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Mobilno§¢ mimochodem, czyli przydrozne
spofecznosci i strefy przeptywu.
Praktyczne zastosowanie , paradygmatu
nowych mobilnos$ci”

Abstract

Mobility by the Way or Roadside Societies and Zones
of Flow. Practical Usage of the “Paradigm
of New Mobilities”

This article looks at a particular problem relating to the use of a theory of mobility with reference
to transitions of local cultural, social and economic landscapes in roadside societies. The problem
is set beside ethnographic research carrying out in Polish localities situated between the A2 mo-
torway and the national road no. 92 - on the section between Bolewice and Boczéw. Field studies
are conducted within project “Moving modernizations. Influence of motorway A2 on local cultural
landscapes” financed by The National Science Centre. In this article I consider the research situ-
ation where the mobility category as the theory is not central, but remains empirically observed
phenomena. Although the flow and transit are clearly present in studied societies (govern varying
micromobilities) doesn’t explain adequately its everyday life. Theoretical assumptions relating to
the mobility and movement became blurred. The paradigmatic concept of mobility is questionable
primarily because of the grassroots perspectives exposed the roadside societies as local and rela-
tive immobile. This issue becomes even more significant in the light of the application of mobile
and multi-sited research methods. When researchers are propelled and are in constant movement
dynamics of mobility are distorted.
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Fetysz mobilno$ci?

Literature z zakresu studiow nad mobilnoscia cechuje pewien schematyzm po-
legajacy na zapewnieniach, ze bez uwzglednienia teorii mobilnosci rozumienie
wspolczesnie zachodzacych zjawisk spotecznych nie jest do konca mozliwe. Ma
ona bowiem odzwierciedla¢ nie tylko powszechne wrazenie, ale takze fakt, ze glo-
balnie ujmowane zycie spoleczne znajduje si¢ w przeplywie, a sama mobilnos¢
nie jest tym, co robimy czy wybieramy, lecz tym, w jaki sposob zyjemy (Hannam,
Sheller, Urry 2006: 1-22). Bezustannym przemieszczeniom podlegaja ludzie, kul-
tury, rzeczy, kapitaly, biznesy, ustugi, choroby, media, obrazy, informacje oraz idee
(Salazar 2010: 53-68; 2011: 576-598; 2013a: 55-63; 2013b: 18-27; 2013¢: 233-
252). W konsekwencji wzrastajace od konca XX wieku zainteresowanie mobil-
noscig stalo sie domeng zar6wno nauk spolecznych oraz humanistyki, jak i wielu
strategii o charakterze politycznym i ekonomicznym (Glick Schiller, Salazar 2013:
183-200). Wlasciwie refleksje nad mobilnoscig w naukach spolecznych, zwlasz-
cza w antropologii, socjologii i geografii, definiuje si¢ jako paradygmat, w ktérym
wyjasnia si¢ nie tylko sam ruch, lecz takze jego efekty i implikacje w szerszych
kontekstach zycia spoleczno-kulturowego. Jako kategorie analityczne mobilnos¢,
przeplyw, ruchliwo$¢ oraz szybkosc¢ i efektywnos¢ dystrybucji wszystkiego (Kauf-
mann, Bergman, Joye 2004: 745-756) maja stanowi¢ swoistego rodzaju ramy
pozwalajace na domkniecie adekwatnych opiséw i interpretacji wspodtczesnosci.
Tego rodzaju stwierdzenia mozna odnalez¢ w pierwszych akapitach wielu artyku-
téw i wprowadzen do ksigzek na temat mobilnosci niezaleznie od tego, czy maja
one charakter interdyscyplinarny, czy bardziej wyspecjalizowany (np. Adey 2010;
Mufioz-Escalona, Korstanje 2014: 175-185; Biischer 2011; Cresswell 2006; 2011:
550-558; 2012: 645-653; Fincham i in. 2010; Salazar 2010: 53-68; Shaw, Hesse
2010: 305-312; Sheller, Urry 2006: 207-226; Urry 2000; 2007).

Postepujacy od lat 90. XX wieku zwrot ku mobilno$ci nalezy odczytywac jako
reakcje badaczy spotecznych na nie tyle ogélny wzrost poziomu przepltywu, co
raczej intensyfikujace sie praktyki nowych form mobilnosci niekoniecznie zwia-
zanych wylacznie z jej fizycznym badz geograficznym aspektem. Wylaniajacy sie
nowy ,mobilny paradygmat” oznaczal nowe sposoby na wyjasnianie zjawisk,
nowe teorie, pojecia i koncepcje w tym wypadku na temat tego, jak i dlaczego
mobilno$¢ znajduje si¢ w centrum konstelacji wladzy, w procesach wytwarzania
hierarchii i struktur spolecznych, tozsamosci i mikrogeografii dnia codzienne-
go (Cresswell 2011: 551). To konceptualne przesunigcie nalezy réwniez odczytac
z perspektywy metodologicznej — dotad bowiem stosowane w naukach spolecz-
nych narzedzia teoretyczne i metodologie mialy statyczny charakter. W konse-
kwencji oznaczalo to ignorowanie lub trywializowanie ruchu - wobec zmian, sta-
tyczne opisy staly sie nieadekwatne lub niepelne. Teoria mobilnosci powstala wiec
jako krytyka ogodlnej orientacji ku zaréwno sedentaryzmowi, jak i deterioryzacji
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(Castells 2008; Clifford 1992: 96-116; 1997; Friedman 2002: 21-36; Marcus 1995:
95-117; Sheller, Urry 2006: 207-226).

