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WPLYW PANDEMII COVID-19 NA CODZIENNA MOBILNOSC
MIESZKANCOW WARSZAWY

The impact of the COVID-19 pandemic on the daily mobility of Warsaw residents

Abstract: The article presents the results of a study aimed at determining the impact of the pandemic on the
everyday spatial behavior of Warsaw residents. This impact turned out to be substantial and it can be assumed
that the observed changes will be permanent. The popularity of active mobility has increased and residents
more often use services close to their place of residence. This proves that the implementation of the concept
of sustainable urban mobility and a “15-minute” city based on a network of local centers can be a scenario for
shaping the functional and spatial structure of the city.
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WPROWADZENIE

Poczatek roku 2020 byt jednym z wazniejszych okresow w nowej historii §wiata. Niewiele 0sdb
spodziewalo si¢, ze przy zaawansowanym rozwoju medycyny i technologii swiat moze dotkna¢ tak
wiele problemow zwiazanych z pojawieniem si¢ wirusa SARS-CoV-2. Minely ponad dwa lata od
poczatku pandemii COVID-19 jednak ze wzgledu na charakterystyke wirusa i jego zdolno$¢ do mu-
tacji, ciagle borykamy si¢ z jego istnieniem. Skutki jego obecnosci sg dotkliwie odczuwane w rdz-
nych dziedzinach zycia, cho¢ w nie tak dramatyczny sposob, jak to byto w szczycie zachorowan
kilkanascie miesigcy temu. Sytuacja pandemiczna, wplyneta na niemal wszystkie dziedziny zycia
1 dziatalnos$ci czlowieka, ale w szczegolny sposob wptyneta na funkcjonowanie miast.

Artykut ten dotyczy wptywu pandemii COVID-19 na codzienng mobilno$¢ mieszkancow War-
szawy. Temat mobilnosci jest niezwykle wazny w kontekscie pandemii. Jedng ze zmian w funkcjo-
nowaniu mieszkancow miast w czasie pandemii byta powszechna zmiana formy pracy ze stacjonar-
nej, realizowanej w miejscu pracy, na prac¢ zdalng realizowang w miejscu zamieszkania lub w jego
poblizu w np. przestrzeniach pracy wspolnej (coworkingach). Zmiana formy pracy miata kluczowy
wplyw na mobilnos¢ ludzi. Dotyczylo to przede wszystkim i byto szczegélnie widoczne, ze wzgledu
na skale zjawiska, w miastach. Brak konieczno$ci czy okresowo nawet zakazy przemieszczania sig¢
z domu do zaktadu pracy, szkoty czy tez uczelni spowodowal, ze miasta zaczety funkcjonowac ina-
czej niz przed rozpoczeciem pandemii. Dostosowanie si¢ do nowych warunkow byto wazne tak dla
mieszkancoéw miast jak i wladz zarzadzajacych ich funkcjonowaniem (Glinka 2021). Tym ostatnim
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brakowato czesto podstaw informacyjnych do decydowania o miejscu, formie i skali koniecznych
interwencji. Pandemia COVID-19 byta bowiem zjawiskiem bez precedensu ze wzgledu m.in. na jej
skale i czas wystapienia tzn. okres, gdy dzieki rozwojowi transportu ludzie bez problemu i szyb-
ko przemieszczajg si¢ po réznych czgsciach $wiata. Liczba badan dotyczacych wptywu pandemii
na przestrzen miejskg i funkcjonowanie miast i ich mieszkancow jest dalej ograniczona (Scorrano
& Danielis 2021). Wyniki przeprowadzonego badania przedstawione w artykule sg probg wypetnie-
nia w malej czesci tej luki informacyjne;.

WPLYW PANDEMII NA FUNKCJONOWANIE MIAST

Pandemia ze wzgledu na jej charakterystyke nie ogranicza si¢ do konkretnego obszaru wyzna-
czonego jasnymi granicami. Dotyka mieszkancow réznych kontynentéw, krajow i miast. Granice
administracyjne nie maja znaczenia, cho¢ wtadze staraja si¢ chroni¢ swoje terytoria przez wprowa-
dzanie r6znego typu ograniczen, ktére majg zmniejszac ryzyko przenoszenia wirusa. Te ograniczenia
wymusily zmiany stylu zycia i zachowan z nim zwigzanych. Pojecia takie jak dystans spoteczny,
samo-izolacja, kwarantanna, obostrzenia sanitarne czy tez lockdown weszlty do stownika poje¢ po-
wszechnie stosowanych i1 materializowaly si¢ w regutach codziennego funkcjonowania (Ghosh et
1. 2020). Cho¢ koronawirus dotknat rézne grupy ludnosci niezaleznie od miejsca zamieszkania, to
mieszkancy miast szczeg6lnie odczuli jego obecno$¢ i zwigzane z nig konsekwencje.

Miasta ze wzgledu na wysoka gestos¢ zaludnienia oraz szeroka oferte aktywnosci stajg si¢ miej-
scami wysokiego ryzyka rozprzestrzeniania chorob (Guida & Carpentieri 2021). Zgodnie z zalece-
niami WHO w sytuacji kryzysu zdrowotnego, miasta majg dwa gtowne zadania: zapewnienie opie-
ki zdrowotnej osobom zakazonym oraz utrzymanie zycia wszystkich pozostatych mieszkancow
na mozliwie normalnym poziomie (Sardeshpande el.al., 2021). Z tych zalecen wynika, iz wtadze
samorzadowe sa zobligowane do podejmowania decyzji w taki sposob, aby srodowisko miejskie
i jego ustugi byly przygotowane na funkcjonowanie w warunkach pandemicznych (Holmdahl &
Buckee 2020).

Jednym z podstawowych aspektéw funkcjonowania spoleczenstwa na ktory wptyneta pandemia
byl sposdb przemieszczanie si¢ ludnosci (Gossling, Scott, Hall 2021). Decyzje dotyczace ogranicza-
nia mobilnosci w skali migdzynarodowej, krajowej i lokalnej (w tym w skali miast) spowodowaty
duze zmiany w zachowaniu jednostek i spoteczenstw. Zamkniecie granic panstw spowodowato ogra-
niczenia w poruszaniu si¢ w skali migdzynarodowej, co wptyneto na kryzys w branzy transportowe;
i turystycznej (Lewl.t al., 2020). W skali lokalnej, ograniczanie mozliwosci przemieszczania wymu-
sito na ludnosci ograniczenie ,,przestrzeni codziennosci” do przestrzeni mieszkania oraz najblizsze-
go sasiedztwa 1 korzystania z ustug w najblizszej okolicy (Wieckowski, 2020).

