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Ruchome miejsca i ethografia translokalnosci

Niniejszy artykut skupia si¢ na koncepcji ruchomych miejsc oraz translokalnosci. Prezentowana
analiza bazuje na badaniach, ktére prowadze w Srodowisku polskich kierowcow ciezarowek dale-
kobieznych zatrudnionych w firmach dziatajgcych na terenie Europy Zachodniej. Celem moich roz-
wazan jest wskazanie na problematycznosé, zaktualizowanych na gruncie antropologii oraz geografii
humanistycznej, kategorii miejsca oraz lokalnosci w odniesieniu do globalnego zjawiska mobilnosci,
przeptywu oraz ruchu. Dokonuje deskrypcji specyfiki mobilnego terenu oraz codziennych praktyk
kierowcow wytwarzajgcych znaczgce miejsca. Sygnalizuje procesy ,,mobilizujgce” lokalnosc oraz
potrzebe uwzgledniania mobilnosci jako prekonceptualnego elementu etnografii translokalnej.

Tradycyjne rozumienie miejsca, odruchowe lokalizowanie spoteczenstw i kultur, narodéw i grup
etnicznych, tozsamosci koniecznie zakorzenione w przestrzeni o okreslonej historii i specyfice,
osadzone i stacjonarne badania terenowe — wszystkie te tendencje na gruncie antropologii ule-
gly rozmyciu, a zawartos¢ pojec opisujacych relatywnie stabilne zjawiska spoteczno-kulturowe
stata sie nieaktualnal.

Od blisko dziesieciu lat zajmuje si¢ niemal wylgcznie lokalnoscig oraz pracuje nad proble-
mami zwigzanymi z umiejscowieniem, zakorzenieniem i zrutynizowanem. W centrum moich
zainteresowan zawsze znajdowaly sie strategie charakterystyczne dla konkretnie osadzonego
zycia codziennego. I tak przez lata fascynowaty mnie procesy wytwarzania domu, zar6wno na
poziomie ideowym, jak i materialnym, tozsamosci rodzinne, zjawiska zasiedzenia, zawtaszcza-
nia przestrzeni i kreacji konkretnie oznaczonych oraz wartoSciowanych miejsc. Innymi stowy,
jestem zainteresowana oczywisto$ciami dnia codziennego, pod warstwg ktorych, jak wierze,
muszg sie kry¢ wieloznacznosci i ambiwalencje, procesy i dynamika. OdpowiedZ na pytanie,
dlaczego wtasnie takie, a nie inne problemy staty si¢ polem moich badan, jest proste — uprawiam

! Lokalizowanie i umiejscawianie jest praktyka przede wszystkim etnograficzng, ktéra sprawiata, iz antro-
polodzy mogli mie¢ do czynienia z konkretnymi spoteczno$ciami i kulturami. W ten sposéb rzeczywistos¢
mogta podlega¢ spdjnemu opisowi, uporzadkowaniu oraz klasyfikacji. Mobilnos¢, jako kategoria opozycyjna
do lokalnosci, byta zarezerwowana przede wszystkim dla badaczy, bowiem to antropolodzy wedrowali,
uprawiali wielomiejscowe tereny i nie dane im byto znalez¢ si¢ w bezruchu. Jednakze w kontekscie dyna-
micznych i plynnych zmian cechujacych wspoétczesnosé tradycyjnie rozumiane kategorie miejsca, lokalnosci
i przestrzeni kulturowych z koniecznosci ulegly dezaktualizacji (zob. M. Strathern, Concrete topographies,
,Cultural Anthropology” 1988, t. 3, nr 1, s. 88-96; A. Appadurai, Introduction: place and voice in anthropo-
logical theory, ,Cultural Anthropology” 1988, t.3, nr 1, s. 16-20; A. Appadurai, Putting hierarchy in its place,
,Cultural Anthropology” 1988, t. 3, nr 1, s. 36-49.; A. Gupta, ]J. Ferguson, Beyond ,Culture”: space, identity
and the politics of difference, ,[Cultural Anthropology” 1992, t. 7, nr 1, s. 6-23.)



antropologie w nurcie ,,na miejscu”? i jestem antropolozkg silnie zlokalizowana, z koniecznosci
dziatajacag tam, gdzie wtasciwie nic si¢ nie dzieje, jesliby wzia¢ pod uwage najbardziej aktualne
trendy w antropologii spoteczno-kulturowe;j®. To antropologiczne zakotwiczenie i minimalizm
dziatan przestrzennych w kontekscie zrealizowanych przeze mnie badan sitg rzeczy zawsze na-
ktadaty sie na moje zycie prywatne. Mobilnos¢ rozumiana jako ruch, podr6z, intensywne fizycz-
ne przemieszczanie si¢ s3, w moim przypadku, czyms$ wyjatkowym, poniewaz hotduje bada-
niom dtugoterminowym i osadzam je w centrach codziennosci moich informatorow*. W efekcie
kazdorazowo przejmuje od nich lokalny styl zycia — z rozbudowanymi wieziami sgsiedzkimi,
przywiazaniem do tych samych fragmentow przestrzeni prywatnych i publicznych, identyfi-
kacja z okreSlong dzielnicg i wspottworzacymi jg ludzmi. Nigdy tez nie lubitam podrézowacg,
poniewaz przemieszczanie si¢ pomiedzy dwoma oddalonymi od siebie punktami odczuwatam
jako nuzgce. Kazda moja podrdz, niezaleznie od tego za pomoca jakiego srodka transportu sie
odbywata, byta dla mnie ucigzliwym stanem zawieszenia, kiedy to nie mogtam podejmowac
swoich codziennych dziatan, a moj czas uciekat stajgc sie bezwartoSciowym. Strategia, za pomo-
ca ktorej bojkotowatam nielubiany przez mnie stan ,,w drodze”, byto zapadanie w gleboki sen.
Niewazne, jak dtugo moje ciato musiato sie przemieszcza¢ w okreSlonym $rodku transportu —
spatam od poczatku do konca trwania ruchu. Moje podrézowanie wiasciwie zawsze wygladato
tak, ze wsiadatam do samochodu, autobusu, pociggu lub samolotu w jednym miejscu i wysia-
datam w drugim, catkowicie ignorujac to, co pomiedzy.

Tematy, ktorymi dotad sie zajmowatam i w rezultacie tryby badan terenowych, jakie pro-
wadzitam, czesto zjawiaty sie w moim zyciu dos¢ przypadkowo — w tym sensie, ze rzadko sta-
nowity rezultat dtugich teoretycznych i refleksyjnych przygotowan. Podobnie stato si¢ z moimi
najbardziej aktualnymi badaniami, ktérych dotychczasowe efekty pragne uczyni¢ centralnymi
dla niniejszego artykutu. Latem 2011 roku na granicy dunsko-niemieckiej wsiadtam do ka-

2 Zob. A. Jackson (red.), Anthropology at Home, ASA Monographs 25, London: Travistock, 1987; M. G. S. Pe-
irano, When anthropology is at home: the different contexts of a single discipline, ,,Annual Review of Anth-
ropology” 1998, t. 27, s. 105-128; R. van Ginkel. The repatriation of anthropology: some observations on
endo-ethnography, ,,Anthropology and Medicine” 1998, t. 5, nr 3, s. 251-267.

