktioner er tilgeengelige
inden for 10 minutters gang.

Byen har derfor prioriteret at udbygge og forbedre infrastrukturen for fodgeengere, bl.a. ved at anleeg-
ge en gren korridor pa tveers af byen, som forbinder til grenne rekreative omrader og byens skoler,
se ill. 21. De bilfri fodgaengermiljger skal gore det sikkert og mere attraktivt at ga seerligt for bern og
unge. Netop fordelene ved at bgrn kan transportere sig selv i hverdagen, og de sundhedsmaessige
aspekter af aktiv gran mobilitet, er blevet en vigtig del af den politiske forteelling om visionen for byen.
Kirkland bruger, ligesom i de andre casebyer, historiefortzelling politisk til at saelge og legitimere visi-
onen om et ‘baeredygtigt forbundet lokalsamfund med hgj livskvalitet” ved at appellere til veerdier, der
relaterer sig til folks hverdag. Derudover har man, ligesom i Melbourne, styrket samarbejdet mellem
de forskellige planleegningsafdelinger for at sikre, at strategien indteenkes og implementeres pa tveers
af sektorer. Principperne som Kirkland baserer sin byudvikling pa, minder pa mange mader om dem,
vi kender fra 15 minutters byen, selvom det tidsmeessige perspektiv ikke fra starten var en del af

strategien.
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lll. 20 Kort over vejklassificeringen og prioritering af
mobilitetstyper i Vauban. Den gule vejmarkering viser
en hastighedsgraense pa 50 kmt/t, orange pa 30 km/t,
bla er opholds- og legeomrader og red er cykel- og
gangstier. © Stadt Freiburg im Breisgau.

lll. 21 Kort over "Cross Kirkland Corridor”, som er en gangrute der skaber forbindelse til greanne omrader og
skoler i byen. P4 denne made vil det blive mere trygt og behageligt at ga til funktionerne. Kirkland ger en stor
indsats for at skabe en ny kultur, hvor bgrn gar til og fra skole. © City of Kirkland, Washington.
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Potentialet ved
15 minutters byen

En af styrkerne ved konceptet om 15 minutters byen er, at det sammentaenker handteringen af flere af de problemer og

udfordringer byer globalt set star overfor. Gennem de forskellige principper er det muligt at opna synergieffekter pa tveers

af sektorer og indsatsomrader og dermed teenke fremtidens beeredygtige byudvikling som et samlet system.

| alle cases, der er behandlet i denne rapport, er aktiv
gren mobilitet et gennemgaende element, som haenger
ulgseligt sammen med princippet om neerhed til essen-
tielle daglige funktioner. Det er altsa naerhed og nem ad-
gang til funktioner, der skal gare det muligt for flere men-
nesker at vaelge aktiv gren mobilitet i hverdagen. Samtidig
ses nzerhed til funktioner, og mindre kvarterer i byen, som
det der kan fremme social baeredygtighed gennem lokale
feellesskaber og samtidig styrke den lokale gkonomi.

Motivationen for at fremme aktiv grgn mobilitet varierer fra
by til by, men tiltag der fremmer aktiv gren mobilitet bliver
i hgj grad set som et middel til at opna positive effekter pa
flere forskellige parametre. Det mest abenlyse formal er
selvfalgelig at begreense CO,-udledningen fra transport-
sektoren, men der er ogsa stort fokus pa, hvilken betyd-
ning det har for at kunne bruge byens rum til sociale akti-

viteter med den ekstra faelles plads, der bliver til radighed.

| Melbourne tager man direkte stilling til spgrgsmalet om,
hvordan det offentlige areal skal fordeles mellem forskelli-
ge transportformer og mennesker baseret pa et anske om
at skabe bedre rammer for sociale- og rekreative aktivite-
ter samt skabe adgang til natur i alle kvarterer. Der alloke-
res derfor areal, som tidligere var forbeholdt biler, til aktiv
gren mobilitet, offentlig transport og grenne arealer, sa
gader og veje opfordrer til ophold og i hejere grad skaber
rammerne for lokale faellesskaber. Kombineret med flere
grenne omrader og lokale feelleshaver kan dette medvirke

til at reducere befaestningsgraden, hvilket har en positiv
effekt, nar regnvand skal handteres, afledes og nedsives.
Den generelle folkesundhed er i Portland et vigtigt ele-
ment i gnsket om at fremme gang, cykel og kombinations-
rejser med offentlig transport som et attraktiv alternativ il
privatbilisme. Dette vil ligeledes have en positiv effekt pa
partikelforureningen, hvilket har en stor betydning i Port-
land, hvor bilen har veeret altdominerende.

