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Wprowadzenie: badania nad zmystowym doswiadczeniem miasta

latach 2012-2014, w ramach badan nad wielozmyslowym odbiorem
przestrzeni miejskiej, przeprowadzilam poglebione analizy dotyczace
do$wiadczania przestrzeni Warszawy przez jej mieszkancow. Jednym z aspek-
tow moich badan byta analiza sposobéw przemieszczania si¢ po miescie oraz
zmystowo-emocjonalnych wrazen zwigzanych z r6znymi érodkami transportu -
zaréwno publicznego, jak i prywatnego. Projekt ten wyrastat z przekonania, ze
zmysty - wzrok, stuch, dotyk, wech i smak - nie tylko poérednicza w poznawaniu
miasta, ale wspéttworza codzienne doswiadczenie przestrzeni, ksztaltujac spo-
soby przemieszczania sig, orientacji w przestrzeni i zakorzenienia. W badaniu
przyjetam zalozenie wiasciwe dla antropologii zmystéw, zgodnie z ktérym
nie s one pasywnymi kanatami odbioru bodzcéw, lecz aktywnymi formami
relacji z otoczeniem; sa uwiktane w historie, klasowe nawyki cielesne, pte¢, wiek
i sprawnosé (Classen,1993; Herzfeld 2001; Howes 2005).

W niniejszym artykule w centrum moich zainteresowan lokuje codzienna
mobilno$¢ miejska rozumiang jako praktyke gleboko uciele$niona, zmystowsa
i afektywna. Interesuje mnie, jak mieszkaricy Warszawy doswiadczaja miasta
w ruchu poprzez ciato, zmysty i emocje oraz w jaki sposéb te doswiadczenia
organizuja ich relacje z przestrzenia, soba samymi i innymi uzytkownikami
miasta. Podejécie to wychodzi poza funkcjonalne rozumienie mobilnosci jako
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przemieszczenia sie z punktu A do punktu B, kierujagc uwage ku rytmom i napie-
ciom wpisanym w poruszanie si¢ po miescie. Celem artykutu jest zatem analiza
zmystowych i afektywnych wymiaréw mobilnoéci miejskiej, czyli codziennych
praktyk przemieszczania sie po miescie, a takze préba uchwycenia tego, jak
codzienne trajektorie (piesze, rowerowe, transportem publicznym czy samocho-
dowe) ksztaltuja relacje z miastem i z wiasnym ciatem w ruchu.
W artykule stawiam nastepujace pytania badawcze:
1. Jakie zmystowe i afektywne dodwiadczenia towarzyszg codziennej mobil-
noéci mieszkanicow Warszawy?
2. W jakispos6b rézne formy poruszania sie wplywaja na percepcje i inter-
pretacje przestrzeni miejskiej?
3. Jakie znaczenia i emocje przypisywane sg srodkom transportu oraz
miejscom doswiadczanym w ruchu?
4. W jaki sposob mobilnosc ksztattuje relacje z cialem i zmystami oraz odstania
nieréwnosci dostepu do przestrzeni miejskiej?

Uciele$nione poznanie miasta: podejscia teoretyczne

W artykule przyjmuje za punkt wyjscia koncepcje geografii sensualnej rozwijang
przez Paula Rodawaya (1994), ktéry - czerpiac z tradycji geografii humanistycznej
(Tuan 1987, Pocock 1983) oraz fenomenologii (Husserl 1970; Heidegger 1994;
Merleau-Ponty 2001) - podkreéla, zZe przestrzen nie jest neutralnym ttem dziatan,
lecz dynamiczna relacjg miedzy ciatem, zmystami, emocjami i otoczeniem. Sense,
czyli zmysl, to tu zarazem percepcja, interpretacja i sposéb nadawania $wiatu
znaczenia (making sense). Cialo staje sie¢ organem wiedzy, ktéry mapuje $wiat
poprzez ruch, napiecie, pamiec i afekty. W tym ujeciu, bliskim koncepcji Tima
Ingolda (2011), mobilnoé¢ - chodzenie, jezdzenie, stuchanie, wachanie - to nie tylko
przemieszczanie sig, lecz uciele$niona forma poznania, zakorzeniona w relacyjnosci
i multisensorycznosci. Doswiadczanie miasta nie przebiega liniowo, lecz poprzez
wspoéldziatanie zmystéw: wzroku, stuchu, dotyku, wechu i ruchu.

Drugi wazny punkt odniesienia stanowi etnografia sensoryczna Sary Pink
(2009, 2015), ktéra zaklada, ze percepcja zmystowa jest kulturowo i spotecznie
usytuowana, czyli zwigzana z klasg, plcig, stylem zycia i trajektorig cielesna. Pink
definiuje etnografie wielozmystowg jako sposéb uprawiania badan, ktéry wychodzi
od zmystowego doswiadczania przestrzeni i traktuje cialo jako wspéttworce
wiedzy. W tym podejéciu zmysty nie sa jedynie kanatami odbioru bodzcéw, lecz
aktywnymi uczestnikami procesu poznawczego - osadzonymi w kontekscie
i relacji. Podobnie cialo badacza nie jest neutralnym nosnikiem, ale obecnym,
czujacym i zaangazowanym podmiotem badania. Inspiracje tym nurtem widoczne
sq m.in. w pracach Anny Kacperczyk (2012, 2014), opisujacej cialo badacza jako
zrodlo danych i medium obecnosci w terenie, oraz Honoraty Jakubowskiej (2017),
ktéra analizuje cielesne formy transmisji wiedzy w praktykach sportowych, wska-
Zujac na znaczenie treningu, powtoérzenia i afektywnego wspoétbycia. Honorata
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Jakubowska i Dominika Byczkowska-Owczarek (2018) podkreélaja, ze dostep
do wiedzy cielesnej mozliwy jest m.in. poprzez autoetnografie. Podobnie Ariel
Modrzyk (2020) ukazuje, jak ,czucie ciala” w pracy terapeuty manualnego staje
sie wiedza praktyczna - trudng do wyrazenia stowami, ale kluczowa w dzialaniu.

Z ucielednionym poznaniem miasta $cisle wigze sie paradygmat nowej mobil-
noéci (Sheller, Urry 2006), ktéry zaklada, ze mobilnos¢ jest centralng kategoria
wspolczesnosci. Paradygmat ten przynosi nowe metody badania przestrzeni,
ktore uwzgledniajg infrastrukture, rytm, tempo, praktyki i nieréwnosci - nie jako
tlo, lecz jako wspoltczynniki mobilnosci. W tym ujeciu codzienne mikropodroéze,
rozumiane jako krétkie, codzienne przemieszczenia o pozornie prozaicznym
charakterze (np. do pracy, sklepu, szkoly), sa podstawowa forma oswajania miasta,
ale tez ujawniaja klasowe i zmystowe podzialy dostepu do przestrzeni.

Dopelnieniem tych refleksji jest koncepcja wiedzy ukrytej (Polanyi 1966),
rozumianej jako intuicyjna, niedyskursywna forma wiedzy nabywana poprzez
praktyke. W kontekscie mobilnosci przejawia sie ona w tym, jak ,wiemy”, ktéredy
i8¢, jak odczytywac sygnaty dZwiekowe, zapachowe, cielesne. To wiedza sytuacyjna,
wyuczona przez cialo, czesto niemozliwa do petnego zwerbalizowania. Jak pokazuje
Jakubowska (2017), wiedza ta ma charakter relacyjny i spoteczny. Przekazywana
jest nie tylko przez stowa, ale tez przez obecnos¢, przyktad i powtérzenie. W bada-
niach nad mobilnoscig pozwala uchwyci¢ zniuansowane sposoby bycia w ruchu.

Zarysowane podejscia, tj. geografia sensualna, etnografia sensoryczna, para-
dygmat mobilnosci i teoria wiedzy ukrytej, tworzg wspdlng rame, ktéra umozliwia
analize zmystowych aspektéw codziennej mobilnosci miejskiej. W kolejnej czesci
artykutu przechodze do opisu metodologii badawczej oraz analizy empirycznych
przykladéw takiego doswiadczenia.

Nota metodologiczna

Badania mialy charakter eksploracyjny i jakosciowy. Czes¢ badan odbywala sie
w ruchu i angazowata zaréwno ciala badanych, jak i moje (np. podczas jazdy
na rowerach lub spaceru brzegiem Wisly), a ich przebieg zalezat od aktualnych
warunkéw atmosferycznych, stanu ciala badanych i badaczki, rytmu miasta,
poziomu hatasu czy zmeczenia.

W trakcie badan zastosowatam metodologiczna triangulacje, Iaczac:

1. ,Dwadziescia zdan o miescie” (N = 200), oparte na metodzie zdan nie-
dokoriczonych (Reber 2008: 922). By stworzy¢ to konkretne narzedzie,
wykorzystalam elementy TST (Twenty Statement Test) (Kuhn, McPartland
1954), bowiem prositam badanych, by bez namystu dokoriczyli 20 razy
fraze ,Warszawa to dla mnie”.

2. Pogtebione wywiady indywidualne (N = 37), prowadzone z osobami
mieszkajacymi we wszystkich warszawskich dzielnicach. Respondentka
lub respondent byl(a) proszony/a o prace z dwiema mapami: jedna - rzeczy-
wistg mapa dzielnic, na ktérej nalezato zaznaczy¢ ulubione i nieulubione
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obszary oraz wazne trasy i miejsca, druga - wlasnorecznie stworzong mapa
mentalng Warszawy, uwzgledniajaca osobiste skojarzenia, wspomnienia,
ludzi i emocje.