3 Jednym z takich trendéw z pewnoscia stanowia studia nad mobilnoscia. Mobilnos¢ jest jedng z wazniejszych
metafor we wspotczesnej antropologii i jako koncepcja odzwierciedla potoczne wrazenie, ze $wiat wspotcze-
sny znajduje si¢ w ciggtym ruchu i przeptywie, ktorym podlegaja nie tylko ludzie, ale takze kultury, przedmioty
i idee. Zjawia sie w studiach migracyjnych, uchodzczych, dotyczacych transnacjonalizmu i kosmopolityzmu,
proceséw zachodzgcych na skale globalng w zakresie gospodarki, informacji, komunikacji, technologii i kultu-
rze popularnej (zob. N. B. Salazar, A. Smart, Anthropological takes on (im)mobility, ,,Jdentities: Global Studies
in Culture and Power” 2011, t. 18, nr 6, s. i-ix.). Literatura przedmiotu petna jest metafor i koncepcji usituja-
cych opisa¢ wzmozony czasoprzestrzenny ruch, taki jak deterioryzacja (zob. A. Appadurai, Global ethnoscapes:
notes and queries for a transitional Anthropology, [w:] Richard Fox (red.), Recapturing anthropology: working in
the present, Santa Fe: SAR Press, 1992, s. 191-210; J. Clifford, Routes: travel and translation in the late twentieth
century, Cambridge 1997; R. Cohenn, Global diasporas: an introduction, Seattle: Routledge, 1997.), przeptw
(zob. A. Appadurai, Disjuncture and difference in the global cultural Economy, ,,Public Culture” 1990, t. 2, nr
2, s. 1-24; M. Castells, The rise of the network society, Oxford: John Wiley & Sons, 1996; U. Hannerz, Flows,
boundries and hybrids: keywords in transnational anthropology, za: www.transcomm.ox.ac.uk/working%20
papers/hannerz.pdf (dostep: 28.04.2012); S. Lash, J. Urry. Economies of signs and space, London: SAGE Pu-
blications, 1994) czy ptynnos¢ (Z. Bauman, Liquid modernity, Cambridge: Blackwell Publishers, 2000). Studia
nad mobilnoscia stanowia mieszanke mikro-interakcyjnych badan nad fenomenologia uciele$nienia, zwrotu
kulturowego w hermeneutyce, teorii i krytyki postkolonialnej z makro-strukturalnymi perspektywami stoso-
wanymi w rozwazaniach dotyczacych panstwa, ekonomii, polityki oraz studiéw nad technologia i nowymi
mediami. Oczywiscie, zagadnienie mobilnosci nieuchronnie naktada sie na studia nad globalizacja, geografie
kulturowg oraz geografie transportu.

4 Badania terenowe, ktére dotychczas prowadzitam, cechowaly si¢ przede wszystkim stacjonarnoscia. I tak
przyktadowo, realizujac badania dotyczace praktyk zwigzanych z tworzeniem domu jako miejsca oraz idei,
wprowadzitam si¢ na okres trzech lat do kamienicy, w ktérej mieszkali moi informatorzy.



biny ciagnika siodtowego zwanego potocznie tirem®. Cigzarowka wraz z naczepa nalezy do
miedzynarodowej firmy spedycyjnej, zatrudniajgcej okoto dwustu kierowcow, w tym w zdecy-
dowanej wigkszosci polskich pochodzacych z zachodnich wojewo6dztw kraju®. Innymi stowy
— wyruszylam w kilkutygodniowg trase wraz z moim kluczowym informatorem - zawodo-
wym kierowcg z ponad trzydziestoletnim stazem i jego pasjonujaca historig o r6znorodnych
emigracjach zarobkowych. Przez caly okres trwania trasy dzielitam z nim przestrzen trzech
metrow kwadratowych, po raz pierwszy doSwiadczajac sytuacji, w ktoérej zawieszenie dziatan
etnograficznych byto niemozliwe i nie mogtam dtuzej ignorowac stanu przemieszczania sie’.
W 6w mobilny teren wyruszytam, co jest przeciez oczywiste, z konkretnymi wyobrazeniami na
temat tego, jakie doswiadczenia czeka¢ mnie beda w drodze. Przy tym dysponowatam jedynie
delikatnie naszkicowang linig konceptualng, a podjecie decyzji o podrozy ciezardwka wigzato
sie raczej z poszukiwaniem nowych etnograficznych fascynacji — tym razem mobilnych w za-
tozeniach. Wigkszo$¢ z moich prekoncepcji i wyobrazen byta niestuszna, cho¢ budowatam je
systematycznie, bazujac na wcze$niej zebranych narracjach kierowcow tirow, lorow i innych
ciezarowek®. Ich opowiesci, anegdoty i wspomnienia okazaty sie posiada¢ charakter zmitologi-
zowany, sytuacyjny oraz uwiklany w procesy budowania wizerunku i zawodowej tozsamosci.
Zaktadatam, ze oto bede miata do czynienia z kwintesencjg mobilnosci, z kulturg w drodze,
etnografig w trasie, ze nieustannie bede pedzi¢ tysiace kilometrow autostradami, w przerwach za$
intensywnie integrowac sie z kierowcami o r6znorodnym pochodzeniu etnicznym i narodowym.
Mylitam sie, bowiem w drodze bywatam stosunkowo rzadko, a przestrzenie wedrowne byty zdo-
minowane przez Polakow. W miejsce mobilnosci pojawit sie tez bezruch i statycznos¢. Badania
terenowe tego typu posiadajg te ceche, ze czesto sg nieprzewidywalne. Wiele firm logistycznych
trudnigcych sie miedzynarodowg spedycjg gateziows’ jedynie czeSciowo nawiguje transportem
odbywajacym sie na statych trasach. Ich specyfikg jest zmiennos¢ oraz sytuacyjnos¢ — sg uktada-
nie na biezaco zawsze z uwzglednieniem aktualnej lokalizacji danego kierowcy. Z metodologicz-
nego punktu widzenia realizacja Sciste okreslonych planéw badawczych moze w takim wypadku
bazowa¢ jedynie na prognozach tworzonych we wspotpracy z kierowcami i dyspozytorami.

5 Ciagnik siodtowy to ciezaréwka, ktora jest przystosowana do ciggniecia naczepy. Elementem pozwalajacym
na potaczenie naczepy z ciagnikiem jest tzw. siodto. Nie stanowi ono sztywnego potgczenia, ale pozwala na
skrecanie naczepy wzgledem ciezarowki (tzw. famanie). W nomenklaturze kierowcéw ciagnik siodtowy jest
okreslany jako ,,kon”.

¢ Jest to firma dunsko-niemiecko-norweska posiadajaca swoja agenture takze na terenie Polski — w Szczecinie.
Decyzja o podjeciu badan wsrdd kierowcodHw pracujacych w tej firmie wigzala sie z tym, Ze zaliczat sie do nich
kierowca, ktorego znam juz od dtuzszego czasu. Wybor ten wydawat sie najbardziej rozsadny ze wzgledow
bezpieczenstwa. Srodowisko, w ktérym prowadze badania jest zmaskulinizowane i cieszy si¢ negatywng
opinig jesli chodzi o relacje genderowe.

7 Dokumentacje z tej etnograficznej podrdzy w postaci fotografii, nagran audio oraz obszernych fragmentéw

notatek terenowych mozna znalez¢ na stronie: www.transportodrone.tumblr.com (dostep: 20.06.2012).

Moje dotychczasowe dziatania badawcze zostaly podzielone na dwa etapy. Ich celem byta nie tylko wery-

fikacja probleméw badawczych, oszacowanie efektywnosci zastosowania okreSlonych metod badan, lecz

takze ustalenie probleméw organizacyjnych zwigzanych z ich realizacjg. Pierwszy etap posiadat charakter

»kwerendy” firm spedycyjnych wyspecjalizowanych w transporcie dalekobieznym oraz nawigzanie kontaktu

z osobami mogacymi wprowadzi¢ mnie w srodowisko polskich kierowcoéw pracujacych na terenie Europy

Zachodniej. Etap drugi — to szeSciotygodniowe badania terenowe, jakie przeprowadzitam pomiedzy 31 lipca

a 21 sierpnia oraz 18 a 30 grudnia 2011 roku na terenie Danii, Niemiec oraz Francji. W niniejszym artykule

odwotuje sie przede wszystkim do materiatu empirycznego, jaki zebratam podczas pierwszej wyprawy.