Paradygmat nowych mobilnosci bywa jednak krytykowany za fetyszyzacje
mobilnosci, przyznawanie jej statusu ogélnej zasady nowoczesnosci oraz przytla-
czajacy dyskurs przeptywu. Niemniej jednak daje on mozliwos¢ sledzenia i wy-
jasniania zmieniajacych sie¢ konstelacji i konfiguracji zaréwno mobilnych, jak
i stalych elementdw tworzacych wspdlczesne spoleczenstwa. Dostrzezenie tego,
iz ruch oraz przeptyw zalezg od réznorodnych form stabilnosci oraz material-
nego wymiaru zycia spoleczno-kulturowego, powoduje, ze ,,nowe mobilnosci”
to narzedzie pozwalajace na opis dynamicznej sieci relacji faczacych lokalnos¢
z globalnoscia, mobilno$¢ z niemobilnoscig i zastojem, ptynnos¢ ze stabilnoscia.
Wszystkie formy ruchu sa wspolzalezne od réznorodnych czasoprzestrzennych
staloéci i $cisle powiazane z nimi. Narzedzia mobilnosci, takie jak telefony komor-
kowe, samochody, pociagi, samoloty, wymagaja odpowiedniej infrastruktury, kto-
ra zawsze posiada lokalizacje oraz rozbudowana, niekiedy wrecz monumentalna,
materialng strukture (Canzler, Kaufmann, Kesselrings 2008: 2-3). Dopiero takie
ujecie mobilnosci, ktdra nie jest w opozycji do bezruchu i lokalnosci, moze czynic¢
je cennym w kontekscie badan etnograficznych, o ktérych pisz¢ w tym artykule.

Zdecentralizowana mobilno$¢ i ruchome modernizacje

Nie uwazam, by moja praca naukowa byla do konca reprezentatywna dla antro-
pologii mobilnosci. W obszarze moich zainteresowan nie znajduja si¢ tak charak-
terystyczne dla niej ani migracje, ani uchodzstwo, ani turystyka; nie zajmuje sie
takze zagadnieniem mobilnosci spotecznej czy mobilnymi technologiami. Wrecz
przeciwnie najbardziej interesujaca jest dla mnie lokalno$¢. Niemniej jednak od
kilku lat szczegdlng uwage poswiecam infrastrukturom mobilnosci, wykonaw-
stwu przepltywu i dystrybucji towardw i w tym zakresie moim rozwazaniom blizej
bywa do teorii cechujacych geografie transportu. Chce podkresli¢, ze w wypadku
prowadzonych przeze mnie badan etnograficznych, ktérych tematyka ewidentnie
skupia sie wokol zjawiska mobilnosci, podstawa bylo nie ono samo, lecz intui-
cyjne zastosowanie mobilnych metod, ktére wpisuja si¢ w koncepcje etnografii
wielomiejscowej (Marcus 1995: 95-117), oraz paradygmat nowych mobilnosci
(Sheller, Urry 2006: 207-226). Z tej perspektywy chcialabym si¢ przyjrzec sytua-
cji, w ktdrej kategoria mobilnosci nie jest centralna dla procesu budowania teorii
i interpretacji, lecz stanowi empirycznie obserwowalne procesy charakterystyczne
dla szczegolnego rodzaju lokalnej spotecznosci, ktéra definiuje przydroznosc.
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Kontekstem moich rozwazan pragne uczyni¢ projekt badawczy ,,Ruchome
modernizacje. Wplyw autostrady A2 na lokalne krajobrazy kulturowe™, ktore-
go zalozenia teoretyczne wlasciwie nie uwzgledniajg teorii mobilnosci, cho¢ na
poziomie metodologicznym czerpie on z szeroko rozumianej etnografii mobilnej
oraz wielomiejscowej, a samo pojecie mobilnosci jest jednym z kluczowych stow
majacych charakteryzowa¢ obserwowane zjawiska. W projekcie mobilnos$¢ nie
zostala zdefiniowana wcale. Dzi$ po prawie dwoch latach prowadzonych w jego
ramach badan fakt ten prowokuje do postawienia pytania o to, czy oraz jak moz-
liwe jest adekwatne opisanie zjawisk z zakresu mobilnosci, gdy nie zostaly one
konceptualnie doprecyzowane, ale stanowia wyraznie obserwowalny komponent
badanej rzeczywistosci. Na gruncie antropologii kulturowej pytanie to moze wy-
dawa¢ si¢ nietrudne, wrecz trywialne. Otéz wybor sposobu, w jaki mobilno$é
jest konceptualizowana oraz potem operacyjnie definiowana, bedzie prowadzil
do stosowania tej kategorii na poziomie analitycznym i interpretacyjnym. Po-
dobnie tez wylaniajacy si¢ w trakcie badan material empiryczny, a takze , interes
badawczy” wplywaja na definicj¢ mobilnosci. Oznacza to, ze epistemologiczna
podstawa tego zjawiska jest sprzezona z tymi instytucjonalnymi, to jest akade-
mickimi praktykami i zwyczajami (Kaufmann, Bergman, Joye 2004: 745-756).
I tutaj pojawia sie problem - jakkolwiek teoria nowych mobilnosci nie bytaby
atrakcyjna, w rzeczywistosci bywa trudna do zastosowania wobec wiedzy tere-
nowej uzyskanej w trakcie wielopoziomowo zlokalizowanych i mikroskalowych
badan etnograficznych.

