WRGOLE diplomatique/artystyka

Ruchome

modernizacje

Miedzy Autostrada Wolnosci
a,staradwojka”

Waldemar Kuligowski
Agata Stanisz

Ksigzka i Prasa



Ruchome modernizacje



Waldemar Kuligowski
i Agata Stanisz

Ruchome
modernizacje

Miedzy Autostrada Wolnosci
a ,stara dwojka”

biblioteka diplomatique

www.monde-diplomatique.pl Instytut Wydawniczy Ksiazka i Prasa
Warszawa 2017




Redakcja: Spis treéCi

Przemystaw Wielgosz
Stefan Zgliczynski

Recenzenci:
dr hab. prof. UAM Jacek Schmidt
dr hab. Beata Kowalska

Badacze:
Katarzyna Andrzejkowicz, Adam Dgbrowski, Karolina Echaust, Joanna Janiszewska,
Agata Kochaniewicz, Izabela Kotbon, Lukasz Kordys, Lukasz Krokoszynski,
Ewa Krygiel, Joanna Ksiazek, Waldemar Kuligowski, Krystyna Lewiriska, Stowo wstepne /7
Marta Machowska, Piotr Malczyniski, Dawid Niemier, Piotr Nisztuk, Michal
Orlik, Katarzyna Przepiera, Marta Rudnicka, Robert Rydzewski, Adriana Siebers,
Agata Stanisz, Zbigniew Szmyt, Bartosz Tyrcha, Zaneta Wechterowicz

O projekcie / 15

Fotografie: Autostrada: historiaimit / 39
Mariusz Forecki / www. forecki.pl

Reportaze: A2: $wieto modernizacji / 61

Mateusz Chtlystun, Filip Frackowski, Joanna Janiszewska,
Robert Rydzewski, Anna Szamotuta, Wanda Wasilewska, DKoa2: przeplywy i przemieszczenia / 83

Realizacja i edycja dzwieku:
Krzysztof Jankowski

DKoa2: pobocza, infrastruktury, ludzie / 149

Transkrypcje rozméw: ) DKo2: nowa bieda / 181
Aleksandra Chudziak, Karolina Echaust, Michat Rajchemba, Lukasz Sledziecki

Asystentki projektu: DKoa2: nowa przedsiebiorczos¢ / 205
Mariola Kuligowska, Aleksandra Reczuch

Projekt oktadki i sktad: Lacznik A2 — DKoa2: Torzym /[ 227

Krzysztof Ignasiak / www. bekarty.pl . ‘2 . I
Mobilnos¢, polityka, lokalnos¢ / 287

Ksiazka zostala sfinansowana ze §rodkéw Narodowego Centrum Nauki
w ramach grantu badawczego NCN Opus 5 219856 ,Ruchome modernizacje. Appendix 1: mi@dzy A2aDKo2 / 311
Wplyw autostrady A2 na lokalne krajobrazy kulturowe”

Wydaniu ksiazki patronuja: Appendix 2: lokalne krajobrazy dzwiekowe / 371

Instytut Etnologii i Antropologii Kulturowej UAM w Poznaniu

oraz PIX.HOUSE / miejsce dla fotografii / www.pix.house Zakonczenie / 383

Moving modernizations. Between Highway of Freedom
© Instytut Wydawniczy ,Ksiazka i Prasa’, Warszawa 2017 and the ,old two” Summary / 393

Bibliografia / 403

ISBN 978-83-65304-57-5
Instytut Wydawniczy Ksigzka i Prasa NOty blograﬁczne /435
ul. Twarda 60, 00-818 Warszawa

tel. 22-624-17-27
redakcja@iwkip.org

www.iwkip.org

www.monde-diplomatique.pl



Stowo wstepne

Ksiazka ta jest proba sportretowania zdarzen, miejsc i ludzi. A tak-
ze usytuowanych za nimi, czasem niewidocznych, emocji i eko-
nomii. GIéwnym aktorem wszystkich pomieszczonych tutaj opi-
sOw jest autostrada A2. Betonowy pas otoczony rowami, ekranami
dzwiekoszczelnymi i wysokim plotem. Z przyleglymi parkingami,
miejscami obstugi, punktami poboru oplat. Z przecinajacymi go
mostami, wiaduktami i estakadami. Z sygnalizacja $wietlna. Swoim
hatasem, zanieczyszczeniami i zasadami. Autostrada jako obiekt
materialny, ale przede wszystkim wspo6tmieszkaniec lokalnego
$wiata ludzi oraz zwierzat na pograniczu Wielkopolski i Lubu-
skiego. Towarzyszy jej ,,stara dwdjka’, droga krajowa nr 92, bedaca
przed uruchomieniem autostrady najwazniejszym i najttoczniej-
szym kanatem komunikacji ladowej z Wielkopolski i Polski $rod-
kowej do Niemiec. Ujednolicony infrastrukturalnie krajobraz A2
i przydrozna spontaniczno$¢ DKoz to dwa skrajne bieguny sceny,
na ktérej odbywaly sie lokalne warianty ,ruchomych modernizacji”

To tam wlasnie przez ponad trzy lata prowadziliémy badania
w ramach projektu ,Ruchome modernizacje. Wplyw autostrady
A2 na lokalne krajobrazy kulturowe™. Najcze$ciej rozmawiali$my
z ludZmi. Nie wszystko, co istnieje i co wazne, da sie jednak wypo-
wiedzie¢. Dlatego obserwowali$my tez ruch samochodowy, przy-
gladalismy sie klientom przydroznych baréw i moteli, czytaliSmy
ogloszenia naklejane na przystankach i stupach, zarchiwizowalismy
tysiace stron internetowych, zeskanowali$my raporty policji i strazy
pozarnej, studiowali$émy kroniki prywatne i urzedowe w bibliote-
kach, urzedach administracji, nadlesnictwach.

1 Badania sfinansowane przez Narodowe Centrum Nauki w ramach grantu ,Ruchome
modernizacje. Wplyw autostrady A2 na lokalne krajobrazy kulturowe” NCN OPUS
(nr 218958).



Mieszkali$my przy autostradzie. Z uwagi na fakt, ze teren na-
szych badan rozciagal sie na dlugosci okoto 100 km, przemiesz-
czali$my sie z miejsca na miejsce. W strefie kojarzonej z nowocze-
sng mobilno$cia wcale nie bylo to tatwe, zmuszajac nas i naszych
wspolpracownikéw do korzystania z roweréw, takséwek, autostopu,
zyczliwo$ci poznanych oséb, a nawet chodzenia pieszo po niebez-
piecznych poboczach. Starali$my sie¢ pracowa¢ w duchu etnografii
wielomiejscowej i mobilnej, podazajac za ludZzmi, przedmiotami
i problemami. Wielokrotne powroty do odwiedzanych juz wcze-
$niej miejsc sprawily, ze mozemy takze méwié¢ w tym przypadku
o badaniach w trybie jo-jo fieldwork.

Bazujac na danych zebranych przy wykorzystaniu catego chyba
wachlarza akceptowanych dzisiaj technik badawczych antropolo-
gii, chcemy w tej ksigzce przedstawic portrety miejsc, ludzi i pro-
ces6w, ktére — naszym zdaniem — sg opowiescia o kolejnej fazie
modernizowania Polski, ale réwniez o wladzy, ekonomii, lokalnej
przedsigbiorczosci, prywatyzacji, dawnej i nowej infrastrukturze,
rozczarowaniu i traumie. Zaryzykuje nawet teze, ze kulturowa
historia projektowania, budowy, uruchomienia i uzytkowania A2
— pierwszej prywatnej polskiej autostrady — moze by¢ traktowa-
na jako metafora Polski pierwszych dekad nowego wieku, Polski
schizofrenicznie rozdartej miedzy mirazami ,Autostrady Wolno$ci’
i ,Autostrady Pamieci”

Oczywi$cie, wspomniane portrety mozna malowac¢ réznymi tech-
nikami, zwlaszcza gdy idzie o portret zbiorowy, a dodatkowo two-
rzony w specyficznym krajobrazie kulturowym, charakteryzujacym
sie nadmiarem obiektéw nalezacych do tzw. architektury perswazji.
Wyrazistym przykladem owej architektury jest nie tyle sama au-
tostrada (zbudowana dzieki najwyzszym kwotom pozyczek prze-
znaczonym na jakikolwiek projekt infrastrukturalny w Polsce), co
spelniajaca wczeéniej jej funkcje droga krajowa nr 92, gtéwny kory-
tarz komunikacyjny z Wielkopolski i Warszawy do Niemiec, a przy
okazji szczegélna, wielokilometrowa aleja handlowo-ustugowa. To
tam o uwage kierowcdédw i innych uzytkownikéw drogi zaciekle
walcza obwieszone neonami nocne kluby, hotel w ksztalcie ogrom-
nej piramidy (najwiekszej w Polsce), okolone sztucznymi palmami

d

stacje benzynowe, plastikowe podobizny dinozauréw, przydrozny
ogréd zoologiczny z wybiegiem dla strusi, gigantyczna statua Jezusa
Chrystusa Kréla Wszechswiata (najwigksza na $wiecie w momen-
cie oddania), dziesiatki krzykliwych bilbordéw, setki wymyslnych
szyldéw... To tam wlasnie mozliwe jest zjedzenie $niadania w ,Ne-
vadzie’, przejechanie przez ,Las Vegas’, by do obiadu zasig$¢ juz
w ,,Colorado” (po pokonaniu drogi z Pozrzadta do Trzciela).

Miat racje Clifford Geertz, piszac, ze ,,Antropolog nie ma do czy-
nienia z jedng historia ani z jedna biografia, lecz z istng gmatwaning
réznorakich historii i z calym mnéstwem pojedynczych biografii
(...). Tym, co jeste$Smy w stanie stworzy¢ sa (...) pisane ex post re-
lacje dotyczace powigzan pomiedzy rozmaitymi sprawami, jakie
sie kiedy$ zdarzyly: mozolnie konstruowane z rozmaitych czesci
modele, powstajace juz po fakcie” (Geertz 2010: 10). Na symbo-
licznej trasie miedzy newada a kolorado zetkneliSmy sie z dziesiat-
kami gloséw, ktére nie sumuja sie w jedng, jednolita i najbardziej
adekwatng opowie$¢ o modernizowaniu Polski przez autostrade
i konsekwencjach tego procesu. Mozolnie prébowalismy jednak
konstruowac pewne narracje, zawsze ex post, ale réwniez jedno-
cze$nie ,przed faktem’, bo opisana w tej pracy materia jest zywa,
zmienna i z pewnoscia nie osiggnela swojego ostatecznego ksztattu
ani nie wyjawita wszystkich znaczen.

Jak gdzie indziej przekonywal ten sam Geertz: ,,zgodny z rzeczy-
wisto$cig obraz jakiego$ niewyraznego przedmiotu jest niewyrazny,
a nie wyrazny. Lepiej malowaé morze jak Turner, niz zrobi¢ z niego
krowe Constable’a” (Geertz 2005: 212). Dopowiedzmy: przywotani
przez amerykanskiego antropologa William Turner i John Consta-
ble sa przedstawicielami zgota odmiennych form przedstawiania.
Wszelako ich artystyczna, a takze ideowa, odmienno$¢, moze po-
sluzy¢ jako analogia naszych dylematéw.

Turner uchodzi obecnie za prekursora impresjonizmu, autora
pejzazy utrzymanych w stylu romantycznym. Staral sie malowac
wprost z natury, dazac do tworzenia ,,portretow krajobrazu”. Chciat
uwolnic sie od gorsetu mitologicznego, historycznego czy biblijnego
kostiumu i malowaé krajobraz sam w sobie. Tytuly, takie jak ,,Bu-
rza $niezna’; ,Deszcz, para, szybko$¢’, ,Ksiezyc w nowiu’, ,Rybak na



morzu” czy ,,Jacht zblizajacy sie do brzegu” dobrze oddaja tematyke
prac tego artysty. Ceniony za niezréwnane postugiwanie sie §wia-
tlem, Turner uchodzi obecnie za mistrza w przedstawianiu zywio-
t6w — poswiecona jego twdrczosci wystawa w krakowskim Muzeum
Narodowym w 2012 r. nosila wymowny tytul ,Malarz zywiotéw”
Constable takze byl pejzazysta, takze praktykowal malowanie
z natury, ale zaliczany jest do grona zwolennikéw ,realizmu me-
lancholijnego”. Nie podrézowal, nigdy nie zdarzyto mu si¢ opuscic¢
Anglii. Jego obrazy opiewaja rustykalne pejzaze rodzinnego hrab-
stwa Suffolk, a sam artysta uwazany jest za piewce angielskiej wsi.

’_”

»,0gréod warzywny Gordinga Constable’a’, ,Staw nieopodal Branch
Hill’; ,Pejzaz z wozem’, ,Mtyn we Flatford” — by poprzesta¢ na wy-
mienieniu kilku charakterystycznych tytuléw — sa obrazami pet-
nymi cieptego $wiatla, pastelowych barw, spokojnej kompozycji.
Wies Constable’a jawi sie jako miejsce szcze$cia, ukojenia i har-
monii; ani domy mieszkalne, ani nawet wieze katedry w Salisbury
nie funkcjonuja jako co$ obcego w doskonale spdjnym krajobrazie,
tym bardziej, Ze pod katedralnymi murami, najspokojniej w §wiecie,
pasa sie dorodne krowy?.

Jakkolwiek Constable urodzit si¢ zaledwie rok p6zniej od Turne-
ra, a daty $mierci obu malarzy nie dzieli wiecej niz 14 lat, réznice
w ich malarskim ujmowaniu rzeczywistosci urosty do symbolicz-
nych. Constable stal si¢ uciele$nieniem kojacej nostalgii, Turner
natomiast wyrazicielem emocji, ktére maja poruszac i goraczkowac.
Przywotatem nazwiska tych twércéw, by dzieki nim zasygnalizowacd
problemy, a nawet dylematy, przed jakimi stalimy my sami. Czy
wiecej w tej pracy (a moze w samych autorach?) Constable’a czy
Turnera? Zapewne sigegaliSmy po idiomy bliskie im obu, ze $wia-
domoscia, ze ani goraczkowosé, ani uspokojenie nie sa skrajnymi
punktami naszych opiséw. Wazne, by czytelnicy mieli swiadomo$§¢
naszych rozterek.

Aby nie da¢ sie zamkna¢ w gorsecie jednego sposobu portretowa-
nia, postanowili$my w rezultacie nie tylko siega¢ po rézne tonacje,

2 Oczywiscie, w wypadku Constable’a takze mamy do czynienia ze §wiadomym ksztal-
towaniem fikcji. Wychwycit to celnie poeta Charles Tomlinson w wierszu poswieco-
nym twérczosci tego malarza: ,Iluzja musi nieustannie/Nas przekonywac, bo inaczej
zniknie/I odstoni to, co tak niepewnie skrywa” (Tomlinson 2016: 135).
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ale po prostu pisa¢ osobno, kierujac sie wlasnym widzeniem i czu-
ciem badanych spraw. Pociaga to za sobg okreslone konsekwencje.
Z jednej strony mamy nadzieje, ze dzieki takiemu zabiegowi kul-
turowa biografia A2 okaze si¢ bardziej wieloglosowa, ré6znorodna
i pelniejsza. Pozbylismy sie bowiem dyscyplinujacego glosu i per-
spektywy pojedynczego autorytetu. Z drugiej strony, nasz prze-
kaz jest zapewne mniej wyrazisty i jednoznaczny. Nie idzie nam
przy tym, wyjasniam od razu, o formulowanie jakiego$ nowego
wariantu ,wiedzy stabej” Gianni'ego Vattimo (2003), jakkolwiek
poruszanie sie po $ladach wiodacych w réznych kierunkach jest
doswiadczeniem nam bliskim, a po zakonczeniu badan, wrecz sie
narzucajacym. Czytelnikom nalezy sie¢ w tym kontekscie jeszcze
jedno wyjasnienie: identyfikatorem pisanych osobno cze$ci ksiazki
jest co$ tak standardowego, jak uzywany przez nas rodzaj grama-
tyczny — w inny sposéb nie znakowali$my tekstu.

Jak wspomniatem, punktem wyjscia naszych badan, ich pre-
tekstem, polem i odniesieniem byla autostrada A2, ktdrej ostatni
odcinek oddano do uzytku w dniu 1 grudnia 2011 r. Celebrowane
wowczas przez inwestoréw i wladze centralne ,,§wieto modernizacji”
— w ramach ktérego powstal specjalny utwoér na orkiestre pod tytu-
tem ,Fanfary dla A2” — nie bylo jednak ani powszechne, ani przez
wszystkich akceptowane. Szybko okazalo sig, ze infrastruktura nie
rozwiazuje najbardziej palacych probleméw spolecznosci lokalnych,
takich jak bezrobocie czy brak perspektyw, tym bardziej dojmujacy,
ze odczuwany w bezposéredniej blisko$ci wielkiej inwestycji.

Znamienny przy tym jest fakt, Ze autostrada czesciej byta przed-
miotem rozpoznan artystycznych niz naukowych. To zreszta raczej
tendencja ogdlna, niz partykularnie polska. Do$¢ przypomnie¢ ka-
mien milowy elektronicznego minimalizmu w muzyce, jakim stala
sie plyta zainspirowana dlugimi podrézami po niemieckich auto-
stradach. To oczywi$cie ,Autobahn” zespotu Kraftwerk. Ralf Hiit-
ter, jeden z lideréw grupy, wspominal: ,Wykorzystalismy dzwieki
samochoddw, klakson, proste melodie i warkot silnika. Dostrajanie
zawieszenia i ci$nienia w oponach, jazde po asfalcie, ten dzwiegk,
kiedy kota wchodza na namalowane pasy. To jest dZwiekowa poezja”
(1001 albumoéw muzycznych, 2003: 318). Jedli idzie o A2 to powstala
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juz o niej piosenka disco-polo (The Saturn Band), film artystycz-
ny (Anna Raczynski), seria fotografii (Mateusz Skoéra), regionalista
z Frankfurtu nad Odra organizuje wycieczki $ladami pierwszych
nazistowskich inwestycji w pasie jej przebiegu, a tlumacz Filip Lo-
bodzinski w taki sposéb spolszczyl hit Boba Dylana, Ze oryginalna
»Highway 61 Revisited” stala sie piosenka pod tytulem ,Autostrada
A2 na nowo” (Dylan 2017: 14-15).

O ile jednak artysci reprezentujacy réznorodne dyscypliny do-
strzegli sensotworczy potencjal autostrady, o tyle naukowcy pozo-
stawali zasadniczo obojetni — nie liczac grup archeologéw, ktérzy
prowadzili pospieszne badania wykopaliskowe, poprzedzajac uzy-
cie ciezkiego sprzetu budowlanego. Trudno jednoznacznie wytlu-
maczy¢ to zjawisko, bowiem pojawienie si¢ autostrady nie tylko
radykalnie zmienilo krajobraz srodowiskowy, ale musiato takze
przynie$¢ — co przeczuwali§my — réwnie wazne zmiany w egzy-
stencji spotecznosci, ktérym przyszto z autostrada (czasem dzieki
niej, a czasem wbrew) zy¢. Co$ musi by¢ wszelako na rzeczy, o czym
przekonuje pewna wloska publikacja.

Oté6z w 2009 r. opublikowano tam powazna, etnologiczna prace
po$wiecong Piemontowi. Tom zatytutowany Riti e cicli festivi nella
comunita francoprovenzale di Giaglione in Valle Susa (2009) napi-
sany zostal przez siedmioro autoréw, ktérzy przedmiotem swoich
szczeg6towych badan uczynili wyréznione w tytule miejsca, czy-
li piemoncka wie$ i najdtuzsza wloska doline. Etnolodzy skupili
sie w swoich poczynaniach na miejscowych §wietach, chlopskim
dziedzictwie kulturowym i ztozonosci wspélczesnej spoleczno-
$ci lokalnej. Zgodnie z hastami umieszczonymi na okfadce, praca
Riti e cicli festivi... miala szeroki zasieg: ,kultura i tradycja’, ,drogi’,

4 4

»~domy’, ,rekodzieto’, ,jezyk’, ,historia’, ,§srodowisko’, ,sztuka’, ,lu-
dzie’, ,ikonografia’, ,toponomastyka’, obejmujacy wszystkie bodaj
aspekty lokalnej kultury.

W rezultacie, ani jednego stowa nie poswiecono czemus, co w wi-
doczny i radykalny sposéb mialo przeksztalci¢ krajobraz doliny,
wyraznie wplywajac takze na jej krajobraz kulturowy. Mowa o no-
wej linii kolejowej, zaprojektowanej jako odcinek trasy Turyn-Lyon,
a w przyszlosci majacej potaczy¢é Rzym z Paryzem. Z perspektywy
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rzadowych planistéw byla to inwestycja strategiczna, scalajaca
Wlochy z Francja i reszta Europy. Powstanie ekspresowego pola-
czenia kolejowego wigzalo si¢ z koniecznosciag wydrazenia ponad
80 km tuneli i nieodwracalna transformacja srodowiska natural-
nego. Nie godzili sie na to piemonccy gérale. W latach go. dolina
Susa stala sie miejscem bezprecedensowego protestu, wspieranego
przez intelektualistéw, ekspertéw, dziataczy spotecznych, antyglo-
balistéw i ekologdw, przybierajac postaé symbolu sprzeciwu wobec
dzialan nastawionych przede wszystkim na odgérnie projektowany

»rozwdj”. Na znak poparcia dla protestujacych, opuszczono nawet

flage olimpijska w czasie zimowych igrzysk w Turynie w 2006 r.3
Wszystkie te zdarzenia zostaly wszelako pominiete przez badaczy,
ktérzy postanowili lokalng spotecznosé, jej kulture i historie powia-
za¢ z zachowaniami o charakterze tradycyjnym i ceremonialnym
(np. w formie tanca z mieczem).

Mam nadzieje, ze dzigki tej ksiazce nie da si¢ juz zarzuci¢ huma-
nistom obojetnosci na zjawiska, ktére w totalny, wielopoziomowy
i nagly sposéb wplywaja na zycie jednostek i grup. Rzecz jasna,
powstanie tej pracy nie byloby mozliwe bez naszych wspélpra-
cownikéw: zaréwno tych kontraktowych, jak i bezinteresownych.
Jedni z nich pomagali nam zbiera¢ informacje, drudzy z kolei po-
stanowili sie nimi dzieli¢. Antropologia jest dyscyplina wspétpra-
cowniczg, o czym badania autostradowe przekonatly nas dobitnie.
Wszystkim Wam bardzo dzigkujemy, sprawiliicie, Ze nasza praca
byta fascynujaca; my natomiast chcemy teraz sprawic¢, by okazata
sie rowniez potrzebna.

Za calg reszte — a zatem za przedstawione tutaj interpretacje,
wyjasnienia, domysty i intuicje — biora odpowiedzialno$¢ autorzy.

3 Obecnie przyjmuje sie, ze wspélna wlosko-francuska inwestycja zostanie zreali-
zowana do roku 2028-2029, a jej koszt wyliczono na kilkanascie miliardéw euro
(z czego 40% pokryje Unia Europejska). Mimo wieloletnich protestow decyzje w tej
sprawie podpisali w 2016 r. prezydent Francji Frangois Hollande oraz premier Wloch
Matteo Renzi.
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O projekcie

Kazda inwestycja, ktora jest nieskoriczona prowadzi do takiego myslenia,
ze co bedzie dalej, co bedzie jeszcze, chcemy wigcej.!

Burmistrz Torzymia

PROJEKT: INSPIRAC]JE

Niniejsza ksiazka bazuje na antropologicznym projekcie badaw-
czym pt. ,Ruchome modernizacje. Wplyw autostrady A2 na lokalne
krajobrazy kulturowe” sfinansowanym przez Narodowe Centrum
Nauki i realizowanym w latach 2014-2016 w Instytucie Etnologii
i Antropologii Kulturowej UAM w Poznaniu®. W badaniach oraz
innych dziataniach wspierajacych projekt zaangazowane byty 33
osoby?, ktérym w tym miejscu chcieliby$my podziekowaé za pomoc

1 Cytat pochodzi z reportazu radiowego autorstwa Doroty Zryn-Hrobaczewskiej
i Justyny Rapickiej pt. ,Torzymski facznik”. Reportaz wyemitowano w Radio Zachéd
w kwietniu 2015 r. Opowiada o efektach starari o budowe zjazdu z autostrady A2
w gminie Torzym oraz o wplywie tej batalii na integracje mieszkanicéw. Zob. www.
zachod.pl/radio-zachod/audycje/wedrowki-z-mikrofonem/torzymski-lacznik/ (data
dostepu 12.01.2017).

2 Projekt zostal sfinansowany w ramach programu Opus 5 (NCN Opus 218958). Jego
pomystodawcami sa: prof. Waldemar Kuligowski (kierownik projektu) oraz dr Agata
Stanisz (gléwny wykonawca). Projekt zostat oceniony bardzo wysoko i znalazl sie
na trzecim miejscu wéréd pozostatych zgloszonych w panelu HS3 (Wiedza o prze-
szlo$ci: historia, archeologia, etnologia, antropologia kulturowa), ktérym przyznano
dofinansowanie.

3 Wséréd wspomnianych 33 oséb znalezli sie doktoranci, doktorzy, absolwenci oraz
studenci etnologii, a takze dziennikarze radiowi i inni, ktérzy prowadzili badania
kwerendowe, archiwalne i kartograficzne, etnograficzne — pilotazowe i poglebio-
ne, wykonywali transkrypcje wywiadéw, zajmowali sie fieldrecordingiem i doku-
mentacja fotograficznag, zrealizowali reportaze radiowe oraz wspétorganizowali
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w przeprowadzeniu kilku etapéw badan wielomiejscowych i mo-
bilnych. Samodzielnie nie bylibySmy w stanie zrealizowa¢ gléw-
nych metodologicznych postulatéw tego projektu. Tym bardziej
wiec jestesmy radzi, ze znalazto sie az tyle os6b zafascynowanych
kulturowym i spotecznym wymiarem drég — autostrady A2 oraz
drogi krajowej nr 92.