Moje wczesniejsze zainteresowanie kierowcami ciezarowek wigzalo si¢ z projektem badan dotyczacych

zagadnienia etosu pracy fizycznej, tzw. szarej strefy oraz zazylosci i kordialnosci charakterystycznych dla

srodowiska robotnikéw i innych pracownikéw fizycznych. Wsréd nich spotkatam miedzy innymi bytych
kierowcow ciaggnikow siodtowych.

% Spedycja gateziowa — to dziatalno$¢ polegajaca na organizowaniu przewozu towaru, w ktorej catos¢ pracy wy-
konywana jest przy uzyciu jednego rodzaju Srodka przewozowego, a w tym przypadku ciagnika siodtowego.



W trakcie mojej pierwszej podrézy miatam okazje wspotuczestniczy¢ w tak zwanym trans-
porcie przerzutowym, ktéry odbywa si¢ miedzy kilkoma doktadnie okreslonymi miejscami.
Dodatkowo byt to transport sezonowy na terenie Danii oraz Niemiec sprzezony z aktualnie pa-
nujacymi warunkami atmosferycznymi. Doktadniej méwigc, wraz z moim kierowcg zajmowali-
$my si¢ przewozem owocOw (porzeczek, wisni oraz jabtek) i krazyliSmy miedzy gospodarstwami
rolnymi, hurtowaniami a przetworniami znajdujacymi si¢ w obrebie wyspecjalizowanych zon
industrialnych. Wspomniane warunki atmosferyczne okazaty sie o tyle istotne, ze im byty one
nie korzystniejsze, tym wiekszy miaty one wptyw na czeSciowe lub catkowite zahamowanie
procesu tranzytu. Deszcz oraz wichury przerywaty jego ciagtos¢ — owoce nie mogtly by¢ zbierane,
a wobec tego transport tracit sens.

W tym przypadku zawod kierowcy cigzaréwki dalekobieznej polegat przede wszystkim na
pauzowaniu oraz czekaniu (na dyspozycje, zatadunek, roztadunek, dokumenty, koniec pauzy).
I byto to oczekiwanie w konkretnych miejscach o okreslonych wtasciwosciach przestrzennych,
kulturowych i spotecznych — na parkingach, w krzakach, po srodku p6l, w zonach industrial-
nych, w rampach, w kolejkach, na promach czy portowych granicach celnych. Jednocze$nie
trasa, w ktorg wyruszytam, nosita bardzo wyraZzne znamiona lokalnosci. Kabina ciezaréwki jest
bowiem dostownie domem oraz miejscem, w ktorym i poprzez ktore kierowcy pielegnuja i ma-
nifestuja swoja przynalezno$¢ narodows. Bytam w ruchu i bezruchu zarazem, a moje badania
przybraly charakter translokalny i nieprzewidywalny. Przez wigkszo$¢ czasu towarzyszyto mi
ambiwalentne uczucie, ze jednocze$nie wcale nie ruszam sie z miejsca i ze znajduje sie w miej-
scu, ktore sie porusza. Momenty, w ktorych sie przemieszczatam, byty rzadkie oraz nieuchronnie
i konkretnie zlokalizowane.

Cel tego artykutu to przede wszystkim wskazanie na problematycznos¢ zaktualizowanych
na gruncie antropologii oraz geografii humanistycznej kategorii miejsca oraz lokalnosci w od-
niesieniu do globalnego zjawiska mobilnosci, przeptywu oraz ruchu'®. Kontekstem dla tych
rozwazan pragne uczynic¢ badania, ktorych specyfike opisatam powyzej, a ktorych nie da sie
w sposOb pewny okresli¢ jako wielomiejscowe, ani tez nie da sie precyzyjnie wskazaé na ich
gtowny przedmiot. Nie prowadze badan, ktére koncentrowatyby sie wytacznie na srodowisku
kierowcow ciezarowek, poniewaz nie stanowig oni w kontekscie europejskim spojnej grupy
czy spotecznosci. Co wiecej badania te pozwalaja na docieranie do ludzi zwigzanych nie tylko
z transportem, lecz takze pracujacych w hurtowaniach, fabrykach, przetworniach, zaktadach
wytwarzajacych industrialne potprodukty i przedmioty; ludzi, ktorzy w wiekszoSci sg emigran-
tami zarobkowymi pochodzacymi z r6znych zakatkoéw swiata i ktorych dziatania sktadajg sie na
niezwykle skomplikowang sie¢ globalnej ekonomii. Nie koncentruje si¢ tez wytacznie na miej-
scu, na ruchu, czy kwestiach emigracji zarobkowej czy transnarodowosci. Tych kategorii nie da
sie od siebie tatwo odseparowaé. Gléwny przedmiot badan w warunkach nieustannej niepew-
nosci wcigz umyka i nie daje si¢ pochwyci¢. Umykanie to jest przy tym dostowne, a istota tego,
co mnie najbardziej frapuje tkwi jednoczesnie w tym, co w tytule okreSlam za pomoca pojecia
»ruchomych miejsc” oraz translokalnosci. Nie jestem w stanie zaplanowa¢ dziatan badawczych
i nie moge postanowié przed wyruszeniem w trase, ze tym razem zajme sie przyktadowo hi-
storiami emigracyjnymi kierowcow, czy tez sposobami zawtaszczanie przestrzeni parkingow.
Moze si¢ bowiem zdarzy¢, ze dana trasa bedzie sie charakteryzowata tym, ze wraz z kierowca nie
zatrzymamy sie ani razu na parkingach przy autostradach lub nie bede miata czasu lub okazji

10 Ruch czesto jest opisywany w kategorii przeptywu. Przeptyw jest przemieszczeniem w czasie z jednego miej-

sca do kolejnego, to bycie w ruchu i proces jego podtrzymywania. Nie jest prostym transportem, transmisjg
namacalnych form ze $cisle okre$§lonymi znaczeniami, to raczej niekonczaca si¢ seria przeksztatcen w czasie
i przestrzeni, co$, co ksztattuje i rozmywa znaczenia, granice oraz formy kulturowe (zob. A. Appadurai,
Disjuncture and difference..., s. 1-24; U. Hannerz, Flows, boundries and hybrids..., s. 5-9.)



na wejscie w interakcje z innymi kierowcami, poniewaz wcale ich nie spotkam poza miejscami
zatadunku i roztadunku, bo s3 to miejsca w ktorych trzeba sie spieszyc.

Oczywiscie nie ulega watpliwosci, ze Srodowisko kierowcow ciezaréwek dalekobieznych, ich
doswiadczenia, sposob zycia, udziat w globalnej sieci przeptywu débr s3 mobilne i z fatwoscia
mieszczg sie w ramach zainteresowan charakterystycznych dla studiéw nad wspoétczesng mobil-
noscig!'. Badania terenowe, ktére zaczetam realizowac, wsiadajac do kabiny tira, juz na ich pilota-
zowym etapie okazaly sie generowa¢ ogromng ilo$¢ antropologicznych tematéw — naktadajacych
sie na siebie, mediujacych ze sobg, czasem wrecz wykluczajacych sie wzajemnie!?. Rzeczywisto$¢
ksztattowana jednocze$nie w fizycznym ruchu jak i jego braku staje sie szczegblnie problematycz-
na, kiedy przychodzi moment, w ktérym trzeba dokonac¢ jej adekwatnego opisu i interpretacji.