Pandemia uswiadomita pilng koniecznos$¢ reorganizacji otaczajacej nas rzeczywistosci, w tym
zmian w organizacji przestrzeni miast (Jozefowicz, 2021). W kontek$cie poniesionych strat i kosz-
tow wazne jest, by konsekwencje pandemii i wywotane przez nig kryzysy staty si¢ przedmiotem
analiz 1 refleksji na temat podstaw budowania lepszej przysztosci (Parikh et al., 2020). Wigckowski
wskazat siedem obszardéw dziatan, aktywnosci i1 zjawisk, bedacych skutkami pandemii a mogacych
mie¢ pozytywny wplyw na przyszto§¢ (Wieckowski, 2020):

* zmniejszenie mobilnosci, w szczegolnosci eliminacja niepotrzebnych podrézy,

 zmniejszenie produkcji przemystowej, w tym ograniczenie produkcji dobr zbednych do zycia,

 zwrocenie wigkszej uwagi na codzienne srodowisko zycia i dbanie o jego jakos$¢, przemyslenie

pojecia jakos¢ zycia,

* popularyzacja pracy i nauki zdalnej w celu ograniczania niepotrzebnego przemieszczania,

* postepujaca digitalizacja Swiata, zarowno w kontekscie aktywnosci jak i ustug,

* wzrost znaczenia obiegu zamkni¢tego w ekonomii,

* poprawianie wskaznikow jakos$ci i ochrony srodowiska.
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Starajac si¢ wykorzysta¢ w pozytywny sposob fakt wystgpienia sytuacji epidemicznej, grupa ,,C40
Cities”, skupiajaca ponad 90 najwieckszych miast na §wiecie wspotpracujacych ze sobg w ramach walki
ze zmianami klimatu, sformutowata agend¢ dotyczgca zmian koniecznych dla spotecznej i gospodarczej
odbudowy po pandemii COVID-19 (Garcetti et al. 2021). Agenda opiera si¢ na trzech filarach:

I — miejsca pracy 1 gospodarka sprzyjajaca integracji; jako gtéwny cel tego filaru uznano tworze-

nie zielonych miejsc pracy oraz szkolenie i podwyzszanie kompetencji 0sob wykluczonych;

I — odpornos¢ i sprawiedliwo$¢; zapewnienie bezpiecznego i odpornego systemu transportu pub-
licznego w miastach i zapewnienie podstawowych ustug np. czystej wody, pozywienia, ustug
sanitarnych dla kazdego;

IIT — zdrowie i samopoczucie; oddanie przestrzeni publicznych ludziom i naturze, promocja kon-
cepcji miasta 15-minutowego, reorganizacja przestrzeni miejskich, rozwdj ,,zielonej” 1 ,,nie-
bieskiej” infrastruktury (Garcetti et al. 2021).

Wykorzystanie pandemii jako argumentu uzasadniajacego koniecznos¢ zmian w celu poprawy
jakos$ci zycia w miastach jest efektem pragmatycznego, politycznego myslenia i praktycznego po-
dejscia do rozwigzywania obecnych i antycypowanych problemoéw w rozwoju miast. Projektowanie
rozwigzan uwzgledniajace zebrane doswiadczenia wymaga opisu, uporzagdkowania i interpretacji
tych doswiadczen. Do tego potrzebne sg badania dotyczace wptywu pandemii na mieszkancoéw miast.
Ich wyniki powinny dostarczy¢ przestanek umozliwiajacych wskazanie obszarow koniecznych in-
terwencji, okreslenie formy tych interwencji, ich znaczenia i adekwatno$ci do potrzeb spotecznych
i skali ztozono$ci napotkanych problemow.

MOBILNOSC CODZIENNA I MOBILNOSC MIEJSKA

Wedhug Stownika Jezyka Polskiego PWN, ,,mobilno$¢ rozumiana jest jako ruchliwo$¢, zarowno
potencjalna jak i rzeczywista ludzi i rzeczy”. Kluczowa w konteks$cie przestrzennym do zrozumienia
pojecia i uzywania go w odpowiednim kontekscie jest klasyfikacja stworzona przez Kaufmanna
(Kaufmann, 2005), dzielagca mobilno$¢ na:

* krotkoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania — mobilno$¢ codzienna,

* krotkoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania — turystyka, podréze stuzbowe,

* dlugoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania — zmiany domow/mieszkan,

* dlugoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania — migracje.

W literaturze geograficznej i socjologicznej mobilno$¢ traktowana jest jako kwestia odnoszaca si¢
do ,,przemieszczania si¢ wielkoskalowego ludzi, towarow, kapitalu i informacji, ale rowniez zjawiska
w mniejszej skali odnoszace si¢ do codziennego przemieszczania si¢” (Komornicki 2011). Istnieje tez
definicja wedle ktdrej mobilno$¢ oznacza ,,stan odbiegajacy od normy, za ktdrg uznawana jest stabil-
no$¢” (Adey 2006). Z biegiem lat norma, jaka byta stabilnos¢ zostata zastgpiona norma, ktora byt ruch.
Ruch oznacza zmiany w wymiarze czasowym i przestrzennym i uznawany jest obecnie za stan normal-
ny (Harvey 1996; Komornicki 2011). Autorzy zajmujacy si¢ mobilnoScia zwracaja uwage, ze pojecie
mobilnosci jest ztozone 1 wieloznaczne: moze ono dotyczy¢ procesow migracji, przeptywu kapitahu,
zachowan transportowych, czy by¢ przyktadem ruchliwos$ci przestrzennej (Wotek 2014; Zuziak 2010).

Zgodnie z wyzej wspomniang klasyfikacjag Kaufmanna przedmiotem badania, ktorego wyniki
omowione sg w niniejszym tekscie, byla mobilnos$¢ krotkoterminowa wewnatrz regionu zamiesz-
kania czyli mobilnos$¢ codzienna.