3. Wywiady eksperckie (N = 20), przeprowadzone z osobami zawodowo
zajmujacymi sie miastem lub do$wiadczajacymi miasta w specyficzny
sposéb (np. osoby z niepelnosprawnoscia ruchowa czy sensoryczna).
Wywiad ekspercki skupiat sie na tym, jak osoby badane postrzegaja
miasto, jak je odczuwaja zmystami (wzrok, stuch, zapach, smak, dotyk)
oraz jakie miejsca, trasy i dzielnice wiaza si¢ zemocjami, wspomnieniami
ipreferencjami zamieszkania. Celem byto zbadanie §wiadomosci zmystowej
w odbiorze miasta oraz osobistych narracji o zyciu w Warszawie.

4. Spacery etnograficzne (N = 5), czyli wspodlne przejscia z badanymi po ich
codziennych trasach z akcentem potozonym na dos§wiadczenia sensoryczne
(Pink 2009).

5. Dzienniki doswiadczen zmystowych (N = 5), tzw. zmystowniki, inspiro-
wane podejsciem autoetnograficznym i sensorycznym (zob. Jackson 1989;
Pink 2009), w ktérym ciato badaczki/osoby badanej staje sie narzedziem
rejestrujacym i interpretujacym doswiadczenie przestrzeni.

Préba badawcza zostata dobrana celowo, z wykorzystaniem metody , kuli
$niegowej”. Kluczowym kryterium bylo zamieszkiwanie Warszawy przez co naj-
mniej trzy miesigce oraz wigzanie z nig codziennego zycia i planéw na przysztosc.
Uwzglednilam zaréwno osoby urodzone w miescie, jak i przyjezdne, a w przy-
padku testu ,20 zdan o miescie” takze mieszkanicow pobliskich miejscowosci
codziennie funkcjonujacych w Warszawie. Dolna granica wieku respondentéw
wynosita 18 lat. Zalezato mi na zréznicowaniu wieku, sprawnosci i doswiadczenia
przestrzennego. Dlatego do proby wlaczylam takze osoby z niepetnosprawno-
Sciami (m.in. niewidome, niedoslyszace, poruszajace sie na wézku). Dodatkowo
przeprowadzilam wywiady z osobami, ktérych zycie zawodowe lub twoérczos¢
zwigzana jest z miastem, np. kierowca autobusu, architektem, kulturoznawczy-
nig, przewodniczka po Warszawie czy miejskim aktywistg. W trakcie badan
modyfikowatam dobér, by zachowaé réznorodnoé¢ i uniknaé¢ nadreprezentacji
poszczegodlnych grup. Zatozeniem bylo uchwycenie mozliwie szerokiego spektrum
sposobéw zmystowego i afektywnego doswiadczania miasta.

W niniejszym artykule bazuje tylko na czesci materiatu badawczego zebranego
w trakcie wywiad6éw z mieszkankami i mieszkaricami warszawskich dzielnic
oraz osobami eksperckimi. W sumie analizie poddatam 57 rozméw. Celem
bylo wyodrebnienie z narracji badanych o Warszawie wszystkich fragmen-
tow odnoszacych sie do zmysiéw, a nastepnie ich usystematyzowanie. Analize
wykonatam w programie QDA Miner 4, opierajac sie na procedurze kodowania
in vivo. Po wstepnym uporzadkowaniu i zakodowaniu materiatu reszte operacji
analitycznych przeprowadzitam na wyeksportowanych z programu tabelach
Excel. Na poczatku pracy z tekstem wyodrebnitam z niego kategorie szczegétowe,
ktore nastepnie ujednolicalam i faczylam w kategorie ogdlne (np. poruszanie
sie). Jednoczesnie okreslalam temperature emocjonalng kazdego zakodowanego
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wyrazenia. Postugiwatam sie w tym celu czterostopniowym zakresem tempe-
ratur i w zaleznosci od zabarwienia emocjonalnego analizowanego fragmentu
tekstu, przypisywatam mu temperature pozytywng, neutralng, ambiwalentng
lub negatywna.

Wielozmystowy wymiar miejskiej mobilnosci

W zebranym dzieki wywiadom materiale znalazlo si¢ 1465 wyrazen poswieconych
wszystkim zmystom. Jednoczeénie sposréd tych wyrazen 240 bylo poswieco-
nych poruszaniu sie. Na wykresach 1 i 2 zestawiam temperatury emocjonalne
dla wszystkich wyrazen oraz tych zwigzanych z mobilnoscia.

Negatywne
20,1%

Negatywne

25,5% Pozytywne
35,8%
Pozytywne

o
Ambiwalentne 42,8%
8,2% Ambiwalentne V

2,9%

Neutralne
28,9% Neutralne

35,8%

Wszystkie wyrazenia, N = 1465 Poruszanie sie, N = 240

Wykres 1. Temperatura emocjonalna Wykres 2. Temperatura emocjonalna
wszystkich wyrazen wyrazen zwigzanych z poruszaniem sie
Zr6dto: opracowanie wlasne. Zré6dlo: opracowanie wlasne.

Wsréd wypowiedzi na temat mobilnosci miejskiej w Warszawie dominowaty
skojarzenia pozytywne i neutralne (po 35,8%). Jednym z najczestszych pozy-
tywnych odniesien w wypowiedziach uczestnikéw badan byla komunikacja
miejska. Respondenci podkreslali, ze transport publiczny w Warszawie - wbrew
powszechnym stereotypom - moze dziata¢ sprawnie, by¢ dobrze rozwiniety
i estetycznie przyjazny. Wypowiedzi te nierzadko pojawiaty sie w opozycji do
wezeéniejszych doswiadczen z innych miast lub do wspomnien z przeszlosci, co
wzmacnialo ich wymiar afektywny. W relacjach badanych pojawialy sie sformuto-
wania, takie jak: ,w poréwnaniu z innymi miastami tu si¢ da dojechac¢ wszedzie”
(Mokotéw2)! czy ,komunikacja miejska jest dobra, jest nowoczesna i wygodna”
(Ursynowl). Pojawialy sie tez wypowiedzi odwolujace sie do estetyki miejskiego
transportu: ,tramwaje sg coraz fadniejsze - to naprawde robi réznice” (Wilanéwl).
Takie opinie sugeruja, ze miejska mobilno$¢ nie tylko ulatwia poruszanie sig, ale

! Wywiady z mieszkaricami i mieszkankami Warszawy kodowalam wedlug schematu ,nazwa
dzielnicy, numer rozmowy w dzielnicy”, np. Bielany1 (przeprowadzitam po dwie rozmowy
na kazda dzielnice Warszawy), a wywiady eksperckie wedlug schematu , WE nr wywiadu”,
np. WEL
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moze réwniez wplywac na pozytywny obraz miasta jako miejsca zamieszkania
i poczucia bycia u siebie.

Podobne watki wylonily sie w odniesieniu do warszawskiego metra. Cho¢
w innych fragmentach materialu pojawia sie jego krytyka (zbyt wolna rozbudowa,
ograniczony zasieg), to réwnoczesnie wiele os6b wyrazato zadowolenie z jego
funkcjonowania. Metro byto opisywane jako ,bardzo czyste, bardzo bezpieczne
i bardzo fajne” (WE11), a podréz nim jako szybka i komfortowa alternatywa dla
zatloczonych ulic: ,czysto, szybko, nie trzeba patrze¢ na korki” (PragaPéinoc2).
W wielu wypowiedziach wida¢, ze mozliwos¢ korzystania z metra budzi poczucie
ulgi i sprawczosci, a jego obecnoé¢ - mimo niedoskonatosci - stanowi zrédto
symbolicznej dumy, podkreslajac wyjatkowosé Warszawy na tle innych polskich
miast.

Zadowolenie z mobilnosci miejskiej wyrazane byto réwniez w kontekscie
poruszania si¢ rowerem. Cho¢ w materiale badawczym licznie pojawiaty sie
glosy krytyczne wobec jakosci i cigglosci sciezek rowerowych, to jednoczeénie
czes¢ respondentéw wskazywata rower jako Srodek transportu zapewniajacy
przyjemnosé, wolnoscé i kontakt z miastem. Jazda rowerem byta opisywana jako
forma aktywnego uczestnictwa w przestrzeni: ,Bardzo lubi¢ jechaé rowerem, ale
wtedy zmieniam trase i jade przez rézne zielone dzielnice. Bardzo przyjemne”
(Mokotow1); ,Rower i widzi sie po prostu tak rézne obrazy w ciagu godziny.
Jest to niestychane doswiadczenie” (Bielany2); ,Lubie Warszawe poznawana na
rowerze, dlatego ze mam wrazenie, ze sie zupelnie inaczej wtedy patrzy na to mia-
sto” (WE10). W tych wypowiedziach widoczna jest afektywna relacja z ruchem
i ciatem. W duchu geografii sensualnej (Rodaway 1994) i fenomenologii mobilnosci
(Ingold 2011) rower staje si¢ narzedziem zmyslowego poznania miasta - sposobem
przezywania rytmu przestrzeni i wlasnego ciata w ruchu.