Samochody ciezarowe to przestrzen okoto trzech metréw kwadratowych, ktére na skutek
okreslonych dziatan zawtaszczajacych, zarbwno symbolicznych jak i materialnych, stajg sie
miejscami o konkretnej wartosci i znaczeniu. Kabiny tych maszyn - czesto interpretowane
jako przedtuzenia ciat kierowcow?'3, s3 nie tylko medium dla mobilnosci'*, miejscami pracy,

11 Literatura z zakresu studiow nad mobilnoscia jest oczywiscie niezwykle bogata, jesli wziaé pod uwage ich

interdyscyplinarny charakter. Zagadnieniem mobilno$ci zajmuja sie nie tylko antropolodzy, lecz takze geogra-
fowie, historycy, socjolodzy czy urbanisci. W kontekscie prowadzonych przeze mnie badan warto wymieni¢
kilku autoréw, ktérzy dokonuja analiz zjawisk bezposrednio powiazanych ze sposobem Zzycia kierowcow
ciggnikow siodtowych. I tak s3 to: rozwazania antropologa Marca Augé, ktory rozwinat koncepcje nie-miejsc,
czyli miedzy innymi przestrzeni autostrad i parkingéw (M. Augé, Non-places. Introduction to an anthropology
of supermodernity, ttum. J. Howe, London-New York: Verso, 1995), geograféw Colina Divalla i Georga Revilla
na temat procesdw wytwarzania reprezentacji idei transportu (C. Divall G. Revill, Cultures of transport: repre-
sentation, practice and technology, ,,Journal of Transport History” 2005, t. 26, nr 1, s. 99-111.), Petera Mer-
riama przygladajacego si¢ z perspektywy historyczno-geograficzno-antropologicznej angielskiej autostradzie
M1 (P. Merriam, Driving spaces: a cultural-historical geography of Englands M1 motorway, Oxford: Blackwell
Publishing, 2007), Daniela Normarka zajmujacego si¢ przyautostradowymi parkingami w Europie Zachodniej
(D. Normark, Tending to mobility: intensities of staying at the petrol station, ,,Environment and Planning” 2006,
t. 38, nr 2, 5. 241-252) czy w koncu Johna Urry’ego zainteresowanego, miedzy innymi, przestrzennymi oraz
materialnymi aspektami mobilnosci (J. Urry, Inhabiting the car. Published by the Department of Sociology,
Lancaster University, Lancaster LA1 4YN, UK, 2002, www.lancs.ac.uk/fass/sociology/papers/urry-inhabiting-
the-car.pdf (dostep: 30.05.2012); J. Urry, Mobility and connections, za: www.ville-en-mouvement.com/tele-
chargement/040602/mobility.pdf (dostep: 30.05.2012), J. Urry, Social network and mobile lives, [w:] J. Urry,
A. Elliot, Mobiles lives, London: Routledge, 2010, s. 1-10).

12 Pojawily sie takie zagadnienia, jak: mobilnos¢, rozproszenie, tymczasowos¢, wahadtowos¢, podrozowanie,
zazytos¢, intymnosé, cielesnos¢, meskosé, etos pracy, fizycznos¢ i zmystowosé, ruch, tozsamosé, nacjonalnosé,
ekonomia, wspoétdziatanie, technologia, dywersyfikacja, hierarchia, kultura materialna, nomadycznosé¢, dys-
persja, stabilno$¢-niestabilnos$¢, rutyna, praktyki zawtaszczania, dyslokacyjnosé-lokacyjnosé, globalizacja,
przynalezno$¢, odmiejscowienie-umiejscowienie, multikulturowosé, afordacyjnos¢, techniki cielesne, seksu-
alnos¢, zarzgdzanie czasem.

13 Koncepcje samochodu jako przedtuzenia ciata kierowcy nalezy rozwaza¢ w kontekscie teorii aktor -sie-
ci opierajacej sie na zatozeniu sprawczosci, takze tzw. nieludzi, czyli rowniez przedmiotéw, komputerow
i maszyn. Podkresla, ze wazne s3 sieci materialno-semiotyczne, a nie same przedmioty. W ramach sieci nie
nalezy analizowa¢ osobno ludzi i nieludzi, bowiem zarbwno ludzie jak i maszyny, a takze oczywiscie relacje
miedzy nimi, powinny by¢ poddawane interpretacji (B. Latour, Splatajgc na nowo to, co spoteczne. Wprowa-
dzenie do teorii aktora-sieci, thum. K. Abriszewski, A. Derra, Krakow: Universitas, 2010). Teoria aktora-sieci
czesto jest wykorzystywana przez badaczy zajmujacych sie automobilnoscig i w ramach swoich rozwazan
ktada nacisk na relacje zachodzace miedzy kierowcami i samochodami (zob. M. Sheller. Automotive emo-
tions: feeling the car, 2003, www.lancs.ac.uk/fass/sociology/papers/sheller-automotive-emotions.pdf (dostep:
23.05.2012); E. Laurier, Pre-cognition and driving, 2007, www.web2.ges.gla.ac.uk/~elaurier/habitable_cars/
texts/Laurier_cog_driving.pdf (dostep: 23.05.2012); E. Laurier, H. Lorimier i.in., Driving and ‘passagering’:
notes on the oridinary organization of the car travel, ,Mobilities” 2008, t. 3, nr 1, s. 1-23; P. Merriam, Driving
spaces..., s.1-23).

14 Zob. T. Cresswell, P. Merriam. Introduction: geographies of mobilities — practices, spaces, subjects, [w:] T. Cres-
swell, P. Merriam (red.), Geographies of mobilities — practices, spaces, subjects, London: Asegate, 2011, s. 7-9;
D. Normark, dz.cyt., s. 8-10.



ale takze cyklicznego zamieszkiwania. Sami kierowcy okreslaja swoje samochody — domami
i mieszkaniami, miejscami, ktore si¢ poruszajg. Co wiecej, te ruchome domy stanowig kon-
kretne punkty, w ktorych realizowane sie strategie charakterystyczne dla powigzan transnaro-
dowych. Kierowcy s3 w nieustannym kontakcie, internetowym bgdz telefonicznym, ze swoimi
rodzinami i przyjaciotmi, a kabiny, ktore zawtaszczaja, s3 wypetniane materialnymi manifesta-
cjami domow, w ktorych sa pierwotnie zakorzenieni. Wspomniana cyklicznos$¢ zawtaszczania
wynika z tego, ze w przypadku firmy, ktorej ciezarowkami jezdzitam, wyruszenie w nowa trase
(trzy-czterotygodniowg oddzielong jednym tygodniem przerwy) jest rbwnoznaczne z wejSciem
w przestrzen innych trzech metréw kwadratowych kabiny niz poprzednio's. Oznacza to, ze za
kazdym razem kierowcy muszg odtwarza¢ na kilka tygodni swoje miejsce pracy i zamieszkania.
W praktyce reprodukcja ta zawsze odbywa sie wedtug okre§lonego schematu oraz przy uzyciu
identycznego zestawu rekwizytow. Kierowcy oswajajg przestrzenie ciezarobwek za pomocg ,,lokal-
nego” kompletu rzeczy — poscielg w kropki, paski lub kwiaty, matymi dywanikami, poduszkami
o roznych ksztaltach, maskotkami (czasem wystylizowanymi regionalnie), fotografiami rodzin-
nymi, plastikowymi miskami, w ktorych sie myja, zapachowymi gadzetami, laptopami, na ekra-
nach ktorych koniecznie widnieje zdjecie domu lub lokalnego krajobrazu. Do kabin nie wchodza
w butach, lecz kapciach, pija z kubkéw z nadrukami prezentujacymi ich dzieci, jedzg z talerzy,
ktore stanowia cze$¢ zastaw, ktore pozostaly w ich domach rodzinnych. Wnetrza samochodow
sa codziennie sprzatane — chodniki trzepane, kurze $cierane, podtoga zamieciona.