Mobilno$¢ miejska rozumiana jest jako ,,przejaw ruchliwosci przestrzennej bedacej przedmio-
tem zainteresowania polityki transportowej i urbanistyki w kontekscie spotecznym, gospodarczym
i $srodowiskowym” (Kalisiak-Mgdelska 2017; Wotek 2014; Zuziak 2010). Szoltysek zauwaza, ze
w kontekscie mobilnosci wazng kwestiag jest ruchliwo$é, ktora rozumiana jest jako realizacja prze-
mieszczania si¢ spowodowanego potrzebami spotecznymi (praca, nauka, ushugi, wypoczynek, kultu-
ra itd.) i zdeterminowana jest srodowiskiem, w ktorym cztowiek funkcjonuje (Szottysek 2011). Rea-
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lia bedace skutkiem pandemii COVID-19 wptynely na potrzeby spoteczne, ktore byty generatorami
ruchliwos$ci realizowanej w warunkach zakazow i ograniczen w przemieszczaniu si¢ mieszkancow.

Terminowi ,,mobilno$¢ miejska” towarzyszy czesto przymiotnik ,,zréwnowazona”. Zréwnowa-
zona mobilno$¢ miejska oznacza organizacj¢ warunkow przemieszczania si¢ w taki sposob, by prze-
mieszczenia te jak najmniej oddziatywaty na srodowisko, tworzyty mozliwosci generowania interak-
cji spotecznych oraz byty jak najmniej kapitatochtonne (Krysiuk et al. 2015). Warunkiem osiggni¢cia
takiego stanu jest dostosowanie przestrzeni miejskiej dla rozwoju transportu zbiorowego, pieszego
oraz rowerowego tak, aby staty si¢ one realng konkurencja dla transportu indywidualnego, szczegol-
nie samochodéw osobowych (Wieckowski 2021) . Podejscie to jest zgodne z trendami wystepujacy-
mi w zakresie mobilnosci miejskiej przed pandemia. Komornicki wyznaczyt pie¢ glownych trendow
wystepujacych w Polsce w zakresie przeksztalcen mobilnosci (Komornicki 2021):

* polityka klimatyczna i zwrot w stron¢ elektromobilnosci,

* rozw0j mobilnosci aktywnej,

* suburbanizacja,

* odplyw migracyjny i depopulacja,

* naptyw zagranicznej sity roboczej.

W kontekscie mobilnosci krotkoterminowej wewnatrz regionu zamieszkania oraz mobilnos$ci
miejskiej najwazniejsze wydaja si¢ dwa pierwsze trendy wystepujace w ramach przeksztatcen mo-
bilnosci, gdyz te dotycza istniejgcego juz systemu transportowego w miescie oraz jego aktualnych
mieszkancow. Polityka klimatyczna i zwrot w strong elektromobilnosci (lub innych niskoemisyjnych
form transportu) moze mie¢ ogromny wptyw na przysztos¢ mobilnosci w miastach. Coraz bardziej
restrykcyjna polityka klimatyczna Unii Europejskiej bedzie prowadzita do redukowania ruchu sa-
mochodowego w miastach oraz ograniczania uzywania silnikow spalinowych. Oprocz oczywistych
skutkow takich dziatan, jakimi bedg m.in. rozwoj oferty transportu zbiorowego przy jednoczesnej
wymianie taboru ze spalinowego na elektryczny, dzialania te moga wplywaé na rozwoéj wspotdzie-
lonych form korzystania z transportu indywidualnego (tym razem dostosowanego do wymagan po-
lityki klimatycznej, a wigc bazujacego na zasilaniu energiag elektryczna) w postaci takich ustug jak
carsharing czyli wynajmowanie dostepnych w przestrzeni miejskiej samochodéw na minuty oraz
carpooling — wspdlne korzystanie z jednego samochodu przez co najmniej dwie osoby zmierzajace
w tym samym kierunku (Komornicki 2021).

Jesli chodzi o rozwdj mobilnosci aktywne;j istotna jest takze kwestia promowania zdrowego trybu
zycia oraz zmian w strukturze transportu na rzecz bardziej zrownowazonych sposoboéw przemiesz-
czania, ktore pomoga ograniczy¢ emisj¢ spalin (Koszowski et al. 2019). W Polsce po roku 2010
zauwazalny byl wzrost popularno$ci mobilnos$ci opartej na przemieszczaniu si¢ rowerem, natomiast
p6zniejszych latach popularno$¢ zdobyto poruszanie si¢ hulajnogami — tradycyjnymi i elektryczny-
mi (Komornicki 2021). Hulajnogi elektryczne i inne elektryczne urzadzenia transportu osobistego
(UTO) sg coraz popularniejsze wsrod Polakow. Wedtug ogolnopolskiego sondazu przeprowadzone-
go przez Instytut Badan Rynkowych i Spolecznych, az 83% badanych uwaza, ze UTO moga na krot-
kim odcinku zastapi¢ samochdd, a 72% badanych stwierdza, ze ich popularnos¢ bedzie si¢ zwiekszac
(smartride.pl 2020). Zaréwno UTO jak i wspomniane wcze$niej rowery oraz przemieszczanie pie-
sze byly przed pandemig popularnymi sposobami pokonywania przestrzeni w Warszawie. Pandemia
wplyneta jednak na dynamike zmian dotyczacych wyboru sposob przemieszczania si¢ po miastach.

METODYKA BADANIA

Glownym celem badania bylo okreslenie zmian w podej$ciu mieszkancow Warszawy do mo-
bilnosci, jakie zaszly w zwiazku z pandemig. Wyniki badania miaty odpowiedzie¢ na pytania czy
pandemia wptyneta na mobilno$¢ codzienng w miescie i jesli tak to w jak duzym stopniu i w jakim
zakresie.
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Badanie zostato przeprowadzone metodg ankietowg w kwietniu i maju 2021 roku. Responden-
tami byli pelnoletni mieszkancy Warszawy. Nalezy zwroci¢ uwage na okres przeprowadzenia tego
badania w kontekscie przebiegu pandemii COVID-19. W okresie tym nastgpilo luzowanie obostrzen
zwigzanych z tak zwang ,,I1I falg pandemii”, a wigc wzrostem zachorowan na COVID-19 przypada-
jacym na przetom marca oraz kwietnia 2021 roku. Odblokowywanie kolejnych ustug oraz zmniej-
szanie wprowadzanych wczesniej ograniczen wplywajacych na codziennos$¢ spoteczenstwa mogta
mie¢ wptyw na stosunek respondentéw do pandemii COVID-19.