W odréznieniu od wypowiedzi nacechowanych silnym afektem - zaréwno
negatywnym, jak i pozytywnym - w materiale badawczym wyraznie zaznaczyla
sie grupa odpowiedzi, w ktérych mobilno$¢ miejska opisywana byta w sposéb
rzeczowy, rutynowy, niemal przezroczysty. Uczestnicy badan odnosili sie do swoich
praktyk przemieszczania si¢ z dystansem emocjonalnym, przedstawiajac je jako
powtarzalne elementy dnia, niewymagajace szczegélnego namystu. Wypowiedzi
te wskazujg, ze srodki transportu, takie jak autobus, tramwaj, metro, pociag czy
samochéd, funkcjonuja jako oczywiste, naturalizowane narzedzia codziennej
mobilnosci. Sg obecne w zyciu, ,bo musza byc¢”, i cho¢ bywaja niewygodne czy
czasochlonne, rzadko staja sie przedmiotem wyrazistej krytyki lub zachwytu. Jak
zauwaza Michel de Certeau (2008), tego rodzaju powtarzalne praktyki wpisuja sie
w repertuar taktyk codziennosci - sposobéw radzenia sobie z miastem, ktére sa
ciche, nieafektywne i czesto niewidoczne. Typowe sa lakoniczne sformutowania:
,Jezdze autobusem” (Wilanéw?2), ,Tramwaj, metro - jak zwykle” (Mokotéw?2),
,Do pracy dojezdzam SKM albo autobusem, zalezy od dnia” (Wawerl).

Nieco bardziej rozbudowane, ale nadal pozbawione afektywnego zaangazo-
wania, byty wypowiedzi dotyczace transportu kolejowego i lotniczego. Dworzec
Centralny, pociag Intercity czy lotnisko pojawialy sie jako elementy infrastruktury,
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zktorych sie , korzysta, kiedy trzeba” - bez odniesieri do bezpieczenistwa, komfortu
czy emocji zwigzanych z podrézowaniem. Podobnie rzecz ma sie z samochodem,
ktéry w wielu przypadkach opisywany byt jako jedyny sensowny wybér, nie
tyle z wyboru, co z koniecznoéci: ,Tutaj to tylko samochodem sie da” (Ochota2),
,Samochdd - bo mam dzieci” (Bemowo?2). Takie ujecie mobilnosci wskazuje
na wysoki poziom oswojenia z warunkami miejskiego przemieszczania sie.
Infrastruktura transportowa funkcjonuje jako tlo zycia miejskiego - techniczna
warstwa miasta, ktérej obecnos¢ jest zauwazana gtéwnie w momentach awarii
lub zaburzenia rytmu. Z perspektywy fenomenologicznej (Merleau-Ponty 2001)
mozna powiedzie¢, ze neutralne doswiadczenia mobilnosci sa zintegrowane
z cielesng pamiecig i codziennym rytmem zycia; ,dziatajg”, dopoki nie przestaja.
Mobilnos¢ w tej perspektywie nie jest spektakularna - to cicha, stabilna obecnosc,
wpisana w rytuaty pracy, opieki czy odpoczynku. Miasto jest tu ,maszyna do
zycia”, przestrzenia, ktéra nie musi zachwycac ani frustrowad, by by¢ funkcjonalna.
Neutralne skojarzenia ujawniaja zatem wazny, cho¢ czesto pomijany wymiar
mobilnosci, czyli jej cicha, bezrefleksyjna codziennosé.

Uczestnicy badan doswiadczali przestrzeni jednak nie tyle jako terytorium
swobody i dostepnosci, ale takze jako pola codziennego zmagania si¢ z barierami
materialnymi i symbolicznymi. W perspektywie negatywnej (25,5% odpowiedzi)
Warszawa ukazana jest jako miasto zdominowane przez logike samochodowa,
nieskoordynowane komunikacyjnie, nieprzyjazne dla pieszych, rowerzystéw, os6b
starszych oraz oséb poruszajacych sie z dzie¢mi czy o ograniczonej mobilnosci.
Najczesciej powracajacym i najbardziej emocjonalnie natadowanym motywem
w wypowiedziach badanych byly korki. Wystepuja one z duza regularnoscia,
stajac sie niemal metonimia miejskiej codziennosci - znakiem strukturalnego
przecigzenia systemu, ale takze psychofizycznego wyczerpania jego uzytkow-
nikéw: ,Korki, korki, wszedzie korki. To nie jest kwestia jednej ulicy - to stan
umystu” (Srédmieécie2), ,,To sa samochody, no korek” (Wola2).

Jak wskazuje John Urry (2009), mobilnoé¢ miejska to nie tylko praktyka fizyczna,
ale i spotecznie uwarunkowany sposob bycia w §wiecie, przepuszczajacy przez sie-
bie emocje, konflikty i hierarchie. Korki sa przeszkoda w ruchu, ale tez afektywnym
symptomem niewydolnosci systemu. Wielu respondentéw podkreslato, ze chaos
komunikacyjny nie ogranicza si¢ jedynie do korkéw, ale przejawia sie réwniez
w niespdjnoéci organizacyjnej transportu publicznego. Krytyce poddawano brak
przewidywalnosci, niekoniczace sie remonty, czeste objazdy, Zle skoordynowane
przesiadki i dezorganizacije sygnalizacji §wietlnej: ,Swietokrzyska tez jest rozko-
pana i tam tez jest ciezko przejechad. Te przejscia wygladaja codziennie inaczej
i chyba trzeba z satelity patrze¢, jak tam przejecha¢” (Bemowo2); ,Ursus jest dla
mnie obojetny. Wyglada teraz, jak jedno rozkopane cos. Tam jest jedna wielka
piaskownica” (Bemowo2). W kontekscie miejskiej mobilnosci czas i rytm maja
znaczenie fundamentalne; zaklécenie jednego z nich skutkuje emocjonalnym
rozregulowaniem, wytraceniem z rytmu dnia, a niekiedy catkowitym znieche-
ceniem do korzystania z komunikacji zbiorowej. Mobilnos¢ to poruszanie sie, ale
takze spoteczne doswiadczenie czekania, planowania, op6znienia, wrazliwe na



102 Bogna Kietliniska-Radwanska

rytmiczng synchronizacje jednostki z miastem. W warunkach chaosu te rytmy
przestaja wspolgrac.

Cho¢ idea rowerowej mobilnosci miejskiej zdobylta popularnos¢, praktyka nadal
daleka jest od oczekiwan (niestety po 11 latach sytuacja niewiele si¢ zmienita).
Wsréd rozméwcow pojawialy sie skargi na zlg jakos¢ nawierzchni, brak cigglosci
tras czy zle zaparkowane samochody: ,,Naokolo, przez Prage pojecha¢, tylko nie
tym placem Krasiriskich, bo tam jest taka malutka kosteczka, ktéra, jak ja wylozyli,
to byta gladka, jak lustro, a teraz jest, jak jakie$ krzywe zeby” (Bemowo2). Jedna
z badanych opisata to w nastepujacy sposéb:

Na Galczynskiego jest podjazd - dla wézkéw dzieciecych albo roweréw - i doktad-
nie przy nim zaparkowat samochdd. Zablokowal wszystko. A ja miatam naprawde
ciezki rower, ledwo moglam go podnies¢ na te trzy schodki. W takich momentach
czuje, jak wiele miejsc wciaz jest totalnie niedostepnych. Niby tylko trzy schodki,
alejak masz dziecko w wozku, a w wézku tysiac rzeczy, albo taki rower jak moj -
to jest po prostu nie do przejscia. Takie bariery... Rowerowo to w ogole koszmar.
Najgorzej jest na Trasie Lazienkowskiej - trzeba tam, serio, siedem razy znosi¢
i wnosi¢ rower. Wnie$é-zniesé, wniesé-zniesé, bez konca (WE10).

Infrastruktura rowerowa jest czesto odbierana jako symbolicznie marginali-
zowana, traktowana nie jako pelnoprawny element systemu mobilnosci, lecz jako
estetyczny dodatek. Tego rodzaju niespdjnosc przektada sie na realne ryzyko, a tym
samym zniecheca do korzystania z roweru jako srodka transportu codziennego,
zwlaszcza przez osoby mniej sprawne fizycznie czy opiekujace sie dzie¢mi.
Dopelnieniem obrazu trudnej mobilnosci miejskiej sa wypowiedzi dotyczace
braku miejsc parkingowych oraz zlego stanu drég i chodnikéw. Te elementy
czesto przywolywane sa w kontekscie nie tylko fizycznych przeszkod, ale tez
jako metaforyczne znaki zaniedbania przestrzeni publicznej;, ,Nie da si¢ chodzi¢
zwoézkiem. Chodnik to tor przeszkéd” (WE2). W tym sensie codzienna mobilnos¢
jest takze praktyka klasows, a rytualy poruszania sie réznicuja si¢ w zaleznosci
od miejsca zamieszkania. Jak pokazuje Harvey (2012), prawo do miasta to takze
prawo do mobilnosci, do bezpiecznego, godnego i wygodnego przemieszczania
sie po wspoélnej przestrzeni.