W kontekscie europejskim do rzadkosci nalezy sytuacja, w ktorej kierowca danego tira jest
jednoczesnie jego wihascicielem, co minimalizuje dziatania personalizujgce zewnetrznos$¢ tych
maszyn. W przeciwienstwie do doskonale znanych z popkultury ciezaréwek amerykanskich,
europejskie nie posiadajg zindywidualizowanego charakteru — nie s3 wymyslnie pomalowane,
ozdabiane dodatkowym oswietleniem, dekoracyjnymi grillami, chromowanymi elementami,
choragiewkami czy symbolami ikonograficznymi, nie maja tez swoich imion. Sg po prostu sa-
mochodami konkretnej marki cieszgcymi sie okreSlong opinia, jesli chodzi o ich przestronnosc,
ergonomig, ekologicznos$¢ i oczywiScie awaryjno$¢. Trudno tez doszukiwac sie analogii miedzy
kulturg amerykanskich kierowcow ciezaréwek a europejskich. W Europie praca w tym zawodzie
nie cieszy sie takg spoteczng estymg jak w USA i niewiele ma wspoélnego ze zmitologizowana
ideg wolnosci i nomadycznej podrozy!®.

Europejskie cigzarowki sa nie tylko miejscami codziennych interakcji z bliskimi oraz prze-
strzenig dla ekspresji przynaleznosci rodzinnej, lecz takze tozsamosci etnicznej i narodowe;j.
To miejsca, w ktorych wytwarzane sa wielozmystowe reprezentacje lokalnosci — w wymiarze
wizualnym, dZwigkowym, zapachowym i smakowym. Owe ruchome miejsca podr6zujg kana-
tami dla mobilnosci (autostradami, mostami, promami, pociggami), stacjonuja w tak zwanych
nie-miejscach!” cechujacych sie standaryzacja i anonimowoscig, maja dostep do zon z wyraznie
oznaczonymi granicami. Jednocze$nie same w sobie jako miejsca prywatne i intymne sg szczel-
nie odgradzane mimo symultanicznego nieustannego i wrecz panoptycznego dostepu do tego,
co na zewngtrz'®. Chwilowe osadzenia we wspomnianych nie-miejscach ze wzgledu na to, ze
czesto przybierajg forme powtarzalng i z czasem zrutynizowang, rozmywaja jednoznacznosé

Kierowcy za kazdym razem prowadzg inne ciggniki siodtowe. Firma, w ktorej pracuja moi informatorzy, jest
w posiadaniu okoto 130 ciggnikéw oraz okoto 200 naczep. Naczepy sa niekiedy ciagniete przez cigzaréwki
nienalezace do firmy (s3 to przypadki leasingowanych przez kierowcow ciggnikow siodtowych).

16 Zob. J. DePillo, S. Poduch, True stories of driver turnover: translating the drivers perspective, New York: Delmar
Cengage Learning, 2005; S. Hamilton, Trucking country: The road to America’s wal-mart economy, Princeton:
Princeton University Press, 2008; L.J. Ouellet, Pedal to the metal: the work lives of truckers, Philadelphia:
Temple University Press, 1994.

17 M. Augé, dz. cyt, s. 75-115.

18 Zob. E. Laurier, Pre-cognition ...; E. Laurier, H. Lorimier i.in., Driving and ‘passagering’..., s. 9-10.



tej kategorii. R6znego rodzaju parkingi, pobocza, centra transportowe, stacje benzynowe, bazy
spedycyjne, zony industrialne sg przestrzeniami, w ktoérych umiejscowione na trzech metrach
kwadratowych lokalnoSci wydobywaja sie na zewnatrz i wchodzg ze sobg we wzajemng, nie-
rzadko znajonalizowana, relacje.

Najbardziej wyrazista manifestacjg przynalezno$ci narodowej jest jedzenie spozywane przez
kierowcow — jego zapach, sposob przyrzadzania oraz konsumpcja. Nie tylko polscy kierowcy
ciezarowek dalekobieznych, ale takze wegierscy, butgarscy, ukrainscy czy rosyjscy spozywaja tak
zwane domowe jedzenie, ktore jest przygotowywane wcze$niej w postaci zawekowanych naj-
bardziej stereotypowych potraw narodowych'. Zdarza sie niekiedy, ze kierowcy w trakcie czter-
dziestooSmiogodzinnych pauz weekendowych przyrzadzaja wspodlne positki, bedace mieszankg
»regionalnych” wersji, na przyktad kotletow schabowych czy satatek jarzynowych. Wozenie ze
sobg wtasnego jedzenia i niekorzystanie z ofert restauracji czy baréw znajdujacych sie na parkin-
gach posiada oczywiscie podtoze ekonomiczne, co jest widoczne w tym, ze podobna praktyka
jest raczej obca kierowcom niemieckim, duniskim czy holenderskim, ktorzy otrzymuja dwukrot-
nie wyzsze diety dzienne niz kierowcy-emigranci. Jednakze przywiazanie do polskiego smaku
i zapachu — nie tylko obiadéw, ale takze chleba, warzyw czy alkoholu — mozna ttumaczy¢ jako
op6r stawiany mobilnemu, nieprzewidywalnemu rytmowi zycia w ruchomych domach.

Kierowcy, nawet jesli przebywajg w trakcie przystugujacych im tygodniowych przerw w swo-
ich rodzinnych stronach, w rzeczywistosci nie przestajg by¢ w trasie. Nieustannie opowiadaja
o tym, co sie wydarzyto, gdzie byli, co widzieli i kogo spotkali. Granica miedzy miejscem pier-
wotnego zakorzenienia a ruchomym domem jest zamazana?. Tydzien przerwy to czas na przy-
gotowanie si¢ do kolejnego cyklu zwigzanego z odbudowg i podtrzymaniem mobilnego domu,
ktory by kierowca mogt sie w nim czué jak na miejscu, musi odpowiednio wyglgda¢, pachnied,
brzmie¢ i umozliwia¢ podejmowanie codziennych, zlokalizowanych ideowo dziatan, takich jak
ogladanie ulubionych seriali, stuchanie polskiej muzyki, radia czy nawet ogladanie polskiej
telewizji (niektorzy kierowcy woza ze soba anteny satelitarne). Czytajg tez polskie gazety i je-
§li tylko maja dostep do Internetu, komunikujg sie z polskimi znajomymi za pomoca portali
spotecznosciowych. W odniesieniu do tego kategorig, ktora w najlepszy sposéb opisuje sposéb
zycia kierowcow, jest multilokalnos¢, ktora przez badaczy, takich jak Vincent Kaufmann czy
Johanna Rolshoven jest interpretowana jako strategia koniecznej kontekstualizacji dziatan po-
dejmowanych przez tak zwanych mobilnych aktoréw?!. Praktyka usadawiania si¢ w ruchomych
miejscach sprawia, ze kierowcy stajg sie tworcami lokalnosci o wielu lokalizacjach w warunkach
przeptywu oraz mobilnosci.