Ze wzgledu na sytuacje pandemiczng zdecydowano si¢ na przeprowadzenie badania ankietowego
metoda CAWI: kwestionariusz zamieszczony zostal na portalu internetowym 1 wypetniony przez re-
spondentow w formie elektronicznej. Lacznie wptyneto 320 kompletnie wypetionych kwestionariuszy
z ktorych informacje poddane zostaly analizie. Analiza zostata wykonana za pomoca programu SPSS.

Kwestionariusz ankiety podzielony zostat na pie¢ 5 czesci: cze$¢ pierwsza dotyczyta zachowan
przestrzennych przed pandemia, cze$¢ druga zachowan przestrzennych w trakcie pandemii, cze$¢
trzecia dotyczyta decyzji o wyborze ustug z jakich korzystali respondenci za$ cze$¢ czwarta dostep-
nosci pieszej ushug. W czesci piatej zawarto ogolne pytania dotyczace pandemii.

PREFERENCJE MIESZKANCOW WARSZAWY DOTYCZACE PORUSZANIA SIE
PO MIESCIE PRZED I W TRAKCIE PANDEMII

Dostepnosc¢ okreslonych srodkéw transportu i ich wykorzystywanie to dwa podstawowe czynni-
ki wptywajace na mobilno$¢ mieszkancow rozumiang jako przemieszczanie si¢ w przestrzeni mia-
sta. Z wynikow przeprowadzonego badania wynika, ze przed rozpoczeciem pandemii zdecydowana
wiekszo$¢ badanych, bo az 73%, w celu dotarcia do pracy, szkoty lub uczelni korzystala najczgsciej
z transportu publicznego (najczgsciej wybierany sposob przemieszczania si¢; cato$¢ przemieszcza-
nia si¢ mogta by¢ realizowana z wykorzystaniem innych §rodkéw transportu, dlatego respondenci
mogli zaznaczy¢ wiecej niz jedng odpowiedz). 30% badanych wskazato, iz w tym celu uzywali
przede wszystkim wlasnego samochodow. Zdecydowanie mniej respondentow korzystato z roweru
i doj$cia pieszego, jako pierwszego i najczesciej wykorzystywanego sposobu dotarcia do celu: byto
to odpowiednio 10% i 13% badanych. Tylko 2% ankietowanych odpowiedziato, ze w celu dotarcia
do miejsca pracy, szkoty lub uczelni korzystato z urzadzen transportu osobistego (UTO).

Czas pandemii zmienit podejscie do transportu publicznego (ryc. 1). Przebywanie w pojazdach
transportu publicznego, mimo réznych srodkow ostroznos$ci (noszenie maseczek, ograniczona liczba
pasazerow, dezynfekcja pojazdow) niesie wigksze ryzyko zarazenia wirusem. Ponad potowa respon-
dentow wyrazita zwigzane z tym obawy. 33% badanych stwierdzito, ze czuje si¢ dos¢ pewnie (nie
czuje zagrozenia) korzystajac z transportu zbiorowego za$ 15% ankietowanych miato podejscie neu-
tralne — podrdz transportem publicznym nie wzbudzata negatywnych emocji. Warto zwroci¢ uwagg,
ze badanie przeprowadzone bylo ponad rok od wybuchu pandemii. Przez ten czas mieszkancy mogli
przyzwyczai¢ si¢ do warunkow pandemicznych, w pewnym sensie ,,0swoili pandemi¢”, jednak oba-
wa przed zarazeniem, co zrozumiate, pozostata.

Obawa ta znajduje odbicie w zmianach czgstotliwosci korzystania ze srodkow transportu (ryc.
2). Az 77% respondentow wskazato, ze w trakcie pandemii rzadziej korzystalo z transportu publicz-
nego. W trakcie pandemii samochod, rower oraz przemieszczanie piesze zyskaly na popularnos$ci.
Wszystkie te srodki transportu taczy jedna wspolna cecha: utatwienie utrzymania dystansu spotecz-
nego a tym samym zwigkszenie poczucia bezpieczenstwa.

Przed pandemig ponad potowa respondentow, bo az 64% badanych korzystata z transportu pub-
licznego 5 razy w tygodniu lub czgsciej. W pandemii z tg samg czestotliwoscia z tego rodzaju trans-
portu korzystato tylko 19% badanych, co jest wielkoscig mniejsza az o 45 punktéw procentowych.
Z kolei w porownaniu do jedynie 23% badanych korzystajacych z transportu publicznego rzadziej
niz raz w tygodniu lub wcale przed wybuchem pandemii, w trakcie pandemii ta grupa zwigkszyta sig
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az 0 36 punktow procentowych. Cho¢ obawy zwigzane z bezpieczenstwem w transporcie zbiorowym
sg na pewno waznym czynnikiem wplywajgcym na spadek popularno$ci tego transportu, to analizu-
jac odpowiedzi dotyczace czestotliwosci korzystania z komunikacji miejskiej codziennie oraz 5—6
razy w tygodniu mozna stwierdzi¢, ze kluczowym powodem tego spadku byto przejscie na zdalny
tryb funkcjonowania w pracy, w uczelniach i szkotach.
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Rye. 1. Stopien obawy uzytkowania komunikacji miejskiej w zwigzku z pandemia
Fig. 1. Degree of fear of using public transport in connection with the pandemic
Zrédto: na podstawie badan ankietowych
Source: based on survey research
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Rye. 2. Zmiany w czestotliwosci korzystania ze srodkow transportu w trakcie pandemii
Fig. 2. Changes in the frequency of using means of transport during the pandemic)
Zrédto: na podstawie badan ankietowych
Source: based on survey research

Srodkiem transportu, ktéry zyskat na popularnosci w trakcie pandemii okazat si¢ by¢ samochéd.
Cho¢ badani wskazali, ze rzadziej poruszaja si¢ samochodem w trakcie pandemii codziennie, to jest
to tylko rdznica jednego punktu procentowego. Natomiast wszystkie inne odpowiedzi wskazuja, iz
samochod stat si¢ popularniejszym srodkiem transportu niz przed pandemia: w sumie 85% respon-
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dentow wskazuje, ze w trakcie pandemii korzysta z samochodu co najmniej raz w tygodniu, nato-
miast przed pandemig bylto to 75% badanych.