Wreszcie, cho¢ stanowily zaledwie 2,9% wszystkich wypowiedzi, ambiwalentne
skojarzenia z mobilnoscia miejska majq szczegdlna wartos¢ interpretacyjna.
Ujawniaja zlozone, niejednoznaczne relacje z miejskim systemem transportu,
w ktérych uznanie i krytyka wspotistnieja w obrebie tej samej narracji. Tego
rodzaju wypowiedzi nie przyjmuja formy jednoznacznych ocen, lecz raczej sta-
nowia prébe ,negocjacji afektywnej” - pogodzenia dumy z irytacja, przywiazania
z rozczarowaniem. Przykladem takiej sprzecznosci sa opinie dotyczace metra.
Z jednej strony stanowi ono zrédlo dumy jako jedyne metro w Polsce, z drugiej zas
jego zasieg, tempo rozwoju i ograniczona dostepnoéc budza frustracje i poczucie
marginalizacji.
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Réwniez trasy przelotowe i gtéwne arterie miejskie wywolywaly sprzeczne
skojarzenia. Dla niektérych uczestnikéw byly one symbolem nowoczesnosci
i sprawnej logistyki, ale réwnoczesnie pojawialy sie glosy krytykujace ich niedroz-
noé¢ i przeladowanie ruchem: ,Sa trasy, ktérymi dobrze sie jezdzi, bo szerokie
i proste - ale i tak zawsze zakorkowane” (Targéwekl), ,Najwazniejsze arterie
powinny dawac ulge, a nie stres - bo to przeciez trasy przelotowe” (Ursus2).
W tych wypowiedziach ,bo” funkcjonuje jako Iacznik miedzy doswiadczeniem
jednostkowym a oceng systemowa. Pozwala wypowiadajacemu sie wyrazi¢
zniuansowana, czesto ambiwalentng postawe wobec miasta. Ambiwalencja ta
jest znaczaca, bowiem wskazuje na napiecie miedzy tym, co miejskie jako projekt
(planowane, reprezentowane), a tym, co miejskie jako doswiadczenie codzienne
(przezywane, zmystowe, emocjonalne).

Sensualnoéé ruchu

Oproécz analizy temperaturowego zréznicowania wypowiedzi opracowatam
rowniez typologie cielesno-zmyslowych doswiadczen zwigzanych z ruchem
w przestrzeni Warszawy. Ponizej przedstawiam charakterystyke kazdego z wyrdz-
nionych typéw.

Dotyk: przestrzen jako doswiadczenie ciata

Jednym z najsilniejszych watkéw wylaniajacych sie z analizy zmystowych map
Warszawy oraz narracji uczestnikéw i uczestniczek badania jest materialnosé
przestrzeni odczuwana przez ciato. Dotyk - rozumiany zaréwno w sposéb
dostowny (kontakt fizyczny skéry z otoczeniem), jak i posredni (za posrednictwem
przedmiotow, technologii, przediuzen ciata) - odgrywa kluczowa role w nawigaciji,
interpretacji i emocjonalnej reakcji na przestrzen: , Kota rowerowe sa taka druga
skorg” (PragaPotudniel), ,Dotyk w autobusie to raczej przez torebke. Osoba [do
ktorej nalezy torebka] nie wie, Ze ja tam [na dole] jestem” (WE1, osoba poruszajaca
sie¢ na wozku), ,Laska przediuza reke. Bo glupio troche chodzi¢ na czworaka,
zeby wymacac sobie z przodu” (WE15, osoba niewidoma). Dotyk to zmyst bardzo
specyficzny, ktéry charakteryzuje si¢ najwiekszg wzajemnoscia, co nie zmienia
faktu, ze trudno o nim mysle¢ w kontekscie geograficznym. Dopiero kiedy dotyk
zostanie rozszerzony na czucie powierzchniowe i glebokie, zakres wrazen tak-
tylnych znacznie wzrasta. Nie jest to wowczas dotykanie jako takie, ale réwniez
odczuwanie temperatury, bélu, zmian pozycji i polozenia ciata. Dotyk jako jedyny
zmyst obejmuje cate ludzkie ciato. Podczas gdy zapach odbierany jest nosem,
obrazy - oczami, a dZwigki - uszami, tak dotykaé¢ mozna catym cialem, a doktadniej
kazda jego powierzchnig wyposazong w komoérki czuciowe. Zdaniem Pallasmy:
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Dotyk jest zmystem, ktéry integruje nasze doswiadczanie §wiata i nas samych
[...]. Wszystkie zmysly, facznie ze wzrokiem, sa przediuzeniem zmystu dotyku;
zmysly sa specjalizacjami tkanki skérnej, a wszystkie doswiadczenia sensoryczne
sg sposobami dotykania i jako takie zwigzane z taktylnoscia (Pallasmaa 2012: 15).

Zdaniem Yi-Fu Tuana utracenie mozliwosci odczuwania przez dotyk oznacza
catkowite zerwanie wiezi ze §wiatem, poczucia bycia w tym $wiecie i wrecz
poczucia istnienia w ogodle (Tuan 1993). W relacjach badanych dotyk byt cze-
sto opisywany przez kontakt z nawierzchnig (kostka brukowa, asfalt, ptyty
chodnikowe, brudna vs. czysta nawierzchnia), réznicowana fakture (gladkos¢,
chropowato$¢, pofalowanie), a takze przez wibracje, op6r, drgania i mikrourazy
(np. otarcia czy mniej dostownie zabrudzenia), ktérych doswiadcza ciato podczas
przemieszczania sie: ,Jak mam dobre buty, to czuje sie fantastycznie. Jak mam zle
buty, to nic nie czuje, bo mnie uwieraja” (WE5)%. Szczegolnie wyraziste byly opisy
doznan kinestetycznych - poczucia ptynnosci lub jej braku, wytracenia z rytmu,
koniecznosci lawirowania, zatrzymywania sie, omijania przeszkdd, balansowania
ciata w ciasnych przestrzeniach.

Zmyst dotyku odgrywa kluczowa role w orientacji przestrzennej, poczuciu
bezpieczenistwa oraz budowaniu relacji z otoczeniem. Jak zauwaza Merleau-
-Ponty (2001), dotyk pelni funkcje egzystencjalng, zakorzeniajac ciato w Swiecie
i umozliwiajac odczuwanie przestrzeni jako zamieszkiwanej. Poprzez kontakt
z materia, taka jak nieréwna nawierzchnia czy drgajacy tramwaj, cialo zapisuje
swoje doswiadczenia miejskie. W relacjach badanych pojawiaja sie opisy ,cho-
dzenia z czuciem”, ,nawigowania przez dotyk” czy ,rozpoznawania $wiata
przez kota”, co wskazuje, ze ruch jest forma uciele$nionej wiedzy i sensotworczej
praktyki. Uczestnicy badan opisuja swoje ciala jako ruchome rejestratory faktury
nawierzchni, punktéw oporu, przyjemnosci i bélu. W kontekscie chwilowych
lub statych ograniczen czy trudnosci w mobilnosci, zwiazanych na przykiad
z prowadzeniem woézka dzieciecego lub poruszania sie z laskg, dotyk i kinestetyka
nabieraja dodatkowego znaczenia jako wskazniki dostepnosci, integracji lub
wykluczenia. Przestrzerh miejska przestaje by¢ neutralna - jej faktura, nachylenie,
jakos¢ i rytm determinuja mozliwoé¢ uczestnictwa w ruchu. Dla os6b porusza-
jacych sie na woézkach istotna jest rowniez czystos¢ przestrzeni, gdyz brud moze
prowadzi¢ do fizycznego dyskomfortu i obnizenia poczucia wtasnej wartosci. Jak

2 Przy okazji tego cytatu nie moge oprzec sie przed przywotaniem fragmentu Zbrojnych Terrego

Pratchetta o butach kapitana Vimesa i problemach z podeszwg: , WezZmy na przyklad buty. Vimes
zarabiat trzydziesci osiem dolaréw miesiecznie, nie liczac dodatkéw. Porzadna para skérzanych
butéw kosztowata pie¢dziesigt dolaréw. Ale para butéw, na jakg mégt sobie pozwoli¢ - catkiem
przyzwoita na jeden czy dwa sezony, bo potem zupelnie przetarta sie tektura, przeciekajaca jak
demony, to koszt okoto dziesieciu dolaréw. Takie wlasnie buty zawsze kupowatl Vimes i nosit
je, az podeszwy byly tak cienkie, Ze w mgliste noce po kamieniach bruku poznawal, gdzie
w Ankh-Morpork sie znajduje. Jednak dobre buty wytrzymywaty lata, dlugie lata. Bogatego
sta¢ na wydanie piecdziesieciu dolaréw na pare butéw, w ktérych po dziesieciu latach wcigz
bedzie mial suche nogi. Tymczasem biedak, ktérego stac tylko na tanie buty, wyda w tym czasie
sto dolaréw a nogi i tak stale bedzie mial przemoczone. To wlasnie kapitan Vimes nazywat
obuwnicza teorig niesprawiedliwosci spotecznej” (Pratchett 2002: 30).
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zauwaza jedna z badanych: ,Kiedy ja nie doé¢, ze wpadam sp6zniona, to jeszcze
zasapana i jeszcze mam te brudne rece, ktére $wiadcza o czlowieku pono¢...”
(WEL1). Osoby sprawne rzadko zastanawiaja si¢ nad koniecznoscia czestej zmiany
obuwia, podczas gdy dla os6b na wézkach kwestia czystosci rak jest analogiczna
do chodzenia boso po chodniku. Badana zwraca uwage: ,Os6b sprawnych nikt
nie pyta, ile razy w ciaggu miesigca zmieniajg buty... A pani na boso nie chodzi
po chodniku” (WET).