Narodowa identyfikacja kierowcow ciezardwek w przestrzeniach mobilnosci odbywa sig, jak
juz wczesniej wspomniatam, multisensorycznie. Wzajemne rozpoznanie nie spoczywa jedynie
na wizualnosci — europejscy kierowcy tirow ubierajg sie jednakowo, a samochody oraz naczepy
do nich podpiete, sa zarejestrowane w r6znych krajach europejskich. W miedzynarodowych
i wielojezycznych warunkach pracy, jaka trudnia si¢ kierowcy ciezarowek, takze jezyk traci swoja

19 Wsro6d zawekowanych potraw, jakie wozg ze sobg kierowcy wymieni¢ mozna: bigos, gotabki, kotlety scha-
bowe i mielone, gulasz, zupy, krokiety, nalesniki, satatki, smazone ryby. Ponadto procz wekoéw zawsze sg
zaopatrzeni w domowej roboty ciasta i ciasteczka, pszenny bialy chleb lub butki, polskie piwo oraz wodke.
O podobnej praktyce pisze Ferenc Hammer analizujacy wizerunek kierowcy ciezaréwki w wegierskim spo-
teczenstwie w czasach socjalizmu (F. Hammer, A Gasoline scentet Sindbad: the truck driver as popular hero in
socialist Hungary, ,Cultural Studies” 2002, t. 16, nr 1, s. 80-126).

20 Tygodniowa przerwa pomiedzy kolejnymi trasami jest przez kierowcéw wykorzystywana w celu przygoto-
wania sie do kolejnej wyprawy. I tak jest to niezmiennie tydzien robienia zakupdw, gotowania jedzenia i jego
wekowania, prania i prasowana.

2t Zob. J. Rolshoven, The Temptation of the provisional multilocality as a way of life, ,,Ethnologia Europea.
Journal of European Ethnology” 2008, t. 37, nr 1-2, s. 17-25; V. Kaufmann, Mobilités et réversibilités: vers
des sociétés plus fluides, ,Cahiers internationaux de Sociologie” 2005, t. 118, s. 119-135.



jednoznaczng identyfikacyjng wtasciwos¢. Swojego pozna¢ mozna po zapachu jedzenia, jakie
odgrzewa, rodzaju piwa, ktore pije czy muzyce, ktorej stucha. Zazytos¢ kulturowa uwidacznia
sie nie tylko w momentach pauz i oczekiwania, ale takze wowczas, kiedy kierowcy realizuja
dziatania zwigzane z pracg. Nie sg oni jedynie biernymi nawigatorami maszyn, ktérych za-
daniem jest przetransportowanie okoto 40 ton r6znego rodzaju towaru. Do ich obowigzkow
nalezy zadbanie o to, by tadunek byt odpowiednio umieszczony w naczepie, zabezpieczony,
a nastepnie roztadowany. Po to, by proces dystrybucji towaru byt odpowiednio udokumento-
wany, niejednokrotnie muszg prowadzi¢ negocjacje w biurach spedycyjnych czy na granicach
celnych. W przebiegu tych negocjacji wazng role odgrywa klucz narodowosciowy. Polscy kie-
rowcy postuguja sie specyficznym jezykiem, swoistego rodzaju zargonem powstatym na bazie
podstawowej nomenklatury zwigzanej z kontekstem spedyciji, logistyki i pracy fizycznej. Zargon
ten stanowi mieszanke jezykow obowigzujacych na terenie krajow, po obszarze ktoérych poru-
szajg si¢ wraz z tadunkiem. W przypadku firmy, ktérej samochodami jezdzitam sg to: Niemcy,
Dania, Holandia, Belgia, Francja, Szwajcaria i Norwegia. Nomenklatura, ktérg opanowali polscy
kierowcy, niejednokrotnie jest niewystarczajgca w sytuacjach charakterystycznych dla dziatania
biurokracji — wéwczas kluczowi stajg sie pracownicy biur, ktorzy sg polskimi emigrantami,
posiadajg polskie pochodzenie lub co najmniej rosyjskie badz ukrainskie (bliskos¢ jezykowa);
a takich mozna znaleZ¢ w najbardziej zaskakujacych miejscach. Tego typu symboliczna zazy-
tos¢ w znaczgcy sposob usprawnia nie tylko prace polskich kierowcow, ale szybkosé przeptywu
dobr w Europie Zachodniej, jesli wzia¢ pod uwage to, ze wiekszo$¢ kierowcdéw pracujacych na
jej terenie to Polacy??. Dzieki takiej zazytoSci tamane sa sztywne reguty obowigzujace w wielu
firmach spedycyjnych, fabrykach, hurtowniach czy przetworniach, w ktérych przyktadowo:
godziny pracy, przyjmowania tadunku, przerw obiadowych sg restrykcyjnie realizowane.
Zmultiplikowana lokalnos¢ wytwarzana przez kierowcéw TIR-6w, skrywana w poruszaja-
cych sie domach nadaje nowy wymiar koncepcji nie-miejsc Marca Augé?’. Nie-miejsca stanowig
opozycyjny biegun dla tak zwanych miejsc antropologicznych, historycznie zdefiniowanych,
okreslonych w danym miejscu i czasie oraz wytwarzajacych to, co spoteczne?**. Kazda inna
przestrzen nie posiadajgca takich wtasciwosci, to nie-miejsca, wsrod ktoérych Augé wymienia
miedzy innymi te nieuchronnie zwigzane z zyciem kierowcoéw — autostrady, mobilne kabiny,
porty, parkingi, zony industrialne. Innymi stowy przestrzenie, ktére nigdy nie beda catkowite
i kompletne, cho¢ s3 formowane w relacji do pewnego konca zwigzanego z transportem, tran-
zytem, handlem czy podr6zowaniem. Jednak to wtasnie one definiujg wspdiczesnos¢, podczas
gdy dawne miejsca antropologiczne, mimo iz nigdy nie ulegng catkowitemu rozpadowi, to s3
wykluczane z nowych krajobrazéw mobilnosci, stajgc si¢ jedynie miejscami pamieci. Nie-miej-
sca powstaja w wyniku mediacji elementéw znajdujacych sie w nieustannym ruchu (niewazne,
czy jest to ruch fizyczny, czy nie) — ludzi, przedmiotéw, idei oraz informacji pochodzacych
z roznorodnych kontekstow spotecznych i kulturowych. Koncepcja ta komplikuje sie w rela-
cji do lokalizujacej i umiejscawiajacej sprawczosci kierowcow, kiedy Augé wskazuje, ze nie-
miejsca istnieja poza tradycyjnie rozumianym czasem i przestrzenia, sa wszedzie takie same
i pozbawione swoistego, lokalnego kolorytu. Jednakze te, w ktérych przebywajg kierowcy, sa
przez nich dostownie zamieszkate i silg rzeczy wprowadzajg oni w niespoteczna, pofragmen-
towana konstrukcje nie-miejsc tymczasowe zakorzenienie. Czasowe zawlaszczanie przestrzeni

22 'Wniosek ten wysuwam, bazujac na wtasnych obserwacjach, opiniach moich rozméwcéw czestokro¢ posiada-

jacych wieloletnie doswiadczenia w pracy jako kierowcy ciezarowek dalekobieznych, a takze na informacjach,
jakie pozyskatam z kwerend stron internetowych zachodnioeuropejskich firm spedycyjnych, licznych forow
oraz portali przeznaczonych dla kierowcow.