Kategoria mobilnosci zostala ujeta niejako w domysle, mimochodem, jako
wrecz oczywista w projekcie, ktorego przedmiotem badan sg zmiany ekonomicz-
ne oraz spofeczne rekonfiguracje zachodzace w spotecznosciach przydroznych
miasteczek oraz wsi. Dynamika tych przemian jest warunkowana miedzy innymi
rozwojem infrastruktury dla mobilnosci — otwarciem pod koniec 2011 roku au-
tostrady A2 na odcinku miedzy Swieckiem a Nowym Tomyslem. Podstawowymi
celami projektu sg opis i analiza wielokierunkowej transformacji, jakiej ulegaja
lokalne krajobrazy kulturowe. Modernizacja wywolana przez budowe autostrady
A2 paradoksalnie okazala si¢ tworzy¢ zaréwno nowe formy przedsigbiorczosci,
jak i nowe formy ubdstwa. Obserwacja oddolnych praktyk spoteczno-ekono-
micznych wiaze si¢ wiec z proba uchwycenia niedostrzeganych zazwyczaj me-
chanizmoéw i skutkdw modernizacji - tu rozpatrywanej w kontekscie mobilnosci.
Kontekst ten w projekcie zostal uwypuklony, jak wspomnialam, na poziomie me-

' Projekt jest realizowany w Instytucie Etnologii i Antropologii Kulturowej Uniwersytetu im.

Adama Mickiewicza w Poznaniu w latach 2014-2016. Finansowany jest ze srodkéw Narodowego
Centrum Nauki w ramach programu Opus. Projekt ten prowadze wspdlnie z dr. hab. prof. UAM
Waldemarem Kuligowskim. Nasza wspolprace w tym obszarze nalezy okresli¢ jako opierajaca sie
na pelnym zaufaniu oraz konsensusie co do tworczego i otwartego podejécia do wylaniajacych sie
rezultatow prowadzonych przez nas badan. Nasze perspektywy oraz interpretacje cechuje zatem
réznorodnosé, ktorej efektem jest m.in. niniejszy artykul.
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todologicznym. Mobilnos¢, cho¢ niewyniesiona na piedestat ani nie tez nienazna-
czona ideologicznym fetyszyzmem, zjawia si¢ w postaci etnografii mobilnej oraz
etnografii wielomiejscowej.

Prace badawcze sg prowadzone wlasciwie od roku 2012 roku, poczawszy od
bardzo wstepnej ,,kwerendy terenowej” zrealizowanej jeszcze w trakcie tworzenia
projektu, badan pilotazowych, na systematycznie odbywajacych sie wizjach lokal-
nych, wielomiejscowych poglebionych i uzupelniajacych badaniach terenowych
(stacjonarnych i mobilnych) konczac. Po wstepnych wyjazdach terenowych wyod-
rebniono pie¢ punktéw badawczych znajdujacych si¢ przy drodze krajowej nr 92
(dalej DK 92) w réznej odlegtosci od autostrady A2 (od 1 do 10 km). Punkty te sa
zlokalizowane na terenie dwdch wojewddztw - wielkopolskiego oraz lubuskiego,
czterech powiatow i siedmiu gmin. W ich zakres weszto ponad 20 miejscowosci
- w wigkszosci osady, roznej wielkosci wsie, trzy miasteczka — wszystkie przeciete
DK 92. Wyrazne, lecz odmienne jako$ciowo zmiany spoleczno-ekonomiczne za-
szty w miejscowosciach, w obrebie ktorych znajduja si¢ wezly autostradowe, oraz
tych, dla ktérych DK 92 pozostata gléwnym kanatem komunikacyjnym miedzy
Poznaniem a granica polsko-niemiecka. Pod wptywem otwarcia nowego odcinka
autostrady, a takze globalnych proceséw politycznych i ekonomicznych badany
obszar dotkniety zostal przez znaczace, lecz rozne transformacje. Miejscowosci do
niedawna lezace przy drodze tranzytowej, czerpigce korzysci z ruchu samochodo-
wego, na skutek modernizacji poprzez rozbudowe infrastruktury dla mobilnosci,
zmuszone s3 jej doswiadcza¢ z nowej perspektywy. W mikroskali dokonata sie¢
tam z jednej strony ,,trauma wielkiej zmiany” (Sztompka 2000; Kabzinska 2009:
83-94), polegajaca na nieoczekiwanej degradacji o charakterze zewnetrznym, re-
latywnie szybkim i przede wszystkim niezwykle ztozonym, z drugiej strony re-
waloryzacja obu - lokalno$ci i ruchliwosci. Wywotane przez ,traume” i wzrost
potencjalu mobilnosci procesy majg charakter niejednoznaczny - ich kierunki,
logiki, rzadzone nimi rezimy i dyskursy, przejawy i znaczenia okazaly si¢ waz-
ne nie tylko dla zrozumienia obecnej kondycji kultury spotecznej i gospodarczej
w Polsce (Kuligowski, Stanisz 2015: 175-194), ale takze po czasie w znacznie szer-
szym kontekscie, ktéry mozemy nazwa¢ globalnym systemem kapitalistycznym.