Zanim jednak przejdziemy do opowiesci o tych drogach — opo-
wiesci snutych nie tylko przez nas, z naukowej perspektywy, ale
przede wszystkim przez naszych licznych rozméwcéw a wiec
mieszkancéw miejscowosci polozonych wzdluz autostrady A2
i drogi krajowej 92 na odcinku pomiedzy Poznaniem a Swiec-
kiem — uwazamy, ze sam projekt wymaga bardziej szczegélowego
omowienia. Chcemy, by Czytelnicy poznali nasze inspiracje i do-
$wiadczenia: aby mieli mozliwo$¢ zapoznania sie z teoretycznymi
i metodologicznymi fundamentami projektu, mogli przesledzi¢
ich zastosowanie, proces weryfikacji naszych wczesniejszych wy-
obrazen o badanym terenie oraz by wiedzieli, iz w trakcie badan
musieliSmy dostosowywac nasze dzialania do terenowych sytuacji
i nieprzewidzianych wydarzen oraz podaza¢ za narracjami oséb,
ktére spotykalismy.

Chcieliby$my réwniez wyjasni¢, ze ksigzka ta ma charakter po-
lifoniczny i to z kilku istotnych i dopelniajacych si¢ powodéw. Po
pierwsze, opiera si¢ na wiedzy terenowej gromadzonej przez réz-
nych badaczy, ktérzy mimo iz bazowali na tych samych metodolo-
giach i dyspozycjach badawczych, to w efekcie ich obserwacje oka-
zaly sie niejednorodne, podobnie jak dostarczane przez nich etno-
graficzne opisy. Po drugie, wspomniana wiedza terenowa byta ge-
nerowana w mysl zalozen etnografii wielomiejscowej (Marcus 1995:
95-117), dzieki ktérym interesujace nas zjawiska obserwowalismy

konferencje naukowe. Byli to: Katarzyna Andrzejkowicz, Mateusz Chlystun,
Aleksandra Chudziak, Adam Dabrowski, Karolina Echaust, Mariusz Forecki, Filip
Frackowski, Joanna Janiszewska, Krzysztof Jankowski, Agata Kochaniewicz, Izabela
Kotbon, Lukasz Kordys, Lukasz Krokoszyniski, Ewa Krygiel, Joanna Ksigzak, Mariola
Kuligowska, Krystyna Lewinska, Marta Machowska, Piotr Malczynski, Dawid
Niemier, Piotr Nisztuk, Michat Orlik, Katarzyna Przepiera, Michal Rajchemba,
Aleksandra Reczuch, Marta Rudnicka, Robert Rydzewski, Adriana Siebers, Anna
Szamotula, Zbigniew Szmyt, Lukasz Sledziecki, Bartosz Tyrcha, Wanda Wasilewska,
Zaneta Wechterowicz.
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z wielu perspektyw przestrzennych, ekonomicznych i spotecznych.
Po trzecie, proces badawczy przebiegal wieloetapowo, z uzyciem
réznych technik badawczych, a nasi rozméwcy zajmujac rézne po-
zycje w strukturze spolecznej, postugiwali si¢ odmiennymi od siebie
dyskursami i okazali sie przyjmowac réznorodne strategie dzialan
wobec przemian spoleczno-ekonomicznych, wywotanych otwar-
ciem pod koniec 2011 r. nowego odcinka autostrady A2. Po czwarte,
w trakcie trwania naszych badan staraliémy sie informowac o ich
wynikach — i calym procesie modernizowania przez autostrade —
takze odbiorcéw innych niz akademiccy. Stad nasze prace publicy-
styczne (Kuligowski 2015; 2016b), stad takze obecno$¢ w tej ksiazce
dwoch stylow narracji: naukowego i popularnego. Stosowanie tego
drugiego wynika wlasnie z checi takiego sprawozdawania z naszych
badan, by byly one czytelne dla tych 0séb — naszych rozméwcéw,
wspolpracownikéw, gospodarzy, przewodnikéw — ktdre zechcea sie
z nimi zapoznad. Po piate wreszcie: ksigzka napisana zostata przez
dwie osoby, mezczyzne i kobiete. Postanowili$my polaczy¢ pisane
osobno partie tekstu w jedna narracje bez sitowego ujednolicania.
Dlatego czytelnik zetknie sie z dwoma rodzajami gramatycznymi,
ale takze — co nieuniknione, ale takze wzbogacajace — z dwoma
spojrzeniami na rzeczywistosc. Jesli polifonia w etnografii nie jest
tylko narracyjna utopia (Clifford 2000), to zastosowany przez nas
styl opowiadania moze by¢ argumentem na rzecz jej zasadnosci.
Inspiracje dla projektu mozna okresli¢ jako przede wszystkim
terenowe. Pojawily sie wraz z wczes$niejszymi prowadzonymi przez
nas badaniami etnograficznymi, ktére mniej lub bardziej przypad-
kowo skierowaly nas na trasy ,starej dwdjki”* oraz nowej autostrady
A2.Nie od rzeczy bedzie jednak powiedzie(, ze jednym z impulséw
dla naszej pracy byly tzw. archeologiczne badania ratownicze, pro-
wadzone na przebiegu A2. W pewnym momencie u§wiadomili$my
sobie dzieki nim, ze pojawienie sie obiektu materialnego w posta-
ci autostrady nie moze by¢ wylacznie pretekstem do badan prze-
szlosci — pas autostrady, zjazdy, ploty, parkingi sa wszak nowymi
elementami zycia, my$lenia i dziatania wspoélczesnie zyjacych tam

4  ,Stara dwojka” to powszechnie stosowana i przyjeta nazwa Drogi Krajowej 92.
Bedziemy jej uzywac — juz bez cudzystowu — takze w naszej ksiazce.
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ludzi. O ile jednak upomniano si¢ o dokumentacje sladéw prze-
sztosci, o tyle terazniejsze stany kultury pozostaly bezpanskie. Po-
stanowili$my ten dziwny stan zmienic.

Doskonale pamietam moje pierwsze podréze tymi drogami, po-
niewaz to wlasnie one staly sie bodzcami dla bardziej pogtebionego
zainteresowania tzw. road studies. Droge krajowa nr 92 mialam
okazje przemierzy¢ na odcinku pomiedzy przejsciem granicznym
w Swiecku a Poznaniem w sierpniu 2011 r. Wracalam wéwczas
z badan terenowych, ktére do dzi§ prowadze wsréd kierowcéw
tiréw zatrudnionych w miedzynarodowych firmach transporto-
wych w Europie Zachodniej®. Nie znatam wcze$niej tej trasy, a moje
szczegdlne wyczulenie, zwlaszcza na jej organizacyjny i wizualny
wymiar, byl efektem dopiero co zakoniczonych badan. Przez bli-
sko miesigc wraz z moim kluczowym informatorem — kierowca
tira — przemierzatam zachodnioeuropejskie autostrady, gtéwnie
na terenie Danii, Niemiec, Belgii i Francji. Nigdy wcze$niej nie
miatam okazji, by w ten sposéb podrézowaé. Wiasciwie byt to
moj pierwszy tak intensywny kontakt z wielkimi infrastrukturami
drogowymi, jakimi sg autostrady i drogi ekspresowe. Przyznaje, ze
zachwycila mnie i zafrapowala ich regularnos¢, uporzadkowanie,
uniwersalno$¢. Zachodnioeuropejski krajobraz autostradowy wy-
dal mi si¢ niezwykle czysty, dobrze zaprojektowany, cechujacy sie
schludna i zminimalizowana przydrozno$cia. To krajobraz zupet-
nie odmienny od tego, co zastalam jadac starag dwdjka — upstrzona
bilbordami, odrecznymi napisami na murach domoéw, splowiatymi
szyldami reklamowymi, przydrozng architektura sakralng. Droga
ta meandrowala, jechatlo sie nig bardzo powoli, jej nawierzchnia
byla w fatalnym stanie, poruszato sie po niej sporo samochoddw,
zaréwno ciezarowych, jak i osobowych. Szczeg6lna uwage przy-
kuwaly jednak jej pobocza — zaskakujaca liczba i ré6znorodno$¢

5 W latach 2011-2015 zrealizowalam mikroprojekty dofinansowane z grantéw ba-
dawczych w ramach Rozwoju Mlodej Kadry w Instytucie Etnologii i Antropologii
Kulturowej UAM w Poznaniu — ,Branza mobilnosci: miedzy rezimem logistyki a wy-
konawstwem” (2015), ,Transnacjonalno$¢ w drodze. Badania pilotazowe w $rodowi-
sku polskich kierowcéw ciezaréwek dalekobieznych na terenie Europy Zachodniej”
(2012), ,Kultura w drodze: translokalno$¢ i mobilno$¢é kierowcéw ciezaréwek dale-
kobieznych” (2011).
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stacji benzynowych, budynki klubéw nocnych, przydrozne zoo,
egzotyczne nazwy centréw obstugi transportu dalekobieznego
(»Nevada’, ,Las Vegas’, Port 2000), parkingowa piramida Horusa
w Pozrzadle, pstrokate bary, motele i restauracje o dziwacznych
nazwach i wygladzie, sporo sklepéw spozywczych, skupdw palet,
zniszczone przystanki autobusowe, mieszkanicy mijanych miej-
scowosci cisnacy sie na waziutkich chodnikach, wprawiani w ko-
lysanie podmuchami przejezdzajacych tiréw, prostytutki stojace
przy lesnych $ciezkach, majaczaca w oddali $wiebodzinska figura
Chrystusa Kréla, a przede wszystkim feeria réznego rodzaju tablic
ogloszeniowych, znakéw, szyldéw i to nie tylko w jezyku polskim,
lecz takze, co wydaje sie paradoksalne, tutaj na pograniczu polsko-
-niemieckim, w jezyku rosyjskim. Wéwczas tego nie rozumiatam,
a starg dwdjke odbieratam jako swoiscie egzotyczna, jako dziwna
droge, wizualnie fascynujacag, ktorej kiedys, przy innej okazji chcia-
tabym si¢ blizej przyjrzec.

Rok pézniej w lipcu 2012 r., w takich samych okolicznosciach,
wracalam juz biegnaca niemal réwnolegle do DKo2, otwarta
w grudniu 2011 r., A2. Byl to dopiero drugi miesiac obowiazywa-
nia oplat za przejazd tg drogg, dlatego okazal si¢ on zgota odmienny
nie tylko od tego sprzed roku, ale od wszystkich moich dotychcza-
sowych podrézy europejskimi autostradami. W tamtym czasie A2
pomiedzy Swieckiem a Poznaniem jawila sie wyjatkowo. Ta, jesz-
cze niezwykle $wieza i idealna, ptatna droga charakteryzowata sie
pustka — na 170-kilometrowym odcinku ciaggnacym sie od polsko-

-niemieckiej granicy do Poznania minetam jedynie kilkanascie sa-
mochodéw. Wrazenie ciszy i opustoszenia potegowala dodatkowo
ciemno$¢ nocy.

Te inspiracje majg przede wszystkim wymiar wizualny. Pr6cz nich
jednak chcemy wspomnie¢ o dwéch innych. Pierwsza z nich to ba-
dania Waldemara Kuligowskiego dotyczace dyskurséw wokét figury
Chrystusa Kréla Wszechéwiata ze Swiebodzina, potozonego przy
DKoz2. Pozornie, najwiekszy (w pewnym momencie) na §wiecie mo-
nument Chrystusa to obiekt nade wszystko wizualny, jednak zaréw-
no jego rozmiary, jak i peryferyjne potozenie oraz przypisywane mu
znaczenia uruchomily dwa opozycyjne wzgledem siebie dyskursy,
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stajace sie istotniejszym niz wizualno$¢ polem analizy (Kuligowski

2014a: 137-148). W okresie 2010-2011 §wiebodzinski monument byt

przedmiotem naszych obserwacji — z pomoca studentéw przepro-
wadzili$my takze szereg rozmoéw, pytajac polskich i zagranicznych

przyjezdnych o powody wizyty w Swiebodzinie. Znaczacy w niniej-
szym kontekscie jest fakt traktowania $wiebodzinskiej figury gtéow-
nie jako specyficznej atrakcji turystycznej, o tyle dostepnej, ze poto-
zonej blisko drogi krajowej, ale takze ekspresowej S3, linii kolejowej

oraz autostrady A2. Rozlozone ramiona Chrystusa, w zamierzeniu

lokalnego ksiedza-pomystodawcy monumentu, miaty by¢ widoczne

wtlaénie dla uzytkownikéw tych drég, przypominajac im o ducho-
wym wymiarze zycia i celu innym niz tylko ten, ktéry wskazuje GPS.
Z perspektywy badacza natomiast, nie sposéb nie zaliczy¢ budowy
tego gigantycznego pomnika do repertuaru srodkéw majacych re-
witalizowa¢ peryferyjne miasto (Kuligowski 2011).

Jeszcze innym impulsem okazaly sie badania, jakie prowadzi-
fam na terenie gminy Kuslin dla Muzeum Rolnictwa i Przemystu
Rolno-Spozywczego w Szreniawie®. Gmina ta stanowi doskonaly
przyklad ilustrujacy proces fragmentaryzacji przestrzeni spowo-
dowanej budowa autostrady (Gurrutxaga, Saura 2013: 157-164;
Jaeger i in. 2007; Kramer-Schadt i in. 2014: 711-723; Serranoa i in.
2002: 113-123). A2 przeciela teren tej gminy na pé6t ingerujac nie
tylko w jej krajobraz, ale takze w sposoby jego doswiadczania przez
mieszkancéw. Proces ten znakomicie ujawnit sie w realizowanych
przeze mnie badaniach, w trakcie ktérych zajmowatam sie zbiera-
niem m.in. lokalnych nazw toponimicznych. To wlasnie one od-
zwierciedlaja zmiany przestrzenne i spoteczne, jakie zaszyly po
otwarciu nowego odcinka autostrady (Stanisz 2015c¢).

Do tych inspiracji z pewnoscia nalezy doda¢ zaobserwowana
przez nas intensyfikacje nierzadko sprzecznych ze soba dyskurséw
— medialnych, politycznych oraz ekonomicznych — dotyczacych

6 Byl to projekt realizowany w latach 2012-2015, sfinansowany ze §rodkéw Narodowego
Programu Rozwoju Humanistyki, Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyzszego pt.
Atlas niematerialnego dziedzictwa kulturowego wsi wielkopolskiej (nr 11H11026580).
W jego ramach prowadzitam badania na terenie wszystkich gmin wchodzacych
w skiad powiatu nowotomyskiego (gminy: Kuslin, Lwéwek, Miedzichowo, Nowy
Tomysl, Opalenica, Zbaszyn).
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rozbudowy infrastruktury drogowej w Polsce, jaka nastapita
zwlaszcza w przeddzienl majacych sie odby¢ w naszym kraju Mi-
strzostw Europy w Pilce Noznej w roku 2012 (np. Autostrada Az
to podporzgdkowanie Polski Niemcom! 2011; Autostrada jak tanie
chinskie majtki po pierwszym praniu 2011; Czauderna 2012; Gasior
2012; Glombicki 2012; Grzeszak 2012; Majak 20124, 2012b; Szczech
2012; Wachnik 2012a;). W ogdlnopolskich, ale i lokalnych mediach,
przewazal jednak dyskurs podkreslajacy symboliczna wage otwar-
cia nowego odcinka autostrady A2. Pojawialy sie m.in. hasla o prze-
kraczaniu bariery polskich komplekséw i niemoznosci, realizacji
polskich marzen o bliskim kontakcie ze $wiatem zachodnim, final-
nym wjezdzie do Europy, zwieficzeniu waznego etapu transformacji
czy ,konicu” modernizowania Polski (np. 106 km nowej autostra-
dy prosto do Europy 2011). Wszystko to zadecydowato o naszym
coraz wiekszym zainteresowaniu nie tyle sama autostrada A2, co
konsekwencjami jej budowy dla spotecznosci lokalnych zamiesz-
kujacych jej pobocza — miejscowosci potozone bezposrednio przy
DKoa2, ktéra do grudnia 2011 r. stanowita najwazniejszy korytarz
tranzytowy taczacy Zachdéd ze Wschodem.

PROJEKT: ANTROPOLOGIA MODERNIZAC]I
POPRZEZ AUTOSTRADE

Zasadniczym celem projektu stal sie opis, interpretacja i ocena pro-
cesu modernizacji zwiazanej z budowa autostrady A2 w kontekscie
Polski lokalnej. Przyjelismy, iz polska modernizacja nie jest proce-
sem zakoriczonym (por. Sztompka 1999: 65-68) oraz Ze w momencie,
w ktédrym projekt tworzylismy, jej waznym etapem stala sie rozbu-
dowa wielkiej infrastruktury drogowej, majaca zaswiadczac o pel-
nej transformacji Polski w kraj nowoczesny i zachodnioeuropejski.
Niemniej jednak uznali$my, iz nie wystarczy przyjrzec sie zideolo-
gizowanej i upolitycznionej medialnej narracji, bowiem moderni-
zacja wywolana przez budowe autostrady A2 wytworzyla zaréwno
nowe formy przedsiebiorczosci, jak i nowe formy ubéstwa. Tym, co
od poczatku stanowilto dla nas najistotniejsze pole badawcze, byly
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oddolne praktyki ekonomiczne podejmowane w lokalnych spolecz-
nosciach, ktérych zbadanie miato nam poméc w uchwyceniu rzadko
dostrzeganych mechanizméw i skutkéw modernizacji.

Poniewaz kluczowym pojeciem stata sie dla nas wlasnie moder-
nizacja, ktora rozumiemy tutaj jako procesy spoteczno-ekonomicz-
ne zachodzace w kontekscie budowy, rozbudowy i witalizacji infra-
struktury drogowej, to metaforycznie ujmujemy je jako ,ruchome
modernizacje” lub tez doprecyzowujemy jako ,modernizacje po-
przez autostrade” Jednym z podstawowych pytan, jakie postawi-
liSmy bylo pytanie o dynamike spotkania ,wielkiej” modernizacji
z ,maly’, a zatem modernizacji bedacej prorozwojowa praktyka
panstwowa oraz upolityczniona ideologia z modernizacja dziejaca
sie na poziomie zycia codziennego, z jej praktycznymi efektami,
obieranymi strategiami adaptacji do lokalnych mozliwosci — prze-
strzennych i ekonomicznych, a takze z uwzglednieniem dyspozy-
cji okreslonych aktoréw spotecznych oraz przebiegu i rezultatow
oddolnego lobbingu.

Hasto modernizacji w Polsce nierozerwalnie taczy sie¢ z plano-
waniem oraz faktyczna rozbudowa infrastruktury (transportowej,
technicznej i spolecznej), ktérej rozwdj nalezy rozpatrywaé nie
tylko w kontekscie ekonomicznym, ale takze politycznym, ide-
ologicznym i wreszcie spotecznym. Wszedzie tam, gdzie pojawia
sie potrzeba (realna badz nie) budowy, rozbudowy lub witalizacji

— w naszym przypadku interesujacej nas infrastruktury drogowej
— niezaleznie od tego, czy mamy do czynienia z projektami rzado-
wymi, powiatowymi czy gminnymi — w uzyciu zawsze znajdzie sie
pojecie modernizacji. Méwi sie wowczas o tym, ze ,rusza moder-
nizacja’, podkresla sie, ,ze bedzie gruntowna, ze oto ma nastapic
rozwoj poprzez modernizacje, przebudowa bedzie polegaé na mo-
dernizacji czy ze w koncu doczekaliSmy sie modernizacji””. Warto

7  Medialnych doniesiei na temat modernizowania polskich drég (od krajowych po
gminne) jest wiele. Ukazuja sie one zar6wno w prasie ogélnopolskiej i lokalnej, jak
i na portalach internetowych — powiatowych i gminnych oraz w lokalnych wia-
domosciach telewizyjnych. By poda¢ kilka przykladow: Autostrada Az: moder-
nizacja w okolicach Swiecka 2009; Modernizacja najstarszego odcinka A4 2013;
Modernizacja sieci drég powiatowych w obrebie Autostrady A2 2013; Na A4 znow
postoisz. Rusza modernizacja dwdch weztéw 2015.
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jednak odnotowad, iz ideologiczny nacisk ktadziony na rozbudowe
i modernizacje polskiej infrastruktury drogowej jeszcze w 2015 r.
nie przystawal do jej stanu faktycznego. Przyktadowo w rankin-
gu Komisji Europejskiej z listopada 2015 r. wskazywano, iz polski
transport ze wzgledu na jako$¢, wykonanie i bezpieczenistwo infra-
struktury drogowej znajduje sie na przedostatnim miejscu wsréd
krajow UE (ostatnie miejsce zajmuje Rumunia)®.

Modernizacja to takze slowo-klucz chetnie i czesto stosowa-
ne w lokalnych planach rozwojowych. Na wsiach, w matych mia-
steczkach modernizuje sie wszystko, co powiazane z przestrzenia
publiczna i stluzy¢ ma ogdlowi: oswietlenie, szkoty, przedszkola,
budynki, place zabaw, $wietlice, strefy rekreacyjno-towarzyskie,
kos$cioly, przystanki, targowiska, lacza internetowe, plaze miejskie,
komendy policyjne itd. Najczesciej te mate, lokalne modernizacje
sa $cisle powiazane z wielkimi modernizacjami. To wlasnie tych
powiazan dotyczy niniejsza ksiazka.

Sadzimy, ze na naukowym poziomie, omawiany projekt od po-
czatku posiadal walor innowacyjny i oryginalny. W Polsce braku-
je antropologicznych badan opartych na glebokiej etnograficznej
pracy terenowej, ktére dotyczylyby infrastruktury, zwlaszcza bu-
dowy autostrad i drog ekspresowych jako przykladéw krajobrazéw
kulturowych ksztattujacych sie w kontekscie lokalnej moderniza-
cji. Zywiliémy wiec nadzieje, iz nasze badania moga wypetni¢ te
luke i przyczynia si¢ do lepszego zrozumienia modernizacji po-
przez autostrade oraz zainicjuja w polskich naukach spolecznych
poglebione prace badawcze w nurcie road studies. Niemniej war-
to odnotowaé¢ moment, w ktérym nastapita, jak si¢ nam wydaje
chwilowa, intensyfikacja zainteresowania polska modernizacja

8 W przygotowanym przez KE zestawieniu wykorzystano dane m.in. Eurostatu,
Europejskiej Agencji Srodowiska czy Swiatowego Forum Ekonomicznego. Poréwnano
w nim wyniki panstw cztonkowskich w 29 kategoriach zwiazanych z transportem.
Zob. Raport o jakosci transportu w krajach UE. Miejsce Polski? W tyle 2015, www.
rmf24.pl/fakty/polska/news-raport-o-jakosci-transportu-w-krajach-ue-miejsce-
polski-w-ty,nld,1925801#utm_source=paste&utm_medium=paste&utm_campa-
ign=firefox (data dostepu 14.01.2017); Unijna tabela wynikéw — poprawa w sekto-
rze transportu panstw cztonkowskich. Komunikat prasowy Komisji Europejskiej, 20
listopada 2015 r., europa.eu/rapid/press-release_IP-15-6117_pl.pdf (data dostepu
14.01.2017).
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— gléwnie z perspektywy socjologicznej i ekonomicznej. Dobrym
przykladem jest ekspercka dyskusja opublikowana latem 2013 r. na
tamach czasopisma spoleczno-kulturalnego ,Wiez” zatytulowana
Wielka Polska nowoczesna. Dyskusje zainicjowala redakcja ,Wiezi”
zwracajac sie do kilku ekspertéw z pytaniem o to, w jaki sposéb
Polska powinna zdefiniowa¢ cele modernizacji w perspektywie
unijnego budzetu na lata 2014-2020°. Podjecie tego tematu w roku
2013 nalezy uznac za o tyle wazne, ze w Polsce wlasnie koniczyl sie
okres wydatkowania $rodkéw strukturalnych UE przyznanych w la-
tach 2007-2013. Wzmocnieniu ulegly takze negatywne komentarze
odnosnie wielkich inwestycji (w wigkszosci infrastrukturalnych)
powiazanych z organizacja przez Polske Euro 2012. W efekcie po-
wstal pakiet eksperckich narracji o jakosci potransformacyjnych
proceséw modernizacji w Polsce z préba wskazania na koniecznos¢
zmiany ich rozumienia i definiowania. Tym, co wydaje si¢ w tej
dyskusji zbiezne z naszym rozumieniem ,problemu” polskiej mo-
dernizacji, jest zwrdcenie uwagi na tendencje do pomijania jej pro-
spotecznego aspektu, a zatem jej zbyt waska koncepcja (Rogaczew-
ska 2013; Wotodzko 2013), ,do cna materialna i technokratyczna”
(Rogaczewska 2013), przez decydentéw i politykéw sprowadzana
wylacznie do rozbudowy infrastruktury, w tym budowy autostrad
(Kucharczyk 2013). Jednakze z antropologicznego punktu widze-
nia dla pelniejszego zrozumienia polskiej modernizacji, istotne jest,
by odnotowac swoiste przeniesienia materialistycznie definiowa-
nej modernizacji na poziom jej potocznego rozumienia przez ogoét
polskiego spoleczenstwa. W praktyce to powszechne pojmowanie
modernizacji jest ambiwalentne, a towarzyszace jej procesom zbio-
rowe emocje rozciagaja sie od fatalizmu po euforie.