2 M. Augé, dz. cyt. s. 75-115.

2 M. Merleu-Ponty, Phenomenology of perception, ttum. C. Smith, New York: Routledge, 1962.



niemieszkalnych — zatoczek przy autostradach, polnych sciezek, dzikich parkingéw bez toalet,
placow miedzy zabudowaniami przemystowymi, §lepych uliczek w zonach industrialnych —
sprawia, ze zniwelowaniu ulega r6znica pomiedzy tym, co bliskie a dalekie, a takze pomie-
dzy tym, co intymne i wtasne a niczyje. Kierowcy, zwtaszcza w przestrzeniach opuszczonych,
niezaludnionych, dokonujg poszerzenia swojej prywatnosci z niematym rozmachem - to, co
poza kabinami cigzarowek, szybko staje si¢ ich cze$cig. Na zewnatrz dokonujg podstawe zabie-
gi higieniczne, takie jak: mycie zebéw, golenie zarostu, obmywanie ciata, skracanie paznokci,
przygotowuja jedzenie na turystycznych kuchenkach gazowych, zmywajg naczynia, stuchaja
gto$no muzyki (disco-polo, polskie techno, polski rock z lat 80. i 90.). Jesli posiadajg mobilny
Internet, komunikuja si¢ z rodzing, prowadza rozmowy o przystowiowym niczym z kolegami
za pomocg CB-radia. Nie do konca wiec jest tak, jak twierdzi Marc Augé, Ze osoby przebywaja-
ce w nie-miejscach z koniecznosci znajdujg sie wszedzie i nigdzie zarazem. Z czasem kierowcy,
o ile oczywiscie pracujg wystarczajaco dtugo w danej firmie spedycyjnej, czeSciowo zaczynaja
poruszac¢ si¢ tymi samymi trasami, wzdtuz ktérych znajduja si¢ punkty, w ktérych zawsze si¢
zatrzymuja, poniewaz przywiazuja si¢ do nich z r6znych wzgledow.

Multilokalnos$¢ kierowcow ciezarowek nie jest rodzajem wielorezydencjalnosci czy przykta-
dem podwojnego gniazda®’, to raczej naktadajgce si¢ na siebie: dom rodzinny, cyklicznie odtwa-
rzane miejsce zamieszkiwania w kabinie samochodu cigzarowego, przestrzen pracy i rozrywki
oraz wirtualna intymno$¢ z rodzing i znajomymi. Kierowcy nie sg na miejscu raz tu, raz tam,
znajduja sie w ruchu i bezruchu jednocze$nie. Tu warto uwzgledni¢ jedno z odniesieni koncepcji
nie-miejsc do kategorii bezczasowego czasu Manuella Castellsa. Z bezczasowym czasem mamy do
czynienia wowczas, gdy dochodzi do rozbicia jego linearnej ciggtosci — fragmentaryzacji chrono-
logii oraz potaczen pomiedzy jej fragmentami. Bezczasowy czas generuje subiektywne doznanie
wiecznej terazniejszosci?®. Czas linearny zostaje zastgpiony czasem cyklicznym, dlatego kierowcy
tirow nigdy nie przestaja by¢ w trasie, ani zamieszkiwa¢ kabin ciezarowek, ktorymi nawiguja.

Poruszajace si¢ miejsca, w ktorych kierowcy zyja, pracuja, oddajg si¢ ablucjom i rozrywkom,
sa wspottworzone nie tylko przez wirtualng obecnos¢ ich rodzin i nie jedynie przez innych kie-
rowcow parkujgcych zaraz obok, czy przez materialng zawarto$¢ wnetrza kabin (o ile upra-
womocnimy sprawczo$¢ rzeczy), lecz takze przez fizyczng wspotobecnosé tego, co zazwyczaj
w rozwazaniach nad procesami wytwarzania miejsc jest ignorowane. Koncepcje lokalnosci, mo-
bilnosci oraz zawlaszczania przestrzeni sa antropocentryczne. To symboliczne dziatania ludzi oraz
znaczenia, ktore sg tym aktywnoSciom przypisywane, kreuja miejsca, podtrzymujg ich trwanie
i spoteczno-kulturowg wartos¢. Fizycznym (akustycznym) i niecztowieczym elementem, ktory
wspottworzy ruchome miejsca zamieszkiwane przez kierowcow, sg nawigacje Global Positioning
System (GPS). Werbalna reprezentacja tych systemow najczesciej jest zeniska — kierowcy twierdzg,
ze gtos kobiety jest przyjemniejszy w odbiorze oraz daje poczucie bezpieczenistwa. Niekiedy
postuguja sie oni dwoma systemami nawigacyjnymi naraz?’. Ignorowanie dwéch dodatkowych
glosow nie jest mozliwe, wobec czego kierowcy wchodzg w werbalng interakcje ze swoimi nawi-
gacjami — rozmawiaja z nimi, zadaja im pytania, wyzywaja si¢ na nich, kieruja ku nim wulgary-
zmy. Mimo poczucia bezpieczenistwa, jaka daja wskazowki GPS-6w, kierowcy nie obdarzaja ich
bezgranicznym zaufaniem, totez dodatkowo postuguja sie mapami kartograficznymi. Informacje
przekazywane przez GPS weryfikowane sa takze w oparciu o wiedze i doswiadczenie kierowcow,
ktoérzy z czasem znajg na pamiec przebieg okreSlonych tras. Zadaniem systemu nawigacji jest
dostarczenie uzytkownikowi danych o jego potozeniu oraz utatwienie poruszania sie po terenie.

% ]. Rolshoven, dz. cyt., s. 17-25.
26 M. Castells, dz.cyt.

27 Jedna z nawigacji nalezy do firmy spedycyjnych, druga do kierowcoéw. Pierwsza z nich nierzadko okazuje si¢
zdezaktualizowana, stad koniecznos$¢ postugiwania si¢ dodatkows.



Pozwala na okreslenie wspotrzednych, rejestrowanie Sladu ,,do punktu” oraz ,,po trasie”, powr6t
do miejsca wyjscia ,,ta samg trasa”, pomiar odlegtosci, wyznaczenie powierzchni, a nawet na
obliczanie wschodéw i zachodéw stonica oraz pér ksiezyca. W efekcie ruchome miejsca zawsze
s precyzyjnie zlokalizowane. Kierowcy nieustannie monitorujg swoje potozenie oraz ruch, jaki
wykonujg za pomocg ciggnikoéw siodtowych. Informacje przekazywane przez GPS czesto bywaja
nieaktualne, dlatego uruchamiane sg inne sposoby odnalezienia na przyktad punktéw rozta-
dunku czy zatadunku. W sytuacjach, w ktérych kierowcy nie potrafig znalez¢é wtaSciwej drogi
badZ odpowiedniego adresu, z pomocg przychodza cztonkowie ich rodzin. Kierowcy dzwonig
do swoich zon badz dorostych dzieci, a wiec wyszukujg pozadane lokalizacje drogg internetowa
i nastepnie nawiguja cigzarobwkami za posrednictwem telefonii komoérkowej. Miejsca roztadunku
i zaladunku (zony industrialne, wsie, nierzadko pola, wielkomiejskie centra, peryferia miaste-
czek) zawsze znajdujg sie w przestrzeniach, w ktérych przebywajg ludzie potencjalnie mogacy
naprowadzi¢ kierowcow na wiasciwa droge. Zdarza sie, ze ludnos¢ lokalna przekazuje btedne
lub sprzeczne ze sobg informacje, ktére powoduja, ze tranzyt nabiera charakteru dryfujacego
i kierowcy gubig sie. Rownie czeste s jednak sytuacje, zwtaszcza w matych miejscowosciach,
w ktorych ludnosé lokalna organizuje przewodnikéw dla zagubionych kierowcoéw. W praktyce
wyglada to tak, ze w kabinie zasiada osoba znajgca okolice lub przed ciezar6wkg jedzie samo-
chdd, za ktérym ona podaza do punktu, ktérego kierowca sam nie potrafit zlokalizowac.