Geograficznie teren badan rozcigga si¢ miedzy wsig Bolewicko na wschodzie
a wsig Boczoéw na zachodzie oraz liczy zaledwie 90 km dtugosci. Tworzg go miej-
scowosci zréznicowane pod wzgledem spolecznym, infrastrukturalnym, samo-
rzagdowym i cze$ciowo architektonicznym. To jednak, co stanowi ich wspoélng
ceche, to specyficzna przydrozna estetyka i ekonomia. Ich lokalny krajobraz two-
rzg charakterystyczne miejsca obstugi transportu dalekobieznego i turystycznego
(motele, hotele, stacje benzynowe, bary, restauracje, kluby nocne) oraz punkty
i zaklady ustugowe, ktorych dzialalnos¢ skupia si¢ wokoét automobilnosci (skupy
palet, ciagnikow siodtowych, miejsca napraw nawigacji i CB-radia, wulkanizacje,
stacje naprawcze, myjnie samochodowe). Miejsca te na poziomie wizualnym zde-
cydowanie wyparly to, co mogtoby sie kojarzy¢ z wiejska lokalnoscia.
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Proces odkrywania kolejnych warstw przydroznych rzeczywistosci coraz in-
tensywniej zdradzal znaczenie ruchu. Sytuacja, gdy badania etnograficzne przyj-
mujg forme wielomiejscowa i mobilna, a ukierunkowane sg na lokalno$¢ o spe-
cyficznym geograficznym potozeniu - wzdluz i jednoczesnie na poboczu tych
struktur, ktore decydujg o mobilnosci lub jej braku - jawi si¢ jako problematycz-
na. Ruch, w tym wypadku potraktowany domyslnie, przy zastosowaniu perspek-
tywy mikrocodziennosci okazal si¢ dalece bardziej ztozony, réznorodny i nieprze-
widywalny. Z kolei jego kierunki, przyczyny i implikacje byly zniuansowane na
poziomie nawet poszczegdlnych miejscowosci. Przy stale utrzymywanym mak-
symalnym przyblizeniu zalozenia teoretyczne zaczely ulega¢ rozmyciu. Paradyg-
matyczna koncepcja mobilnosci jest bowiem problematyczna do zastosowania
w przypadku ujecia oddolnego, kiedy bada si¢ konkretng rzeczywistos¢, na ktora
cho¢ skladajg sie bezbrzezne strefy ciggtego przepltywu, to pozostaje relatywnie
niemobilna i stata oraz wobec ktdrej nie da sie zastosowac na przykltad koncepcji
nie-miejsc (Augé 1995).

Przydroznos$¢ Torzymia i strefy przeptywu

Sposrdéd wszystkich miejscowosci znajdujacych sie na trasie projektu do jednych
z bardziej interesujacych i problematycznych nalezy miasteczko Torzym - typo-
wo przydrozne i wyraznie tranzytowe. Torzym jest polozony na terenie powiatu
sulecinskiego w wojewddztwie lubuskim i pelni funkcje miasta gminnego. Jego
powierzchnia obejmuje 9,11 km? i zamieszkuje go okoto 2,5 tys. 0sob?. Lokalno$¢
Torzymia na pierwszy rzut oka nie jest ciekawa — charakteryzuje go ciagly prze-
plyw, przez co moze wydawac si¢ miejscem ,,malo antropologicznym” i idealnym
do rozpatrywania go przede wszystkim w Augéowskiej kategorii nie-miejsca.
Pierwsza pisemna wzmianka o tej miejscowosci to informacja o grodzie noszg-
cym nazwe Sternberg z 1300 roku, ale prawa miejskie zostaly mu nadane dopiero
w 1375 roku. Od mniej wiecej XVI wieku ziemia torzymska cieszyta sie ztg stawa
ze wzgledu na czesto zdarzajace si¢ tam napady raubritteréw (rycerzy-zbdjnikow)
na kupcéw i podréznikéw (Pankow 2002). Lezacy na uboczu szlakéw handlo-
wych Torzym nigdy nie zyskal wigkszego znaczenia jako osrodek handlowy. Od
XV do XVIII wieku znajdowal si¢ w posiadaniu rodziny von Winningéw. W la-
tach 1759-1762 okupowaly go wojska rosyjskie. W 1870 roku uzyskat potaczenie
kolejowe dzigki linii Frankfurt-Poznan. Pomimo to nie rozwinal si¢ znacznie, za
to po pierwszej wojnie $wiatowej stal si¢ popularng miejscowosciag sanatoryjna.
W latach 1940-1942 funkcjonowal na jego terenie niemiecki obéz pracy przy-

2 Dane Gléwnego Urzedu Statystycznego: Stan i struktura ludnosci oraz ruch naturalny w prze-
kroju terytorialnym w 2014 r. Stan w dniu 31 XII, http://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/
ludnosc/ludnosc-stan-i-struktura-ludnosci-oraz-ruch-naturalny-w-przekroju-terytorialnym-stan-
-w-dniu-31-xii-2014-1-,6,17. html (dostep: 2.08.2015).
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musowej. Wieziono w nim okoto 300 Zydéw, ktérzy byli zmuszani do pracy przy
budowie autostrady, ktérej podwaliny czesciowo wykorzystano wspdlczesnie przy
budowie A2. Pod koniec wojny miasto uleglo zniszczeniu w 85%. W 1945 roku
ludno$¢ niemieckojezyczng wysiedlono, a na jej miejsce pojawili si¢ polscy prze-
siedlency z Kreséw Wschodnich. Skala zniszczen spowodowata utrate praw miej-
skich. Odzyskano je dopiero w 1994 roku (Szczepaniak i in. 2014).