W przemieszczaniu pieszym rowniez odnotowano roznice w czestotliwosci w zaleznosci od tego
czy byl to okres przed-pandemiczny czy pandemiczny. Respondenci wskazali, ze w trakcie pandemii
czescie] przemieszczajg si¢ pieszo niz przed pandemia. 93% respondentéw odpowiedziato, ze co
najmniej raz w tygodniu uzywaja ndg jako srodka transportu (wigcej o 9 punktow procentowych niz
przed pandemig). Warto zwrdci¢ uwage, ze odpowiedzi: ,,1-2 razy w tygodniu”, ,,3—4 razy w tygo-
dniu” oraz ,,5—6 razy w tygodniu” respondenci wybierali zauwazalnie cze$ciej, kiedy odpowiedzi te
dotyczyty okresu pandemii. W sumie byto to 40% wszystkich odpowiedzi. Dla okresu sprzed pande-
mii byto to tylko 26% odpowiedzi.

Warto tez zwréci¢ uwagg, iz 47% badanych wskazato, ze w trakcie pandemii czgsciej zaczeli
przemieszczac si¢ pieszo na dalsze odlegtosci. Z tej informacji wynikajg dwie kwestie: po pierwsze,
badane osoby sg sktonne i zdolne przemieszczaé si¢ pieszo na dalsze odlegtosci. Po drugie informa-
cja ta moze by¢ argumentami za dalszym dostosowywaniem przestrzeni miasta dla ruchu pieszego.

Gotowos¢ do przemierzania przestrzeni miasta roznymi srodkami transportu wigze si¢ m.in. z percep-
cja odlegtosci. Na percepcje wplywaja rézne czynniki m.in. lokalizacja w przestrzeni miasta, potrzeby
mieszkancow czy ich motywacje i determinacja w dotarciu do okreslonych miejsc. Badania dotyczace
percepcji odlegtosci wykorzystujg zazwyczaj minuty jako miar¢ czasu potrzebnego do pokonania okre-
slonego dystansu. W kwestionariuszu wykorzystanej w badaniu ankiety nie byto pytania o przemiesz-
czanie przed pandemia. Uznano, ze pamie¢ ludzka jest zbyt zawodna i trudno bedzie uzyskac precyzyjne
odpowiedzi, w ktorych miara czasu sa minuty. Dlatego tez badanie nie moglo da¢ odpowiedzi na pytanie
jak bardzo roznity si¢ odlegltosci pokonywane pieszo przed pandemig i w czasie pandemii. Warto jednak
odnies$¢ uzyskane wyniki do wynikow badania dotyczacego postrzegania odleglosci przez mieszkancow
Warszawy, ktore przeprowadzone zostalo na zlecenie Urzedu m.st. Warszawy w 2019 roku (4naliza
percepcji odlegtosci wsrod mieszkancow Warszawy, Raport z badania, Uniwersytet Warszawski, DA-
NAE Sp. z 0.0., 2019). W badaniu tym respondenci wskazywali czas w minutach, ktory byl podstawa
do stwierdzenia, ze cel przemieszczania si¢ jest ,,blisko” lub ,,daleko”. W analizie uwzgledniono prze-
mieszczanie si¢ czterema $rodkami transportu: pieszo, rowerem, samochodem i komunikacja publiczna.
Ankietowani w badaniu z 2019 roku i respondenci, ktorzy udzielali odpowiedzi w badaniu w 2021 roku,
to dwie rézne grupy. Mimo to warto porownac, bez wyciaggania zbyt daleko idacych wnioskow, dwie
perspektywy: przed-pandemiczng i pandemiczng, postrzegania tego co jest ,,blisko” a co ,,daleko”.

Respondenci bioracy udziat w badaniu w 2021 roku wskazywali, w poréwnaniu do respondentow
uczestniczacych w badaniu w 2019 roku, dluzszy akceptowalny czas podrozy niezaleznie od $rodka
transportu (ryc. 3). Zmienilo si¢ takze definiowanie co jest ,,blisko” a co ,,daleko”. W przypadku
przemieszczania pieszego czas dotarcia do celu, ktory znajduje si¢ ,,blisko” wzrdst o 5 minut, nato-
miast przemieszczania do celu znajdujacego si¢ ,,daleko” o 13 minut. W przypadku roweru ,,blisko”
dla respondentéw w 2021 roku oznaczato, ze mogg oni poswigci¢ 4 minuty wiecej na dotarcie do
celu niz respondenci z badania z 2019 roku. Réznica w przemieszczaniu si¢ ,,daleko” wyniosta 13
minut. Biorgc pod uwage odlegltos¢ jaka przez minute mozna przeby¢ konkretnymi $§rodkami trans-
portu mozna przyjaé, ze najmniejsze zmiany dotyczyly przemieszczania si¢ samochodem oraz trans-
portem zbiorowym: w przypadku auta ,,blisko” w 2021 oznaczato 3 minuty wigcej, ,,daleko” 9 minut
wiecej. Jesli chodzi o komunikacje miejska ,,blisko” oraz ,,daleko” dla ankietowanych w 2021 roku
wynosi 4 minuty wiecej. Dhuzsze akceptowalne czasy przemieszczania si¢ moga wynikaé z wielu
czynnikoéw. Jednym z nich byt wptyw pandemii na zachowania przestrzenne mieszkancow. Nowe
doswiadczenia zwigzane z rzadszym podrézowanie samochodami i komunikacja miejska na wigksze
odlegtosci, spowodowane przestawieniem si¢ na pracg zdalng, moze mie$¢ wptyw na percepcje od-
legtosci. Podobnie spedzanie wigkszej ilo$ci czasu w miejscach zamieszkania i korzystanie z ushug
w ich okolicy moze ksztalttowaé mentalng mape odlegtosci. Przemieszczanie si¢ pieszo i rowerem
moze by¢ jednocze$nie koniecznoscig i wyborem. W obu przypadkach efektem jest m.in. poprawa
kondycji fizycznej przemieszczajacych sig i testowanie mozliwosci organizmu. Pandemia przekona-
ta wielu piechurow i rowerzystow, ze sa w stanie pokonywac wigksze odleglosci.
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Rye. 3. Ile czasu podrozy danym srodkiem transportu respondenci uznaliby za ,,blisko oraz ,,daleko”?
Fig. 3. How much travel time would the respondents consider “close” and “far” by a given means of transport?
Zrodto: na podstawie badan ankietowych oraz Miejska Pracownia Planowania Przestrzennego i Strategii
Rozwoju Miasta, 2021
Source: based on surveys and the Municipal Office of Spatial Planning and City Development Strategy, 2021