9 Redakcja ,Wiezi” przeprowadzita ankiete wérdd ekspertéw reprezentujacych polskie
think tanki — niezalezne osrodki analityczne (organizacje non profit, redakcje pism
opiniotwdrczych, komérki analityczne w strukturach instytucji publicznych). Wéréd
ekspertéw znalezli sie Jerzy Hausner — wsp6ltwdérca Malopolskiej Szkoty Administracji
Publicznej, Jacek Kucharczyk reprezentujacy Instytut Spraw Publicznych, Maria
Rogaczewska z Zespolu Projektéw Spotecznych UW, Andrzej Sadowski z Centrum
Adama Smitha, Michat Sutowski z Instytutu Studiéw Zaawansowanych oraz Krzysztof
Wolodzko redaktor pisma ,Nowy Obywatel”.
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Tym bardziej, z badawczego punktu widzenia, ciekawym przy-
kladem modernizowania poprzez autostrade jest odcinek autostra-
dy A2 Swiecko-Nowy Tomysl. Inwestycja ta wywotala wiele réz-
nych konsekwencji — ekonomicznych, kulturowych, spotecznych

— transformujacych lokalne krajobrazy kulturowe. To ostatnie po-
jecie jest szczego6lnie silnym, afektywnym elementem wspoltworza-
cym poczucie przynaleznosci i identyfikacji (Lovell 1998). Wazna
kategoria staje sie tym samym ,topofilia” (Tuan 1990). Sugeruje ona,
by lokalne otoczenie pojmowac takze jako zrédio poczucia piekna,
przyjemnosci i bezpieczeristwa. Ma ono bowiem nie tylko wymiar
funkcjonalny, ale i symboliczny, na ktéry skladaja sie relacje mie-
dzy ludZmi a miejscami, obejmujace zachowania, wartosci, opinie.
Pojawienie sie autostrady w niewielkich miastach i wsiach zmusito
mieszkancow do ustosunkowania sie wobec tego novum, zaré6wno
symbolicznie, jak i funkcjonalnie. Duma, rado$¢, poczucie satys-
fakcji ksztaltuja postawe topofilii; nieche¢, niezgoda, obojetnosé¢
skutkuja natomiast postawa topofobii.

Zalozylismy, na podstawie wstepnych badan kartograficznych
oraz wizji lokalnych z uzyciem metody antropologii wizualnej, iz
obszar ten zostal dotkniety przez znaczaca transformacje jakoscio-
wa. WyraZne zmiany zaszly na terenie gmin, przez ktdre przepro-
wadzono autostrade A2, a ktére leza w strefie drogi krajowej nr 92.
Miejscowosci lezace przy tej drodze tranzytowej, czerpiace z ruchu
samochodowego réznego typu profity, za sprawa autostrady zosta-
ly ,odsuniete” od gléwnego nurtu tego przeptywu. W mikroskali
dokonala sie tam ,trauma wielkiej zmiany” (Sztompka 2000), pole-
gajaca na doswiadczeniu nieoczekiwanej degradacji o charakterze
zewnetrznym, niezawinionym (z punktu widzenia tzw. zwyklych
mieszkancow) i szybkim. Wywolane przez ,traume” procesy maja
charakter procesualny, a takze bardzo niejednoznaczny. Rozpo-
znanie tych proceséw — ich kierunki, logiki, przejawy i znaczenia

— jest jednak istotne dla zrozumienia obecnej kondycji kultury i go-
spodarki. Zbadanie polskiej modernizacji poczatku XXI w. — mo-
dernizacji na poboczu autostrady — stalo sie gléwnym naukowym
wyzwaniem projektu.
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PROJEKT: MIEJSCA I ODCINKI

Prace badawcze w miejscowosciach potozonych miedzy autostrada
A2 a DKo92 na odcinku pomiedzy Swieckiem a Nowym Tomyslem
prowadzilismy wlasciwie juz od korica roku 2012 r. Rozpoczely sie
one od bardzo wstepnej kwerendy terenowej zrealizowanej jeszcze
w trakcie tworzenia projektu, wizji lokalnych i badan pilotazowych
zrealizowanych w 2014 r., a byly kontynuowane w formie badan
etnograficznych — stacjonarnych, pogtebionych i wielomiejsco-
wych w 2015 r. Ostatnie dzialania badawcze podjelismy w roku
2016 w trakcie stacjonarnych i mobilnych badan uzupetniajacych
oraz nagrywania etnograficznych audioreportazy.

Teren oraz spos6b prowadzenia badan wylonili§my w oparciu
o mobilne, powtarzalne wizje lokalne oraz kwerendy kartogra-
ficzne i internetowe. Na ich podstawie stworzyliémy raport, kté-
ry postuzyl nam jako baza projektu (Stanisz 2014a). Po wstepnym
zaznajomieniu sie z terenem (byly to kilkukrotne przejazdy stara
dwdjka), szczegbétowej analizie map satelitarnych i topograficznych
oraz zebranych przez nas materialéw wizualnych, wyodrebnili-
$my 5 gléwnych odcinkéw badawczych, wokét ktérych skupiac sie
mialy nasze dalsze dziatania. Odcinki te zlokalizowane sa wzdluz
DKoz2 i usytuowane w réznej odleglosci do autostrady A2 — od
0,5 km do 7 km. Na terenie niektérych z nich znajduja sie zjazdy
z autostrady*®. Wybrane do badan odcinki zlokalizowane sa na te-
renie 2 wojewddztw — wielkopolskiego i lubuskiego, 4 powiatéow
(nowotomyski, miedzyrzecki, §wiebodzinski, sulecinski), 7 gmin
(Miedzichowo, Trzciel, Szczaniec, Swiebodzin, Lubrza, Lagéw
oraz Torzym). W efekcie teren badan obja¢ mial 23 miejscowosci,
z ktérych kazda przecina DKg2'. W praktyce, w my$l paradygmatu

10 Zjazdy z autostrady znajduja sie na obrzezach miasteczek: Trzciel (4 km od jego
centrum) oraz Torzym (1,2 km od jego centrum).

11 Odcinek I: Bolewice, Bolewicko, Sepolno, Miedzichowo, Stary Folwark (woj. wiel-
kopolskie, pow. Nowy Tomysl, gm. Miedzichowo). Odcinek II: Trzciel, Jasieniec,
Bielen, Lutol Suchy, Bréjce (woj. lubuskie, pow. Miedzyrzecz, gm. Trzciel). Odcinek
III: Myszecin (woj. lubuskie, pow. Swiebodzin, gm. Szczaniec), Wityn, Rzeczyca,
Wilkowo (woj. lubuskie, pow. Swiebodzin, gm. Swiebodzin). Odcinek IV: Mostki,
Janistawiec (woj. lubuskie, pow. Swiebodzin, gm. Lubrza), Stok, Gronéw, Pozrzadlo

26

nowych mobilnoéci, podazali§my albo za naszymi rozméwcami,
albo sytuacjami i wydarzeniami. Konsekwencja byto powiekszenie
terenu badan o miejscowosci polozone wzdluz drogi ekspresowej
S3 — pomiedzy Jordanowem a Rosinem®, miejscowosci stanowig-
ce siedziby poszczegdlnych gmin*® oraz inne, ktére cho¢ bardziej
oddalane zaréwno od DKoz jak i A2, to istotne dla wewnetrznych,
lokalnych powiazan spolecznych**. Teren zostal réwniez rozsze-
rzony o odcinek DK92 pomiedzy Poznaniem a Pniewami, gtéwnie
ze wzgledu na obserwowany przez nas dynamiczny rozwdj strefy
magazynowej w jego obrebie. Cze$ciowo uwzglednili$my tez, wcze-
$niej zignorowany w projekcie, teren przygraniczny?s.
Geograficznie pierwotnie zakladany teren badan miat sie roz-
cigga¢ pomiedzy wsia Bolewice na wschodzie a wsia Boczéw na
zachodzie i liczy¢ 9o km diugosci. W rzeczywistosci objat 170-ki-
lometrowa trase laczaca polsko-niemiecka granice w Stubicach
z Poznaniem. Niemniej jednak, najbardziej intensywne badania
terenowe zrealizowaliSmy w obrebie wspomnianych 5 odcinkéw,
w sktad ktérych wchodza miejscowosci zréznicowane pod wzgle-
dem liczby mieszkanicéw (od 22-tysiecznego Swiebodzina po
kilkunastoosobowy Janistawiec), struktury spotecznej, zaplecza

(woj. lubuskie, pow. Swiebodzin, gm. Lagéw). Odcinek V: Torzym, Koryta, Pniéw,
Boczéw (woj. lubuskie, pow. Sulecin, gm. Torzym).

12 Droga ekspresowa S3 okazala si¢ znaczaca w kontekscie Swiebodzina juz w trakcie
badan pilotazowych. Przecina ona prostopadle zaréwno DKoz jak i A2. Badania
zrealizowalismy w miejscowosciach potozonych wzdluz S3 na jej 20-kilometrowym
odcinku oraz w strefie, biegnacej do niej rownolegle starej tréjki. Teren ten rozciaga
sie pomiedzy Jordanowem na pélnocy, gdzie splataja sie ze soba S3 oraz A2 i znajduje
sie zjazd autostradowy, a Rosinem na poludniu. Pomiedzy nimi zlokalizowane
sa wsi: Lubinicko, Grodziszcze, Witostaw oraz Rusinéw. Budowa S3 na odcinku
Miedzyrzecz-Sulechéw oraz oddanie do uzytku wezla Jordanowo w maju 2013 roku
wywolalo podobne konsekwencje spoleczno-ekonomiczne jak otwarcie nowego
odcinka autostrady A2.

13 Zob. www.issuu.com/agatamaria/docs/wizja_lokalna._notatki_terenowe._ag (data
dostepu 15.01.2017).

14 W ten spos6b do badanych przez nas miejscowos$ci wlaczylismy: Przelazy oddalone
0 6 km od Mostek, Kownaty lezace 4 km na péinoc od zjazdu z autostrady w To-
rzymiu, Garbicz zlokalizowany pomiedzy Torzymiem a Boczowem oraz Sulecin
oddalony o 16 km od Torzymia.

15 W badaniach uzupetniajacych uwzgledniliémy przygraniczne Swiecko oraz Stubice,
a takze oddalony 20 km od przejscia granicznego Rzepin.
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instytucjonalno-kulturalnego oraz jako$ci publicznej infrastruktury.
Mimo tych réznic wspdlna dla kazdej z nich pozostaje specyficzna
przydrozna estetyka oraz ekonomia. Krajobraz tych, w wiekszo$ci
niewielkich wsi, to charakterystyczne miejsca obslugi transportu
dalekobieznego i turystycznego (motele, hotele, stacje benzynowe,
bary, restauracje, kluby nocne), punkty i zaktady ustugowe, ktérych
dzialalnosc¢ oscyluje wokot automobilno$ci (skupy palet, ciagnikéw
siodlowych lub/i naczep, miejsca napraw nawigacji i CB radia, wul-
kanizacje, stacje naprawcze, myjnie samochodowe), magazyny badz
bazy spedycyjno-logistyczne. Wizualno$ci tej niemal wcale nie da
sie kojarzy¢ z tradycyjnie rozumiang wiejskoscia.

Dodatkowo w okresie, w ktérym prowadzili§my badania poczaw-
szy od naszych pierwszych wyjazdéw terenowych pod koniec 2012
r., wizualno$¢ ta podlegala przemianom — z krajobrazu wigkszo$ci
miejscowosci zaczely znika¢ male lokalne sklepiki, niewielkie stacje
benzynowe, przydrozne bary, a nawet motele i hotele. Zaczelo sie
za to pojawiac coraz wiecej wielkoformatowych ogloszeni o sprze-
dazy nieruchomof$ci, zakonczono budowe nowych centréw obstugi
transportu dalekobieznego (np. w Stoku czy Janistawcu), otwarto
popularne w calej Polsce dyskonty spozywcze.

Na pierwszy rzut oka wyrazne, lecz odmienne jakosciowo, oka-
zaly sie zmiany zachodzace w miejscowosciach, na terenie ktérych
znajduja sie zjazdy autostradowe (Trzciel, Torzym). Bylismy $wiad-
kami modernizacji DKg2 w Torzymiu, a takze innych pomniej-
szych drég gminnych i powiatowych, powstawania i otwarcia ma-
tych supermarketéw, nowych stacji benzynowych, budowy nowych
domoéw jednorodzinnych na obrzezach niektérych miejscowosci,
rozbudowy infrastruktury rowerowej na terenach lenych, procesu
zanikania komunikacji publicznej wraz z degradacja przystankéow
autobusowych, zmian w natezeniu ruchu samochodowego DKg2
(gléwnie osobowego oraz autokarowego).

Od samego poczatku bylo jasne, iz pod wpltywem otwarcia nowe-
go odcinka autostrady oraz innych globalnych proceséw politycz-
nych i ekonomicznych badany obszar dotkniety zostal przez zna-
czace, lecz rézne transformacje. Miejscowosci do niedawna lezace
przy gtéwnej drodze tranzytowej taczacej Zachéd ze Wschodem,
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czerpiace korzysci z ruchu samochodowego, na skutek moderniza-
cji poprzez rozbudowe infrastruktury dla mobilnosci oraz odroczo-
ne skutki potransformacyjne, zmuszone zostaly do wynalezienia
nowych strategii ekonomicznych oraz rewaloryzacji z jednej strony
lokalno$ci, z drugiej podejscia do idei przeptywu. Wywolana przez
te zmiany ,trauma’; oraz teoretyczny wzrost potencjalu mobilno$ci
sprowokowany ,,obecnoscia” A2 zadecydowaly o tym, ze procesy
spoleczno-ekonomiczne, ktére mieliSmy okazje obserwowac przez
blisko 4 lata, nalezy traktowa¢ jako niejednoznaczne — rzadzace
nimi rezimy, dyskursy i ich przejawy, a takze sposoby wartoscio-
wania, do$wiadczania i wykorzystywania modernizacji okazaty sie
wazne dla zrozumienia obecnej kondycji kultury spolecznej i go-
spodarczej w Polsce lokalnej (Kuligowski, Stanisz 2015: 175-194).

Poza miejscowo$ciami potozonymi wzdltuz starej dwdjki terenem
przeprowadzonych badan byla takze sama autostrada Az2. Obser-
wowalismy Punkty Poboru Optat w Gotuskach i Tarnawie, Miejsca
Obstugi Pasazeréw — tzw. MOP-y Konarzewo, Sedzinek-Zalesie,
Wytomysl-Kozielaski, Chociszewo-Rogoziniec, Walewice-Koryta,
Gnilec-Sosna, Obwody Utrzymania Autostrady (OUA Bolewice,
Bialy Mur w Myszecinie oraz Ilanka w Torzymiu). Miejscami, ktére
odwiedzili$my i dokumentowali$my byly takze tereny le$ne rozcia-
gajace sie miedzy DKo2 a autostradg A2, niezabudowane ,,zaplecza”
poszczegdlnych miejscowosci, autostradowe przejscia dla zwierzat
oraz wewnetrzne drogi przyautostradowe.

Teren badan pod wzgledem dominujacych narracji na temat au-
tostrady A2 oraz kondycji spoteczno-ekonomicznej do$¢ wyraznie
dzieli sie na dwie strefy: mozna je okresli¢ jako strefe nowej biedy
(odcinki badawcze od I do III) oraz strefe nowej przedsiebiorczo$ci
(odcinki badawcze IV-V). Strefy te wylonily sie w trakcie prowa-
dzonych przez nas badan zupelnie przypadkowo, kiedy opraco-
wywali$my logistyke dla grupowych badan pilotazowych. Po pro-
stu dokonali$my podziatu terenu na pét wzdtuz drogi ekspresowej
S3. Jednakze te dwie potéwki, ktére poczatkowo okreslalismy jako
czes$c ,blizej granicy” lub ,zachodnia” oraz cze$¢ ,blizej Poznania”
lub ,wschodnia” okazaly si¢ opozycyjne. Osobiscie koordynowatam
i prowadzitam badania w czeéci zachodniej miedzy Swiebodzinem
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a Boczowem — teren ten reprezentuje nowa przedsiebiorczo$¢ i nie-
rzadko euforycznos¢ wzgledem idei modernizacji poprzez auto-
strade. Waldemarowi Kuligowskiemu przypadta w udziale cze$é
wschodnia potozona miedzy Bolewicami a Myszecinem — strefa
nowej biedy i fatalizmu (Kuligowski, Stanisz 2015: 175-194).

PROJEKT: METODOLOGIE

Wspomnielismy juz, ze w dorobku polskiej etnografii, etnologii i an-
tropologii kulturowej nie bylo dotad osobnych, systematycznych

badan poswieconych krajobrazowi kulturowemu autostrady. Spe-
cyfika przedmiotéw badan projektu wymagata zatem siegniecia nie

tylko po narzedzia i koncepcje sformutowane przez badaczy ,trau-
my wielkiej zmiany” w Polsce, ale takze po idee wypracowane w ra-
mach road studies. Nurt ten skupia sie na badaniach , krajobrazéw

w ruchu’; czyli przeptywu ludzi, towardw, znaczen itp. w przestrze-
niach wspoélczesnych systeméw komunikacyjnych (drég, autostrad,
ale takze parkingéw, stacji paliw, myjni samochodowych, moteli,
baréw itp.) (Erikson, Snead, Darling 2009). Obejmuje tez rézne

typy krajobrazéw kulturowych: od wiejskich drég, zintegrowanych

z krajobrazem, po gigantyczne wezly komunikacyjne i autostrady
z ich inwazyjna i monumentalng infrastruktura. Najbardziej zna-
czace s3 tutaj relacje miedzy ,nieruchomym” krajobrazem lokalno-
$ci a mobilno$cia zdarzen drogowych (Merriman 2007). Ten nurt

analiz, aktywnie rozwijany w USA, Wielkiej Brytanii czy Francji,
w Polsce jest niemal nieznany. Najbardziej adekwatna koncepcja

badan jest w tym $wietle ,,antropologia wielomiejscowa”. Przyjeta

przez nas wielomiejscowo$¢ zaktadata przeprowadzenie badan kil-
kuetapowych, w obrebie wcze$niej wymienionych odcinkéw, przy
udziale wielu badaczy oraz w zréznicowanych $srodowiskach (mo-
bilnie, stacjonarnie, symultanicznie i wahadlowo). W rezultacie za-
stosowania takiego podej$cia zamierzali$my stworzy¢ serie studiow

przypadkdw, dostarczajacg jako$ciowo zaawansowanego, ,gestego”
i ulokalnionego materiatu.
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Nasze podstawowe zalozenia metodologiczne odwotuja sie jed-
nak nie tylko do metodologii etnografii wielomiejscowej (Marcus
1995: 95-117), zrywajacej z tradycyjna konwencja prowadzenia ba-
dan etnograficznych zlokalizowanych w jednym miejscu, bowiem
odwotujemy sie rowniez do paradygmatu nowych mobilno$ci. Jak-
kolwiek na poziomie projektowania badan nie postuzylismy sie po-
jeciem mobilno$ci, pojawilo sie ono w obserwowanym przez nas
terenie niejako mimochodem (Stanisz 2015b: 213-226). Przedmiot
naszych badan nie byt ani jednorodny, ani tez pojedynczy — nie byla
nim wylacznie autostrada, droga krajowa, mata modernizacja czy
strategie ekonomiczne lokalnych spolecznosci. Szybko okazalo sie,
ze prowadzimy badania w warunkach nieustannego ruchu. Przez

»nasz” teren nieustannie przeptywali, w réznych kierunkach i ce-
lach, uzywajac réznych srodkéw transportu, rézni aktorzy spotecz-
ni: kierowcy tiréw i buséw, robotnicy drogowi, emigranci zarob-
kowi, przedstawiciele handlowi i turysci. W ruchu znajdowali$my
sie takze my — badacze terenowi — przemieszczajac sie pomiedzy
miejscowo$ciami polozonymi wzdluz starej dwéjki wlasnymi sa-
mochodami, autostopem, pociaggami, autobusami, rowerami, pie-
szo. Ten obserwowany i dos§wiadczany przez nas przeplyw nie mégt
by¢ zamkniety w jednomiejscowej ramie. Wymagal on oczywiscie
kontekstualizowania, poniewaz wptywa na to, co lokalne, ale réw-
nie konieczne okazalo sie nieustanne poréwnywanie. W efekcie
zakladany przez nas niedokonczony proces modernizacji wywola-
ny otwarciem odcinka A2 pomiedzy Swieckiem a Nowym Tomy-
$lem byt przez nas analizowany jako zakorzeniony w przestrzeni
wielomiejscowej oraz w zréznicowanych praktykach spolecznych
wielu podmiotow.

Esencja zalozen etnografii wielomiejscowej i mobilnej jest poda-
zanie za ludZmi, polaczeniami i skojarzeniami (Falzon 2009). Po-
jecie etnografii mobilnej po raz pierwszy pojawilo sie w pracy The
new mobilities paradigm Mimi Sheller i Johna Urry’ego (2006). Me-
todologia ta jest rozwijana w oparciu o tradycyjne metody etnogra-
ficzne, ktére w przypadku badan prowadzonych w ruchu, a zatem
w wielu miejscach, sa w charakterystyczny spos6b kombinowane

— obok siebie najczesciej ida obserwacja, metody audiowizualne
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i wywiady (od nieustrukturyzowanych po biograficzne i narracyj-
ne). Najistotniejszym zalozeniem tej metodologii jest podazanie ba-
dacza za ludZmi, ktdére w zaleznosci od rodzaju ich mobilnosci jest
sezonowe, cykliczne badz objazdowe. W tym sensie przypomina
tzw. shadowing, obejmujac caly wachlarz sposob6éw poruszania sie
zaiwraz zludZzmi — od spacerowania po wielkoskalowe przemiesz-
czanie sie¢ w obrebie aglomeracji miejskich, pomiedzy miastami
czy przemieszczanie transgraniczne réznego rodzaju systemami
transportu (Czarniawska 2007).

Mobilna etnografia jest $cisle powiazana z wylaniajaca sie w latach
80. XX w. metodologia etnografii wielomiejscowej, ktdéra ostatecznie
podwazyta tradycyjne, tj. konkretnie zlokalizowane geograficznie,
rozumienie terenu w etnografii. Uogdlniajac zalozenie wielomiej-
scowosci podejscie to oznacza, ze badacz moze prowadzi¢ badania
w réznych lokalizacjach etnograficznych (Marcus 1995: 95-117).
Byla to odpowiedZ na zapotrzebowanie studiéw migracyjnych
poczatkowo koncentrujacych sie na konsekwencjach przemiesz-
czania si¢ ludzi, zar6wno w miejscach ich pochodzenia, jak i tych
docelowych. Idea wielomiejscowo$ci to poszukiwanie sposobéw
wyjasnienia przeplywu kulturowych znaczen, rzeczy i tozsamosci,
ktére nie moga by¢ diuzej ttumaczone poprzez badania w jednym
miejscu (Marcus 1998: 80). Jakkolwiek podejscie to i tak polega na
analizowaniu przestrzennej mobilno$ci w oparciu o reprodukcje
tradycyjnych i zlokalizowanych metod (etnograf bada kilka miejsc,
a potem przeprowadza analizy poréwnawcze), to zawartos$¢ proce-
su przemieszczania i przeplywu pomiedzy dwoma punktami pozo-
staje nieznana (Cresswell 2006: 2). Oczywiscie, etnografia zawsze
zakladala, ze badacz gdzies wyrusza (niezaleznie od tego, czy be-
dzie to wyprawa na drugi koniec $wiata czy do sasiedniej dzielnicy
miasta, ktére sam badacz stale zamieszkuje) i koncentruje si¢ na
lokalnym kontekscie przez dlugi okres. Mozna wiec rzec, iz trady-
cyjnie badania etnograficzne moga by¢ postrzegane jako niemo-
bilne i zakorzenione podejscie, tkwiace w specyfice kontekstu czy
w pojedynczym lokalnym miejscu (Adey 2010: 70).

Sama mobilnos¢ przez dlugi czas, znajdujac sie zreszta na obrze-
zach akademickiego zainteresowania, byta konceptualizowana jako
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produkt relacji oraz dziatan spolecznych. Jej rozumienie ulegto

zmianie wraz ze sformufowaniem paradygmatu nowej mobilnosci,
ktory umiescil ruch i przeplyw wsréd najwazniejszych praktyk spo-
tecznych, a w konsekwencji w centrum debat akademickich. Miej-
sce, terytorium i zakorzenienie nie stanowig juz jedynych pél ba-
dawczych dla badan spotecznych. Ten nowy trend spowodowal, ze

etnografia zostala zmuszona do zaadaptowania mobilnych metod

badan, cho¢ oczywiscie nie zastapia one calkowicie tych tradycyj-
nych. Mobilno$¢ jako nieunikniona praktyka spoteczna warunku-
je metode etnografii mobilnej, zar6wno ontologicznie, hermeneu-
tycznie, jak i epistemologicznie. Wedlug Sheller i Urry’ego istnieje

kilka wytaniajacych sie form mobilnej etnografii, ktére wymaga-
ja uczestnictwa we wzorach ruchu w trakcie badan (Sheller, Urry
2006: 217). Urry w ksiazce Mobility wyjasnia, ze mobilna etnografia

moze wymagaé podrézowania z ludZmi ze wzgledu na to, iz jest to

jedyna forma doznania ich sposobu zycia. Poprzez wspdtobecno$é

i zanurzenie badacz porusza sie w taki sposéb, w jaki poruszaja

sie ludzie, ktérych bada — po drodze oczywiscie przeprowadza sie

wywiady, stosuje obserwacje oraz wszelkie inne techniki badawcze.
Jest to wiec forma uczestnictwa i przede wszystkim doswiadczenia

okreslonych wzoréw ruchu (Czarniawska 2007; Urry 2007: 40).

W naszym rozumieniu metodologia ta pozwala na nowa transla-
cje tradycyjnej obserwacji uczestniczacej w kontekscie mobilnosci.
Oznacza to, Ze pracg etnografa nie ma by¢ wylacznie obserwacja
tego, co sie dzieje, lecz przede wszystkim do$wiadczanie i odczu-
wanie z uwzglednieniem wielozmystowej partycypacji — powinna
zatem uprawomocnia¢ takze pozawizualne wymiary rzeczywisto-
$ci, czyli tekstury, zapachy, dzwigki oraz wszelkiego rodzaju wra-
zenia motoryczne. Podobne podejs$cie mozna odnalez¢ w ksiazce
Mobile methods Moniki Biischer, Urry’ego i Katian Witchger (2011).
Opisuja oni nowe mozliwosci w badaniach zjawisk o charakterze
mobilnym, ktére zawarte sa w doswiadczeniach zmystowych, emo-
cjonalnych, kinestetycznych, przelotnych i niekoniecznie przyczy-
nowo-skutkowych. Jest to zatem rodzaj dochodzenia w ruchu, po-
dazanie wzdluz, shadowing, ,,etnograficzny stalking’, uczestniczaca
interwencja, ktére pozwalaja na stawianie pytan o to, co si¢ zmienia,
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co pozostaje takie samo, o konfiguracje i rekonfiguracje przedmio-
tow, przestrzeni, ludzi oraz informacji (Btischeriin. 2011: 1-13; por.
Fincham i in. 2010: 5).