Torzym tworza przede wszystkim strefy przeptywu zaréwno w sensie prze-
strzennym, jak i spolecznym, a w ich obrebie mozna obserwowa¢ mobilnosci
w znaczeniu fizycznego ruchu oraz potencjalu przemieszczania. Strefy te nakta-
daja sie na siebie, a ich dynamika pozostaje ptynna i §cisle powigzana z bliskosciag
granicy polsko-niemieckiej. Odleglo$¢ miedzy Torzymiem a przejsciem granicz-
nym wynosi 40 km, a czas, w ktérym mozna do niego dojecha¢, to okofo 30 minut
niezaleznie od tego, czy podroz odbywa si¢ DK 92 czy platng autostradg A2. Po-
ziom natezenia ruchu samochodowego w Torzymiu nalezy okresli¢ jako wysoki,
cho¢ charakteryzuje go tendencja spadkowa od momentu otwarcia nowego odcin-
ka autostrady. Wedlug oficjalnych danych Generalnej Dyrekeji Drég Krajowych
i Autostrad w roku 2010 przez Torzym droga krajowq nr 92 przejezdzalo 17 tys.
samochoddéw dziennie®. Lokalny samorzad na rok 2015 szacuje spadek tego ru-
chu do 10 tys. samochodéw na dobe*. Tranzyt przez DK 92, w tym przez Torzym,
to przede wszystkim przeplyw samochodow ciezarowych zaréwno w kierunku
wschod-zachéd, jak i zachdd-wschod. Z perspektywy mieszkancow przeplyw ten
ulegt zmniejszeniu jedynie miedzy grudniem 2011 a majem 2012 roku, kiedy to
nowo otwarty odcinek autostrady byt bezplatny. Wraz z wprowadzeniem wyso-
kich optat za przejazd autostradg na DK 92 powrdcit transport towarowy. Ponadto
przez Torzym réwnolegle do DK 92 oraz autostrady A2 przebiegaja trasa kolejowa
i trasa autobusowa — dziennie na stacji Torzym zatrzymuje si¢ okoto 10 pociagdw
osobowych jadacych w kierunku Rzepina oraz Zbgszynka, a takze kilkanascie au-
tobusoéw PKS. Najistotniejsze w Torzymiu jest to, iz na jego obrzezach znajduja sie
wezel autostradowy i zjazd z A2, a wraz z nimi Obwdd Utrzymania Autostrady.

Profil ekonomiczny tego miasteczka wydaje sie dostosowany do jego statusu
jako strefy przydroznej i transgranicznej — jest nastawiony na obstuge transportu
dalekobieznego oraz przeptywajacych ludzi, ktérych mobilnos¢ ma rézne przy-
czyny i przybiera zréznicowane formy oraz intensywno$¢. W Torzymiu znajduje

* Dane pochodza z raportéw Generalnego Pomiaru Ruchu z 2010 r.: https://www.gddkia.gov.
pl/pl/987/gpr-2010 (dostep: 15.11.2015).

* Dane nieoficjalne na podstawie szacunkéw Urzedu Gminy w Torzymiu, przedstawionych
w trakcie X Posiedzenia Rady Miejskiej w Torzymiu w dniu 17 wrze$nia 2015 r. O prawdopodobien-
stwie tych szacunkow $wiadczy wliczenie przejezdzajacych DK 92 samochodéw na odcinku miedzy
Swiebodzinem a Boczowem w miesigcach maj-wrzesieri w 2015 r. przez badaczy terenowych. Ob-
nizenie si¢ poziomu dobowego natezenia ruchu samochodowego to konsekwencja odptywu trans-
portu osobowego na autostrade A2. Samochody osobowe, ktdre nadal poruszaja si¢ DK 92, naleza
do mieszkancéw Torzymia i innych miejscowo$ci wchodzacych w sklad gminy. Jest to ruch przede
wszystkim lokalny.
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sie dziewig¢ moteli oraz tyle samo punktéw gastronomicznych, szes¢ stacji paliw,
pie¢ kantoréw wymiany walut, kilka zaktadéw bezposrednio obstugujacych auto-
mobilnos¢, takich jak zaklady wulkanizacyjne i naprawcze czy myjnie samocho-
dowe. Miejsca te kreujg charakterystyczng estetyke miasteczka, ktére poza tym
odznacza si¢ dobrze rozwiniety infrastrukturg dedykowana przede wszystkim
jego mieszkancom. Infrastruktura ta obejmuje sklepy spozywcze, odziezowe, bu-
dowlano-ogrodnicze, banki oraz liczne drobne ustugi, urzad miasta i urzad pocz-
towy, dwie szkoty oraz przedszkole, biblioteke publiczng i osrodek kultury, boiska,
o$rodek zdrowia i szpital, straz pozarng i policje.

Torzym jest miejscem intensywnego ruchu - od wspomnianego masowego
przeplywu transportu towarowego, poprzez przeplyw emigrantéw zarobkowych
i turystow, po codzienng mikromobilnos¢ mieszkancéw. Ruch okazat sie warun-
kowa¢ ekonomiczng kondycje tej przydroznej spotecznosci, ktérg samg w sobie
cechujg bardziej bezruch i uwiklanie w stacjonarno$¢. To za$ bezposrednio przy-
czynia si¢ do problemoéw z rozwazang kategorig mobilnosci.

Niemniej jednak wyrazne sa migracje wewnetrzne — w tym przypadku miesz-
kancow matych popegeerowskich osad i wsi do Torzymia, z niego za$ reprezen-
tantéw klasy $redniej przeprowadzajacych si¢ na wies. To takze naptyw tzw. no-
wych osadnikéw z wigkszych miast z terenu wojewddztwa zaréwno lubuskiego,
jak i wielkopolskiego, dla ktérych okolice miasta staly si¢ atrakcyjne ze wzgledu
na mozliwos¢ szybkiego przemieszczania si¢ autostradg A2. Jesli spojrzymy na ten
teren z perspektywy historycznej, sytuacja staje si¢ jeszcze bardziej skomplikowa-
na ze wzgledu na kontekst ziem odzyskanych i przesiedlen. W Torzymiu nie ma
w ogole rdzennych mieszkancow.