| Bogota er fokus pa at skabe en mere lige adgang til mo-
bilitet i hverdagen. Det skal ses i lyset af den hgje grad af
uligheder, der er i Columbia. Her ses der, ligesom i Paris
og Milano, saledes ogsa pa fordelingen af det offentlige
areal, og hvem der har adgang til det. | Bogota har de
et saerligt fokus pa at give bgrnene en aktiv rolle i denne
forandring. Der findes en lang reekke studier, der viser, at
fysisk aktivitet gger koncentrationsevnen og indlzering, og
at mobilitetsvaner der etableres i barndomsarene videre-
fores i voksenlivet. At bgrn kan transportere sig selvstaen-
digt, har ligeledes en direkte effekt pa organiseringen af

borgernes hverdagsliv.

Bade i Vauban og Kirkland er den aktive grenne mobili-
tet relateret til at skabe et nemt, sundt og velfungerende
hverdagsliv. Det ses som maden at skabe den baeredyg-
tige by, hvor der er plads til faelles aktiviteter, som det der

giver livskvalitet for byens borgere.

Flere af byerne har ogsa et stort fokus pa at skabe diversi-
tet i funktioner og befolkningssammensaetning. Det er en
kendt kritik at omdannelsesprojekter eller byfornyelse fg-
rer til gentrificering. | bade Portland og Paris er der derfor
lavet specifikke strategier for at imgdekomme dette ved at
skabe retningslinjer for priser pa boliger, samt retningslin-

jer for beboersammensaetning.

| alle byer er der skabt en steerk forteelling omkring byom-
dannelseskonceptet med en vision for, hvordan byen skal
skabe rammerne for, at alle borgere kan leve sunde beere-
dygtige hverdagsliv. Forteellingerne er drevet af ideer om
hvad det ‘gode liv" indeholder, og der er seerligt fokus pa
tid. Mangel pa tid og deraf medfelgende stress har veeret
en gennemgaende samfundsproblematik det sidste arti,
og saledes er 15 minutter by konceptets fokus pa chro-
no-urbanism essentielt, nar det handler om at skabe byer,
hvor det gode liv er i centrum. Det er de tidslige og rum-
melige aspekter gennem en forstaelse af hverdagslivets
rytmer, som planlaegningen ifglge konceptet om 15 minut-

ters byen skal fokusere pa.

| Paris og Bogota er tid sparet pa transport, et vigtigt ar-
gument da den tid, ifalge byerne, konverteres til “veerdi-
fuld” tid og bruges pa meningsfulde aktiviteter med venner
og familie. | Melbourne har forteellingen et steerkt socialt
fokus med veerdier som lighed, retfeerdighed og medbe-
stemmelse som de bzerende elementer. Dette er veerdier
som de fleste mennesker kan se sig selv i, eller gnske
mere af. Der bliver pa denne made skabt en fortaelling om
fremtiden, som de fleste kan relatere til. Samtidig giver
konceptet et bud pa, hvordan mange af byens problemer

ift. klima og beeredygtighed kan Igses, hvilket tilsammen
ger fortaellingerne overbevisende og mulige for borgere
og politikere at stgtte op omkring. Der er i de fleste byer
fokus pa at inddrage borgerne i planlaegningsprocessen.
Udover at vaere med til at skabe accept og opbakning til
konceptet, er borgerinddragelse ogsa en made at give
borgerne medbestemmelse, ejerskab og ikke mindst mu-
lighed for at hverdagslivet kan indteenkes i planlaegnin-
gen. Dette er i hgj grad relevant, da de eendringer, der er
ngdvendige for at skabe en 15 minutters by i praksis, skal

implementeres i borgernes hverdagsliv.

Mange af de principper der findes i 15 minutters by kon-
ceptet er ikke nye i en dansk planlaegningssammenhaeng.
Fokus pa at skabe byer for mennesker har vaeret pa
dagsordenen for mange kommuner gennem det sidste
arti. Der hvor konceptet udfordrer den traditionelle danske
planleegning, er i handteringen af de forskellige elementer
sidelgbende og pa tveers af traditionelle fagdiscipliner og
forvaltninger. Det er ikke nyt, at det er ngdvendigt i forhold
til at handtere klimaforandringer, men det har vist sig at
vaere nemmere sagt en gjort. Potentialet i at arbejde med
15 minutters byen er, at det kreever sammentaenkning pa
tveers af sektorer og institutioner, og at denne sammen-
treekning i hgj grad bliver mulig pa grund af den feelles
historieforteelling og et internationalt feellesskab.
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