Przyjete przez nas metodologie pozwolitly nam zaprojektowac
badania etnograficzne jako serie¢ poréwnan i odniesieni, w ktorych
narodowe i miedzynarodowe modernizacje zderzaja si¢ ze soba
oraz staja sie integralna cze$cia symultanicznych oraz paralelnych
sytuacji lokalnych. Wielkie modernizacje nie sa ani monolityczne,
ani tez zewnetrzne wobec tego, co lokalne. W efekcie zastosowania
etnografii wielomiejscowej i mobilnej w ruch zostali§my wprawie-
ni nie tylko my — badacze — ale takze techniki badan, analizy i in-
terpretacji; sprowokowalo to proces nieustannego poréwnywania,
powracania, powtarzania, weryfikowania i krzyzowania danych.
Wierzymy, ze byl to najbardziej adekwatny sposéb na zbadanie
wspolczesnych zjawisk spolecznych w odniesieniu do efektéw bu-
dowy autostrady. Poruszanie si¢ z miejsca na miejsce, ,robienie
etnografii w ruchu” w wielomiejscowym terenie wydalo nam sie
najbardziej stuszne.

PROJEKT: METODY

Zrealizowane przez nas badania zaprojektowalismy jako wieloeta-
powe. Uzyli§my metod poréwnawczych, ktére pozwolily nam na
ukazanie wielu réznych oddolnych perspektyw. Wszystkie analizy,
interpretacje oraz teoretyczne twierdzenia bazuja na dwdch ro-
dzajach danych. Po pierwsze, sa to zrédla zastane, takie jak: litera-
tura regionalistyczna, oficjalne dokumenty samorzadowe, raporty
i dyrektywy, ustawy i uchwaly zwiazane z infrastruktura drogowa
(publikowane przez Komisje Europejska, Ministerstwo Infrastruk-
tury i Budownictwa, GDDKIiA, urzedy wojewddzkie, starostwa po-
wiatowe i samorzady), artykuly prasowe, tresci internetowe (blogi,
fanpage’e, portale urzedéw gmin), opracowania statystyczne, mapy
topograficzne i satelitarne, archiwalne materialy audiowizualne
(fotografie, filmy wideo, reportaze radiowe, informacje telewizyj-
ne). Po drugie wykorzystaliémy Zr6dta wywotane, ktére okreslamy
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mianem wiedzy terenowej: sa to wszelkiego rodzaju materialy ze-

brane przez nas oraz wszystkich badaczy terenowych w trakcie wi-

zji lokalnych, badan pilotazowych oraz pogtebionych przy uzyciu
metody obserwacji, wywiadéw etnograficznych, etnografii wizual-
nej oraz audioetnografii.

Badania, ktére zrealizowali§my w ramach projektu mialy wiec
charakter zaréwno etnograficzny, czyli byty ugruntowane w terenie,
jak i analityczny oraz ewaluacyjny. Nasze dzialania objety kolejno:
— badania kartograficzne, ktérych celem bylo zebranie informacji

na temat zmian krajobrazowych, jakie zaszly na interesujacym

nas terenie; nabranie kompetencji w zakresie wiedzy na temat
rozplanowania przestrzennego poszczegdlnych miejscowosci

(kompetencje te mialy usprawni¢ pdzniejsze badania terenowe);

nabycie wstepnej orientacji w terenie, tak by poznac realne od-

leglosci i kierunki;

— badania archiwalno-internetowe realizowane w oparciu o zrédia
zastane — literature regionalistyczna, powiatowe i gminne por-
tale internetowe, raporty statystyczne czy wykazy dziatalnosci
gospodarczych. Badania stanowily podstawe dla wizji lokalnych
oraz zespolowych badan pilotazowych. Ich celem bylo zgroma-
dzenie szczegétowych informacji na temat przemian demogra-
ficznych, struktury spotecznej, funkcjonowania samorzadéw,
istniejacej infrastruktury technicznej, kulturalno-o$wiatowej
i technicznej, aktywnosci lokalnych organizacji samorzadowych,
oddolnych dziatan obywatelskich, planowanych inwestycji czy
specyfiki miejscowej przedsigebiorczosci etc.;

— wizje lokalne przeprowadzone wiosna 2014 r., ktére wiazaly sie
z kilkoma wizytami w siedzibach poszczegélnych gmin. Ich ce-
lami byly spotkania z wtodarzami gmin, nawigzanie kontaktéw
z innymi lokalnymi autorytetami i aktywistami, weryfikacja pod-
stawowych informacji o poszczegdlnych miejscowosciach, na te-
mat planéw inwestycyjnych, przeprowadzenie kwerend w lokal-
nych bibliotekach oraz zebranie wstepnego materiatu wizualnego
(Stanisz 2014b);

— badania autostradowe — prowadzone jako powtarzalne i mobilne
w latach 2014-2016 w formie przejazddw autostrada A2 na trasie
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Poznani-Swiecko, Swiecko-Poznan. W ich ramach przeprowadza-
liSmy obserwacje w Punktach Poboru Optat oraz Miejscach Ob-
stugi Podréznych;

zespolowe mobilne badania pilotazowe, ktére zostaly zrealizo-
wane we wrze$niu 2014 r. przez dwie 8-osobowe grupy badawcze

w obrebie 5 odcinkéw badawczych we wszystkich wchodzacych

w ich sktad miejscowos$ciach. W badania te byli zaangazowa-
ni doktoranci oraz studenci IEIAK UAM w Poznaniu. Zostaly
zaprojektowane w ten sposdb, by obie grupy prowadzity bada-
nia symultanicznie (poczawszy od Boczowa oraz Bolewic) prze-
mieszczajac sie co 3-4 dni do wyznaczonych baz badawczych,
z ktérych badacze codziennie wyruszali w teren. Ich zadaniem

bylo prowadzenie nieustrukturyzowanych wywiadéw etnogra-
ficznych oraz zebranie materiatéw audiowizualnych;

poglebione badania stacjonarne i mobilne zrealizowane od wio-
sny do jesieni 2015 r. przez 9 badaczy w oparciu o tematy wylo-
nione w trakcie pilotazu. Gléwna metoda badawcza bylta obser-
wacja uczestniczgca uzupelniana rozmowami z mieszkancami

miejscowosci polozonymi wzdluz DKog2. Kazdy z badaczy spe-
dzit w terenie jeden miesigc — niektérzy z nich zmieniali miejsce

tymczasowego zamieszkania, inni pozostawali w jednej lokaliza-
¢ji jak np. w Mostkach czy Torzymiu;

badania audioetnograficzne zaktadajace aplikacje metody dzien-
nikarskiej w oparciu o zalozenia antropologii dZzwiekéw i aku-
stemologie. W ich rezultacie w roku 2016 powstalo 5 etnogra-
ficznych reportazy radiowych, ktérych tematy wyloniliSmy na

podstawie badan poglebionych. Reportaze stanowia integralng
czes$¢ niniejszej ksiazki i maja stuzy¢ jako alternatywny spos6b

prezentacji wiedzy terenowej;

badania uzupelniajace przeprowadzone w 2015 i 2016 r. Pierwsze

z nich mialy charakter mobilny i zostaly zrealizowane wzdluz
DKo2 na odcinku miedzy Poznaniem a Pniewami, a zatem na
terenie miejscowosci ktérych dotad nie obserwowalismy. Uzu-
pelnienie badan o obserwacje tego fragmentu starej dwéjki wia-
zalo sie ze zmianami, jakie zaszly na tym terenie — rozwoj strefy
magazynowej, pojawienie sie nowych baréw przydroznych oraz

nowych firm spedycyjnych. Drugie badania uzupelniajace prze-

prowadzili$my w Porcie 2000 w Mostkach, koncentrujac sie wy-

facznie na grupie spoteczno-zawodowej, jaka stanowia kierowcy
ciggnikéw siodtowych.

Na kazdym etapie badan ugruntowanych w terenie docieraliSmy
do przedstawicieli réznych $rodowisk: do reprezentantéw lokal-
nych autorytetéw i aktywistéw (prowadziliSmy rozmowy z samo-
rzagdowcami, osobami zaangazowanymi w dziatalno$¢ organizacji
pozarzadowych, policjantami, strazakami, ksiezmi, le$nikami, na-
uczycielami, pracownikami bibliotek, osrodkéw kultury, przedsta-
wicielkami kol gospodyn wiejskich, obecnymi i bylymi sottysami
i sottyskami), lokalnych przedsiebiorcéw (hotelarzy, wtascicieli
baréw, klubéw nocnych, sklepéw, parkingéw, skupéw palet, myj-
ni samochodowych, oséb prowadzacych réznego rodzaju ustugi,
w tym trudniacych sie przydrozna sprzedaza krasnali ogrodo-
wych, ptodéw rolnych i leénych) i ich pracownikéw (od kierowni-
kéw stacji benzynowych po osoby prowadzgce toalety publiczne),
dalej do osé6b zatrudnionych w Obwodach Utrzymania Autostra-
dy, pracujacych w Punktach Poboru Optat, do robotnikéw drogo-
wych, kierowcow ciezaréwek i buséw, emigrantéw zarobkowych,
turystéw i wreszcie do ,,zwyktych” mieszkancéw poszczegdlnych
miejscowosci.

Podsumowujac — zastosowanie réznych metod i technik badaw-
czych (obserwacji uczestniczacej i nieuczestniczacej, jawnej i nie-
jawnej, nieustrukturyzowanych wywiadéw i swobodnych rozméw,
fieldrecordingu i fotografii) pozwolito nam na:

— obserwacje bezposrednich i posrednich powigzan miedzy otwar-
ciem w 2011 r. autostrady A2 na odcinku Swiecko-Nowy Tomysl

a spoteczno-kulturowymi zmianami zachodzacymi w miejsco-

wosciach polozonych przy DKoz, zwlaszcza w kontekscie szero-

ko rozumianego krajobrazu kulturowego;

— identyfikacje dynamiki oddolnych strategii ekonomicznych
przedsiebranych przez lokalne spolecznosci;

— ujawnienie wewnetrznych powiazan i sprzezen miedzy na-
rodowymi i miedzynarodowymi ideologiami rozwojowymi
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i modernizacyjnymi a dziataniami (administracyjnymi, inwe-
stycyjnymi, lobbingowymi) samorzadéw lokalnych;

— analize wplywu polskiego dyskursu modernizacyjnego ostatnich
lat oraz ,orientacji na Zachéd” na dyskursy lokalnych autoryte-
tow, przedsiebiorcow oraz tzw. zwyklych mieszkancéw; wylo-
nienie narracji o modernizacji ulokalnionej z wielu perspektyw:
lokalnych autorytetéw, przedsiebiorcéw, mieszkancow, turystow
oraz innych grup spolecznych stale przeptywajacych przez bada-
ny przez nas teren (np. kierowcéw ciagnikéw siodtowych, emi-
grant6éw, robotnikéw drogowych).

— uchwycenie korelacji miedzy modernizacja technokratyczna a spo-
teczng, a takze przemian struktur przestrzennych oraz sposobéw
ich doswiadczania przez mieszkaricéw modernizowanych obszaréw.

Autostrada:
historia i mit

Nazwa autostrada wywodzi si¢ z jezyka wloskiego, w ktérym pota-
czenie ,auto” i ,strada” oznacza ,droge samochodowg” W innych
jezykach znajdziemy mniej lub bardziej zblizone odpowiedniki tego

stowa: po niemiecku — autobahn; po francusku — autoroute; po

angielsku — expressway, throughway, thruway, parkway, freeway,
superhighway, motorway; po rosyjsku — asmomazucmpan; po cze-
sku — ddlnice; po stowacku — dialnica; po baskijsku — autobidea.
Termin autostrada — jakkolwiek po wlosku oznaczajacy po prostu
»droge samochodowa” — nie odnosi sie oczywiscie do wszystkich

typow drég, uzytkowanych w transporcie ladowym. Trasy auto-
strad prowadzi sie tak, by wyeliminowaé ostre zakrety, ich profil

podltuzny pozbawiony jest ostrych spadkéw i podjazdéw. Kazda

jezdnia autostrady musi by¢ wyposazona w co najmniej dwa pa-
sma ruchu, oddzielne dla kazdego kierunku, szeroki pas awaryjny,
a takze bezkolizyjne skrzyzowania oraz wjazdy i zjazdy. Autostrady

sa drogami pierwszej klasy technicznej i obstuguja gtéwnie ruch

tranzytowy. Ich nawierzchnia moze by¢ bitumiczna (elastyczna)

badZ betonowa (sztywna). Konieczne sa bariery przeciwol$nienio-
we miedzy pasmami ruchu, duze i czytelne oznakowania, o$wietle-
nie w miejscach niebezpiecznych, bariery ochronne i ogrodzenia,
ekrany akustyczne i miejsca obslugi podréznych. Wszystkie te pa-
rametry maja stuzy¢ jednemu nadrzednemu celowi — szybkiemu

przejazdowi aut.

Idea budowy drogi pozwalajacej na szybkie przemieszczanie sie
bez ryzyka wypadkéw, poczatkowo lokowana byla w sferze spo-
tecznych i technologicznych marzen czy nieomal utopii. Jeszcze
W 1934 1., Ritchie Calder, szkocki dziennikarz i dziatacz spolecz-
ny, w profetycznym tonie pisal: ,W ciagu najblizszych trzydziestu
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lat nasze gléwne drogi przyjma posta¢ autostrad, a blyskawiczne
samochody beda zespolone z niemi tak harmonijnie, jak kolejo-
we pociagi z szynami. Pospolici kierowcy i ich samochody zostana
z nich usunieci; nie bedzie tez na nich konnego lub pieszego ruchu;
dostep z drég bocznych bedzie odciety (...). Bedziemy przebywac
600 km autostrady w mniej niz w 4 godziny” (Calder 1936: 134-135).

Mozna powiedzie¢, ze kulturowa genealogia autostrady zaplata
sie z programami realizacji dwéch waznych, zachodnich mitéw:
wolnosci i mobilnosci. Pierwszy z tych mitéw okazal sie na tyle
trwaly i wplywowy, ze autostrada A2, ktéra polaczyla Warszawe
z zachodnia granica Polski w czerwcu 2014 r. oficjalnie nazwana
zostata wlasnie ,,Autostrada Wolnosci™.

Mit mobilnosci natomiast — jako okre§lona wizja §wiata, spo-
teczenstwa, jednostek i ich wolno$ci — powstawal synchronicznie
z pierwszymi autostradami. Porzadek mobilnosci jest wszak po-
rzadkiem kapitalizmu, uprzestrzenniajacym stosunki spoteczne
i wyrazajacym sie poprzez hasta w rodzaju: ,rusz si¢ — a twoje
problemy znikng” (Borja, Courty, Ramadier 2015: 5).

Za europejskiego ojca-zalozyciela autostrad uwaza sie wloskiego
inzyniera Piero Puricelliego. W styczniu 1922 r., w przygotowanym
przez niego dokumencie, po raz pierwszy uzyto terminu ,autostra-
da” (Greco, Ragazzi 2005: 122). Dokument ten przedstawiat korzy-
$ci plynace z szybkiego przemieszczania si¢ ludzi oraz towaréw
drogami zbudowanymi w linii prostej, bez zakretéw i innych barier.
Wizja Puricelli'ego zyskala uznanie: w marcu 1923 r., w oficjalnej
uroczystosci inaugurujacej projekt budowlany wzial udziat sam
Benito Mussolini. Fakt ten wyraznie wskazuje na to, ze pierwsza
europejska autostrada byta postrzegana jako przedsiewziecie na

1 Po niemieckiej stronie ,Autostrada Wolnosci” nosi miano ,Autobahn der Freiheit”.
Informuje o tym pie¢ tablic (na odcinku Frankfurt-Poczdam); w Polsce natomiast
pehia te funkcje 24 tablice (na 580-kilometrowym odcinku Swiecko-Warszawa).
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze identyczna nazwa bynajmniej nie odnosi si¢ w tym
przypadku do tych samych wydarzen. W Polsce chodzi o rocznice wolnych wyboréw
z 4 czerwca 1989 r., zapoczatkowujacych transformacje ustrojowa w calym tzw.
Bloku Wschodnim. W Niemczech z kolei idzie o rocznice masowych demonstracji
z Lipska (9 pazdziernika 1989), postrzeganych jako bezposredni impuls prowadzacy
do zburzenia muru berliniskiego i reunifikacji Niemiec (A12 wird zur ,Autobahn der
Freiheit”).
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wskros$ polityczne, stajac sie emblematem ideologii okreslanej jako
»technologiczny nacjonalizm” (Moraglio 2017). Po oficjalnej fecie,
21 wrzeénia 1924 r. zaczely sie prace przy 85-kilometrowym odcin-
ku ,autostrady jezior” Mediolan-Varese (Koziarski 2004: 33). Bu-
dowe ukoriczono w ciggu 20 miesiecy. Byta to jedyna w 6wczesnej
Europie droga pozbawiona skrzyzowan. Tym samym rozpoczal sie
nowy etap w historii infrastruktury drogowej (Vahrenkamp 2012:
125), a sam Puricelli zyskal miano ,pére de 'autoroute” (Schipper
2008: 104).

Bardzo szybko inzynierska, innowacyjna koncepcja Puricellie-
go zostata przechwycona przez rezim Benito Mussoliniego. Faszy-
stowski przywddca zaktadal, Ze prace przy autostradach przyczynia
sie do ozywienia gospodarczego catego kraju, zwieksza jego prestiz
miedzynarodowy, a takze zredukuja stope bezrobocia. Dla realiza-
¢ji planéw potaczenia najwazniejszych miast pétnocy Wtoch zato-
zono panstwowe przedsiebiorstwo Autostrade SpA. Powolanie tej
spotki bylo jednym z pierwszych aktéw administracyjnych rzadu
Mussoliniego. W chwili przystapienia do wojny, Wlochy mialy juz
prawie 500 km betonowych autostrad.

Innym europejskim pionierem w budowie autostrad byty Niem-
cy. Ze Scisle historycznego punktu widzenia w tym kraju koncep-
cja budowy autostrady narodzila sie wczesniej niz we Wloszech
w pracowni ,peére de 'autoroute” Towarzystwo automobilistéw Au-
tomobile Verkhers und Ubungs Strasse (AVUS) juz w 1909 r. sfor-
mulowalo pomyst budowy bezkolizyjnej drogi z separacja ruchu
w dwdch przeciwnych kierunkach (Koziarski 2004: 13-14). Pionier-
ski pomysl doczekal sie czesciowej realizacji. We wrze$niu 1921 r.
oddano 10-kilometrowy odcinek drogi wylotowej z Berlina w kie-
runku zachodnim. Zbudowano ja na piaszczystych, porosnietym
wrzosami, terenach dzielnicy Griinewald. Podczas I wojny $§wiato-
wej do prac przy budowie tej drogi wykorzystywano krétko rosyj-
skich jericéw wojennych (Berend 2008: 108). Palma pierwszenstwa
w europejskiej historii budowy autostrad nalezy zatem do Niemiec,
jakkolwiek w sposéb kompleksowy po raz pierwszy zrealizowana
zostala na terenie Wloch.
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Inicjatywa AVUS byta tylko preludium do podjecia przez Niemcy
robét na wielka skale. Rzadowy program ich budowy zostat opraco-
wany przez socjaldemokratyczny rzad Friedricha Eberta. Pierwszym
spektakularnym efektem tego programu stato si¢ oddanie do uzytku
6 sierpnia 1932 r. 20-kilometrowego odcinka autostrady, laczacego
Kolonie z Bonn. Droga ta jest uzytkowana do dzisiaj, stajac sie przy
okazji pretekstem do artystycznych interpretacji (o czym péznie;j).

Program budowy sieci autostrad uznany zostal nastepnie za je-
den z priorytetéw nazistowskiego rzadu Adolfa Hitlera, ktéry po-
stanowil konsekwentnie i§¢ tropem wyznaczonym przez Mussoli-
niego. Budowa autostrad ponownie stala si¢ kluczowym elemen-
tem modernizacyjnym i antyrecesyjnym. Zakladano, ze ich budowa
powinna przynie$¢ istotne korzysci militarne (mozliwo$¢ szybkie-
go przemieszczania wojsk), a takze wymierne korzysci spoteczne
(przede wszystkim umasowienie motoryzacji oraz zredukowanie
stopy bezrobocia). W latach 1933-1934 Niemcy przystapily do re-
alizacji szeroko zakrojonego programu stworzenia nowoczesnej
infrastruktury drogowej: réznej dlugosci autostrady powstawaly
w prowincjach zachodnich, na terenie Prus Wschodnich i Slaska.
Corocznie niemiecka sie¢ Reichsautobahn powiekszala sie o kilka-
set km (Vahrenkamp 2010: 1).

W Prusach Wschodnich podjeto prace w trzech miejscach, da-
zac do stworzenia autostradowego potaczenia Krélewca i Elblaga
z Gdanskiem. Budowa tej trasy, liczacej niemal 100 km, rozbita
sie w o status Gdariska jako wolnego miasta (Koziarski 2004: 47).
Zadanie przeprowadzenia eksterytorialnej autostrady Berlin-Kro-
lewiec przez nalezace do Polski Pomorze stalo sie trescia ultima-
tum Hitlera z pazdziernika 1938 r. (obejmowalo ono takze wia-
czenie do III Rzeszy Gdanska i faktyczne sprowadzenie Polski do
roli paristwa wasalnego). Akt ten miat ogromne znaczenie, zmienit
bowiem dotychczasowe dziatania infrastrukturalne w stricte poli-
tyczne, a w konsekwencji takze militarne — stal si¢ bowiem jedna
z przyczyn prowadzgcych ostatecznie do wybuchu II wojny $wia-
towej (Zerko 1998).

Do wybuchu Il wojny §wiatowej zdecydowanym liderem budowy
autostrad w Europie byly Niemcy; w istocie, powstala tam pierwsza
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na $wiecie sie¢ autostrad. W roku 1939 liczyla ona tacznie okoto 3
tys. km (Vahrenkamp 2010: 1). Dla poréwnania, w faszystowskich
Wloszech zbudowano przed 1939 rokiem 474 km autostrad (Ko-
ziarski 2004: 34), a w Holandii — gdzie nowoczesna infrastrukture
drogowa zaczeto budowaé w 1933 r. — nieco ponad 100 km (Koziar-
ski 2004: 93). Jak wspomniatem, inwestycje autostradowe i zwiaza-
ne z nimi programy subwencji rzadowych wpisywano w przedsie-
wziecia o charakterze modernizacyjnym (na poziomie krajowym)
i rewitalizacyjnym (na poziomie lokalnym). Motyw wspdlnej pra-
cy* dla ojczyzny, wizerunek Hitlera z topata i szczesliwej niemiec-
kiej rodziny podrézujacej autostrada staly sie waznymi elementami
nazistowskiej propagandy. Nico Voigtlander i Hans-Joachim Voth
(2004) przekonuja, ze projekt Autobahn — oraz idea ,zmotoryzo-
wania” Niemiec dzieki tanim i dostepnym samochodom — pozwolil
Hitlerowi na zmarginalizowanie znaczenia opozycji i w konsekwen-
¢ji przyczynily sie do jego zwyciestwa w narodowym referendum
w 1934 r., oddajacym mu pelnie wladzy.

Na tle europejskim, o ktérym byta dotad mowa, znaczaco inaczej
wyglada geneza budowy autostrad na terenie Stanéw Zjednoczo-
nych. Mozna powiedzie¢, ze miejsce i funkcje rezimoéw politycz-
nych Europy zajety w USA rezimy ekonomiczne. Punktem wyjscia
sa w tym wypadku wielkie projekty budowy kolei transkontynen-
talnej. W 1869 r. miato miejsce otwarcie pierwszej z nich, w roku
1883 ukonczona druga. Szybko miedzy oboma liniami narodzita
sie konkurencyjna walka cenowa, w rezultacie ktérej podréz znad
Atlantyku nad Pacyfik stala sie tania i dostepna (skutkujac swoistg

»premia przesiedlericza” dla osadnikéw). Koniunktura kolejowa nie
trwata jednak zbyt dlugo. Kres polozyto jej pojawienie sie Forda
T, samochodu o prostej konstrukcji, produkowanego przez Ford
Motor Company w latach 1908-1927. Cena tego samochodu malata
z roku na rok, a jego catkowita sprzedaz wyniosta 15 mln sztuk.

2 Jakkolwiek Hitler zapowiadal, Ze przy budowie autostrad znajdzie zatrudnienie 600
tys. Niemcéw, to w szczytowym okresie udato si¢ do nich zaangazowac tylko 125
tys. os6b. Te dane nalezy jednak postrzega¢ w szerszym kontekscie: o ile w 1933 r.
w Niemczech pozbawionych pracy bylo 6 mln ludzi, o tyle w 1935 r. znacznie mniej,
bo juz 2,5 mln (Voigtlinder, Voth 2004: 8).
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Zarzady kolei prébowaly sie broni¢ przed ekspansja ruchu dro-
gowego. Zwiekszano komfort podrézy (spalinowozy o aerodyna-
micznych ksztaltach, wagony ze stali nierdzewnej, predkosci prze-
wyzszajace 160 km/h, wagony z panoramicznymi ,koputami” albo
pietrowe z galeriami?), inwestujac ogromne kwoty dla zatrzymania
pasazeréw. Dodatkowym problemem dla kolei okazala sie ponadto
szybki rozwéj transportu ciezarowego, a takze lotéw krajowych
i spedycji rurociggami). W latach 60. XX w. nastapil przetom: liczba
pasazeréw kolei spadta o 48%, rést ich deficyt, zamykano tez kolejne
linie lokalne, $rednio 1,5 tys. km rocznie. Subsydia paristwowe co-
raz wyrazniej kierowano na inwestycje drogowe zwiazane z trans-
portem drogowym. Jednoznacznym symptomem zmiany ekono-
micznego i infrastrukturalnego kursu Stanéw Zjednoczonych stat
sie akt prawny ,Federal Aid Highway Act’, podpisany przez prezy-
denta Dwighta Eisenhowera w 1956 r. Akt ten powotywatl do zycia
National System of Interstate and Defense Highways. Eisenhower
nazwany zostal w zwiazku z tym — analogicznie do Puricelli'ego
we Wloszech — ,Father of the Interstate System”. Co ciekawe, jako
dowddca sit alianckich w Europie Péinocno-Zachodniej, pdZniejszy
prezydent USA kontrolowat takze sie¢ autostrad podbitych Nie-
miec. To do$wiadczenie uswiadomito mu militarne i spedycyjne
wartos$ci bezkolizyjnych drdg szybkiego ruchu (Snyder 2006).