Dotyk w przestrzeni miejskiej petni réwniez funkcje komunikacyjna, zwlaszcza
w zattoczonych érodkach transportu publicznego. Nietypowym przyktadem takiej
interakcji jest sytuacja opisana przez osobe poruszajaca sie¢ na wozku inwalidzkim:
»~Zdarza sie ten dotyk, tylko ze nie ten dotykania bezposrednio osoby a torebki.
Bo czesto jest tak, ze osoby stoja do mnie tylem i nie majg §wiadomosci, ze ja
tam gdzie$ jestem...” (WE1). Niejednoznacznos¢ tej sytuacji wynika z asymetrii
interakcji - badana odczuwa dotyk, podczas gdy osoba z torebka pozostaje
nieSwiadoma kontaktu. Torebka dziala tu jako przedluzenie ciata, nad ktérym
wilascicielka nie sprawuje pelnej kontroli. Aktywna komunikacja nastepuje dopiero
w momencie, gdy osoba na wézku sygnalizuje dyskomfort, co zmienia charakter
interakcji z nie$wiadomego dotyku w swiadoma komunikacje.

Podobnie wielowarstwowa relacja z dotykiem pojawia si¢ w do$wiadczeniu
0s6b niewidomych, dla ktérych kontakt z otoczeniem opiera si¢ na rozszerzonych
strategiach dotykowych, zaréwno poprzez laske, jak i przez cale cialo. W tym
przypadku dotyk jest nie tylko narzedziem orientacji przestrzennej, ale takze
kanalem nawigacji spolecznej i emocjonalnej. Jak zauwazyla jedna z badanych
0s6b niewidomych, ,laska to moja reka, ale taka, ktéra widzi” (WE6). To wyrazenie
dobrze oddaje role dotyku jako substytutu wzroku - zmystu, ktéry pozwala nie
tylko lokalizowa¢ przeszkody, ale réwniez ,czyta¢” rytmy przestrzeni, odrézniac
materialy nawierzchni czy wyczuwac obecnos¢ innych ludzi. Jednoczesnie ten
zintensyfikowany kontakt cielesny z przestrzenia moze wigzac si¢ z napieciem
i koniecznoscia cigglej czujnosci, szczegdlnie w zattoczonych, nieprzewidywalnych
warunkach. Dotyk staje sie wowczas nie tylko narzedziem poznania, lecz takze
polem negocjacji, w ktérym cialo osoby niewidomej pozostaje w permanentnej
gotowosci do reagowania na bodZzce, czesto wczesniej niewidzialne dla otoczenia.

Stuch jako narzedzie orientacji, zanurzenia i afektywnego uczestnictwa

Stuch w badaniach nad zmystowym do$wiadczeniem Warszawy ujawnia sie jako
niezwykle wazny kanat percepcji, zaréwno w wymiarze orientacyjnym, spotecz-
nym, jak i emocjonalnym. W ujeciu fenomenologicznym zmyst stuchu nie tylko
pozwala jednostce , styszeé, co méwia inni” - co czyni go podstawowym medium
komunikacji - lecz takze, jak zauwaza Juhani Pallasmaa (2012: 61), ,strukturyzuje
i artykutuje doswiadczenie i rozumienie przestrzeni”. DZwigk jest wiec nie tyle
dodatkiem do miejskiego do$wiadczenia, co jednym z jego konstytutywnych
wymiardéw. Z jednej strony stuch umozliwia podstawowg orientacje przestrzenna:
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pozwala zlokalizowa¢ Zrédta dzwieku, oceni¢ odlegtos¢ nadjezdzajacego pojazdu,
rozpoznac¢ tempo ruchu ulicznego czy zidentyfikowaé charakter miejsca na pod-
stawie jego akustycznego krajobrazu. Dla 0s6b z niepelnosprawnoscia wzroku ma
on wrecz fundamentalne znaczenie, jest niezbednym narzedziem samodzielnej
mobilnosci. Jak podkreslali respondenci: ,Dzwieki to sa dla mnie punkty orien-
tacyjne” (WE14), ,Stucham rytmu ruchu ulicy - wiem, kiedy i§¢” (Bialoteka?2).
W tym kontekscie miejskie dzwigki: brzek tramwajéw, gwizd metra, komunikaty
glosowe przystankéw, a niegdy$ dzwiek kasownikéw, tworza mape akustyczna,
ktéra umozliwia poruszanie sie i oswajanie przestrzeni. Tego rodzaju mapa
nie jest statyczna. Ulega aktualizacjom, przeksztalceniom i rekontekstualizacji
w zaleznosci od sytuacji i indywidualnych trajektorii.

Z drugiej strony stuch pelni funkcje spolecznego zanurzenia w pejzazu relacji
i interakcji. DZwieki spoteczne - rozmowy, $miech, odglosy cial w ruchu - sg nie
tylko tlem, lecz takze nosnikami informacji o obecnosci innych i ich nastrojach.
W tym sensie stuch staje sie zmyslem afektywnym irelacyjnym, pozwala wyczuwaé
napiecia, atmosfery, przyciagac sie lub dystansowac od innych. Dla wielu badanych
stuchanie innych bylo forma uczestnictwa w miejskim zyciu: ,To tez nie tylko
muzyka, ale inne dzwieki, jestem wyczulona na rozmowy w autobusach, jezeli
jade gdzies$ daleko, to zawsze stucham tego co méwia ludzie” (Ochotal); ,Jak
stucham studentéw w autobusie, to zakladam stuchawki” (WE3). Te wypowiedzi
ujawniaja ambiwalencje miejskiego stuchania: z jednej strony dzwieki moga
przyciagaé, budowaé poczucie wspdlnoty lub bliskosci, z drugiej zas - stac sie
przyttaczajace, wymagajace , zabezpieczenia si¢” poprzez stuchawki, odwrécenie
uwagi, wybér innych tras czy sSrodkéw transportu. Stuchanie staje sie zatem forma
taktyki miejskiej (de Certeau 2008), negocjacja pomiedzy otwartoscig na bodzce
a ochrona wlasnego dobrostanu psychicznego. W miescie, ktére nieustannie
produkuje nadmiar dzwiekéw, kazda osoba rozwija wtasne strategie filtrowania,
selekcjonowania i zarzadzania stuchem. Jak pisze Steven Feld (1996), dzwiek
w kulturze to nie tylko sygnal, ale sposéb bycia - tonalnoé¢ zycia spotecznego.

Stuch dziata réwniez jako regulator emocjonalny. DZwieki moga odprezad,
jak épiew ptakéw w parku, szum wiatru czy odgtos krokéw w pustym pasazu,
ale réwnie czesto stajq sie Zrédlem napiecia, niepokoju i przeciazenia. Wiele
wypowiedzi odnosilo sie do hatasu: porannego zgietku ulicy, glosnych motocykli,
alarmoéw samochodowych czy irytujacych komunikatéw w metrze. Jeden z bada-
nych okreélit to jako ,tapete dZwiekowa miasta” (Wola2) - ciagle tlo, z ktérego
trudno si¢ wycofaé. W kontekscie neuroréznorodnoséci (Baron-Cohen 2024; Chown
2016) dzwieki te moga mie¢ podwdjne znaczenie - sg nie tylko nieprzyjemne, ale
takze wykluczajace. Dla 0s6b z wysoka wrazliwosécia sensoryczna czy zaburze-
niami przetwarzania bodzcéw (np. w spektrum autyzmu) hatas moze skutkowaé
rezygnacja z udzialu w zyciu miejskim, skracaniem tras, a nawet zamykaniem
sie w przestrzeniach uwazanych za bezpieczne. W tym ujeciu stuch okazuje sie
nie tylko kanatem percepcji przestrzennej, lecz takze narzedziem budowania lub
rozszczelniania wiezi spotecznych oraz praktykowania miejskiego obywatelstwa.
Wrazliwos¢ na dzwieki staje sie istotnym elementem cielesnej epistemologii, czyli
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wiedzy, ktéra nie jest werbalna, lecz zapisana w ciele. Mapa miasta - dla kazdego
inna - to takze mapa dzwiekowych preferencji, punktéw napiecia i miejsc ciszy.
A cisza, czesto trudna do znalezienia, staje si¢ jednym z najbardziej pozadanych,
a zarazem niedoborowych zasob6w miejskich, réwnie cennym jak $wiatlo, zieler
czy dostepnos¢ architektoniczna.