Cybermobilnos¢ podtrzymywana przez oprogramowania systeméw nawigacji i komunika-
cji naktada sie tu na ludzka sytuacyjng sprawczo$¢?8. Fizyczne przemieszczanie sie, mozliwosé
korzystania z mobilnego Internetu, telefonii komoérkowej, systemoéw nawigacji satelitarnej wy-
twarza nowy sposob komunikacji w drodze?, nowe formy koordynacji, tak ludzkiego jak i zme-
chanizowanego ruchu, a w przypadku kierowcow ciezarowek dalekobieznych wptywa na zama-
zanie sie granic pomiedzy tym, co jest domem a pracg oraz tym, co jest prywatne i publiczne.
Wedle Kevina Hannam, Mimi Sheller oraz Johna Urry mamy tu do czynienia z konwergencija
pomiedzy transportem i komunikacja oraz procesem mobilizacji wspétobecnosci*.

Niezaleznie od tego, czy méwimy o tradycyjnym ujeciu miejsca, czy tym, ktére proponuje
w niniejszym artykule, jest to kategoria niezmiennie wytaniajgca sie poprzez praxis. W obrebie
antropologii miejsce jest analizowane jako: a) lokalizacja (location), ktoéra odnosi sie do prze-
strzennej dystrybucji socjoekonomicznych dziatan, b) przywigzanie do miejsca (sense of place)
oraz c) miejsce akacji (locale), w ktorym ludzie dziatajg w okreslony sposob. Miejsca sg wobec
tego uwiktane w sieci o charakterze przestrzennym, tworzac ramy dla dziatan i sprawczosci3!.
Jednakze kontekst, w ktérym znajdujg si¢ kierowcy ciezarowek, pozwala na moéwienie o miej-
scach stajgcych sie w ruchu, miejscach ktore podrozuja — szybciej lub wolniej oraz pokonujg
mniejsze lub wieksze dystanse. Dodatkowo opowiadajg o miejscach oplecionych siecig relacji
taczacych ludzi, rzeczy, wyobrazenia z systemami mobilnosci.

George Marcus pisze o etnografii wielomiejscowej, ktora jest konieczna poniewaz kazda prak-
tyka spoteczno-kulturowa jest konstruowana przez ludzi dziatajacych w r6znych kontekstach,
miejscach i sytuacjach?®2. Kilkakrotnie postuzytam sie pojeciem translokalnosci, ktére odno-

28 Zob. K. Hannam, M. Sheller, J. Urry, Mobilities, immobilities and moorings, ,,Mobilities” 2006, t. 1, nr 1,
s. 4-6.

2 Zob. B. Brown, N. Green, R. Harper (red.), Wireless World: Social and Interactional Aspects of the Mobile
World, London: Springer, 2002.
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31 M. C. Rodman, Empowering place: multilocality and multivocality, ,,American Anthropologist” 1992, t. 94,
nr 3, s. 640-656.

32 G. Marcus, Imagining the whole: ethnography’s contemporary efforts to situate itself, ,Critique of Anthropolo-
gy” 1989, t. 9, nr 3, s. 7-30; G. E. Marcus, Ethnography in/og the world system: the emergence of multi-sited
ethnography, ,,Annual Review of Anthropology”, nr 24, s. 95-117;



sze zardbwno do sposobu wielorakiego umiejscowienia oraz usytuowania kierowcoéw ciggnikow
siodtowych, kiedy sg w trasie, jak i do trybu badan wymuszanego specyfika tego mobilnego
terenu. Nie da si¢ tu bowiem moéwi¢ o wielomiejscowej etnografii w sytuacji, w ktorej badania
sg realizowane wtasciwie w jednym miejscu — z perspektywy kabiny ciezaréwki. Translokalnos¢
to kategoria, ktora wyltonita si¢ w rozwazaniach wiodacych antropologow spotecznych, takich
jak Ajrun Appadurai czy Ulf Hannerz*}. W ich rozumieniu translokalnos¢ jest sposobem kon-
stytuowania spoteczno-kulturowych przestrzeni mobilnosci, wymiejscowienia czy deterioryza-
cji, ale takze uzywaja tego pojecia w celu uchwycenia sensu ptynnych granic i nowoczesnych
tozsamosci. Podsumowujgc — obaj badacze skupiaja sie na procesach makroskalowych, w pew-
nym sensie ignorujac faktyczne materialne praktyki aktorow mobilnych zawsze znajdujacych
sie w okreslonym kontekscie. W relacji do koncepcji ruchomych miejsc i srodowiska kierowcow
ciezarowek wiekszy potencjat tkwi w ujeciu Hannerza, ktéry prowadzi rozwazania nad translo-
kalnymi badaniami terenowymi. Definiuje on translokalnos¢ jako catos¢ analiz i jednoczesnie
sie¢ miejsc, w ktorej pomiedzy tymi miejscami lokuja sie pogtebione badania etnograficzne. Jest
to podejscie zgodne z koncepcja Michaela P. Smitha, ktéry opisuje ja jako badania matoskalowe
i dtugoterminowe?*. Problem translokalnosci nie powinien by¢ rozwazany bez teoretycznych
prekoncepcji dotyczacych mobilnosci, ktore posiadaja potencjal minimalizacji akademickiej
tendencji badaczy do pozycjonowania badanych spotecznosci i zjawisk kulturowych. Musi si¢
tu zrodzi¢ pewien kompromis, ktory w moim przypadku odnalaztam w kategorii ruchomych
miejsc. W sposéb oczywisty ludzie znajdujacy sie w ruchu nadal nieuchronnie zajmuja r6zno-
rodne historyczne i spoteczne lokalizacje — maja rase i ple¢, przynalezg do okreslonych klas spo-
tecznych, wyznajg rézne Swiatopoglady i religie oraz dysponujg okreSlonymi kapitatami. Zawsze
tez dziataja w relacji do konkretnych fizycznych przestrzeni oraz sa podmiotami wewnetrznych
wiezi i konfliktéw powodowanych przez ich wielolokalnosé¢. Swiadomosé tej wielopozycyjnosci
praktyk oraz kontekstow instytucjonalnych, spotecznych, ekonomiczno-politycznych zmusza
do przemyslenia na powaznie tego, w jaki sposéb mobilni kierowcy ciezarowek umiejscawiaja
samych siebie®. Myslenie o tych miejscach lokalizacji mobilnych podmiotéw pozwala trzyma¢é
w ryzach makroanalityczne spojrzenie na mobilnos¢, ktéra zazwyczaj prezentowana jest jako
abstrakcyjny, globalny przeptyw nieodzwierciedlajacy tego, czym zwykta bytam si¢ zajmowac
— zyciem ludzi, ktorych dziatania rzadko s3 rozpatrywane w kategoriach sprawczosci, przestrze-
niami praktyk, ktore btednie wydaja sie oczywiste.
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scu”, zainteresowana zagadnieniami z zakresu antropologii rzeczy, cyberantropologii, aku-
stemologii; specjalistka od kinship/family studies; fieldrecordist, bloggerka, zatozycielka
pierwszego podcastu antropologicznego Antropofon; prowadzi Pracowni¢ Antropologii
Audiowizualnej w IEiAK; rzeczniczka otwartej kultury oraz procesu popularyzacji wiedzy
antropologicznej.
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Moving places and ethnography of translocality

The article is an attempt to consider moving places and translocality issues. The analysys is based
on current ethnographic research that I carry out within Polish long-distance truck drivers working
for Western European freight companies. The main goal of my interpretation is to highlight contro-
versiality of notions of place and locality categorie which had been actualized within anthropology
and humanistic geography. The controversiality emerges with the reference to global mobility, flow
and motion concepts. I provide a desription of specificity of mobile fieldwork and everyday pratices
of truck drivers through they create significant places. I draw attention to processes of ,,mobilizing”
traditional meaning of the locality and I argue a neccesscity of taking into consideration the mobil-
ity category as a preconceptual part of translocal ethnography.