Zapoczatkowany w 1956 r. program budowy autostrad ,mie-
dzystanowych i obronnych” oficjalnie zakoniczony zostat w 1991 r.
Oddano wéwczas do uzytku wszystkie pierwotnie zaplanowane
polaczenia (z wyjatkiem nieslawnej przerwy w autostradzie I-95
w stanie New Jersey i odcinkéw, ktérych budowa zostala zanie-
chana). Calkowita dlugo$¢ amerykarniskiej sieci autostrad w 2013 r.
wynosita 47 856 mil, czyli ponad 77 tys. km (Office of Highway Po-
licy Information 2014).

3 W maju 1914 r. nowatorskim wagonem pulmanowskim podrézowal Ishi, ostatni
przedstawiciel kalifornijskiego plemienia Yahi, ktéry dozyl swoich dni w kalifor-
nijskim Muzeum Antropologii. Wagon byl wyposazony w podnoszone i obracane
16zka, lampki w $cianie, dzwonek, osobna umywalke z klozetem. ,Ishi wybral gérne
16zko, wchodzenie po drabince i gérna pozycja byly dla niego bardziej interesujace
i egzotyczne od innych urzadzen” (Kroeber 1978: 173).
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Okres powojenny w Europie charakteryzowal si¢ stalym po-
wiekszaniem sie sieci autostradowych. Przodowaly w tym wzgle-
dzie kraje pionierskie, o ktérych byta juz mowa: Niemcy, Holandia
i Wlochy. Na przelomie lat 50. i 60. do tworzenia wtasnych sieci
przystapily rzady Belgii, Francji, Wielkiej Brytanii, Austrii i Szwaj-
carii. W latach kolejnych dotaczyly do nich Hiszpania, Portugalia,
Luksemburg, Grecja, Dania, Finlandia, Szwecja, Norwegia i Irlan-
dia (Koziarski 2004: 21). Decyzje wltadz motywowane byly tym sa-
mymi wzgledami: zwiekszajaca sie liczba uzytkowanych samocho-
déw i rosnacym udziatem transportu drogowego w przewozach
zaréwno osdéb, jak i towaréw. Mobilnos¢ jako idea, wzmocniona
przez kapitalistyczng potrzebe szybkiej spedycji, w drugiej poto-
wie XX w. skutkowata mys$leniem w kategoriach rozbudowywania
infrastruktury drogowej, w tym takze autostradowe;j.

Warto zauwazy¢ co$ jeszcze: budowa sieci autostradowych mia-
ta by¢ remedium nie tylko na zatykajace sie drogi, rosnaca liczbe
aut i potezniejacy ruch transportowy, ale takze tragicznie wysoki
poziom wypadkéw drogowych. Tylko w Wielkiej Brytanii w 1931 .
na drogach zginelo ponad 7 tys. oséb (czyli statystycznie 20 os6b
dziennie!), a uzytkowano wtedy 2,3 mln pojazdéw (The Original
Highway Code 2008: 6). Obecnie na brytyjskich drogach porusza
sie ponad 30 milionéw aut, ale liczba wypadkéw drogowych, w po-
réwnaniu z latami 3o0., spadla o polowe. Rozwigzaniem majacym
minimalizowa¢ ryzyko poruszania sie¢ po drogach bylo wydanie
w marcu 1931 r. pierwszego ,,Kodeksu drogowego’, promowanego
jako ,,zbiér dobrych obyczajéw przestrzeganych przez uprzejmych
i rozwaznych ludzi” (The Original Highway Code 2008: 6). Ten bar-
dzo ciekawy dokument — zasadnie dajacy sie dzisiaj czyta¢ w ka-
tegoriach elementu ,procesu cywilizacji” Norberta Eliasa (2011a;
2011b), tyle ze przesunietego do nowoczesno$ci — zawierat roz-
dzialy po$wiecone kierowcom aut i motocykli, ale takze pieszym,
woznicom, jezdZcom oraz ,osobom prowadzacym inne zwierzeta”

Piagte wydanie brytyjskiego Highway Code z 1959 r. po raz pierw-
szy obejmowalo takze instrukcje dotyczace bezpiecznego porusza-
nia sie po autostradzie. Byto to uzasadnione, bowiem rok wcze$niej
otwarto pionierski odcinek Preston Bypass, w 1960 r. uruchomiono
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natomiast pierwszy odcinek autostrady M1. Nie istnialy wéwczas kryzysu budzetéw publicznych i jednoczesnego ciaglego wzrostu

jakiekolwiek ograniczenia predkosci dla pojazdéw jezdzacych au- natezenia ruchu drogowego. Siegnieto zatem po dwa modele: Pu-
tostrada. Bardzo szybko okazalo sig¢ to blednym rozwiazaniem i po blic-Private Partnership (PPP) oraz Built-Operate-Transfer (BOT).
serii gigantycznych karamboli w gestej mgle, juz w 1965 r. ograni- Inwestycje, ktére powstaja w ramach tych dwu modeli refinansuje
czono dopuszczalng predkosé do 70 mil na godzine (The Original sie z optat drogowych. Zaklada sie w tych przypadkach wspétprace
Highway Code 2008: 91). Nowoczesny ,proces cywilizacji’, doty- miedzy jednostkami administracji publicznej (rzadowej oraz sa-
czacy kierowcow, a szczegdlnie uzytkownikéw drég, postepowat morzadowej) i podmiotami prywatnymi. Wspétpraca taka opiera
w ten sposéb naprzod. sie na dlugoterminowych umowach, a prywatyzacji ulega jedynie
Dynamiczny rozrost europejskich sieci autostradowych nale- sfera dziatan gospodarczych, w wypadku autostrad obejmujaca
zy takze lokowa¢ w kontekscie ekonomicznym. Hartmut Kaelble ich finansowanie, budowe, eksploatacje i utrzymanie. Natomiast
w Spolecznej historii Europy w nastepujacy sposéb puentowat lata kwestie dostepnosci uslug i ich poziomu pozostajg w gestii wladz
50.160.: ,Europejskie spoteczenstwo przemystowe przezywato swdj publicznych.
ostatni szczytowy okres (...). W tym czasie nastato spoteczeristwo Jakkolwiek oba modele mieszcza sie w polu koncesjonowania, to
masowej konsumpcji, a wraz z nia era samochodu i telewizji” (Ka- istnieja miedzy nimi pewne réznice. Formuta ,zbuduj-eksploatuj-
elble 2010: 308). Podkresli¢ nalezy przy tym, ze w krajach dawne- -przekaz” (BOT) dotyczy raczej pojedynczych inwestycji, a nie ca-
go Bloku Wschodniego procesy te, a wiec takze szybka budowa lych sieci. Refinansowanie inwestycji czesciej przeprowadza sie tez
nowoczesnej infrastruktury drogowej, wystepowaly w mniejszym ze §rodkéw publicznych niz optat nakltadanych na uzytkownikéw.
natezeniu. Faworyzowany przemyst ciezki potrzebowat raczej prze- W tym kontekscie wymowna jest globalna dynamika siegania po
wozu fadunkéw masowych, obstugiwanych przez linie kolejowe. drugi model, czyli partnerstwo publiczno-prywatne (PPP). O ile
Autostrady zaczeto wlaczaé do planéw inwestycyjnych dopiero na w 1997 r. §wiadomie stosowano go w pieciu krajach (Wielka Bry-
przetomie lat 60. i 70., a realizowano je pdzniej, czesto tylko w cze- tania, Austria, Australia, Japonia, RPA), o tyle w 2010 r. rozwigza-
$ciibardzo dtugo. W konsekwencji, nie tworzyly one systemoéw, nie nia tego rodzaju obecne byly w wiekszosci panstw $wiata (Raport
byly tez polaczone z sieciami autostrad Europy Zachodniej. o partnerstwie publiczno-prywatnym w Polsce 2013: 13). Domena
W znaczacy spos6b zmienialy sie zasady finansowania inwestycji stosowania PPP na §wiecie jest edukacja, jednak najwyzsza warto$¢
autostradowych. Do poczatku lat 60. w Europie dominowat pan- realizowanych projektéw dotyczy infrastruktury drogowej (Raport
stwowy patronat: w Niemczech, Holandii, Belgii i Wielkiej Bryta- o partnerstwie publiczno-prywatnym w Polsce 2013: 31).
nii budowa i utrzymanie systeméw drogowych byly finansowane Autostrada A2 powstala wlasnie na zasadach modelu partner-
niemal wylacznie ze srodkéw budzetu panstwa. W kolejnej deka- stwa publiczno-prywatnego. 30 pazdziernika 2000 r. — po diu-
dzie we Francji, Hiszpanii, Wloszech i Portugalii wprowadzono tzw. gotrwatych negocjacjach — spétka Autostrada Wielkopolska S.A.
model uzytkownika. Polegal on na refinansowaniu inwestycji oraz podpisata umowe zamkniecia finansowego Umowy Koncesyjne;j.
finansowaniu eksploatacji, ktére bazowato na $rodkach pozyska- W myél jej postanowier, autostrada A2 Swiecko-Nowy Tomysl-
nych z opfat. Przy czym wielko$¢ oplat pobieranych za korzystanie -Konin stala sie droga koncesjonowang, powstala ze srodkéw nie-
z autostrad uzalezniona byta albo od wielko$ci samochodu albo od publicznych, pochodzacych m.in. od Credit Lyonaise i Commerz-
dlugosci przejechanego odcinka (Koziarski 2004: 25). banku. Skarb Pafistwa natomiast udzielit gwarancji pozyczkowych
Lata 9o. przyniosly kolejne zmiany i nowe regulacje. Dotych- (Koziarski 2004: 141). Nalezy doda¢, ze Autostrada Wielkopolska

czasowe rozwiazania okazaly sie coraz mniej skuteczne w obliczu
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S. A. byta pionierskim w Polsce podmiotem niepublicznym zaan-
gazowanym w budowe infrastruktury autostradowej.

OczywiScie, autostrada nie jest tylko obiektem materialnym, czy
elementem programéw politycznych i strategii ekonomicznych.
Upowszechnienie sie tego typu drég stato sie faktem kulturowym,
ktéry wyraza sie w czyms$ wiecej niz liczba aut czy wielkos$¢ przewo-
zu. Wida¢ bowiem wyrazZnie, ze autostrada stala sie takze czyms na
ksztalt toposu, a moze nawet mitu w znaczeniu, ktére nadat temu
terminowi Roland Barthes (2000). Znaczace jest, w jaki sposéb
francuski semiolog opisywat auto: ,,Mysle, ze samochdd jest dzisiaj
wystarczajaco doktadnym odpowiednikiem wielkich gotyckich ka-
tedr (...) wielkim tworem epoki powstalym w namietnej wyobrazni
nieznanych artystéw, prowadzonym w marzeniach, jeéli nie na ja-
wie, przez caly nardd, ktéry przywlaszcza sobie pod jego postacia
przedmiot calkowicie magiczny” (Barthes 2000: 190)*. ,Magicz-
nos$¢” samochodu miata brac sie z jego ,nowosci” i ,,doskonatosci”
o raczej nadprzyrodzonym rodowodzie. Takie atrybuty auta, jak
predkos¢, aerodynamiczno$c i komfort zostaty przez jego ,,publicz-
no$¢” nie tylko przyjete, ale takze powitane z entuzjazmem. Ktéry
nastepnie szybko przemienit si¢ w postawe dostosowania i uzy-
tecznosci — ,, Irzeba sie do tego przyzwyczai¢” (Barthes 2000: 192).

Mozna powiedzieé, ze w tym spuentowanym przez Barthesa pro-
cesie — od zachwytu do utylitaryzmu — zawiera sie takze najbardziej
popularna postawa wobec autostrady. Wprowadzana jako wspania-
ta nowinka inzynierska, bedaca przy okazji lekiem na bezrobocie,
kryzys ekonomiczny i zapchane szlaki komunikacyjne, ostatecznie
stawata sie przedmiotem uzytku, do ktérego zalet i wad nalezalo sie
po prostu przyzwyczaic. Co jednak wcale nie oznaczato znikniecia

»magicznych” atrybutdéw, ktére autostradzie sa przypisywane.

Najstynniejsza autostradg, biorac pod uwage liczbe nawiazan

i odwotan, jest amerykaniska U.S. Road 61, powszechnie znana jako
»Ihe Blues Highway”. Przebiega ona przez delte Missisipi oraz mia-
sto Memphis, co §ci$le taczy ja z historia muzyki (a takze polityki)
amerykanskiej. Przy tej autostradzie wychowywat sie mianowicie

4 Pamietajmy, ze za emfazg Barthesa kryt sie takze bardzo prozaiczny powéd: badacz
napisal cytowany tekst na zamoéwienie producenta aut firmy Citroén.
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Elvis Presley, w usytuowanym przy niej motelu zastrzelono w 1968
r. Martina Luthera Kinga, Jr. Jej nazwa bardzo czesto pojawiala sie
w tekstach piosenek bluesowych, wykonywanych choc¢by przez Fre-
da McDowella czy Jamesa ,Son” Thomasa. Najbardziej znanym od-
niesieniem do niej pozostaje z pewnoscia plyta Boba Dylana z 1965
r. zatytulowana , Highway 61 Revisited” (z utworem ,,Like a Rol-
ling Stone’; wielki przebojem wykonywanym w kolejnych dekadach
przez wielu wykonawcéw). O tytulowej autostradzie opowiada jed-
na z pierwszych rockowych piosenek w dorobku tego artysty. ,Hi-
ghway 61” jest ciagiem surrealnych obrazdéw, a o samej autostradzie
mowia w tej piosence Bdg, bezdomny, hazardzista, ztodziej; w re-
zultacie staje sie¢ ona uniwersalnym punktem odniesienia, zar6wno
dla spraw doczesnych, jak i nadprzyrodzonych. Cato$¢ rozpoczyna
sie od poruszajacego zdania: ,Zabij dla mnie syna — Bég do Abraha-
ma rzek!” Przypomne, ze trwata wojna w Wietnamie, zatem przy-
wolana fraza zasadnie da sie odczytywac jako wyraz ,konfliktu po-
koleri i silnego impulsu antyautorytarnego” (Jarniewicz 2016: 174).
Gdy po latach na kampusie Uniwersytetu w Princeton postawiono
pomnik poswiecony pamieci studenckich dziataczy antywojennych,
przedstawial on wspélczesnego Abrahama z nozem w reku i skre-
powanego mlodzienca, czekajacego az zostanie ztozony w ofierze
ojcu (Jarniewicz 2016: 174-175).

Nalezy doda¢, ze ,Highway 61 Revisited” jest jedna z najwazniej-
szych plyt Dylana: powstata ona jako wyraz buntu zaréwno wobec
establishmentu i kultury klasy sredniej, jak i fanéw muzyka, ktérzy
nie chcieli zaakceptowac jego pracy z zespotem rockowym uzywa-
jacym elektrycznych instrumentéw. Znaczenie obecnej w tytule au-
tostrady w tym wypadku bliskie bylo wolno$ci, swobody jednostki,
mozliwoéci wykroczenia poza spoteczne normy i ograniczenia®.
Nie bez znaczenia w tym kontekscie jest fakt, ze jedna z najbardziej
cenionych biografii Dylana autorstwa Howarda Sounesa nosi tytut
Autostradg do stawy (Sounes 2008).

5 Gwoli $cistosci dodajmy, ze motyw autostrady pojawial si¢ takze w innych utworach
Dylana. Przykladem ,It’s All Over Now, Baby Blue” z plyty Bringing It All Back Home
wydanej w 1965 r. z frazg: ,Autostrada jest dla hazardzistéw, lepiej instynktem si¢
kieruj” (Bob Dylan 1991: 54).
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Artystyczne skojarzenia zwigzane z autostrada nie wyczerpuja
sie oczywiscie w idiomie wolno$ci, reprezentowanym przez tekst
Dylana i amerykanskie piosenki bluesowe. W 1973 r. w Stanach
Zjednoczonych ukazata sie powie$¢ Autostrada (Expressway) au-
torstwa Howarda Northa (1977). Pod pseudonimem skrywal si¢ po-
pularny autor Elleston Trevor, znany gtéwnie jako twérca powiesci
szpiegowskich (z postacia Quillera). Akcja Autostrady rozgrywa sie
w ciagu trzech upalnych dni weekendu taczacego sie ze §wigtem
narodowym USA, 4 Lipca. Z Nowego Jorku do osrodkéw wypo-
czynkowych w New Jersey nad Atlantykiem wyjezdzaja ponad 3 mln
ludzi. Na wielopasmowej autostradzie tworza sie¢ wielomilowe korki,
dochodzi do kolizji i morderstw. Plynnosci i bezpieczenstwa ruchu
pilnuje policja drogowa, wyposazona w najnowsze $rodki facznosci,
helikoptery i komputery. Autostradowy tlok, jazda zderzak w zde-
rzak i wysoka temperatura sa ttem dla wielowatkowej fabuly.

North opowiada zazebiajace sie historie, prezentujac osoby po-
chodzace z réznych klas, grup wiekowych i zawodowych. Autostra-
da jest w jego powiesci synonimem $rodowiska zycia nowoczesne-
go czlowieka. W istocie przypomina metropolie: jest petna ludzi
i maszyn, ruchu i halasu. Podobnie jak metropolia, autostrada taczy
przypadkowe osoby i nieoczekiwanie krzyzuje ich losy. Ognisku-
je tez wszystkie elementy zycia: §mier¢, mitos¢, konflikty, radosc.
Wydaje sig¢, ze North mdgtby umiesci¢ swoich bohateréw — ich
zachowania, emocje, wypowiedzi — w innych miejscach: na osie-
dlu mieszkaniowym, w wiezowcu albo na duzym miejskim placu.
Wybral jednak autostrade jako metafore ich wszystkich. Autostrada
ma w jego powiesci status naturalnego Lebenswelt czyli swoistego

»$wiata zycia’, w ktérym zwyczajna codzienno$¢ krzyzuje sie z ma-
rzeniami. Za Edmundem Husserlem mozna przyjac, ze autostrada
jest u Northa ,wielkim teatrem réznych obiektéw, umieszczonych
w czasie i przestrzeni, ktére wiaza sie z postrzegajacymi je pod-
miotami, bedac baza dla podzielanego przez ludzi doswiadczenia”
(Husserl 1970: 142).

Rok pézniej, w 1974 r., na rynku muzycznym ukazala sie plyta
niemieckiego zespotu Kraftwerk. Czwarty studyjny album zespotu
zatytulowano Autobahn. Inaczej niz poprzednie plyty, Autobahn
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nie zawieral wylacznie muzyki elektronicznej, obok syntezatoréw
wykorzystano bowiem takze brzmienie skrzypiec, fletu, pianina
i gitary. Tytulowy utwor opisuje przemieszczanie sie po autostra-
dzie A 555 Kolonia-Bonn, ktdrej poczatki siegaja, jak zaznaczylem
wczesniej, 1932 r. Tekst tego utworu jest raczej prosty:

L,Wir fahr’'n fahr’'n fahr’'n auf der Autobahn
Vor uns liegt ein weites Tal

Die Sonne scheint mit Glitzerstrahl

Die Fahrbahn ist ein graues Band

Weisse Streifen, gruener Rand

Jetzt schalten wir ja das Radio an

Aus dem Lautsprecher klingt es dann:
Wir fah'rn auf der Autobahn™.

Kraftwerk to klasyczny przedstawiciel muzyki elektronicznej,
ktéry spopularyzowal ten gatunek najpierw w Niemczech, a po-
tem w Europie; dzisiaj uchodza za pionieréw techno i synth popu
(Buckley 2013). W latach 70. minimalistyczne brzmienie zespo-
tu mialo charakter brzmieniowej i estetycznej rewolucji. Wtasnie
dzieki kompozycji ,Autobahn” muzycy Kraftwerk zyskali stawe
muzycznych wizjoneréw. Porzuciwszy instrumenty akustyczne
na rzecz syntezatoréw i automatéw perkusyjnych, inspirowali sie
ekspresjonizmem i futuryzmem. Celem tej ,multimedialnej gru-
py artystycznej” stalo sie badanie zwiazkéw miedzy czlowiekiem
a technologia. W tym wypadku reprezentowana przez autostrade.

Monotonia jazdy autostrada stala sie baza dla kompozycji mu-
zycznej. Powtarzalno$¢ ,biatych linii” na jezdni koresponduje z po-
wtarzalno$cia fraz muzycznych. Brzmienie instrumentéw kojarzy
sie z praca silnika i odglosem mijanych samochodéw. Catosci do-
pelnia przetworzony glos czlowieka. Niemiecka grupa zbudowala
w ten sposob wizje autostrady jako rzeczywistos$ci technologicznej,
sztucznej, oderwanej od innych spotecznych $rodowisk i praktyk.
O ile przywolana wyzej powie$¢ Northa przekonuje, Ze autostrada

6 W wolnym ttumaczeniu: ,Jedziemy autostrada/Przed nami szeroka dolina/Stonce
razi promieniami/Pas drogi jest szarym szlakiem/Biale linie, zielona krawedz/
Wiaczamy radio/Stycha¢ glos spikera:/Jedziemy autostradg”
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stala sie forma zycia nowoczesnego czlowieka, o tyle utwér Kra-
ftwerk kladzie nacisk na specyficzne cechy autostrady jako kwin-
tesencji rewolucji technologicznej i logistycznej. Réznica w obu
wizjach polega na tym, ze dla Northa autostrada nie wyrdznia sie
juz niczym spoéréd innych elementéw nowoczesnej cywilizacji,
osmotycznie do nich przylega i , pasuje”. Kraftwerk z kolei uwypu-
kla odmiennos$¢ autostrady jako obiektu, ktéry wywoluje okreslone
emocje i zachowania. W obu jednak przypadkach autostrada jest
»miejscem” zycia i kultury, gdzie spotykaja sie ludzie, $wieci stonce
i gra radio.

Autostrada traktowana jako tekst kultury funkcjonowala — co
mialy pokaza¢ wybrane przyklady — jako wehikul r6znych senséw.
Stajac sie inspiracja dla artystéw, przeksztalcala si¢ jednoczesnie
z czysto materialnego obiektu, nalezacego do technologicznego
pnia cywilizacji, w symboliczny element kultury, przestrzen zycia,
w ktdrej pewne warto$ci i emocje ulegaja wyostrzeniu. Nie nalezy
przy tym zapominac o jednym: autostrada mogta ulega¢ artystycz-
nym odczytaniom i przeksztalceniom tylko w tych miejscach, gdzie
istniata (USA, Niemcy). W polskich warunkach proces oswajania
autostrady i definiowania jej jako tekstu kultury musiat by¢ przesu-
niety o wiele lat. W dodatku, kiedy juz mégt sie rozpoczaé, przyjat
specyficzny ksztalt, przefiltrowany przez idiom disco-polo:

»Nie ma jak to na wsi rankiem,
wali gnojem i rumiankiem
caly tydzien krowy $winie
chlopu nigdy to nie minie
jest zmeczony obtocony
kreci wiejskie farmazony
chodzi wcigz nie ogolony
spieszy sie do swojej zony
tancz tancz ty dasz rade
na wsi kfada autostrade
wkladaj rolki zdejmuj buty
i jedziemy na zakupy”
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Przytoczona wyzej piosenka nosi tytul ,,Autobana” i jest czescia
repertuaru zespotu The Saturn Band. Utwér zdobyl popularnosé
po tym, jak zostal zaprezentowany wiosng 2014 r. podczas kolejnej
edycji telewizyjnego talent show ,,Must be the music”

The Saturn Band to dwuosobowy zesp6t ze Zbaszynia w powiecie
nowotomyskim. Znany lokalnie dzieki wystepom w klubach i re-
stauracjach. Oficjalna wizytéwka kapeli informuje: ,W skfad instru-
mentéw wchodza m.in. trabka, akordeon, keyboard oraz perkusja.
The Saturn Band jest zespotem bardzo uniwersalnym, pragnacym
zadowoli¢ kazdego klienta, spelni¢ jego wymagania. Oferujemy
Panistwu nasze ustugi na imprezach i uroczystosciach takich jak:
wesela, bale sylwestrowe i karnawalowe, studniéwki, zabawy, ban-
kiety, imprezy okoliczno$ciowe, a takze festyny. Posiadamy bardzo
szeroki i doborowy repertuar dostosowany do kazdego przedziatu
wiekowego, ktéry obejmuje utwory biesiadne (z uwzglednieniem
najstarszych uczestnikéw imprezy), tzw. przeboje ,wiecznie mtode”
dla 40-latkéw, a takze najnowsze hity z list przebojow — $piewane
rowniez w jezyku angielskim””. Amatorskie muzykowanie taczy sie,
jak wida¢, z profesjonalnym podejsciem do kwestii promocji i two-
rzenia wizerunku wykonawcy, ktéry ,zadowoli kazdego klienta”

Na poczatek zauwazmy, ze tytul piosenki to wyrazny germanizm.
Stowo ,,autobana” odnosi si¢ oczywiscie do niemieckiego ,auto-
bahn”. Forma ,autobana” zaliczana jest do grupy regionalizméw
§laskich (réwniez jako ,,autoban”), stad mozliwe i poprawne sg wy-
razenia, takie jak ,wjezdzac na autobana” lub ,wytorbi¢ sie na au-
tobanie™. Co ciekawe, haslo ,,Autobana” znajdziemy takze w $la-
skojezycznej wersji Wikipedii. Regionalizm ten pojawit sie réwniez
w piosence §laskiej grupy kabaretowej Rak ,,Autobana numer cwai”
Jest to satyryczna opowies¢ o Erichu, ktéry wyemigrowal do Nie-
miec w poszukiwaniu lepszego zycia. Przemieszczajac sie wielo-
krotnie miedzy Niemcami a Polska, nabral w koricu watpliwosci,
gdzie naprawde mieszka: ,w aucie, na autobanie?” Piosenke spaja

7  Cytat ze strony: www.agencjaluxart.com/the-saturn-band (data dostepu: 16.08.2016).

8  Patrz haslto ,Autobana” w Wikistowniku: www.pl.wiktionary.org/wiki/autobana (data
dostepu 16.08.2016).
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powtarzany refren, zaczynajacy sie od frazy: ,Autobanom numer
cwai, richtong Doutschland, bo tam raj..”