Jak zauwaza Schafer (1977), nowoczesne miasta zdominowane sa przez
»Ppejzaze hatasu”, w ktérych zatarciu ulega mozliwos¢ rozpoznania indywidu-
alnych dzwiekow, w efekcie czego powstaje audiosfera przeladowania. W tym
kontekscie cisza nie oznacza absolutnego braku dzwieku, lecz stan réwnowagi
i zrozumialoéci akustycznej, umozliwiajacy orientacje, koncentracje, a takze
afektywny odpoczynek. W miejskim doswiadczeniu mobilnosci cisza bywa zatem
nie tylko przerwa w hatasie, lecz aktywnym komponentem zdrowia, dobrostanu
i afektywnego komfortu. Jak pokazaty niektére wypowiedzi respondentéw, cisze
lokalizuje si¢ i docenia: ,Wiec wtedy wole wréci¢ Krélewska, ktora jest po prostu
bardziej wyciszona i nie jestem narazona na konfrontacje z ludZzmi, ktérzy bardzo
ekspansywnie wchodza w moja przestrzen prywatng - oni nie sa neutralni” (WE5);
,Tez dochodzi zmyst stuchu, albo jest to muzyka, albo cisza i spok¢j, ktérych
szukam, idac optotkami” (Srédmiescie2). Przestrzenie ciszy pelnia wiec funkcje
regeneracyjna, ale tez orientacyjna i emocjonalng; sg przystaniami sensorycznymi
w intensywnym rytmie miasta. Ich brak, szczegélnie w komunikacji zbiorowej,
przy arteriach drogowych czy w nowoczesnych osiedlach o nieprzemyslanej
akustyce - prowadzi do poczucia zmeczenia, alienacji i wykluczenia z miejskiego
doswiadczenia. W perspektywie badan nad neuroréznorodnoscig oraz zdrowiem
publicznym cisza powinna by¢ traktowana jako element infrastruktury dostep-
noéci - nie luksus, lecz prawo do godnego bycia w przestrzeni miejskiej.

Wzrok jako dominujacy zmyst mapowania, estetyki i spolecznego porzadkowania

W analizach do$wiadczen przestrzeni miejskiej wzrok czesto zajmuje uprzywi-
lejowang pozycje, zardwno w teorii, jak i w potocznych narracjach (Lynch 1960;
Lefebvre 1991; Pallasmaa 2012; Tuan 1987). To on w najwiekszym stopniu odpowiada
za percepcje kierunku, glebi, granic oraz uktadu urbanistycznego. Wzrok pozwala
nie tylko lokalizowac¢ obiekty i rozpoznawac miejsca, ale tez ,,czytac¢” przestrzen
spoleczng - identyfikowa¢ sytuacje, normy i role na podstawie obserwowanych
interakcji, estetyki otoczenia czy oznaczen. Jak zauwaza Pallasmaa (2012), cho¢
kultura zachodnia nadmiernie faworyzowata wzrok, nie mozna pomina¢ jego
roli jako organizatora percepcji i narzedzia orientacji, szczegdlnie w srodowisku
miejskim, ktére silnie operuje wizualnymi kodami: znakami, kolorami, ruchem
i perspektywa.

Wypowiedzi uczestnikéw badania potwierdzaja te ambiwalentna role wzroku;
z jednej strony odwotywali sie oni do tego, co widzieli w przestrzeni, z drugiej
podkreslali, ze pewne obrazy woleliby pominaé lub ich unikaé. Wzrok okazywat
sie nie tylko narzedziem orientacji przestrzennej, ale tez srodkiem estetycznej
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oceny i spolecznego dystansowania. Patrzenie nie jest bowiem bierna rejestracja
obrazéw, ale dzialaniem przestrzennym - wybiérczym, afektywnym i relacyjnym.
Cho¢ badani opowiadali o ,swoich trasach” jako o liniach na mapie, to jednak
opisywali je takze jako sekwencje widokow, scen i wizualnych kontrastéw. Czesto
pojawialy sie wypowiedzi typu: ,Zawsze mam ksiazke, ale w jakim$ momencie
ja zamykam i patrze” (PragaPoludniel); ,Ja mam tak, ze ja widze kompozycje.
Czasami musze si¢ zatrzymad, bo mam wyciete okienko i widze po prostu pewne
przedmioty, ktére zmieniaja kontekst, bo sa obok siebie i tworza nowa kompozycije”
(Bielany2). Odnosi sie do tego takze jeden z moich ulubionych cytatéw z wywiadu:
»Bardzo lubie Wiste, lubie patrze¢ na wode, w ogole chciatabym mieszka¢ nad
morzem. | zawsze jak przejezdzam przez mosty, to sobie mysle jak dzisiaj wyglada
Wista? Ladnie, brzydko, jak sie nie iskrzy, to sobie mysle brzydko” (Ochota?2). To,
co widziane w ruchu, stawalo si¢ zarazem elementem estetycznej przyjemnosci,
jak i bodZcem do krytycznej refleksji.

Badani opisywali miejskie krajobrazy jako ladne, niezadbane, chaotyczne,
eleganckie lub niespéjne, ujawniajac tym samym silne nacechowanie wartosciu-
jace. W tym sensie wzrok dziatat jak zmyst klasyfikujacy, przypisywat miejscom
znaczenia estetyczne, emocjonalne i spoleczne. Przestrzenn mogla wiec by¢ ,nie-
tadna”, ,nieprzemyslana” lub ,godna podziwu”, co nierzadko odzwierciedlato
wewnetrzne napiecia dotyczace tozsamos$ci miasta - miedzy ,, nowoczesnoscig”
a ,zaniedbaniem”, miedzy ,prowincjg” a ,,Swiatowoscig”. Waznym aspektem
do$wiadczenia wzrokowego byla tez jego kinetyczna dynamika, zmieniajace
sie obrazy, widoki z mostéw, panoramy, ktére ujawniaja sie tylko w ruchu: ,Jade
przez most, bo jest ekspozycja na miasto - skyline” (WES).

W Swietle geografii sensualnej (Rodaway 1994) wzrok, cho¢ dominujacy, nie
jest samowystarczalny: jest zintegrowany z innymi zmystami i doswiadczeniami
ciafa. To, co widzialne, zyskuje znaczenie dopiero w relacji z tym, co odczuwalne,
styszane i przezywane. Przestrzen ogladana z okna samochodu nie jest ta sama,
co przestrzen widziana z poziomu roweru czy podczas spaceru - rézna jest tu
skala, perspektywa, czas ekspozycji i mozliwos¢ zaangazowania afektywnego.
Pewne doswiadczenia moga by¢ udziatem jedynie tych, ktérzy przemierzyli dang
przestrzer na wlasnych nogach, ktérzy nie tylko w niej zyja, ale takze nia zyja.
Przemieszczanie sie w samochodzie czy pozostatych, zamknietych srodkach
transportu skutkuje zapominaniem, ktére przejawia si¢ tym, ze czesto sie nie wie,
co jest pomiedzy punktami. Jeden z badanych ciekawie opisat proces tworzenia
mentalnej mapy miasta i tego, jaki wplyw ma na to érodek lub forma transportu:

Miernikiem jest dla mnie to, ze jak bym tam byl samochodem to bym sie dosy¢
pokracznie poruszal, bo ja mam bardzo swiadomos¢, postrzeganie miasta pie-
szego i rowerzysty, a to jest bardzo nieprzystajace do jezdzenia samochodem.
(--.) Ewidentnie miasto na etapie, na ktérym mi sie ukladala mapa moja wtasna
miasta, byto robione na piechote i rowerem (PragaPétnocl).
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Zacytowana wypowiedz dobrze ilustruje kluczowa teze artykutu: zmystowa
i afektywna znajomos¢ miasta nie jest mozliwa bez cielesnego zanurzenia w prze-
strzeni. To wiasnie piesze lub rowerowe poruszanie si¢ - powolne, angazujace,
wymagajace obecnosci - pozwala na tworzenie indywidualnej mapy miejskich
znaczen, osadzonej w rytmach ciata, pamieci i emocji. Tymczasem ruch zaposred-
niczony przez zamkniete Srodki transportu czesto oddziela cialo od przestrzeni,
redukujac doswiadczenie do punktéw A i B, z pominieciem tego, co ,pomiedzy”.
Forma mobilnoéci warunkuje nie tylko sposéb poruszania sig, ale takze jakos¢
relacji z miastem. To, czy czujemy sie z nim zwigzani, czy jest dla nas zrozumiate,
dostepne i przyjazne, zalezy od tego, jak i czym si¢ w nim poruszamy. W ten
spos6b mobilnos¢ staje sie praktyka nie tylko fizyczna, ale epistemologiczna
i afektywnaq - sposobem poznawania, zapamietywania i zamieszkiwania miasta.

Wech - zapach jako slad, afekt i znak spoleczny

Badanie zapachéw w kontekscie miejskim stanowi istotny, cho¢ wcigz niedosta-
tecznie rozwiniety obszar refleksji nad zmystowym wymiarem przestrzeni. Zmyst
wechu, marginalizowany w dominujacych paradygmatach poznania wizualnego,
odgrywa kluczowa role w emocjonalnej recepcji sSrodowiska miejskiego. Zapachy
nie tylko aktywizujg pamiec autobiograficzna, lecz takze uczestnicza w tworzeniu
afektywnych map przestrzeni, warunkujac subiektywne poczucie komfortu,
bezpieczenistwa czy niepokoju. Jako nosniki przyjemnosci badz odrazy, swojsko-
Sci lub obcosci zapachy wplywaja na sposoby zamieszkiwania, poruszania sie
i dystansowania spotecznego, wspottworzac zarazem strukture symbolicznego
zakodowania miasta.