Na tym terenie nastepuje rowniez codzienne przemieszczanie si¢ do i z pra-
cy, czemu stuzg mato elastyczna i systematycznie ograniczana komunikacja pub-
liczna oraz coraz cze¢sciej prywatna przybierajaca interesujaca forme, na przyklad
transportu samochodami osobowymi, ktérymi wspodlnie podrézuja pracowni-
cy okreslonych zakladéw produkcyjnych. Do najbardziej charakterystycznych
przyktadow nalezy wspdlne, codzienne dojezdzanie do fabryk zlokalizowanych
w okolicach Berlina. Ponadto jest to transport autobusowy zapewniany przez
miedzynarodowe firmy, takie jak Molex w Sulecinie, zajmujaca si¢ produkcja
zfacz elektronicznych, elektrycznych i $wiattowodowych. Ruchliwos¢ mieszkan-
cow Torzymia wydaje sie wysoka tylko z pozoru.

Rzeczywisty potencjal mobilnosci przestania potozenie miasteczka wzgledem
~wielkiej” infrastruktury dla mobilnosci — autostrady A2 oraz drogi krajowej 92.
Cala gmina boryka sie z problemami spoteczno-ekonomicznymi wygenerowany-
mi transformacjg ustrojowa w 1989 roku, kiedy to parcelacji ulegty PGR-y. Niemal
wszystkie miejscowosci wchodzace w sktad gminy, tacznie z samym Torzymiem
objete byly formga socjalistycznej wlasnosci ziemskiej. Wiele z nich nie ma doste-
pu do internetu, gazociagu czy kanalizacji, a dojazd do nich bywa utrudniony na
skutek priorytetowo traktowanych drog bezposrednio faczacych sie z autostrada
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oraz DK 92. Mamy tu wiec do czynienia z kolejng warstwa koncepcji mobilnosci
- jej niero6wna i zhierarchizowang ,,dystrybucjg”

Codzienna mobilno$¢ obejmuje tez przemieszczanie si¢ w celach konsumpcyj-
nych - na zakupy, do miejsc rozrywki, takich jak baseny czy kina, oraz do placé-
wek kulturalno-o$wiatowych, ktérych oferta wykracza poza te zagwarantowana
lokalnie. Wielu mieszkancéw Torzymia podrézuje wiec do Frankfurtu nad Odra,
Gorzowa Wielkopolskiego, Zielonej Géry, Swiebodzina czy Poznania.

Te procesy oczywiscie nie czynig z Torzymia szczegélnej strefy przeplywu
w przeciwienstwie do wspomnianego tranzytu towarowego. Torzym to w ciagu
dnia nieprzerwany strumien ciggnikéw siodtowych, ciezaréwek, lawet wwoza-
cych w gtab kraju setki uzywanych samochodéw oraz buséw wiozacych emigran-
tow zarobkowych z calej Polski na Zachod, transportujacych bagaze tych, ktorzy
zdecydowali sie na podr6z samolotem, a takze ogromne ilosci paczek, w ktorych
kryja si¢ materialne dobra podtrzymujace transnarodowe wiezi rodzinne. Pierw-
szy strumien tworza przede wszystkim kierowcy ze Wschodu (Ukrainy, Rosji,
Bialorusi, Litwy i Lotwy), ktérych obecno$¢ odciska swoje pigtno w warstwie je-
zykowej badanego terenu - zaréwno tekstualnej, jak i méwionej. Wiele reklam
i ogloszen, ktore wpisuja sie¢ w przydrozny krajobraz DK 92, jest zapisanych cyry-
licg, parkingi, bary i stacje benzynowe rozbrzmiewaja jezykiem rosyjskim. W je-
zyku tym reklamuja si¢ przez CB-radio mniejsze i wigksze bary, w kazdym motelu
i zajezdzie dostepne sa rosyjskojezyczne kanaly telewizyjne. Drugi strumien to
polscy emigranci zarobkowi, ktorych obecno$¢ najwyrazniejsza jest w Zajezdzie
Chrobry w Torzymiu zlokalizowanym kilometr od wezta autostradowego.

Zajazd ten to charakterystyczna budowla na skrzyzowaniu DK 92 oraz dro-
gi wojewddzkiej nr 138, stylizowana na staropolski gréd, manifestujgca polskosé
i rdzennos¢ w najbardziej stereotypowy sposob, jaki mozna sobie wyobrazi¢. Two-
rzg go restauracja i motel, na ktorych parkingu emigranci zarobkowi przesiadaja
sie z jednego busa do drugiego, a takze nastepujg przetadunki i zatadunki drob-
nych towardéw i paczek. To miejsce oczekiwania i przystanek — czg$ciowo wyge-
nerowany bliskoscig autostrady, a cze$ciowo programem lojalno$ciowym zajazdu
dla kierowcédw; to jednoczesnie ostatnie miejsce przed granicg polsko-niemiecka
i pierwsze miejsce zaraz za nig, gdzie mozna tanio spozy¢ prawdziwy polski po-
silek; to w tym miejscu emigranci wracajacy do doméw w okresie $wigtecznym
zaopatruja sie w kilogramy pierogéw z kapusta i grzybami czy wedliny wyrabiane
tradycyjnymi metodami.