Zacytowana wyzej piosenka The Saturn Band zawiera zestaw
spetryfikowanych, ale intensywnie emocjonalnie zabarwionych
motywow. ,Wies” jest w niej $mierdzaca, petna $win i kréw, a za-
mieszkujacy ja ,chlop” to indywiduum raczej odrazajace: ,,oblo-
cone’, ,nie ogolone” i ,zmeczone” Z drugiej strony, jest przeciez,
wyrazny o poranku, zapach zidl, a takze rozbijajacy skorupe nie-
ciekawej codziennosci fakt: ,we wsi ktada autostrade” Wydarzenie
to nabiera w ramach tego tekstu znamion czego$ przetomowego,
pozwalajacego na wyrwanie sie z dotychczasowej sytuacji, ,wlo-
zenie rolek” (topos mobilnosci) i ,pojechanie na zakupy” (topos
mobilno$ci i konsumpcji). Nie nalezy przy tym popadaé w tatwa
drwine z tego przekazu — w 2011 r. dziennikarz zbgszynskiego
portalu internetowego nie mial watpliwosci, ze ,Powstanie auto-
strady oraz wezta pomiedzy Zbgszyniem a Trzcielem mozna okre-
$li¢ inwestycja stulecia” (Rzepa 2011). ,Autobana” oddaje zatem
atmosfere podniostosci i przelomu, ktéra udzielata sie nie tylko
muzykom.

Nie popelnie w tym konteksécie btedu przyjmujac, ze piosenka
The Saturn Band da si¢ odczytywaé jako wyraz my$lenia potocz-
nego, majacego zreszta silne umocowanie, obecne przeciez takze
w lokalnych mediach. Myslenie potoczne syntetyzuje fragmenty
réznych dyskurséw, godzi to, co w innych warunkach sprzeczne,
sublimuje sprzeczno$ci i konflikty (Holéwka 1986). Jest to mozliwe
dzieki temu, ze potocznos¢ bazuje na stereotypach oraz wyobra-
zeniowych fantazmatach i jako taka ,wyznacza standardy postrze-
gania i konceptualizowania $wiata” (Kowalski 2004: 104). Myslenie
potoczne — odnoszone do zajmujacego nas tutaj zjawiska urucho-
mienia autostrady — wyrazone w piosence ,Autobana” kojarzy je
z czym$ zdecydowanie pozytywnym. To, Ze ,na wsi klada auto-
strade” oznacza rzeczywista zmiane, wyrwanie z marazmu i ,,gno-
ju’, przejscie do stanu, w ktérym mozna wygodnie i szybko udac
sie na zakupy, odda¢ taricowi i by¢ pewnym, ze dzieki temu juz
w kazdej sytuacji ,dasz sobie rade”. Prosta, discopolowa rymowanka
jawi sie ostatecznie jako optymistyczny hymn na cze$¢ autostrady
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i modernizacji, oddolny pean pochwalny, spontaniczna ekspresja
radosci z powodu otwarcia drzwi do nowej, lepszej rzeczywistosci.

Autostrada jako topos muzyczny i filmowy to z pewno$cia temat
na osobne opracowanie. W tym miejscu chciatem tylko zasygna-
lizowac istnienie wielu znaczen, jakie zyskuje ona w optyce tych
dziedzin twérczosci. Znaczenia w istotny sposéb ulegaja trans-
formacjom, zaleznym od miejsca i czasu, w ktérych zostaja usta-
nowione. To, co dla Dylana i Kraftwerk bylo elementem zastanej
i znaturalizowanej juz rzeczywisto$ci, dla muzykéw z The Saturn
Band jest przyczynkiem do opowiesci o wielkiej zmianie i poczatku
lepszego zycia.

Na zakonczenie tego watku chciatbym jeszcze wspomnie¢ o fil-
mie Kyle’a Smitha z 2013 r. Obraz zatytulowany Blue Highway jest
bowiem $wietnym podsumowaniem funkcjonowania autostrady
w imaginarium wspoélczesnego kina. W filmie pojawia sie zbiér cha-
rakterystycznych atrybutéw zawigzanych z jazda autostrada, takie
jak radio (znane z piosenek bluesowych i utworu Kraftwerk), po-
szukiwanie przygody, watek podrdzy na ,Zach6d”. Sama autostrada
natomiast staje sie przede wszystkim droga do miejsc, w ktérych
krecono popularne filmy (Blue Velvet, The Searchers, Waiting for
Guffman). Tym samym, autostrada przeksztalcila sie w integralna
czes$¢ pop-kulturowego mitu.

Zabardzo interesujace w kontekscie zajmujgcego mnie tutaj mitu
i przeksztalcania autostrady w tekst kultury nalezy uzna¢ pojawie-
nie si¢ na polskim rynku czytelniczym dwéch ksiazek. Obie trak-
tuja o drodze, ale wigcej je dzieli niz upodobnia. Siddemke i Droge
816 sygnuja dwaj rézni autorzy, ale w istocie mamy do czynienia
z dwoma stylami pisania i postrzegania drogi, zdwoma sposobami
podrézowania i my$lenia. W tym sensie mozna obie ksiazki uzna¢
za literackie modele namystu, badania i interpretowania rzeczywi-
stosci zwigzanej we wspolczesna infrastruktura drogowa.

Siodemka to powies$¢ dziennikarza i prozaika Ziemowita Szczer-
ka (2014). Pierwszego listopada Pawel, dziennikarz internetowego
pisma, wyrusza swoim oplem vectra z Krakowa do Warszawy. Sym-
boliczny jest dziefi poczatkowy tej podrdzy, ale takze jej przebieg.
Bohater jedzie bowiem tytulowa ,siédemka’; czyli droga krajowa
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numer 7, ktéra biegnie z Zukowa koto Gdariska, przez Warszawe
do Chyznego na granicy ze Stowacja. W powiesci jest to jednak co$
znacznie wigcej: ,szos polskich krélowa” i ,kregostup polskiego
panstwa’, ,rozcinajacy ziemie, z ktorej ta Polska wypltywala, ktére
sa jej esencja, ktére nadaja jej ksztalt i ton, bo to rzeczywistosc przy
Siédemce nadaje ton reszcie kraju” (Szczerek 2014: 23). Fikcyjna
opowie$¢ zostata przez autora potraktowana jako pretekst do opisu
przydrogowej realnosci spotecznej, a nade wszystko estetyczne;j.
Jego bohater obserwuje rozpadajacy sie ,krajobraz kulturowy” pe-
ten ,szyldozy’, ptotéw odlanych z betonu, z wybojami, chaszczami,
polbrukiem i sajdingiem, reklamami i krzyzami powypadkowymi.
W zarliwej i jadowitej analizie Szczerka jest to kwintesencja wspoél-
czesnej Polski.

Perspektywa drogi krajowej numer 7 pozwala na wnikniecie
w sam $rodek polskosci: i tej wstydliwej, ukrytej, peryferyjnej, i tej
budowanej specjalnie na pokaz, dofinansowanej i poddanej rewi-
talizacji. W obu przypadkach, jak twierdzi Szczerek, efekt jest po-
dobny: ,Jedziesz — co prawda — nowa autostradg albo wyremonto-
wang drogg, ale nie bardzo masz sie gdzie przy niej zatrzymac, bo
miasteczka juz dawno stracily swoja forme, bo nikt jej nie pilnowat,
i staly sie przypadkowa zbieranina zabudowan, wybudowan, dobu-
doéwek, przybudéwek, nadbuddéwek, zabudéwek, budéwek. Knajp
po malych miasteczkach albo nie ma, albo sa mordownie, albo piz-
zerie Verona bez klimatu, za to z wielkim zdjeciem Krzywej Wiezy
w Pizie (...). W centrach nie bardzo jest po co si¢ zatrzymywacé, bo
albo sypia sie w kurwe, albo ich rewitalizacja przypomina zly sen
(...). I nie ma przestrzeni wspélnej, nie ma spoteczenstwa, zdechlo
i umarto” (Szczerek 2014: 51-52).

Perspektywa Drogi 816 (Ksiazek 2015) jest radykalnie inna. Jej
autor, Michat Ksiazek, wybiera peryferyjna, najbardziej na wschéd
wysunieta arterie Polski. To wla$nie droga numer 816, zwana cze-
sto ,Nadbuzanka” Potencjalnie znajduje w ten sposéb doskonaly
temat na ironiczna krytyke rzeczywisto$ci kulturowej, na pewno
nie mniej pociagajacy niz siédemka Szczerka. Le$nik i kulturoznaw-
ca (chyba w tej kolejnosci nalezy podawac kompetencje Ksiazka)
wybiera jednak odmienna optyke. Po pierwsze, wyrusza w droge
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pieszo. Osiemset szesnastka przejdzie od Hrubieszowa do Tere-
spola, a potem dalej — az do Hajnéwki. Najpierw wedruje w lutym,
podréz domykajac latem, juz z pomocg autostopu. Po drugie, Ksigz-
ka interesuje droga i jej otoczenie w literalnym sensie. Wedrujac
pieszo, z plecakiem i lornetka — budzac w mijanych ludziach ra-
czej zaniepokojenie niz ciekawo$¢ — skupia sie przede wszystkim
na obserwowaniu przyrody, jakze bujnej na poboczach, w rowach,
zaroslach i posréd konaréw drzew.

»Cieplolubna roslinno$¢ pontyjska, murawy kserotermiczne
i wisnie za dwa zlote. Ko$ciot, synagoga, cerkiew. Sasanka otwarta,
lyszczec baldachogronowy i aster gawedka. Tysiac mieszkaricow,
kopalnia kredy, géra Uszescie” (Ksigzek 2015: 149) — oto przykla-
dowy raport autora. Jego ksiazka sktada sie z takich wtasnie krét-
kich zapiskéw, zwykle kazdej odwiedzanej miejscowosci poswie-
cony jest jeden z nich. Ksigzek sypia na trawie, w starych stodolach,
czasem ,,u ludzi” Rozmawia z nimi, ale nie nachalnie. Tropi lokalng
przeszto$¢, ktora wyjawia mu swoje sekrety raczej dzieki wiedzy
botanicznej autora niz zwierzeniom rozmdéwcow: ,odtwarzanie
starych miejsc — zagréd, dwordw, jest mozliwe dzieki roslinom,
ktére w przeciwienistwie do ludzi nie porzucily obejscia. Bez czarny
i pokrzywy lubia azot, czesto wiec rosng tam gdzie staly kurniki
albo obérki. Fuksje i malwy (...) zdradzaja dawny ogréodek. Wino-
rosl mogla piaé sie po $cianie (...). Kalina koralowa i lilak pospolity
zajmowaly miejsce pod oknami (...). Podbial moze $wiadczy¢ o po-
zarze” (Ksigzek 2015: 127).

Jak wspomniatem, przywotane tutaj opowiesci, jakkolwiek zbu-
dowane dzieki drogom i podrézom, wiecej dzieli niz faczy. Szcze-
rek bowiem mija to, co opisuje, podczas gdy Ksigzek zatrzymuje
sig; ten pierwszy przyjmuje perspektywe krajowa, ten drugi zde-
cydowanie lokalng; autor Siddemki wybiera styl aktualnej krytyki
spolecznej, natomiast autor Drogi 816 kresli wizje podrézy medy-
tacyjnej. Szczerek demonstruje namietnosc¢ polityczng, w najmniej-
szym z kolei stopniu nie zajmuje sie przyrods, Ksiazek za$ rozktada
akcenty dokladnie odwrotnie. Wreszcie: jeden z nich pedzi autem,
drugi porusza sie pieszo. Dzieki tym skrajnie réznym optykom
czytelnik — zwlaszcza ten zainteresowany infrastruktura drogowsa
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— zyskuje wiedze o odmiennych sposobach myslenia i przemiesz-
czania sie. Oczywiscie, ani powie$¢ Szczerka, ani subiektywna opo-
wies$¢ Ksigzka nie nalezy do zbioru naukowych relacji. Nie w tym
jednak rzecz: ich znaczenie polega wlasnie na ukazaniu, niejako

»w dziataniu’, réznych strategii gromadzenia informacji i réznych
trybéw ich artykutowania. Dla badacza kultury sg to sprawy do-
niostej wagi.

Innag interesujaca w tym konteks$cie narracje stworzyt Wojciech
Orlinski, dziennikarz zwiazany z ,Gazeta Wyborcza’, majacy na
swoim koncie swoisty przewodnik po pop-kulturze amerykanskiej,
zatytulowany Route 66 nie istnieje (Orliniski 2012). Tym razem Or-
linski postanowil przejecha¢ samochodem autostrada Ag, jak na-
pisal, ,pierwsza z ‘duzych’ polskich autostrad ukoniczona w calo-
$ci — od granicy do granicy” (Orliniski 2016: 16). To trasa zawarta
miedzy stupkami o numerach O (granica polsko-niemiecka) i 669
(granica polsko-ukrainiska). Méwiac inaczej, Orlinski postanowit
przemierzy¢ autostrade od wezta Krzyzowa na zachodzie do miej-
scowosci Korczowa na wschodzie. Juz na wstepie swojego reporta-
zu zauwazyl, ze autostrada A4 nalezy do miedzynarodowego szlaku
E4o0, faczacego Calais we Francji z Ridderem (kiedy$ Leninogorsk)
w Kazachstanie, co sprawia, ze liczaca ponad 8 tys. km trasa jest
najdiuzsza droga Europy.

Nie ma w tym reportazu wypowiedzi spotykanych po drodze
os6b. Orlinski bazuje na swoich do§wiadczeniach, zebranej wiedzy
(,jestem maniakiem infrastruktury”) i osobistej pamieci, zwigzanej
z przejazdami niektérymi odcinkami w latach go. Z tej perspektywy,
autor zwraca uwage na istnienie podobnego szlaku miedzy Bru-
gia a Samarkandag juz w starozytnosci. Jednocze$nie podkresla, ze
niemal zawsze szlak ten byl przeciety: albo trudno przekraczalna
granica, albo toczaca si¢ wojna. Obecnie wzdluz tej drogi prze-
mieszcza sie front wojny na Ukrainie. ,Zdaje sie, ze lata 1992-2014
byly unikalng epoka, w ktdrej ten szlak byl w calosci przejezdny’,
zauwaza (Orlifiski 2016: 17). Kilka akapitéw Orliriski po$wieca tak-
ze nazistowskiemu planowi Vernichtung durch Arbeit, czyli ,wy-
niszczania pracg” W ten sposob powstaly bowiem pewne odcinki
dzisiejszej A4, zwlaszcza w okolicach Opola i laczace Zgorzelec
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z Bolestawcem. Prace przy ich budowie kontynuowano az do
1942 r. Ta droga jest zatem, jak podkresla, ,wielkim cmentarzem’,
a cierpienie ofiar ,powinien upamietnia¢ jaki$ przydrozny pomnik”.
Dziennikarz wychwytuje takze momenty, w ktérych przekraczajac
rozbiorowe badZ przedwojenne granice, wkracza na kolejne odcin-
ki autostrady: z czaséw PRL, III Rzeczpospolitej, a nawet rzadow
Platformy Obywatelskiej (na wschdd od wezta Biezandéw).

Rozleglejsze warstwy pamieci autora dotyczg zdarzen doswiad-
czanych przez niego osobiscie. Orliniski pamieta korki drogowe,
fatalng infrastrukture przydrozna, dlugie godziny, jakie nalezato
zaplanowad na przejazd odcinka, ktérego przemierzenia dzisiaj
mogliby§my nawet nie zauwazy¢. Jakkolwiek irytuja go wszedo-
bylskie ekrany akustyczne (,,absurdalne przepisy, kazace stawia¢
ekrany przed byle stodola”) czy chaos dotyczacy pikietazu, czyli
kolejnosci stupkéw kilometrowych na scalonych dzisiaj, a osobnych
niegdys trasach, to jest on admiratorem autostrad i nowego porzad-
ku komunikacyjnego. Otwarcie pisze o konieczno$ci zmiany ste-
reotypowego myslenia na temat podrézowania polskimi drogami.
Samochodowa jazda przez ,dziki kraj, zdominowany przez gipsowe
krasnale, bilbordy (...), tiréwki i zajazdy o pretensjonalnych na-
zwach typu Las Vegas” (Orlinski 2016: 18), jest, jego zdaniem, rze-
czywisto$cia miniong, przynalezna do porzadku przesztosci, a co
wiecej, adekwatnie juz i wystarczajaco krytycznie opisana, chocby
przez Ziemowita Szczerka. ,Stary odruch trzeba dzi$ zastapi¢ no-
wym. Lepiej wzgardliwie mina¢ obskurne toalety na autostradach
niemieckich czy czeskich, zeby dotrze¢ do komfortowych polskich
kafelkéw i cieplej wody w kranie’, deklaruje reportazysta (Orlinski
2016: 16).

W $wietle przywolanych w tym rozdziale literackich narracji,
opowie$¢ Orlinskiego jest najjaskrawiej wpisana w dyskurs mo-
dernizacyjny. Dziennikarz opowiada o modernizacyjnym sukcesie
wspdlczesnej Polski, jako przyklad wskazujac wlasnie autostra-
de. Zauwazmy tutaj, ze szydercze utyskiwania cytowanego wyzej
Szczerka (a takze medytacyjne skupienia Ksigzka) wiazaly sie z dro-
gami o innym statusie, krajowa i wojewddzka. Na ich tle autostrada
jawi sie jako wielki modernizacyjny skok, namacalny dowéd do
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zapomnienia o wstydliwej przeszlosci. Diugo$¢ autostrady A4, fakt
przemieszczania si¢ na osi wschéd-zachdd oraz mijanie kolejnych
historycznych granic sprawiaja, ze podrézowanie tym szlakiem
mozna uznaé, w duchu Orlinskiego, za cywilizacyjny, mentalny

i kulturowy analogon podrézowania stynna amerykariska Route 66.

A2:
$wieto modernizacji

Powojenna Polska byta krajem zniszczonym, ze zdewastowana in-
frastruktura i praktycznie pozbawionym autostrad. Istniejace ich
fragmenty byly czescia zbudowanych wczeéniej odcinkéw réwno-
leznikowych. W wiekszosci byly to inwestycje prowadzone przez
IIT Rzesze na terenach wlaczonych do panistwa polskiego w 1945 r.
Z jednej strony byta to tzw. Berlinka, obejmujaca odcinki Kotba-
skowo-Leczyca oraz Elblag-Grzechotki, liczaca tacznie nieco ponad
100 km. Z drugiej strony chodzi o dwukrotnie diuzsza autostrade

»$laska’, na odcinkach Olszyna-Brzeg oraz Ujazd-Zabrze. Skala ro-

dzimych przedsiewzie¢ byla znacznie skromniejsza: prace podjete
tuz przed wybuchem wojny pozwolily na oddanie 20-kilometro-
wego odcinka drogi krajowej nr 5 miedzy Warlubiem a Osiekiem,
w wojewddztwie matopolskim.

Powazne prace autostradowe podjeto dopiero w latach 7o., ba-
zujac na planach przygotowanych przez Krakowskie Biuro Projek-
tow Drég i Mostéw (Koziarski 2004: 122). Budowa nowoczesnej
infrastruktury autostradowej stala sie jednym z priorytetéw rzadu
Edwarda Gierka (1970-1980). Ambitne plany ulegaly jednak stop-
niowej redukcji, w wyniku ktérej przebiegi poszczegdlnych magi-
stral — poludniowej i centralnej — ograniczono do kilku odcinkéw.
Ostatecznie i te plany przekroczyly mozliwosci 6wczesnej gospo-
darki. Gierkowska modernizacja autostradowa ostatecznie sprowa-
dzita sie do dwdch elementéw: ,gierkéwki” oraz ,olimpijki”

W zwiazku z priorytetowym potraktowaniem Igrzysk Olimpij-
skich w Moskwie w 1980 r. rozpoczeto prace nad autostrada Wrze-
$nia-Konin (ukorniczone dopiero w 1989 r.), poza tym powstaly tylko
rozproszone krétkie odcinki (np. Gdynia Chylonia-Pruszcz Gdan-
ski, Szczecin Dabie-Goleniéw). Wczesniej, w pazdzierniku 1976 r.
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z wielkg pompa otwarto tzw. gierkéwke, czyli liczaca prawie 300 km
droge szybkiego ruchu Warszawa-Katowice. Oddana przed termi-
nem, na catej dtugosci wyposazona w dwie jezdnie, z obwodnicami
wiekszosci miast (poza Czestochowa), uchodzila za symbol mo-
dernizacji Polski lat 70. (cho¢ polaczenie z Katowicami ukoriczono
dopiero w 1984 r.).

Lata 80. byly w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej czasem
zastoju. Do uzytku oddawano jedynie bardzo krétkie odcinki au-
tostrad: Krakéw-wezet Chrzanéw, Chrzanéw-Byczyna, Balice-sto-
pienn wodny ,,Kosciuszko’, Przylesie-Prady, w sumie liczace mniej
niz 100 km (Koziarski 2004: 123). Nalezy jednak zwréci¢ uwage na
fakt, ze wiele 6wczesnych decyzji ma swoje konsekwencje do dzi-
siaj. Premierem rzadu w latach 1985-1988 byl Zbigniew Messner,
obejmujacy to stanowisko po Wojciechu Jaruzelskim. Wyksztalco-
ny ekonomista miat zrealizowac ,,drugi etap reformy’, w tym takze
zatwierdzony w 1985 r. plan budowy autostrad i drég ekspresowych.
Plan ten z niewielkimi zmianami obowigzywat takze po zmianie
ustrojowej. Pozostala po nim takze specyficzna, techniczna termi-
nologia. Jej przykladem jest MODP, czyli Miejsce Obstugi Podréz-
nych. Wyréznia sie obecnie trzy klasy MOP-6w: wypoczynkowa
(parking, sanitariaty, o§wietlenie), wypoczynkowo-ustugowa (do-
datkowo stacja paliw, obiekty gastronomiczne, handlowe, infor-
macja turystyczna) oraz wypoczynkowa i uslugowa (obejmujaca
réwniez miejsca noclegowe). Drugim przyktadem sa PPO, Punkty
Poboru Optat. Zaré6wno MOP-y, jak i PPO okresla si¢ nazwami
najblizszych na planach miejscowosci (przy A2 od zachodu mamy
MOP-y Sosna, Gnilec, Koryta, Walewice, Romandwek, Zagaje, Ro-
goziniec, Chociszewo). Nie stosuje sie na razie, znanego z Europy
zachodniej, systemu numerycznego, w ramach ktérego kazdemu
zjazdowi z autostrady odpowiada kolejny numer.

Przetomem w dziejach rozwoju infrastruktury autostradowej
w Polsce stata si¢ transformacja ustrojowa, zapoczatkowanaw 1989 r.
Kompleksowy plan budowy autostrad zostal przyjety przez rzad
Hanny Suchockiej w lipcu 1993 r. Fakt ten poprzedzito przyjecie
przez Sejm RP uchwaly zakladajacej, ze autostrady w Polsce beda
ptatne i budowane w systemie koncesyjnym BOT (o ktérym byla
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mowa w rozdziale pierwszym). Budzet panistwa w tej sytuacji byt
gwarantem modernizacji odcinkéw juz istniejacych, dokonczenia
rozpoczetych oraz wykupu catosci ziemi pod planowane autostrady.

W 1995 r. powstala Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad
(ABIiEA), rzadowa agencja majaca zajmowac sie wykupem gruntdw,
wyborem koncesjonariuszy i nadzorem nad calym procesem budo-
wy autostrad w Polsce. Brakowatlo jednak prywatnych inwestoréw
dysponujacych odpowiednimi $§rodkami do podjecia sie kosztow-
nych inwestycji drogowych; wkrétce okazalo sie¢ tez, ze ptatny od-
cinek autostrady A4 Krakéw-Katowice nie gwarantuje oplacalnosci
inwestorowi (Koziarski 2004: 124). Wspomniany odcinek autostra-
dy A4 jest pierwsza wybudowana w Polsce ptatng autostrada, po-
wstala w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. Koncesje na
przystosowanie istniejacych drég do wymogéw platnej autostrady
w 1997 r. otrzymala, na okres 30 lat, firma Stalexport Autostrada
Malopolska S.A. Rozpoczecie poboru oplat nastapito 3 kwietnia
2000 1. (Bezpieczna droga do nowoczesnosci 2011: 10), co wypada
uznac¢ za wazng cezure w historii polskiej infrastruktury.

Pietrzace sie problemy zmusily rzad do kolejnych decyzji. W ra-
mach planu ,Infrastruktura — klucz do rozwoju” w 2002 r. opra-
cowano nowy program budowy autostrad, powotano takze Giow-
na Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad (GDDKiA). Nowe plany
tworzono w oparciu o mozliwo$ci zwigzane z funduszami pocho-
dzacymi z Unii Europejskiej. W tym samym roku zaczal takze
obowiazywad na terenie catego kraju system oplat winietowych za
uzytkowanie drég krajowych przez przedsigbiorcéw zajmujacych
sie transportem drogowym (Koziarski 2004: 126). Wprowadzenie
tego systemu miato dwojaka funkcje: uzyskane $rodki miaty zasili¢
budzet budowy autostrad, dodatkowo zas koniecznos¢ ich wnosze-
nia miata zahamowac¢ ,ucieczke” kierowcow z autostrad ptatnych
na réwnolegle drogi regionalne.