Analiza wypowiedzi uczestnikéw badania pokazuje, ze zapachy faktycznie
odgrywaja istotna role w emocjonalnym i afektywnym przezywaniu przestrzeni
miejskiej, nawet jesli nie sg tak tatwo werbalizowane jak obrazy czy dzwieki.
Zapach nalezy rozumiec¢ jako ,zmyst sladéw” - subtelny, nieuchwytny, ale gleboko
zakorzeniony w pamieci i afekcie. Respondenci opisywali zapachy Warszawy jako
co$, co potrafi zaskoczy¢, zachwycic lub zniechecic, jako sygnat naturalnosci albo
zaniedbania, jako nosnik wspomniei, ale tez klasowych i spolecznych kodow:
10 tez jest takie moje - ze pedze i zagladam kwiatom w twarze. To hasto z wczoraj.
Bo jak kwitnie, pachnie, jest kolorowe, to jadgc szybko widzisz tylko kolorowg
plame. Ale jak sie zatrzymasz, zsiadziesz z roweru i naprawde zajrzysz - to jest po
prostu bardzo piekne” (Bielany2), , Autobusy sa ekstremalnie zapachowe, nawet
jak sa nowe” (PragaPoludnie2), ,W autobusie wszystkie zapachy kumuluja si¢ na
dole. A ja jestem na dole” (WE1). Zapachy pojawiaja sie tu jako materialne $lady
obecnosci innych cial, zwierzat, roslinnosci, pogody, pory roku, a takze miejskiej
infrastruktury ($§mieci, kanalizacji, klimatyzacji, starych pojazdéw). Ich obecnos¢
rzadko pozostaje neutralna; sa oceniane, komentowane, klasyfikowane.

W wywiadach pojawiaja sie takze sytuacje silnie osobistego afektu zapacho-
wego, chwile, w ktérych zapach wywoluje wspomnienie, przyjemnosc, napiecie,
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obrzydzenie albo ulge. Niekiedy sa to doznania, ktére trudno zlokalizowac lub
opisac. Jednoczesnie jezyk opisu zapachéw jest ograniczony, poniewaz czesto
zapachy s nazywane przez analogie do innych zmystow (,ostry jak dzwiek”,
,ciezki jak beton”) lub pozostaja nienazwane, wyrazone grymasem, przerwa
w moéwieniu, westchnieniem. Zapachy sa rowniez nosnikiem podziatéw klasowych
i estetycznych, w zaleznosci od dzielnicy, rodzaju uzytkownikow transportu czy
sezonu roku. Wspolne dla wielu wypowiedzi bylo dodwiadczenie latem pogor-
szonego komfortu zapachowego w érodkach komunikacji miejskiej, co przeklada
sie takze na sposéb planowania tras czy unikanie pewnych godzin przejazdu.

Afekty, nastroje i pamiec¢ - miasto zapisane w ciele

Jednym z najglebszych i najbardziej wieloznacznych watkéw wylaniajacych sie
zanalizy wypowiedzi badanych byla obecnos¢ emociji i nastrojéw, ktére towarzysza
codziennemu poruszaniu sie po miescie. Uczestnicy i uczestniczki opisywali
Warszawe nie tylko jako przestrzen fizyczna, ale jako emocjonalny pejzaz, ktérego
fragmenty sa nasycone pamiecia, napieciem, ulubionymi rytuatami i miejscami,
ktore ,dzialajg na nerwy” lub ,dodaja energii”: ,Miasto przypomina mi co$
z zycia. To uSmiech albo wrecz przeciwnie” (Wesolal), ,Czasami dostrzegam inne
rzeczy - zaleznie od dnia i nastroju” (Ursynéw?2). Takie wypowiedzi sugeruja,
ze mobilno$¢ miejska nie tylko organizuje przestrzen, ale takze reguluje emocje,
stuzy jako mechanizm afektywnego wyréwnania. Chodzenie, jazda rowerem
czy przejazdy komunikacjq staja sie sposobem radzenia sobie ze stresem, nuda,
frustracjq, jak tez zrédlem przyjemnosci i ukojenia. W wywiadach czesto pojawialy
sie rowniez dos§wiadczenia intensywnego napiecia cielesnego wywolanego przez
zatloczenie, hatas, brak przestrzeni prywatnej w érodkach transportu, konfrontacje
z cialami innych pasazeréw: , Taki tlok. Po prostu niefajnie. Smréd tego podziemia”
(Ursusl), ,Nie lubie scisku. Mi sie to kojarzy z nerwowosécig” (Ochota?2).

Miasto staje sie w tych relacjach afektywnym partnerem, czyms, co budzi
odczucia, rezonuje z nastrojem, zostaje zapamietane nie tylko przez zmysty, ale
tez przez pamiec cielesna. W duchu fenomenologii (Merleau-Ponty 2001) mozna
podsumowag, ze przestrzen nie istnieje poza cialem - jest przez nie poznawana,
przezywana i trwale w nim zapisywana jako $lad doswiadczenia, nawet jesli
nieprzetworzony werbalnie. Afektywne relacje z przestrzenia byly réwniez nazna-
czone uwarunkowaniami klasowymi i biograficznymi, dla niektérych bowiem
Warszawa byla przestrzenig mozliwosci i ekspresji, dla innych - wykluczenia,
frustracji, poczucia marginalizacji: ,Miasto mnie nie widzi. Nie projektuje dla
mnie” (WEL).

Wsréd analizowanych wypowiedzi wyraZnie wyodrebnia sie sposéb, w jaki
uczestnicy badania opisywali poruszanie sie samo w sobie - jako akt cielesny,
rytualny, emocjonalny i poznawczy zarazem. Ruch nie byt postrzegany wylacz-
nie jako funkcjonalne przemieszczanie sie z punktu A do punktu B, ale jako
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wielowymiarowa praktyka cielesna, ktéra angazuje tempo, rytm, wysitek, napiecie
mieéniowe, oddech, balans, cigzar ciata i jego relacje z podlozem:

Okoto 700 metréw. Z1g ulicg z potamanych ptyt betonowych. Prébowatam kiedy$
pojechaé tamtedy na rowerze i tak mnie dupa bolala, Ze ja piernicze (Wlochyl).

Ja tez zmieniam predkosé, w réznych dzielnicach jezdze na rowerze z r6zng pred-
kosciag. W niektoérych jezdze wolniej, w drugich jezdze szybciej. To tez oczywiscie
zalezy od ulic, prawda, ale tez te ulice sg tak zaprojektowane a nie inaczej, ze albo
przelatujesz albo wlasnie tak mozesz sie zatrzymac (WES).

Rodaway (1994) zauwaza, ze mobilnos¢ ciata umozliwia eksploracje nowych
przestrzeniirozszerzanie $wiadomosci geograficznej. Poruszanie si¢ mozna porow-
nac do rysowania mapy, kiedy to stopniowo wypetniane sg puste plamy pomiedzy
kolejnymi punktami. Zwrdcil na to uwage jeden z moich rozméwcow:

Jak jest cala mapa miasta, to takie punkty, pomiedzy ktérymija si¢ przemieszczam.
Jest na przyklad szesciu moich ziomkéw powiedzmy, ja wsiadam w samochéd
ijade tu albo tu, albo nawet czasem robie tak, tak, tak i wracam do siebie. Ze jakby
pomiedzy nimi nie ma nic (PragaPotudnie?).

Samochod uniemozliwia cielesna percepcje, przestrzennie izoluje, poniewaz
cialo jest w niego niejako opakowane. Dlatego tez znaczenie nadawane jest tylko
punktom, z ktérych i do ktérych badani sie przemieszczaja, a wiec dostepnych
bezposredniemu do$wiadczeniu zmystowemu. Pozostate obszary jako cielesnie
niedo$wiadczone i dla ciata niedostepne pozostaja nieznaczace. Ruch zaposredni-
czony przez samochody badz inne zamkniete §rodki transportu jest pozbawiony
Swiadomosci ciala. Takie przemieszczanie sie nie wymaga wysitku, a poza tym
odbywa sie znacznie szybciej niz poruszanie sie pieszo badZ na rowerze. Jak
zauwazaja Phil Macnaghten i John Urry: ,Kazdy moze przejecha¢ przez krajo-
braz latwo, nie czujac ani nie znajac form zamieszkiwania, ktére go zrodzity”
(Macnaghten, Urry 2005: 225).

W wielu wypowiedziach ruch byl takze utozsamiany z wolnoscia, mozliwoscia
decydowania o trasie, tempie, sposobie bycia w przestrzeni. Inni wskazywali na
cielesne ograniczenia i momenty, kiedy ruch staje sie trudny, np. z powodu prze-
szkdd, zattoczenia, niefunkcjonalnych rozwiagzar infrastrukturalnych, koniecznosci
dzwigania rzeczy lub prowadzenia wozka. Wtedy pojawia si¢ napiecie, zmeczenie,
irytacja. Poza tym nie wszystkie ciala moga poruszac sie réwnie swobodnie,
niektoére sa zawstydzane, niektére sa narazone na przemoc symboliczng lub
fizyczna, niektére potrzebuja wsparcia (np. windy, pochylni), ktére czesto nie
dziala lub nie istnieje. Mobilno$¢ - nawet najprostszy spacer - moze wiec miec¢
wymiar polityczny i wykluczajacy.