Modernizacja infrastruktury drogowej w Torzymiu, czy to w postaci budowy
autostrady A2, czy rozpoczetego poznym latem 2014 roku remontu nawierzchni
DK 92, wigzata si¢ z naptywem robotnikéw drogowych i inzynieréw, mobilizuja-
cym lokalng spolecznos¢, ktéra na przyklad musiala odpowiedzie¢ na zapotrze-
bowanie na dodatkowe miejsca noclegowe czy zwigkszenie sie grupy klientow
branzy gastronomiczne;j.
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Torzym jest interesujacy takze w kontekscie mobilnosci zwiazanej z turystyka.
Stanowi on bowiem strefe przejsciowa dla zorganizowanych grup polskich i nie-
mieckich turystow, ktérzy zwiedzaja Berlin oraz korzystaja z parku rozrywki i wy-
poczynku Tropical Island w Krausnick. Wiele zorganizowanych wycieczek w celu
obnizenia kosztow zatrzymuje si¢ na noc wlasnie w torzymskich motelach, w kto-
rych korzystaja takze z cateringu oraz dodatkowych rozrywek w postaci wieczo-
réw integracyjnych. Tworzy to specyficzng tymczasowa wahadlowos¢ — turysci
w ciggu dnia odplywaja, po to, by wrdci¢ wieczorem.

Geograficzna bliskos¢ tej miejscowosci do polsko-niemieckiej granicy przy-
czynia sie tez do naplywu cudzoziemcéw (np. Ukraincow, Bulgaréow, Turkow),
ktérzy w Torzymiu wynajmujg pokoje i dojezdzaja do pracy do Niemiec. Sg oni
jednak niewidoczni w przestrzeni publicznej, ich obecnos¢ pozostaje ukryta.

W ruchu znajdujg si¢ takze male mobilne biznesy - od handlu obwoznego
(mobilna sprzedaz tzw. chemii z Niemiec, dywanoéw, odziezy i obuwia, kur nio-
sek) chwilowo zatrzymujacego si¢ pod upadlymi torzymskimi sklepami, na pla-
cach lub pod kosciotem, poprzez sezonowy przydrozny handel runem lesnym, po
wielomiejscowos¢ lokalnych przedsiebiorstw.

Mobilny kapital to réwniez zagraniczne inwestycje, o ktére w Torzymiu sku-
tecznie zabiega lokalny samorzad. W jego poblizu, w niewielkiej miejscowosci
Kownaty, rozpoczeta sie budowa parku rozrywki Mayaland. Jest to duza belgij-
sko-francuska inwestycja, ktdra jest realizowana wylacznie dlatego, ze Torzym
posiada zjazd z autostrady oraz znajduje si¢ blisko polsko-niemieckiej granicy.
Inwestycja ta nastawiona jest bowiem przede wszystkim na klientéw z Zachodu.
Jak mozna sie spodziewa¢, w sposéb znaczacy wplynie ona na krajobraz kulturo-
wy obszaru badanego w ramach ,,Ruchomych modernizacji”

Wszelkie zmiany zewnetrzne — polityczne i ekonomiczne nie pozostajg bez
wplywu na ruch i przeptyw wzdtuz przydroznego Torzymia. Najlepszym przy-
ktadem jest wejscie Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku, powodujace syste-
matyczng relokacje na wschod celnikéw, ktérzy dotad zamieszkiwali Torzym lub
jego okolice. Wytworzylo to specyficzne formy rodzin i matzenstw na odlegtos¢.
Otwarcie granicy polsko-niemieckiej przyczynilo sie tez do zaniku charaktery-
stycznego dla Torzymia nielegalnego handlu niemieckimi samochodami. Rynek
ten byl zdominowany gléwnie przez rosyjskie rodziny, ktére zniknety wraz z po-
stepujacym upadkiem przydroznej gieldy samochodowej. Jeszcze innym przy-
kadem jest proces wyludniania si¢ miast w Brandenburgii po 1990 roku (por.
Jurkowska 2013: 163-177); wplynal on negatywnie na funkcjonowanie polskich
klubéw nocnych. Wraz z systematycznym odplywem ludnosci brandenburskiej
do zachodnich landéw oraz starzeniem si¢ tej pozostalej kluby nocne utracity
dotychczasowych klientéw i w wigkszosci wypadkow racje bytu. W tym kontek-
$cie nie nalezy tez zapominac o przydroznej prostytucji, ktéra wpisuje si¢ w idee
handlu obwoznego. Warto takze wspomnie¢ o obecnie toczacym si¢ konflikcie
ukrainsko-rosyjskim, ktéry odbija si¢ na torzymskiej branzy hotelarskiej, dotad
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utrzymujacej sie¢ glownie z turystow rosyjskich. Po pierwsze, konflikt ten po-
woduje ubozenie si¢ spoteczenstwa rosyjskiego, po drugie, wzrost negatywnych
reakcji na obywateli Federacji Rosyjskiej. Takie wydarzenia, jak wywieszenie we
wrzes$niu 2014 roku na drzwiach jednej z sopockich restauracji kartki z napisem:
»Nie obstugujemy Rosjan”, sprawity, iz rosyjscy turysci boja si¢ zatrzymywac w to-
rzymskich restauracjach z obawy przed napigtnowaniem.