Do przezwyciezenia pozostato jednak cos jeszcze: projektowe
dziedzictwo PRL-u, zwlaszcza dotyczace przestrzennego rozplano-
wania polskich autostrad. W wielu wypadkach przebieg autostrad
lokowano w centrach aglomeracji, np. plany gierkowskie zakladaty,
ze A2 zwieniczy swoj bieg w Warszawie, w Alejach Jerozolimskich.
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Cze$¢ z tych planéw zdotano skorygowad, niektére jednak pozosta-
ty w formie pierwotnej. W konsekwencji A4 biegnie dzisiaj serpen-
tynami przez caly masyw Goéry Swietej Anny (podobne rozwiazania
znamy z Austrii i Niemiec), ulokowano tam nawet MOP o odpo-
wiedniej nazwie. Jest to bardzo niebezpieczny odcinek autostrady;,
bowiem dochodzi na nim do wypadkéw trzy razy czesciej niz na
innych odcinkach (Autostrada A4 2010). Miejsce to budzilo jednak
emocje takze z innego powodu, stalo sie bowiem symbolem sprze-
ciwu ekologéw wobec budowy autostrad w Polsce.

Gdy plany przeprowadzenia A4 przez masyw Géry Swietej Anny
okazaly sie oficjalnym programem rzgdowym, spotkaly sie one z sil-
nym, zorganizowanym sprzeciwem. Powstala szeroka koalicja or-
ganizacji ekologicznych, obejmujaca wiele podmiotéw: Kampanie
anty-autostradowe z Krakowa, Lodzi i Opola, Pracownig¢ na Rzecz
Wszystkich Istot, Instytut na Rzecz Ekorozwoju, Towarzystwo
Naukowe Prawa Ochrony Srodowiska, Towarzystwo Ekologiczne

»Ziemia Przede Wszystkim” oraz Polski Klub Ekologiczny (Raport:
Autostrady 1997). Skonfederowane organizacje ekologiczne podjety
bardzo aktywne formy oporu. W dyskursie sprzeciwu uwypuklono
trzy elementy: (1) fakt, ze autostrada miata przebiega¢ przez park
krajobrazowy ,Géra Swietej Anny’, obejmujacy masyw wygastego
wulkanu, z gatunkami wpisanymi do Polskiej Czerwonej Ksiegi (su-
sel moregowany, len austriacki) oraz rezerwat geologiczny; (2) kul-
turowe walory miejsca, bedacego o$rodkiem kultu jeszcze w czasach
przedchrzescijaniskich; (3) historyczne tlo, zwiazane z realizacja pla-
néw stworzonych jeszcze przez inzynieréw Hitlera, ktéry zamierzat
obok autostrady wznie$¢ pomnik-mauzoleum Deutsches Freikorps
(Wyszynski 1996: 12). Nalezy zauwazy¢, ze w kampanii sprzeciwu
siegnieto po perswazyjne argumenty: ekologiczne, odwotujace sie
do ochrony dziedzictwa historycznego oraz patriotyczne.

Pisanie listéw do urzednikéw, publikowanie materialéw praso-
wych (,,Autostrady — autostraty”), wydawanie specjalnych publika-
¢ji (,Autostrady — drogie drogo do... nikad”), specjalne serie koszu-
lek z nadrukami, wlepki, wreszcie ,akcja bezposrednia” na Gérze
Swietej Anny uczynily z tego protestu jedna z najwazniejszych oby-
watelskich form oporu wobec budowy autostrad w Polsce. W 1998 1.
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przez ponad miesiac p6t tysiaca aktywistéw blokowato dzialania
ekipy budowlanej. Kres tej akcji przyniosta interwencja wynajetej
przez inwestora firmy ochroniarskiej. Ostatecznie, protest nie przy-
niost efektu w spodziewanej przez ekologéw zmiany przebiegu A4.
Juz w 1996 r. dokonano bowiem wylaczenia pasa autostrady z ob-
szaru parku, w wyniku czego obszar Parku Krajobrazowego Géra
Swietej Anny dzieli sie obecnie na cze$¢ potudniowa i pétnocna.

Wspominam o tych znanych wydarzeniach, chcac podkresli¢
zmiane spolecznych nastrojéw. Akcja bezposrednia na Gérze Swie-
tej Anny nie byta bowiem odosobniona. Przeciw budowie autostrad
protestowano takze w Lodzi i Poznaniu. W tym ostatnim, sprzeciw
budzil plan poprowadzenia A2 przez gtéwne miejskie ujecie wody
na Debinie. Opdr ekologéw wzbudzily ponadto plany zwigzane
z lubuskim odcinkiem A2, zakladajace przeciecie jej przebiegiem
Lagowskiego Parku Krajobrazowego (obecnie to Lagowsko-Sule-
cinski Park Krajobrazowy), co zakoniczyto sie zmiang statusu for-
malno-prawnego jego terenu (Kotas 1997: 29). Bardzo znamienne
jest, ze inwestycjom autostradowym podjetym po roku 2000 nie to-
warzyszyly juz gwaltowne akty sprzeciwu. Z jednej strony, dyskurs
modernizacyjny ulegl zapewne normalizacji i ,oswojeniu’, z drugiej
natomiast ewentualne watpliwosci ekologéw sublimowano budowa
przejs$¢ dla zwierzat, systemdédw odwadniajacych, ekranéw akustycz-
nych i organizowaniem tzw. konsultacji spotecznych.

Oczywiscie, w opisie powstawania polskiej sieci autostrad naj-
bardziej interesuje mnie jeden jej element, czyli autostrada Az. Jak
wspomniatem, w szczatkowej postaci zaczela ona powstawac na
przetomie lat 70. i 80. (chodzi o odcinek Wrze$nia-Konin). W 2003
r. przebieg A2 znaczaco wydtuzyl sie dzieki oddaniu do uzytku
odcinka Wrzesnia-Poznan Krzesiny (oraz obwodnicy Poznania
na trasie Krzesiny-Komorniki). Kluczowym wydarzeniem dla A2
stalo sie ogltoszenie przez (ABiEA) miedzynarodowego przetargu
na sfinansowanie, wybudowanie i eksploatacje platnej autostrady
Swiecko-Strykéw, o tacznej dtugosci 364 km (Koziarski 2004: 141).
Postepowanie przetargowe rozstrzygnieto 1 lutego 1997 r.: komi-
sja powolana przez ministra transportu i gospodarki morskiej wy-
brata oferte spétki Autostrada Wielkopolska S.A (AWSA). W mysl
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podjetych postanowien, firma ta miata zrealizowa¢ budowe odcin-
ka A2 Swiecko-Nowy Tomy$l-Poznan na zasadach koncesyjnych.
Trzeba w tym miejscu chwile uwagi poswieci¢ aspektom pra-
wym i finansowym tego przedsiewziecia. W 1993 r. zarejestrowano
sadownie spélke Autostrada Wielkopolska SA zalozona dla wy-
budowania i eksploatacji pierwszej polskiej autostrady platnej ze
Swiecka do Konina. Inicjatorami zatozenia spétki byli biznesmen
Jan Kulczyk i Andrzej Patalas, do 1981 r. dyrektor Dyrekcji Okre-
gowej Drég Publicznych w Poznaniu. W gronie zatozycieli spétki
znalazly sie m.in. Kulczyk Holding, towarzystwo ubezpieczenio-
we Warta, Wielkopolski Bank Kredytowy oraz Imex-Bis, zwiazany
z Patalasem. W 1997 r. waznym udzialowcem sp6tki staly sie Pol-
skie Sieci Elektroenergetyczne.
Celem AWSA bylo wybudowanie i eksploatacja pierwszej w Pol-
sce prywatnej autostrady. Jak mozemy dzisiaj przeczyta¢ na stronie
Autostrady Wielkopolskiej, ,,106 km odcinek autostrady A2 Swiec-
ko-Nowy Tomysl to najwiekszy projekt infrastrukturalny w Euro-
pie realizowany w systemie Partnerstwa Publiczno-Prywatnego™.
W tym przypadku mamy do czynienia z wydarzeniem o charakterze
bezprecedensowym, kluczowym dla procesu prywatyzowania go-
spodarki i przestrzeni publicznej, a takze my$lenia w kategoriach
systemu liberalnego kapitalizmu. Tym samym budowa A2 staje sie
jednym z ognisk transformacji ustrojowo-ekonomicznej.
Poczatkowo AWSA miata wybudowac i eksploatowac odcinek
o dlugosci 360 km (Swiecko-Strykéw), a koncesja obejmowata
okres 30 lat. Z powodu braku wystarczajacych srodkéw na podje-
cie budowy — a takze obaw zwiazanych z rentownoscia eksploatacji
— firma Kulczyka nie podejmowata jednak prac. W konsekwencji,
w latach 1998-1999 pierwotna umowe koncesyjna z rzadem uzu-
pelniono o cztery aneksy. W mysl ich postanowien cofnieto konce-
sje na odcinek Konin-Strykéw (wczeéniej z koncesjonowania wyla-
czono ponadto 13-kilometrowa obwodnice Poznania, sfinansowana
dzieki grantowi Phare), a dwie pozostale koncesje, czyli Konin-No-
wy Tomysl oraz Nowy Tomyél-Swiecko, wydtuzono na okres 40 lat
(Budowa i eksploatacja autostrady ptatnej A2 z Nowego Tomysla do

1 Cytat ze strony www.autostrada-a2.pl (data dostepu: 03.08.2016).
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Swiecka — studium przypadku 2011). Ostatecznie zatem, koncesjo-
nowaniu podlega 255-kilometrowy odcinek, ktéry po wygasnieciu
umowy w 2037 I. zostanie bezptatnie przekazany na wlasnos¢ Rze-
czypospolitej Polskiej. Grunt pod autostrada wciaz pozostaje wla-
snoscia Skarbu Paristwa, a spétka odprowadza za jego uzytkowanie
oplate dzierzawna. Caly projekt finansowany byt z trzech Zrédet: (1)
polskich i zagranicznych kredytéw bankowych — 26% catkowitych
kosztéw realizacji; (2) srodkéw wlasnych koncesjonariusza — 12%;
(3) kredytu udzielonego przez Europejski Bank Inwestycyjny — 62%.
Miliard euro od EBI bylo najwyzsza kwota przeznaczona przez ta
instytucje na jakikolwiek projekt infrastrukturalny w Polsce (Bu-
dowa i eksploatacja autostrady platnej A2 z Nowego Tomysla do
Swiecka — studium przypadku 2011). Co wigcej, spétka uzyskata
gwarancje panstwa na pozyczke w wysokosci 267 mln euro. Byla
to najwieksza gwarancja udzielona przez polski rzad prywatnemu
przedsiewzieciu (Matys 2000). Sam Kulczyk tak ttumaczyt dzien-
nikarzowi ten finansowy mariaz: ,Autostrady to prywatny projekt
dla panstwa. Autostrada na calym $wiecie jest czyms, co powinno
robi¢ panstwo. (...) Nie traktuje tego w kategoriach najwiekszego
interesu, ale jako wyzwanie spoleczne. Pafistwo jest beneficjentem,
nie my” (Matys 2000).

Skala opisywanego tutaj przedsiewziecia miala nie tylko wyjat-
kowy wymiar finansowy, ale takze inzynieryjny i technologiczny.
AWSA jako pierwsza w Polsce zlecita badania wykonalno$ci projek-
tu (feasibility study — Koziarski 2004: 141). Odcinek Swiecko-Nowy
Tomysl mial sta¢ sie ponadto najdiuzszym w Polsce odcinkiem au-
tostrady o nawierzchni betonowej z wyeksponowanym kruszywem
(Budowa i eksploatacja autostrady ptatnej A2 z Nowego Tomysla
do Swiecka — studium przypadku 2011).

Podkreslajac nowatorstwo oraz skale ekonomiczng i inzynieryjna
przedsiewziecia zwiazanego z budowa A2, mialem na uwadze nie
tylko jego skutki infrastrukturalne. Jakkolwiek wlaczenie Polski do
sieci autostrad europejskich — A2 jako element trasy E3o z Cork
w Irlandii do Omska w Rosji — i stworzenie dogodnego kanalu ko-
munikacyjnego miedzy Berlinem a Poznaniem, a dalej Warszawg,
to rzecz niezwykle istotna. Gigantyczne pieniadze, dlugotrwate
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negocjacje z kolejnymi rzadami, zaangazowanie zagranicznych
instytucji bankowych i firm, a takze posta¢ Jana Kulczyka wywoty-
waly bowiem takze konkretne efekty spoteczne.

Gremia eksperckie nie byly zgodne co do oceny przedsiewziec sy-
gnowanych przez Kulczyka, w tym takze logiki finansowania budo-
wy autostrady A2. Zwraca sie cho¢by uwage na koniecznos$¢ splaty
po 20 latach od podpisania umowy gwarantowanej przez panstwo
pozyczki. Wraz z odsetkami bedzie to kwota rzedu 700-800 min
euro. Ewentualne problemy z jej sptata, ostatecznie obciaza skarb
panstwa (Matys 2000). Dzialalnos$cia biznesowa Kulczyka ,zylo
ponadto wielu obywateli. W zwiazku z jej rozmachem i pobudza-
jacymi wyobraznie kwotami, pojawilo sie wiele plotek i podejrzen,
dotyczacych domniemanych malwersacji, przekupstwa i wyprowa-
dzenia ogromnych pieniedzy ze Skarbu Panstwa. Ich personifikacja
stat sie Jan Kulczyk.

Pochodzgcy z Poznania biznesmen byt jednym z najaktywniej-
szych polskich przedsiebiorcéw na arenie miedzynarodowej, od
2002 r. sukcesywnie wskazywany przez ,Forbes” jako najbogatszy
Polak. Z drugiej strony taczono go z przypadkami nieuczciwych
prywatyzacji i dzialaniem na styku biznesu i polityki, co nawet
przywolany ,Forbes” skionilo do uznania go ,za niejednoznaczny
symbol (...) pewnej ery w dziejach polskiego biznesu” (Gaweda
2015). Prowadzone przez nas badania na temat skutkéw budowy
autostrady A2 dla os6b wczeéniej zwigzanych z droga krajowa 92 —
o czym szerzej w kolejnych rozdziatach — ujawnily gleboka awersje
wobec osoby Kulczyka. Jest to istotne o tyle, ze jego postac stala sie
niejako symbolem powstawania autostrady Az, jej ikona. Znamien-
nie brzmia sformulowania zawarte we wspomnieniu, opublikowa-
nym w rok po nagtlej $mierci Kulczyka, a podpisane przez ,Zarzad
i pracownikéw Autostrady Wielkopolskiej SA”: ,Odszed! najwiek-
szy polski przedsiebiorca dzialajacy globalnie (...) odegrat wazna
role w transformacji polskiej gospodarki (...) To dzigki Jego wizji,
osobistemu zaangazowaniu i uporowi, od lat setki tysiecy polskich
kierowcéw moze korzystac z pierwszej koncesyjnej autostrady ta-
czacej Polske z Europa. W dniu otwarcia odcinka autostrady do
granicy z Niemcami, méwil, ze dzieki temu projektowi polaczyt

”
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Strykéw z Lizbonag (...) Dr Jan Kluczyk stworzyl najwieksze dzia-
tajace globalnie polskie imperium biznesowe XX wieku.

Mamy w tym teks$cie wyrazne tropy. Po pierwsze, wskazanie na
niezwyklo$¢ postaci biznesmena, jego nieprzecietna role zaréw-
no w skali krajowej, jak i miedzynarodowej. Po drugie natomiast,
podkresla sie nieodzowno$¢ Kulczyka, jego ,wizji, zaangazowania
iuporu” w zakoniczonym powodzeniem projekcie budowy autostra-
dy Az, ktéra nie tylko usatysfakcjonowala ,setki tysiecy kierowcow’,
ale tez ,potaczyla Strykéw z Lizbong’, a zatem scalila polska pro-
wincje z europejskim centrum. Budowany w taki sposéb publiczny
wizerunek Kulczyka — takze po jego $mierci — podsycat spoteczne
zainteresowanie i kontrowersje.

Zjawisko to wykazuje pewne elementy wspdlne z mechanizmem
»kozta ofiarnego’, opisanym przez René Girarda (1987). Doswiad-
czana przez wiele os6b trauma, zwigzana z uruchomieniem auto-
strady A2 i marginalizacja DK92, wymagala znalezienia winnego tej
sytuacji: sprawcy i animatora zmian, ktére naruszyly znaturalizo-
wany stan istniejacy. Owym winowajca nie mogta sta¢ sie autostra-
da, bedaca wszak bytem sztucznym, nieozywionym, a w zwigzku
z tym nie wywolujacym emocjonalnie podbudowanych ocen i ste-
reotypéw. Zywym, budzacym emocje (i bardzo bogatym) koztem

ofiarnym stat sie w tej sytuacji gléwny prywatny inwestor A2.

Stan odczuwalnego kryzysu i dezintegracji doprowadzil do wielu
form stownej agresji wobec Kulczyka. Narzekania na bezwzgled-
nego ,kapitaliste”, bogacza skupionego tylko na wlasnym zysku
i oskarzenia o korupcje to gtéwne elementy tej dyskredytujacej nar-
racji. Charakterystyczna jest w tym kontekscie opinia wlasciciela
hotelu w Bréjcach (wyrazona jeszcze przed $miercig biznesmena):

»Caly ten kryzys jest wina Kulczyka, to on blokuje budowe zjazdéw.
Bo czy jemu zalezy na tym? Nie. Kulczyk bierze pieniadze za prze-
jazd autostrada, za grunt dla firm dzialajacych przy A2 i procent
od ich obrotu (...) A miejscowi urzednicy siedza u niego w kieszeni”
Hotelarz z Rzeczycy byl podobnego zdania, twierdzac, ze Kulczyk
celowo blokuje budowe zjazd6w z autostrady — postrzeganych jako

2 Wspomnieniowy nekrolog zostal wydrukowany w ,Gazecie Wyborczej” i ,Glosie
Wielkopolskim” 29 lipca 2016 .
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szansa na wyscie z marazmu i doptyw spodziewanych klientéw
— bowiem dzieki temu wigcej pieniedzy wplywa do jego kieszeni.
Co wiecej, grunty, na ktérych powstaly zjazdy, zostaly wczesniej
kupione wylacznie dzieki fapdwkom, ostatecznie trafiajacym do
biznesmena, ktdry przeciez znal plany ich budowy. Wiele podob-
nych wypowiedzi znalez¢ mozna takze na stronach internetowych.

Co znamienne, w tym dyskredytujacym dyskursie nie pojawial
sie watek obcego (domniemanego czy tez realnego) pochodzenia
etnicznego badz narodowego Kulczyka, co jest tak istotne w Gi-
rardowskiej logice ,,kozta ofiarnego” Najwazniejsza — i najbardziej
stygmatyzujaca — byta jego bardzo wysoka pozycja spoleczna i nie-
mal legendarny majatek. To one zajely miejsca i przejely funkcje
obcego pochodzenia. Mozna powiedzie¢, ze w tym przypadku

strauma wielkiej zmiany” (Sztompka 2000) wyrazila sie poprzez
specyficznie pojmowang $wiadomos¢ réznic klasowych.

Omawiajac prawne, ekonomiczne i spoteczne okoliczno$ci towa-
rzyszace powstawaniu A2, nie spos6b pomina¢ przeszlo$ci starszej
niz lata po 1989 r. W rozdziale pierwszym przypominalem pro-
gram budowy autostrad lansowany i realizowany przez III Rzesze.
Chcialbym teraz do tego watku powrdci¢. Jak bowiem wspomnia-
fem wyzej, na terenach okupowanych przez Niemcy — a zwlaszcza
w zachodniej i péinocnej Polsce — trwanie wojny nie zahamowato
infrastrukturalnych ambicji Hitlera. Z chwilg utworzenia na cze-
$ci okupowanych ziem polskich Kraju Warty, niemieccy planisci
postanowili go polaczy¢ z istniejaca juz w Niemczech siecia au-
tostrad. Korporacja Reichsautobahn zakonczyta opracowywanie
stosownych planéw na poczatku 1940 r. Zakladaly one scalenie
autostrady taczacej Berlin i Frankfurt nad Odra (oddanej do uzytku
w 1937 r.) z Poznaniem, a docelowo takze Y.odzig, Warszawa i Mini-
skiem. Obok potaczen autostradowych z Gdanskiem i Krakowem,
uznano ten odcinek za szczegdlnie wazny ,,ze wzgledéw wojennych”
(Zeller 2007: 75).

Przeprowadzone wéwczas prace obejmowaly przede wszystkim
przygotowanie gruntu na wyznaczonych odcinkach, a takze budo-
we kluczowych mostéw i zjazdéw. Roboty wstrzymano ostatecznie
W 1943 r., gdy wojska nazistowskie zostaly zatrzymane na froncie
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wschodnim. Poczatkowo autostrade budowala niemiecka mlodziez,
potem pospiesznie kierowana do walk na froncie wschodnim. Jej
miejsce zajeli robotnicy przymusowi. Byla to gtéwnie ludnos$¢ zy-
dowska, przywozona z najwiekszego w Kraju Warty getta w Lodzi.
Pézniej dotaczyli do nich takze jericy wojenni réznych narodowo-
$ci. W rejonie planowanego przebiegu autostrady powstalo w ten
spos6b ponad 20 obozéw pracy przymusowej (Ziétkowska 2005),
okreslanych ogdlnie jako Reichsautobahnlager (RAB Lager). Ich
sie¢ byla na tyle gesta, na ile wymuszata to skala robét: poczynajac
od zachodu — Rzepin, Bielice, Pniéw, Torzym, Pozrzadlo, Jezio-
ro Lagowskie, Zelechéw, Lubrza, Jordanowo, Bréjce, Rogoziniec,
Przychodzko, Bolewice, Wasowo, Turkowo, Okusz, Ciesle, Goluski,
Zabikowo, Lubon, Staroteka, Krzesiny. Szacuje sie, ze do obozéw
RAB deportowano tacznie ponad 10 tys. Zydéw. Robotnikéw zmu-
szano do prostych, ale wyczerpujacych fizycznie prac: musieli kar-
czowac drzewa, sypaé waly ziemne, ukladac tory kolejki waskoto-
rowej, budowac fundamenty, usuwac czarnoziem z pasa przebiegu
autostrady. Warunki pracy i zycia w obozach byly wyniszczajace.
W jednym tylko obozie Britz (obecnie Bréjce) zycie stracilo okoto
2 tys. ludzi. Po zakoniczeniu projektu budowy autostrady, pozostali
przy zyciu robotnicy w wiekszosci trafili do obozéw zagtady (Mni-
chowski 1978)3.

Nazistowski projekt autostrady Berlin-Frankfurt nad Odra-Po-
znan stawia nas przed frapujacym paradoksem. Okazuje si¢ mia-
nowicie, ze potransformacyjna budowa autostrady A2 — pod inng
nazwg, prowadzona przez inne panstwo i powodowana innymi ce-
lami — ma swoje Zrédta w planach III Rzeszy. Inaczej méwiac, A2
zostala zainicjowana jako projekt totalitarny. Byl to element agre-
sywnej polityki, majacy wspiera¢ militarne plany szybkiego prze-
mieszczania wojsk, ludzi i towaréw, pociagajacy za soba tworzenie
karnych obozéw oraz eksterminacje przymusowych robotnikéw.

3 Instytut Pamieci Narodowej prowadzi obecnie $ledztwo w sprawie eksterminacji
przez funkcjonariuszy III Rzeszy Niemieckiej w latach 1939-1942 w obozie Kreuzsee
kolo Rzepina (Reppen) zydowskich robotnikéw przymusowych, pracujacych przy
budowie autostrady Berlin-Swiecko. Chodzi o przestepstwo okreslone w art. 1 pkt
1 dekretu z dnia 31 sierpnia 1944 r. o wymiarze kary dla faszystowsko-hitlerowskich
zbrodniarzy winnych zabéjstw i zngcania sie nad ludnoscia cywilna i jericami.
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Najbardziej bodaj niezwykle jest to, Ze zaprojektowany przez Re-
ichsautobahn przebieg autostrady Frankfurt nad Odra-Poznan za-
chowat sie przez kolejne dekady. W lokalnym krajobrazie pozostaty
wyrazne $lady tamtych dziatan, przede wszystkim w postaci pasa
ziemi, nie objetego ani dziatalno$cia rolnicza ani gospodarka le$na.
W wielu miejscach tego pasa zachowaly sie takze elementy przy-
gotowywanej przez planistéw III Rzeszy infrastruktury: betonowe
przesta mostéw, filary, wsporniki, waly ziemne i nasypy. Szczegdl-
nie wiele takich elementéw przetrwalo na terenie wojewddztwa
lubuskiego. Sa to cho¢by nasypy nad Jeziorem Lagowskim, nasypy
i filary w okolicach Brdjec, ale takze waly na obszarze miasta Po-
znania czy fundamenty pod wiadukt w Luboniu (Kolbuszewska
2003). Na marginesie nalezy dodac, ze podobnie wygladata sytuacja
w przypadku autostrady A4.

Dziennikarz Marcin Rogozinski, specjalizujacy sie w tematyce
polsko-niemieckiej, w 2008 r. pisal: ,W Bréjcach dziwna budowla
znajdowala sie tuz przy ‘starej’ A2 i wygladala niczym przesto ze-
rwanego mostu, prowadzacego donikad. Koto Rzepina wielki, szary
blok byt w stanie udZzwigna¢ wiadukt, lecz stuzyl za cokét reklamie
klubu nocnego. W Pniowie betonowe $ciany udzielaly azylu ama-
torom tanich win. Niektére z tych dziwnych tworéw architektu-
ry mozna bylo zobaczy¢ do niedawna z okien pociagu do Berlina.
Przed rokiem znikly, a wraz z nimi $lady po pierwszym etapie bu-
dowy autostrady Rzeszy” (Rogozinski 2013).