W rozmowach eksperckich podkreélano, ze afektywnos¢ mobilnosci to nie-
zastapiony komponent badarn nad przestrzenia, czesto ignorowany w analizach
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funkcjonalnych czy urbanistycznych. Afekty nie sg tylko ,,subiektywnym dodat-
kiem” do doswiadczenia miasta, s raczej jego rdzeniem, podstawa spolecznego
znaczenia przestrzeni. W tym ujeciu miasto nie jest ,czyms na zewnatrz”, jest w nas:
w napieciu barkéw, w rytmie oddechu, w skojarzeniu zapachu z latem, w mecha-
nizmie unikania pewnych tras czy przechodzenia na drugg strone ulicy, ,bo tam
zawsze glosno”. Takie mikrogesty, powtarzane codziennie, tworza afektywna
topografie miasta, ktérej nie wida¢ na oficjalnych mapach, ale ktéra ksztattuje

realne doswiadczenie bycia w przestrzeni.

Podsumowanie

Zaproponowana analiza mobilnosci miejskiej w Warszawie, oparta na materiale
empirycznym zgromadzonym w ramach badar jakosciowych, ukazuje zmysto-
wos¢ jako kluczowy wymiar codziennego doswiadczania miasta. Odwotujac
sie do koncepcji geografii sensualnej (Rodaway 1994), fenomenologii cielesnosci
(Merleau-Ponty 2001) oraz etnografii wielozmystowej (Pink 2009), przedstawiam
mobilnosé nie tylko jako fizyczne przemieszczanie sie w przestrzeni, lecz jako
ztozony, afektywno-sensoryczny proces, gleboko osadzony w indywidualnych
biografiach, relacjach spotecznych i materialnym krajobrazie miasta.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze codzienna mobilnos¢ mieszkaricow
i mieszkanek Warszawy jest doswiadczeniem wielowymiarowym, silnie osa-
dzonym w zmystowosci, afektywnosci i cielesnosci. Praktyki poruszania sie po
miescie, zaréwno piesze, rowerowe, jak i zwigzane z korzystaniem z transportu
publicznego czy samochodu, generuja konkretne doznania zmystowe (doty-
kowe, stuchowe, zapachowe, wzrokowe), ktére nie sg jedynie tlem, lecz aktywnie
wspotksztaltujg sposob odczuwania i interpretowania przestrzeni. Wspomnienia
badanych pelne sg detali sensorycznych: faktur nawierzchni, zapachéw roslinnosci,
halasu ulicznego, drgan ciata w czasie jazdy, a takze chwilowej ciszy czy nagtego
oélepienia $wiatlem. Te doswiadczenia niosa za soba tadunek emocjonalny - od
przyjemnosci i zachwytu po frustracje, niepokéj i poczucie wykluczenia. Formy
poruszania si¢ w bezposredni sposéb wplywaja na sposob postrzegania miasta.
Ruch pieszy i rowerowy umozliwia glebsze zanurzenie w przestrzeni, kontakt
z detalem, rytmem i nieciagloécia miasta; mobilnos¢ samochodowa i szybka
komunikacja publiczna - cho¢ czesto wygodniejsze - sprzyjaja zatarciu percepcji
miejsc poérednich i fragmentaryzacji miejskiego doswiadczenia. Tym samym
spos6b przemieszczania sie nie tylko determinuje fizyczny dostep do przestrzeni,
ale réwniez ksztaltuje to, co jest widzialne, styszalne i odczuwalne, a wiec dostepne
poznawczo i emocjonalnie.

W analizowanych wypowiedziach respondenci i respondentki przypisuja
réznym srodkom transportu oraz miejscom doswiadczanym w ruchu konkretne
znaczenia i emocje. Rower staje sie¢ symbolem wolnosci, sprawczosci i kontaktu
znaturg; metro i tramwaj - narzedziem sprawnej codziennosci; samochdd - czesto
koniecznoscig, ale tez zZrédlem izolacji lub przecigzenia. Poszczegélne miejsca,
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takie jak mosty, trasy, przejscia, ulice, przystanki, sa naznaczone doswiadczeniem,
zapamietane jako nieprzyjazne, pieckne, klaustrofobiczne lub inspirujace. Te mikro-
lokalne do$wiadczenia $wiadcza o tym, ze mobilnos¢ wytwarza przestrzenie
znaczen zapisane nie tylko w mapach mentalnych, ale i w ciele - przez napiecia,
przyspieszenia, zatrzymania, omijanie przeszkod czy rytualne powtarzanie tras.

Mobilnos¢ ujawnia takze relacje jednostki z wlasnym cialem i zmystami oraz
odstania nieréwnosci dostepu do miasta. Pozornie nieistotne przeszkody, jak
kilka schodkéw, brak podjazdu, Zle zaparkowany samochdd, staja sie realnymi
barierami dla os6b poruszajacych sie z wozkiem, na wozku, z ciezkim rowerem,
dla dzieci czy oséb starszych. To, co dla jednych jest niewidzialne, dla innych bywa
przeszkoda nie do pokonania. Ciatlo w ruchu petni funkcje czujnika dostepnosci,
rejestruje op6r, dyskomfort, przemoc przestrzenna. Zmysty nie tylko umozliwiaja
orientacje, ale tez informuja o wykluczeniu - przez nadmiar bodzcéw (hatas, tlok,
agresywna faktura) lub ich brak (cisza, odosobnienie, martwa przestrzeri). Tym
samym cielesna i zmystowa mobilnoé¢ okazuje si¢ nie tylko doswiadczeniem
jednostkowym, ale takze wskazZnikiem spotecznych nieréwnosci i uprzywilejowan
wpisanych w miejska infrastrukture. Artykut pokazuje, ze analiza mobilnosci
przez pryzmat zmysiéw i ciala pozwala uchwyci¢ miasto jako przestrzen nie tyle
neutralng, co negocjowang codziennie - przez ruch, afekt i materie.

Na koniec warto takze poruszy¢ temat neuroaty powosci. Cho¢ nie byt w moim
badaniu eksplorowany wprost, dzi$ stanowi istotny kierunek refleksji nad zmy-
stowa dostepnoscia miejskiej przestrzeni. Dla os6b w spektrum autyzmu, z ADHD,
wysoka wrazliwoscig sensoryczng czy zaburzeniami integracji sensorycznej
codzienne poruszanie si¢ po miescie moze wiazac sie z przecigzeniem zmyslowym,
a wiec brakiem mozliwosci ,wylaczenia” odbioru halasu, $wiatla, zapachow czy
drgan. Przestrzenie projektowane z mysla o neurotypowym ciele bywaja w tym
kontekscie nieprzyjazne, wykluczajace, a niekiedy wrecz opresyjne. Sensoryczna
dostepnos¢ rozumiana jako mozliwos¢ przebywania w przestrzeni bez koniecznosci
ciggtej samoregulacji okazuje si¢ réwnie istotna jak dostepnos¢ architektoniczna.
Miasto, ktére nie uwzglednia réznorodnych sposobéw przetwarzania bodzcéw,
staje sie przestrzenia afektywnego wykluczenia. Dlatego tez zmystowe mapowanie,
takie jak to, ktére przeprowadzilam, moze odegra¢ wazna role w diagnozowaniu
nie tylko emocjonalnych, lecz takze sensorycznych napie¢ miejskich. Pomaga ono
wskazac obszary, ktére wymagaja przemyslenia z perspektywy neurozrdznico-
wania i inkluzyjnosci.

W éwietle tych analiz Warszawa jawi sie jako dynamiczne pole zmystowych
i emocjonalnych interakcji. Proponowane podej$cie moze stanowic punkt wyjscia
do dalszych badan nad zmystowym wymiarem wykluczenia w przestrzeni
miejskiej, szczegolnie w kontekscie rosnacego zainteresowania neuroatypowoscia
i wielozmystowym dostepem do miasta. Tym samym badania nad afektywno-
-sensoryczng mobilnoscia moga wnies¢ istotny wktad w rozwéj miejskiej wiedzy
inkluzywnej, uwzgledniajacej r6znorodnos¢ ciat, doswiadczen i wrazliwosci, oraz
w projektowanie przestrzeni bardziej sprawiedliwej - zmystowo, emocjonalnie
i spotecznie.
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SUMMARY
Senses in Motion: The Sociology of Everyday Urban Mobility

The article explores the sensory and affective dimensions of everyday urban mobility
in Warsaw, based on qualitative and multisensory ethnographic research conducted between
2012 and 2014. Drawing on theoretical frameworks from sensuous geography (Rodaway, 1994),
phenomenology of perception (Merleau-Ponty, 2001), and multisensory ethnography (Pink, 2009),
the study conceptualizes mobility not merely as physical movement between locations,
but as an embodied, relational, and affective practice through which city dwellers expe-
rience, interpret, and co-create urban space. Using a combination of qualitative methods,
including in-depth interviews, sensory walks, expert interviews, unfinished sentence
tests, and sensory diaries, the author investigates how residents of Warsaw perceive
the city through sight, hearing, touch, smell, and movement. The analysis highlights that
each sensory modality contributes differently to urban knowledge: touch grounds bodily
orientation and accessibility; hearing organizes spatial awareness and emotional regula-
tion; sight constructs aesthetic and social hierarchies; smell evokes memory, belonging,
and class distinctions; and movement ties all sensory and affective experiences together
into a rhythm of everyday life.

Keywords: Affectivity, Embodied cognition, Urban mobility, Multisensory ethnography,
Sensory experience of the city