KORZYSTANIE Z USLUG BLISKO DOMU PRZEZ MIESZKANCOW WARSZAWY
PRZED I W TRAKCIE PANDEMII

Lockdown — zamknigcie miejsc pracy, obiektow ustugowych czy surowe ograniczenia dotyczace
odleglosci jakie mozna przemierzy¢ w czasie pandemii od miejsca zamieszkania, zmusity miesz-
kancow do reorganizacji ich funkcjonowania. Wyjazdy do pracy czy podwozenie dzieci do szkot dla
wielu przestaty by¢ codziennos$ciag. Miejsca zamieszkania staly si¢ miejscami pracy, nauki i zycia
spotecznego praktykowanego réwniez w formie zdalnej. Wszystko to miato wptyw na ,,odkrycie”
sgsiedztwa i zwrot w kierunku korzystania z uslug w okolicy miejsca zamieszkania.

Jak juz wielokrotnie wspomniano, praca i nauka zdalna staty si¢ dominujagcymi formami czesci
codziennej aktywnosci mieszkancow. Spedzanie wigkszosci czasu w domu i brak przemieszczen
na duze odlegtosci to powody dla ktorych, w kontekscie badania mobilnosci, nalezato znalez¢ inne
ramy odniesienia niz lokalizacja miejsc pracy czy nauki. Dla stworzenia tych ram uzyto rozmiesz-
czenia wybranych, nastgpujacych ustug: targowisko/bazar, fryzjer, duza gastronomia, mata gastro-
nomia, ustugi ochrony zdrowia, maty sklep spozywczy, duzy sklep spozywczy, apteka, bank, poczta,
miejsce rekreacji, miejsce aktywnosci sportowej i osiedlowy punkt kultury. Ustugi z tego zestawu
nalezg do kategorii tych, z ktérych w codziennym zyciu korzysta si¢ najczesciej (cho¢ czgstotliwose
korzystania moze by¢ rdézna w zaleznosci od potrzeb konkretnych mieszkancow). Czesto$¢ korzy-
stania w zyciu codziennym byla najwazniejszym kryterium wyboru, gdyz odnosi si¢ bezposrednio
do codziennej mobilnosci.

Wyniki badania wskazuja, ze w czasie pandemii respondenci zdecydowanie cz¢$ciej korzysta-
li zushug zlokalizowanych w okolicy miejsca zamieszkania. 67% badanych wskazato pandemie
COVID-19 jako powod zmiany ich zachowan przestrzennych przy wyborze miejsca korzystania
z ustug (ryc. 4). Przed pandemia, przy duzej ruchliwo$ci mieszkancow naturalng rzecza byto korzy-
stanie z uslug w r6znych lokalizacjach, takze w poblizu miejsca pracy czy nauki. W czasie pande-
mii z wigkszo$ci wybranych ustug respondenci korzystali w okolicy miejsca swojego zamieszkania.
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W przypadku dziewieciu ustug (mate sklepy spozywcze, targowiska/bazary, apteki, banki, poczta,
fryzjer, osiedlowe punkty kultury, miejsca aktywnosci sportowej, punkty obstugi zdrowotnej) co naj-
mniej potowa badanych stwierdzita, ze rzadko opuszczata miejsce zamieszkania w celu skorzysta-
nia z tych ustug. Szczegdlnie widoczne byto to w przypadku matych sklepow spozywczych, aptek,
bankdw 1 poczty. Jest to zrozumiate biorgc pod uwage charakter tych ustug: mate sklepy spozywcze
1 apteki to miejsca w ktorych czesto dokonujemy zakupéw w sytuacji naglej potrzeby. Z kolei sie¢
placowek bankowych w Warszawie jest dos¢ gesta a korzystanie z ustug poczty wigze si¢ czgSciowo
z rejonizacja. Respondenci wskazali tez, ze korzystaja z ustug w duzych sklepach spozywczych,
duzej gastronomii, malej gastronomii czy tez w obiektach rekreacji poza okolicg ich miejsc zamiesz-
kania. Wynika¢ to moze z lokalizacji tych obiektow (brak w najblizszej okolicy) badz specyfiki
oferowanych ustug, ktére nie maja charakteru powszechnego w sensie koniecznosci czgstego korzy-
stania z nich. Poza tym odlegto$¢ nie zawsze jest najwazniejszym czynnikiem przy wyborze miejsca
skorzystania z ustugi. Wazne sg tutaj takze indywidualne preferencje i oczekiwania.

Miejsca rekreacji

Punkt obstugi zdrowotnej
Miejsce aktywnosci sportowej
Mata gastronomia

Duza gastronomia
Osiedlowy punkt kultury
Fryzjer
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Ryec. 4. Czestos¢ korzystania z wybranych ustug poza okolicg miejsca zamieszkania
Fig. 4. Frequency of using selected services outside the area of residence
Zrédto: opracowanie wiasne
Source: own elaboration

Dla wskazanych wcze$niej dziewigciu ustug, dla ktoérych respondenci rzadko opuszczali miejsca
zamieszkania, az w sze$ciu przypadkach (maty sklep spozywczy, apteka, bank, poczta, osiedlowy
punkt kultury, miejsce aktywnosci sportowej) badani stwierdzili, ze to mata odlegtos¢ od domu jest
najwazniejszym czynnikiem przy wyborze miejsca korzystania z ustugi. W przypadku innych usthug
(targowisko/bazar, fryzjer, duza gastronomia, mata gastronomia, punkt obstugi zdrowotnej), decy-
dujacym czynnikiem wyboru danej ustugi byta jako$¢. Jedyng ushuga, ktérej wybdr zalezny byt od
ceny jest duzy sklep spozywczy. Warto tez zwroci¢ uwage, ze w przypadku bankow i osiedlowych
osrodkow kultury ponad potowa badanych wskazata, ze nie korzysta z tej ustugi. W przypadku ban-
kow moze si¢ to wigzac z rozwojem bankowosci internetowej; dla o§rodkow kultury alternatywa jest
korzystanie z mediow elektronicznych (platformy streamingowe, podcasty, e-ksigzki, itd.). Wyniki
badania wskazuja jednoznacznie, ze w czasie pandemii najblizsza okolica miejsca zamieszkania
stala si¢ gtowna scena, na ktorej realizuje si¢ codzienna mobilnos¢.