Podsumowujac, Torzym to zazgbiajace si¢ ze sobg, naktadajace si¢ na siebie
strefy ztozonych przeptywéw: tranzytowego i miedzynarodowego, lokalnego - za-
réwno publicznego, jak i prywatnego, turystycznego, migracyjnego — zewnetrz-
nego i wewnetrznego oraz przeptywu kapitaléw - od lokalnego po globalny.
Wszystko to w warunkach z jednej strony lokalnosci w sensie geograficznego
zakotwiczenia, z drugiej transgranicznosci i dostownej przydroznosci, ktora de-
cyduje o kulturowych, spolecznych i ekonomicznych fluktuacjach. Wobec ich
skomplikowania, dynamiki i niejednoznacznosci kategoria mobilnosci wydaje si¢
niewystarczajaca.

Mobilno$¢ poprzez lokalno$¢

Wszystkie spotecznosci doswiadczaja na rézne sposoby znaczacych zmian w za-
kresie przeptywu dobr, informacji oraz zasobow ludzkich. Zmiany te odnoszg sie
przede wszystkim do szybkosci i efektywnosci proceséw przemieszczania sig i ge-
neruja nowe wymiary mobilnosci - w tym takze to, w jaki sposéb ujawnia ona
struktury nieréwnosci, hierarchie wladzy oraz jakimi systemami logistyk i rezi-
mow jest zarzadzana.

Nauki spoteczne przez dlugi czas definiowaly mobilnos¢ w terminach wy-
facznie pozytywnego ruchu (Salazar 2010: 53). Z antropologicznej perspektywy
mobilno$¢ w sposob oczywisty jest nie tylko zjawiskiem polegajacym na prze-
mieszczaniu si¢ rzeczy, ludzi czy koncepcji, lecz takze kolejnym konstruktem
kulturowym bedacym jedna z konsekwencji rezimow logistyki wszystkiego oraz
towarzyszacej im elastyczno$ci wymaganej przez globalny system kapitalistyczny.
Odzwierciedleniem tego s3 moim zdaniem dominujgce w dziedzinie studiéw nad
mobilnoscia jej koncepcje, teorie, a przede wszystkim tendencja do jej paradyg-
matyzacji. Przyklad Torzymia - przydroznego, konkretnie zlokalizowanego mia-
steczka — udowadnia z jednej strony, ze ruch i przeptyw sg faktem, z drugiej zas,
ze obserwowana na jego obszarze mobilno$¢ nie moze by¢ zrozumiana bez odwo-
tania sie do lokalnosci oraz ze w wigkszosci wypadkow przepltyw nie zawsze jest
tym, co znajdowaloby sie w gestii aktoréw spotecznych.

Poczatkowe problemy z kategorig mobilno$ci w duzej mierze wynikaly z me-
todologii projektu ,,Ruchome modernizacje”, od samego poczatku zakladajacej
takze wprawienie w ruch samych badaczy. Celem tej swoistej mobilizacji byla rea-
lizacja badan jako serii uje¢ roznych perspektyw — chodzilo o zestawienie ze soba
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interakcji miedzy ideologiami modernizacyjnymi a ich realizacjg na poziomie
lokalnym. Modernizacje zwigzane z rozwojem infrastruktury dla mobilnosci nie
tyle okazaly si¢ warunkowane lokalnymi sytuacjami, co raczej restrukturyzowa-
ty lokalno$¢ na poziomie mikropolityki, oddolnych ekonomii czy codziennych
reakcji. Etnografia wielomiejscowa wymagala potraktowania terenu jako prze-
strzennie rozproszonego, poprzez ktory badacze poruszali si¢ w sposdb dostowny,
przemieszczajac si¢ z jednego miejsca do drugiego, korzystajac z réznorodnych
drogowych $§rodkéw transportu oraz podazajac wzdluz lokalnych $ciezek wyko-
rzystywanych przez przemieszczajace si¢ rézne grupy ludzi. W metodach tych
jednak wiele zjawisk okazalo si¢ niezauwazalnie umykac.

Dynamiki przeptywu nie da si¢ zaobserwowac, gdy jest sie tylko i wylacznie
jego czescig. W ktédrym$ momencie nalezy sie zatrzymac i z perspektywy przy-
droznej spojrze¢ na lokalne konsekwencje tego przeptywu. Istotne, jak si¢ wydaje,
jest rowniez wywazenie interpretacji mobilnosci miedzy jej globalnymi i lokalnymi
kontekstami. W warunkach przeptywu kontekstow jest wiele. W wypadku Torzy-
mia mamy do czynienia z koniecznoscia zestawiania ze sobg modernizacyjnych
dyskurséw wyrazanych w procesach rozwoju infrastruktur dla mobilnosci z glo-
balnymi trendami i nieprzewidywalnymi sytuacjami politycznymi i ekonomicz-
nymi, zewnetrznych regulacji prawnych z kontekstami lokalnymi, ktére utkane sa
ze zderzajacych sie w poszczegélnych strefach przeptywu sitami spoteczno-kul-
turowymi i mikropolitycznymi. W szczegolnosci zas nalezy by¢ wyczulonym na
wykonawstwo mobilnosci, poniewaz zawsze jest ono zakorzenione w okreslonych
systemach znaczen i wartosci. Problematyczno$¢ kategorii mobilnosci mozna roz-
wigzac przez jej krytyczne ujecie, poniewaz tylko wowczas mozna obnazy¢ ztozone
praktyki, ktore kreuja przedmioty i procesy mobilnosci. Ich odkrycie umozliwia
dostrzezenie i zrozumienie alternatywnych i oddolnych sposobéw na radzenie so-
bie z rezimami przeptywu. To za§ moim zdaniem jest wyzwaniem dla teleologicz-
nych narracji o globalizacji oraz jej realizacji skrywanej w ideologii mobilnosci.
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