Czestsze przemieszczanie si¢ pieszo potaczone z czestszym korzystaniem z ustug w najblizszym
sasiedztwie ma réwniez wptyw na percepcje odleglosci i preferencje dotyczace dostgpnosci fizycz-



32 Maciej Misztal

nej obiektow. Z rezultatow badania wynika, ze najkrotszy czas pieszego dojscia z domu do miejsca
realizacji ustug powinien dotyczy¢ matych sklepow spozywczych (do 7 minut) i aptek (do 9 minut).
Podobnie jest w przypadku poczty i miejsc rekreacji, ktore sg kolejnymi ustugami, do ktérych czas
dojscia powinien by¢ najkrotszy (w obu przypadkach 12 minut). Warto tez zauwazy¢, ze responden-
ci cheieliby tez by duze sklepy spozywcze znajdowatly si¢ w odlegltosci pieszego doj$cia z miejsca
zamieszkania. W przeciwienstwie do czterech wezesniej wymienionych ushug, w przypadku duzych
sklepéw spozywcezych, respondenci odpowiadajgc na wczesniejsze pytania twierdzili, ze nie odle-
glos¢ od domu a cena (ceny produktow) jest najwazniejszym powodem wyboru. Odlegto$¢ od domu
wskazywano jako drugi najwazniejszy powod wyboru (wskazania nizsze o 8 punktow procentowych
niz w przypadku cen). Na podstawie rozktadu odpowiedzi mozna stwierdzi¢, ze male sklepy spo-
zywcze, apteki, miejsca rekreacji oraz duze sklepy spozywcze byly w czasie pandemii gldéwnymi
generatorami mobilno$ci codziennej w najblizszej okolicy miejsca zamieszkania. Byly to ustugi naj-
wazniejsze dla respondentow.

Odnoszac powyzsze wyniki do odpowiedzi respondentow dotyczacych tego, co dla nich oznacza
,,blisko” przy przemieszczaniu piechota (ryc. 3, ryc. 5) zauwazymy, ze tylko duza gastronomia nie
miesci si¢ w obszarze ,,bliskosci”. Poza tym, wszystkie ustugi znajdujg si¢ w pieszym zasiegu bada-
nych. Wskazuje to na role i znaczenie ruchu pieszego w rozwoju zrownowazonej mobilnosci.
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Ryec. 5. Optymalny czas dojscia do konkretnych ustug wskazany przez respondentow
Fig. 5. The optimal time to reach specific services indicated by the respondents)
Zrédto: na podstawie badan ankietowych oraz Miejska Pracownia Planowania Przestrzennego i Strategii
Rozwoju Miasta, 2021

Source: based on surveys and the Municipal Office of Spatial Planning and City Development Strategy, 2021

NOWA CODZIENNOSC MIESZKANCOW WARSZAWY

Stosunek mieszkancow do sposoboéw przemieszczania si¢ po najblizszej okolicy zalezy od r6znych
czynnikoéw. Aby wskaza¢ czynniki, ktore beda odgrywaty rolg¢ w przysztosci, trzeba odpowiedzie¢
na kilka pytan: czy nastapi koniec pandemii czy tez bedzie ona trwaé nadal i stanie si¢ elementem
codziennej rzeczywistosci? czy zmiany w zachowaniach ludnosci jakich przyczyna byla pandemia
sg tymczasowe czy tez majg / beda miaty charakter permanentny? W jakim stopniu doswiadczenia
pracy zdalnej zmienig praktyki pracownikdw, pracodawcow, ale rowniez prawo?
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Z przeprowadzonego badania wynika, ze zmiana formy pracy na prace zdalng byta udzialem
zdecydowanej wigkszosci respondentow. 76% badanych zmienito w trakcie pandemii tryb pracy lub
nauki ze stacjonarnego na zdalny. Ta grupa respondentow (238 0sob) zostala poproszona o podanie
dodatkowych informacji dotyczacych pracy zdalnej. Z informacji tych wynika, ze 59% responden-
tow z tej grupy wykonywato swoje zajecia catkowicie zdalnie, natomiast 41% pracowato w formie
hybrydowej: pracowali zdalnie ze swoich miejsc zamieszkania i czg§ciowo stacjonarnie w miejscu
pracy. 59% o0sob pracujacych tylko zdalnie dobrze ocenito swoje doswiadczenia dotyczace tej for-
my pracy. Jedynie 21% respondentéw stwierdzilo, ze ma zte doswiadczenia zwigzane z pracg zdal-
ng a 19% z tej grupy nie ma zdania o swoich do$wiadczeniach z praca zdalng (ani dobre ani zte).
W wigkszo$ci pozytywne doswiadczenia zdecydowanie przetozyly si¢ na stosunek tej grupy bada-
nych do ewentualnego pozostania w tej formie zatrudnienia i nauki po zakonczeniu pandemii CO-
VID-19. Az 76% badanych stwierdzito, ze po zakonczeniu pandemii zostaliby przy zdalnej formie
pracy lub nauki, przy czym wsrdd tych 76% osob, tylko 23% z nich stwierdzito, ze chcialoby taczy¢
prace stacjonarng z pracg zdalna. Takie podejécie do pracy zdalnej moze by¢ kluczowe dla przyszio-
$ci mobilnosci codziennej przy zatozeniu, ze pracodawcy zaakceptujg takg forme pracy. Praca zdalna
spowoduje, iz mobilno$¢ dzienna bedzie miata miejsce w okolicach miejsc zamieszkania.

59% badanych twierdzi, ze po pandemii zamierzaja czgsciej korzystac z ustug w najblizszej okoli-
cy. Jest jednak grupa respondentdw, ktorzy stwierdzili, ze po pandemii nie bedg korzysta¢ tak czesto
z ustug w najblizszej okolicy miejsca zamieszkania jak czynig to teraz (i czynili szczegdlnie w okresie
nasilenia zachorowan i ograniczen w przemieszczaniu si¢). Prawie potowa tej grupy stwierdzita, iz
odczuwa silng potrzebe odwiedzenia miejsc w innych cze$ciach miasta. 33% respondentow z tej grupy
jako drugi powod korzystania z ustug w innych czgéciach miasta podato brak w okolicy odpowiednich
jakosciowo, poszukiwanych przez nich i spetniajacych ich oczekiwania ustug. 18% respondentow
stwierdzito tez, ze korzystali czesto z ustug blisko domu przed pandemia i czyni¢ to beda nadal. De-
klaracje zainteresowania korzystaniem z ustug w poblizu miejsca zamieszkania artykulowane przez
duza grupe respondentow wskazuja, ze przestrzen ta ma szanse sta¢ si¢ kluczowa dla funkcjonowania
miasta post-pandemicznego, co wplynie na charakterystyki mobilno$ci codziennej mieszkancow.

PODSUMOWANIE

Puste ulice z poczatku pandemii COVID-19 dobrze oddawaty skalg jej wplywu na codzienne zy-
cie mieszkancow miast. Nie przemieszczali si¢ oni juz tak czgsto na dalsze odlegtosci, zmienily si¢
ich preferencje co do wyborow $rodkow transportu, zmienily si¢ tez miejsca docelowe przemiesz-
czen. Mobilnoé¢ codzienna, ktorej generatorem byta wezesniej koniecznos$¢ dotarcia do miejsc pra-
cy, szkot, uczelni czy waznych dla zycia cztowieka ustug zmienita si¢ zasadniczo. Wiele aktywnosci
z réznych sfer zycia przeniosto si¢ do §wiata wirtualnego — do komputerow, telefondw i tabletow.
Mieszkancy przestali przemieszczac¢ si¢ po miescie z tak duza czgstotliwoscia. Mobilno$¢ codzienna
cze$ciej niz wezesniej zaczeta przejawiac si¢ w przemieszcezaniu po najblizszej okolicy miejsc za-
mieszkania. Mobilno$¢ zmienita swoja dominujacg skalg — z ogdlno-miejskiej na lokalng. Z wyni-
kow badania mozna wnioskowac, ze zmiany sposoboéw poruszania si¢ po miescie w czasie pandemii
majg potencjat by zmieni¢ model mobilnosci codzienne;.

Wybér $rodka transportu wptywa na jako$¢, czas i koszt podrézy, jaki zajmuje nam ta podroz.
Wybor ten zalezy takze od tego dokad i dlaczego si¢ przemieszczamy. Informacje uzyskane od re-
spondentéw wskazuja, ze pandemia przyniosta znaczne zmiany w tym zakresie. Transport publiczny,
ktory przed wybuchem pandemii byt podstawowym s$rodkiem przemieszczania sig, w momencie
badania byt dla badanych nieatrakcyjnym wyborem. Wigzato si¢ to z wiekszym ryzykiem zaraze-
nia wirusem. Przemieszczanie piesze, rowerem i autem osobowym w trakcie pandemii zyskato na
popularnosci, cho¢ nalezy pami¢tac, ze wigze si¢ to ponownie z etapem pandemii w ktorym prze-
prowadzane bylo badanie. Negatywnym skutkiem odejscia od transportu publicznego byt wzrost
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popularnosci samochodow. Wiecej aut na ulicach to ich zattoczenie i korki prowadzace do strat czasu
podrézujacych. Wigksza liczba samochodéw to rowniez wzrost emisji spalin, co przyczynia si¢ do
powstawania smogu, a to bezposrednio przektada si¢ na zdrowie mieszkancow. Powrot popularnosci
aut i wykorzystywanie ich w mobilnosci codziennej niesie grozbg odwrocenia pozytywnych trendow
obserwowanych przed pandemig i odej$cia od paradygmatu zrownowazonej mobilnosci.

Wzrost popularnosci przemieszczania pieszego i rowerowego to pozytywny skutek pandemii.
Zmiany klimatu i1 redukcja zanieczyszczen powietrza w miastach to wyzwania, z ktorymi radzi¢
trzeba sobie na rdzne sposoby. Dostosowywanie infrastruktury miast do mobilno$ci aktywnej jest
jednym z takich sposobow. Respondenci swymi odpowiedziami pokazali, ze sg gotowi przemiesz-
czac¢ si¢ pieszo w celu zaspokajania potrzeb i ze wigkszo$¢ z nich duzo chetniej niz przed pandemia
porusza si¢ pieszo. Zwigkszyta si¢ takze odleglos¢ przemierzana pieszo. Trzeba tez zwrdci¢ uwage,
ze respondenci spedzaja wigcej czasu na korzystaniu z ustug w najblizszej okolicy ich miejsca za-
mieszkania 1 deklarujg czestsze korzystanie z tych ushug po zakonczeniu pandemii. To wszystko,
w kontekscie mozliwego praktykowania zdalnej formy pracy przez wielu mieszkancéw Warszawy,
kaze zwroci¢ uwage na konieczno$¢ kontynuacji dziatan organizujacych przestrzen na potrzeby mo-
bilnosci aktywnej w skali miasta, dzielnic i osiedli. Organizacja taka nie ogranicza si¢ do tworze-
nia warunkéw do przemieszczania si¢ pieszego, rowerami, hulajnogami czy innymi urzadzeniami
transportu osobistego. Powinna ona uwzgledniaé takze uzupetnianie oferty ustug lokalizowanych
w poblizu miejsca zamieszkania. Uslugi te powinny by¢ odpowiedniej jakosci, by stanowi¢ konku-
rencje dla obecnie wykorzystywanych ale polozonych w dalszej odleglosci od miejsca zamieszkania,
niemozliwych badz trudnych do osiagnigcia pieszo czy rowerem.

W trakcie pandemii najblizsza okolica miejsca zamieszkania stala si¢ dla wielu mieszkancow
»,miastem w pigulce”. Byla to okazja do lepszego poznania sgsiedztwa. Dyskomfort wynikajacy
z braku niektorych ustug w poblizu miejsca zamieszkania nie byl duzy, gdyz reguty bezpieczenstwa
i restrykcje w trakcie pandemii uniemozliwiaty lub ograniczaly korzystanie z wielu. Liczba prze-
mieszczen respondentdw byla mniejsza za to czesciej przemieszczali si¢ oni pieszo i rowerami niz
transportem publicznym. Czas pandemii byt wigc czasem wzrostu znaczenia mobilno$ci aktywnej
i znaczenia najblizszej okolicy miejsca zamieszkania jako miejsca zaspokajania potrzeb i obszaru
w jakim realizowana byta mobilnosci codzienna.
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