Ten specyficzny typ materialnego dziedzictwa I1I Rzeszy dopiero
w ostatnich latach stal sie przedmiotem badan historykéw i archi-
wistéw?, a takze zainteresowania mieszkanicéw. Jednym z nich jest
Matthias Diefenbach, krajoznawca z Frankfurtu nad Odra, ,Wessi’,
ozeniony z Polka. Zdajac sobie sprawe z ub6stwa archiwalnych da-
nych dotyczacych RAB Lager i budowy autostrady przez nazistéw,
na wlasna reke prébuje rekonstruowacd przesztosé. Tym bardziej,
ze jej Slady byly szybko zacierane przez aktualnie prowadzone pra-
ce: ,W ciaggu jednego roku i dwéch zim wykonano zakrojone na

4 W Zabikowie koto Poznania od 1979 r. dziala Muzeum Martyrologiczne. Jedna ze
stalych wystaw tego muzeum nosi tytul ,Reichsautobahnlager. Ob6z pracy przy-
musowej dla Zydéw 1941-1943”
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ogromna skale prace zwigzane z budowa mostéw i roboty ziemne”,
Diefenbach nie kryt swojego zdziwienia (Rogoziriski 2013).

W okresie bezposrednio poprzedzajacym prace przy budowie
A2 organizowano wycieczki $ladami prac zaprojektowanych jesz-
cze przez inzynieréw Hitlera. Miata je w swojej ofercie firma tury-
styczna HeimatReise z Frankfurtu nad Odra. Jak dowiadujemy sie
z oficjalnych dokumentéw, HeimatReise specjalizuje sie¢ w trzech
obszarach: (1) podréze bylych mieszkancéw lub ich potomkéw do
Obwodu Kaliningradzkiego; (2) ,kulturalno-historyczne” wyciecz-
ki po wojewddztwie lubuskim, ktére , posiada trudna historie”; (3)
oprowadzanie po Slubicach i Frankfurcie nad Odra (HeimatReise
2010). Oferta ,wycieczki krajoznawczej” pod nazwa ,Wzdluz trasy
autostrady z okresu Trzeciej Rzeszy (Reichsautobahn)” obejmowata
12 km spaceru oraz obiad w cenie 80 zlotych za calo$¢. Istniala tak-
ze mozliwo$¢ przejazdu trasy wycieczki autokarem. Wszystko mia-
to rozpoczynad sie przed dworcem kolejowym we Frankfurcie nad
Odrg, a nastepnie zaplanowano przystanki w réznych miejscach
miedzy Frankfurtem, Rzepinem, Torzymiem i Lagowem. Organi-
zator zapowiadatl: ,W trakcie wycieczki poznamy przebieg auto-
strady, obejrzymy ruiny mostéw majacych taczy¢ jej poszczegélne
odcinki i zmiany w krajobrazie, odwiedzimy miejsca zapomnianych
obozéw pracy oraz poznamy tlo tej w duzym stopniu nieznanej
budowy” (Wzdtuz trasy autostrady z okresu Trzeciej Rzeszy [Reich-
sautobahn] 2009).

W charakterystyczny sposéb sformulowano ponadto ideowa
baze wycieczki: ,Od kilku lat znowu planowana jest budowa au-
tostrady Frankfurt nad Odra-Poznan, majaca przebiegad ta trasg,
co autostrada zaprojektowana w latach 30. XX w. Ma ona powsta¢
najpézniej do rozpoczecia Euro 2012. Jeszcze w tym roku ma sie
rozpocza¢ przebudowa historycznych pozostatosci, ruin i sladéw
po dawnej autostradzie, ktérej planowanie rozpoczeto w 1937,
a budowe — w 1941 r” (Wzdluz trasy autostrady z okresu Trzeciej
Rzeszy [Reichsautobahn] 2009).

Uczestniczacy w wycieczce Rogoziriski wspomina®, ze jej pierw-
szym punktem byla frankfurcka dzielnica Giildendorfiposzukiwanie

5 Informacje uzyskane dzigki prywatnej korespondencji w lipcu 2016 r.
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$ladéw po znajdujacym sie tam podczas II wojny §wiatowej obozie

dla robotnikéw przymusowych. Potem zatrzymywano sie wszedzie

tam, gdzie mozliwe do zauwazenia byly pozostatosci nazistowskich

prac autostradowych: w okolicach Rzepina, Pniowa i Torzymia. Na

fotografiach dokumentujacych to zdarzenie wida¢ niewielka grupe

uczestnikdw — moim zdaniem inicjatywa Diefenbacha zastuguje jed-
nak na uwage, stanowiac ciekawy przyklad zainteresowania mate-
rialnym dziedzictwem przeszlosci, tym razem w postaci infrastruk-
turalnych elementéw budowy nazistowskiej autostrady.

Na tym jednak nie wyczerpuja sie echa przesztosci. Krajobraz
lokalny bowiem w jeszcze jeden spos6b przechowal pamiec o pro-
jekcie Reichsautobahn. Nalezy pamietad, ze ekspansja militarna III
Rzeszy — i towarzyszace jej ekspansja infrastrukturalna — trakto-
wane byly w kategoriach cywilizacyjnych. Autostrada prowadzaca
na wschéd mieli przemieszczac sie nie tylko ludzie (w tym wojsko)
i towary (bron i aprowizacja), ale réwniez ,,cywilizacja” i niesiony
przez nia ,postep”. Tym samym, akt tworzenia autostrady stawal sie
elementem ekspansji kulturowej I1I Rzeszy, wyrazajacej sie w posta-
ci ksztaltowania pozadanego krajobrazu. Zaktadano, ze podrézuja-
cy gotowa juz autostrada beda spogladac na typowo ,germanskie”
krajobrazy, dlatego zakladano specjalne kultury le$ne. Sktadaly sie
na nie mlodniki okreslonych gatunkéw drzew, takich jak deby, buki
i klony. Symbolicznie wigzane z germariskoscia, wyselekcjonowane
gatunki drzew mialy rosna¢ wzdluz zaprojektowanej drogi i zasta-
pi¢ dominujace wczesniej sosny i brzozy.

Proces ksztaltowaniu krajobrazu zgodnie z ,,duchem narodu”
mial swoje Zrédta we wplywowych pogladach Friedricha Ratze-
la. Okreslajacy sie jako ,antropogeograf’, Ratzel byt promotorem
i tworca stanowiska determinizmu geograficznego. Dowodzit, ze
mozna wykazaé taczno$¢ miedzy danym regionem a zamieszkuja-
cymi go ludZzmi i ich kulturg. W kulturze tej mialyby bowiem odbija¢
sie cechy lokalnego krajobrazu, z drugiej strony natomiast miesz-
kancy danego regionu mieliby ksztattowa¢ 6w krajobraz w zgodzie
z wlasna duchowoscia. Ekspresja tych zalozen jest opus magnum
Ratzela, czyli trzytomowe Volkerkunde (Ratzel 1895-1901). Kazdy
z opisywanych ludéw jest tam przypisany konkretnemu regionowi,
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izomorfizm ludu i miejsca uwazany jest za naturalny. Ratzel prze-
konywatl ponadto, ze nie istnieje co$ takiego jak ,wylacznie czysty
krajobraz naturalny” (Naturlandschaft), czego przykladem byt dla
niego choc¢by krajobraz niemiecki. Dobitnie przekonuje o tym juz
oktadka pracy Deutschland. Einfiihrung in die Heimatkunde, uka-
zujaca sielski gérski krajobraz, z btekitnym okiem jeziora i takimz
nieboskltonem (Ratzel 1907). Przyautostradowe germarnskie deby
mialy w mysl tej logiki, adekwatnie oddawa¢ kluczowe wartosci
niemieckiego ducha.

Koncepcje Ratzela przyczynily sie do uksztattowania XX-wiecz-
nego rozumienia pojecia Heimat, a potem takze jego pochodnych,
takich jak Heimatkunstbewegung (,ruch sztuki ojczyzZnianej”),
Heimatschutz (,ochrona ojczyzny”) i Heimatmalarei (,,malarstwa
ojczyznianego”). Najwazniejszym jednak pojeciem z warsztatu
Ratzela okazat si¢ Lebensraum. Koncepcja ,przestrzeni zyciowej”
zakladata konieczno$¢ i naturalno$c¢ ekspansji paristwa silniejszego
na terytorium panstwa slabszego. Ekspansja ta wiagzata sie takze
z ,misja cywilizacyjng” Jak wskazuja komentatorzy, Lebensraum
to najlepiej znana XX-wieczna polityczna koncepcja pochodzaca
z Niemiec (Smith 1980: 51). Przejeta przez wiladze III Rzeszy stuzy-
ta jako uzasadnienie dla ekspansji na wschdd, a nastepnie do szero-
ko zakrojonych akcji osadniczych ludnosci niemieckiej na terenach
Polski i Ukrainy. W podobny sposéb kontekstualizuje infrastruk-
turalna ekspansje I1I Rzeszy Thomas Zeller. Jego zdaniem, budowa
autostrady jest elementem ,historii sSrodowiskowej” (Zeller 2007:
22), zwigzanej w tym partykularnym przypadku z Ratzelowska idea
Heimatschutz, czyli ochrong ojczyzny.

Innym kontekstem dla tego elementu ,historii rodowiskowej”
jest rowniez koncepcja ,narodowych ideologii krajobrazu” (Short
1991). Zaden naréd nie jest bowiem wylacznie wyobrazona wspél-
nota ludzi, ale wymaga takze zakorzenienia w konkretnym geo-
graficznym miejscu i w wyobrazonym pejzazu. Zwykle jest to tzw.
krajobraz naturalny oraz rustykalny, oba majace deponowac wa-
lor nieskazono$ci. W mysl tej reguly synonimem Irlandii jest jej
zachodnie wybrzeze (Nash 1993: 86-112), Holandia kojarzy sie
z polderami i siecia rowéw nawadniajgcych, a Rosja z niekoriczacym
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sie brzozowym lasem. Badacze méwia o ,narodowych ideologiach

krajobrazu” podkreslajac, ze nacjonalistyczne wizje zawsze lokuja

sie w przestrzeniach wiejskich, od romantyzmu kojarzonych z od-
wiecznoscia i swojskoscia. Taki krajobraz jest partnerem narodowej

historii i stuzy podtrzymywaniu narodowo zorientowanej topofilii

(Tuan 1990), dzieki ktorej przestrzen ojczyzny jest zrédtem poczu-
cia piekna, dumy i bezpieczenstwa i mitosci. W przypadku projek-
towanej przez planistéw III Rzeszy przestrzeni przyautostradowej,
pejzaz peten swojskich i naturalnych gatunkéw drzew mial wprost

ewokowac¢ Tuanowska topofilie.

Postrzeganie autostrady A2 w kontekscie historycznym, ,historii
srodowiskowej” oraz ,narodowych ideologii krajobrazu” pozwala
wpisac ja w rozumienie proponowane przez Arjuna Appaduraia
w eseju ,How histories make geographies: circulation and context
in a global perspective” (Appadurai 2013). Badacz podkresla w nim
wage historii w ksztaltowaniu tego, co potocznie nazywane jest
geografia. ,Pejzaze przestrzenne” (spatial landscapes) sa w jego
ujeciu wielopoziomowe, obejmuja bowiem geografie narodowe,
komercyjne, religijne i ekologiczne — a takze wiele innych — lecz
wszystkie taczy to, Ze sg historycznie wytwarzane. W procesie owe-
go wytwarzania biora udziat liczni ,historyczni sprawcy”: instytu-
cje, osoby, wladze (Appadurai 2013: 66). Konsekwencja tworzenia
geografii przez historie jest ,,produkcja lokalno$ci” badz ,,produkcja
lokalnej subiektywnosci’, jak gdzie indziej okreslil to Appadurai
(1996). Nie mam watpliwosci, ze badana przez nas autostrada, trak-
towana jako obiekt materialny — jezdnie, ploty, parkingi, szlabany,
stacje paliw — oraz symboliczny — projekt nazistowski, narzedzie
modernizacji, ,budowa Kulczyka” — wytwarza silne ,lokalne su-
biektywnosci” W tym wypadku nie mamy do czynienia z historig
jednokierunkowa i jednobiegunowg, przeciwnie, poszczegdlne zda-
rzenia, instytucje, osoby i wladze, ksztattujace historie A2 od lat 40.
XX do drugiej dekady XXI w. wykreowaly serie zerwan, redefinicji
oraz nieciagglosci. Autostrada na pograniczu Wielkopolski i lubu-
skiego ma wciaz przypisany status obcosci i czego$ zewnetrznego.
Pociaga to za soba znaczgce skutki, o ktérych bedziemy moéwic
w kolejnych rozdziatach.
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Powréémy do czaséw II wojny §wiatowej. W podsumowaniu na-
zistowskiego dyskursu towarzyszacego planom, a potem budowie
autostrady do Poznania, nalezy uwypukli¢ trzy elementy. Po pierw-
sze, inwestycja infrastrukturalna miata by¢ impulsem dla ekono-
micznego rozwoju i zmniejszenia stopy bezrobocia. Po drugie, duze
przedsiewziecie budowlano-inzynierskie realizowalo idee ekspan-
sji symbolicznej III Rzeszy, rozumianej jako misja cywilizacyjna,
prowadzona w kraju autostrad pozbawionym. Po trzecie, widoczne
sa w tych planach wyrazne elementy ideologizowania krajobrazu
i ksztaltowania go w zgodzie z duchem narodu i koncepcja Leben-
sraum. W tym planie autostrada staje si¢ czescia znacznie wigkszej
calosci. Nie jest to tylko kolejna budowa ani ambitny zamyst inzy-
nierski, mamy raczej do czynienia z ideologiami postepu, zmiany,
modernizacji i ekspansji réwnoczesnie. Bardzo znamienny jest fakt,
ze po polwieczu budowie autostrady w Polsce ponownie towarzy-
szyly niektére z wymienionych tutaj ideologii.

Budowe autostrad w Polsce nalezy zatem ujmowac jako pro-
jekt na wskro$ modernizacyjny, zapoczatkowany (w paradoksalny
i dramatyczny sposéb) juz podczas Il wojny $wiatowej, ostatecznie
jednak zdefiniowany po transformacji 1989 r. Kazda z odston tej
historii ma swoje osobne znaczenia, wymiary i miejsca w pamieci
spotecznej. Najwazniejsza jest dla mnie oczywiscie odslona ostat-
nia. Jej blisko$¢ historyczna nie przektada sie wszelako automa-
tycznie na fatwo$¢ w opisie i interpretacji. Dlaczego? O ile bowiem
transformacja ustrojowa i spoteczna Polski po roku 1989 stala sie
juz przedmiotem wielostronnych i wieloaspektowych analiz, o tyle
obecnosci w ich ramach autostrad — a zwlaszcza konsekwencji ich
powstania dla lokalnych krajobrazéw ekonomiczno-kulturowych

— nie uczyniono dotad tematem systematycznych badan.

Kluczowe daty historii autostrady A2 to: 27 pazdziernika 2004

r., kiedy oddano do uzytku 50-kilometowy odcinek Nowy Tomysl-
-Komorniki oraz 1 grudnia 2011 r., gdy uruchomiono odcinek
Nowy Tomysl-Swiecko, taczac w ten sposéb Poznan z granica
polsko-niemiecka. Przemiany wywotlane przez budowe i uru-
chomienie autostrady nie byly tak spektakularne, jak te znane
z poczatku lat go. (rosnace bezrobocie, likwidacja Paristwowych
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Gospodarstw Rolnych, po$pieszna prywatyzacja). Zachodzily one
w odmiennych warunkach spoleczno-ekonomicznych, niejako
w cieniu innych wielkich proceséw ekonomiczno-spoteczno-kul-
turowych, dotyczac przy okazji relatywnie niewielkich obszaréw.
Nie nalezy jednak owych zmian bagatelizowa¢. Na wtasny uzytek,
okreslitem kompleks tych zmian jako ,modernizowanie przez au-
tostrade” (Kuligowski, Stanisz 2015).

W przypadku autostrady A2 modernizowanie owo mialo wymiar
regionalny, krajowy oraz europejski. Jak wspomnialem, inwesty-
cja ta miala wlaczy¢ Polske do sieci autostrad europejskich, scali¢

»Strykéw z Lizbong” Przy okazji zakladano takze powstanie do-
godnego kanalu komunikacyjnego miedzy Berlinem a Poznaniem
i dalej Warszawa. Rozwdj infrastruktury mial ostatecznie ,wlaczy¢”
Polske do (wspdlnej) Europy, jak utrzymywano w dominujacym
dyskursie wladz.

Prace przy budowie autostrady A2, rozpoczete w 2001 r. i trwa-
jace 10 lat, byly przez kolejne rzady traktowane bardzo prestizowo.
Jeszcze w 2004 r. kolejny odcinek A2 fetowano specjalng uroczy-
stoscig. Do jej prowadzenia zaangazowano kierowce rajdowego
Krzysztofa Holowczyca, a pracownicy AWSA i NCC, firmy wy-
konawczej, przy akompaniamencie motywu muzycznego z filmu

»~Gwiezdne wojny” i sztucznych ogniach, oblewali si¢ szampanem
niczym rajdowcy (Bojarski 2011). Na imprezie nie bylo ani dwcze-
snego premiera Marka Belki, ani Jana Kulczyka.

W 2011 r. na wezle Trzciel bylo juz zupelnie inaczej. Na uroczy-
sto$¢ otwarcia odcinka Nowy Tomy$l-Swiecko zaproszono pét ty-
sigca gosci, w tym trzech prezydentéw: Bronistawa Komorowskiego,
Aleksandra Kwasniewskiego i Lecha Walese. Pojawili si¢ ponadto
premier Brandenburgii Matthias Platzeck, marszalkowie woje-
wodztw wielkopolskiego i lubuskiego, wicemarszalek sejmu Cezary
Grabarczyk oraz Jan Kulczyk. Nagrodzony Oscarem Jan A.P. Kacz-
marek skomponowal na te okazje specjalny utwér, zatytutowany

»Fanfary dla A2, odegrany na miejscu przez 40-osobowa orkiestre.
Prezydent Komorowski stwierdzil w swoim przeméwieniu: ,,To do-
bry i szczesliwy dzien. Wszyscy to czujemy, ze jesteSmy blizej reali-
zacji polskich marzen o bliskim kontakcie ze §wiatem zachodnim.
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(...) Wiele lat musialo uptyna¢ od pomystu do realizacji, ale jak juz
sie zaczelo, to nowy odcinek autostrady powstal w dwa lata, co moze
by¢ powodem dumy i zadowolenia. Warto pamietaé, ze przekracza-
my w ten spos6b bariery komplekséw i niemoznosci, ktére cigzyly
nam przez tyle lat. (...) To sukces calej Polski. Catej Polsce dziekuje
i gratuluje. Trzeba pamietad, ze jesteémy tylko ogniwem w faricuchu
polskich marzen, dokonan i sukceséw. A sprawy polskie ida w do-
bra strone. Tu wida¢ nawet, ze nie tylko idg, ale coraz lepiej jada”
Kulczyk dodat natomiast, ze ,,0 ile 1 maja 2004 r. Polska weszla do
Europy, to 1 grudnia 2011 r., wjechata do Europy” (Raz, ze najnowo-
czesniejsza autostrada w Polsce, A2, ze betonowa 2011).

Ostatni odcinek autostrady A2 budowany przez AWSA pierwot-
nie mial by¢ oddany do uzytku trzy tygodnie przed rozpoczeciem
Mistrzostw Europy w Pilce Noznej w 2012 r.° Jest to niezwykle
istotne, gdyz w okresie przed ta wielka impreza sportowa dyskurs
modernizacyjny ulegl wyraZznemu nasileniu. Dominowata w nim
figura ,konca” modernizowania Polski, przede wszystkim w wymia-
rze infrastruktury. Symboliczne znaczenie mialy w tym konteks$cie
inwestycje zwigzane wtasnie z budowa autostrad. Oddawanie ich
kolejnych odcinkéw fetowano jako swieto modernizacji, a sama
autostrada funkcjonowata na kilku poziomach: jako infrastruktura
dla mobilnosci; jako system mobilnosci; jako medium mobilnosci
(Normark 2006a). Uruchamianie kolejnych odcinkéw autostrad
mialo by¢ takze impulsem do rozwoju ekonomicznego i spotecz-
nego regionéw, gdzie je budowano. Budowe autostrady lokowano
ponadto w obrebie ideologii mobilnosci, taczacej w sobie ,,postep,

6  Fakt ten nabiera nowego znaczenia w kontekscie ,uzytku’, jaki z autostrady zaczeli
robi¢ pseudokibice futbolowi w polowie 2016 r. Autostrada stala sie mianowicie
miejscem tzw. ,ustawek”: w ich wyniku zniszczono auta fanom Unii O$wiecim (czer-
wiec 2016 r., A4 na wysoko$ci Mystowic). Policja informowala ponadto o innych
»ustawkach”: fanéw Arki Gdynia i Lechii Gdansk (styczen 2017 r., A1 koto Tczewa,
wezel Swarozyn) oraz Legii Warszawa z kibicami niezidentyfikowanego klubu (sty-
czen 2017 r., A1 Kamiensk, niedaleko Piotrkowa Trybunalskiego). Kolejna ustaw-
ka na autostradzie, www.tvn24.pl/wiadomosci-z-kraju,3/kolejna-ustawka-pseudo-
kibicow,711043.html (data dostepu: 30.01.2017), Bdjka kibicéw na autostradzie A4,
www.dziennikzachodni.pl/wiadomosci/myslowice/a/bojka-kibicow-na-autostradzie-
a4-siekiery-rozbite-samochody-policja-szuka-swiadkow-wideo,10079116/ (data do-
stepu: 30.01.2017).
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nowoczesno$¢, ekonomie rynku, globalizacje, wielo$¢ drég, prze-
bytych km” (Borja, Courty, Ramadier 2015: 5).

Warto zauwazyd¢, ze tak ksztaltowana i promowana polityka infra-
strukturalna spotkata sie z rozpoznanymi oczekiwaniami spoteczny-
mi. Wedltug badania PBS DGA, przeprowadzonych w polowie 2012
r., az 75% Polakéw postrzegato inwestycje drogowe jako priorytet
na najblizszych 10 lat (Komu potrzebne sg autostrady?). Bardzo wy-
mowne sg w tym kontekscie wyniki regionalnego plebiscytu. Oto
w 2014 r. wielkopolska redakcja ,,Gazety Wyborczej’, oglosita kon-
kurs na najwazniejsze wydarzenia ostatniego ¢wieréwiecza (okres
1989-2014). Pierwsze miejsce w glosowaniu czytelnikéw zajeto uru-
chomienie autostrady A2, wyprzedzajac choéby wizyte Jana Pawta II
czy kolejne edycje festiwalu teatralnego Malta. ,,Gazeta Wyborcza”
komentowatla ten wybdr nastepujaco: ,Poznan jest wreszcie zin-
tegrowany z Europa”; ,Autostrada daje nam szczegélne poczucie
bycia miedzy Wschodem a Zachodem’, dodawat lokalny politolog;

»Autostrada ma wielkie znaczenie dla biznesu’, stwierdzit ponadto
jeden z poznanskich przedsiebiorcéw (Mazur 2014: 1).

Swieto modernizacji — tym wystawniejsze, Ze budowane w opar-
ciu o rekordowe w sensie finansowym partnerstwo publiczno-pry-
watne oraz gigantyczne sumy pozyczek — ma jednak takze swdj
mniej optymistyczny rewers. A2, jak i inne polskie autostrady, jest
droga ptatna, ceny paliw sg w towarzyszacych jej stacjach réwniez
znaczaco wyzsze niz gdzie indziej. Tworzy to bariere ekonomiczna,
wykluczajaca z dostepu do nowoczesnej infrastruktury. ,Nie jezdze
autostrada, bo jest za droga’; styszalem nieraz podczas badan; opinie
taka wypowiadali zreszta takze kierowcy z zagranicy. Warto w tym
kontekscie przywota¢ wymowne slowa Matthew Arnolda (cytowa-
nego przez Raymonda Williamsa): ,Wolno$¢ to bardzo dobry kon
pod wierzch, o ile ma sie dokad jecha¢” (Williams 1958: 118).

Nie ma zbyt wiele powodéw, ktére nie pozwalalyby na to, by
wielkiego przedsiewziecia infrastrukturalnego pod haslem ,A2”
nie zaliczy¢ w poczet praktyk wlasciwych dla panstwa neoliberal-
nego, zwlaszcza w kategoriach zaproponowanych przez Davida
Harvey’a (2016). Przekonuje on, ze fundamentalng misja takiego
panstwa jest tworzenie ,,korzystnego klimatu” dla biznesu, czyli dla
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optymalizacji kapitatu. Stad polityka wspierajaca rézne typy bizne-
su, stad utatwienia (ulgi podatkowe) i stymulowanie jego ekspansji,
czego przejawem jest choéby organizowanie potrzebnej mu infra-
struktury, finansowanej ze srodkéw publicznych. Wszystkie tego
typu dzialania oslania sie przy tym retoryka sprzyjania innowacyj-
nosci i rozwojowi. Nieodzownym elementem tworzenia panstwa
neoliberalnego jest w tym ujeciu prywatyzacja sektoréw uprzed-
nio zarzadzanych przez panstwo. Zdecydowanie faworyzuje si¢ za$
spotki publiczno-prywatne, ,w ktérych sektor publiczny ponosi
cate ryzyko, a sektor przedsigbiorstw zgarnia caly zysk” (Harvey
2016: 37). W przebiegu polskiej transformacji po 1989 r. z fatwoscia
da sie wskaza¢ procesy tozsame z tymi, jakie charakteryzuja zarza-
dzanie panstwem neoliberalnym — jakkolwiek uciekaliby od tego
okreslenia politycy, ekonomisci, badacze spoteczni czy publicysci.
Waznym ogniwem logiki neoliberalnej stala si¢ takze budowa A2
i dziatalno$¢ spo6tki Autostrada Wielkopolska.

Oddam jeszcze raz glos Harvey'owi: ,Preferowang forma zarza-
dzania jest ‘partnerstwo publiczno-prywatne; w ktérym panstwo
i sily wielkiego biznesu $cisle wspélpracuja, koordynujac dziatania
w sposéb sprzyjajacy akumulacji kapitalu. W rezultacie ci, ktérzy
maja podlegac regulacji, sami okreslaja zasady tej regulacji, podczas
gdy ‘publiczne’ procesy decyzyjne staja sie coraz mniej przejrzyste”
(Harvey 2016: 39-40). Potraktowanie A2 jako jednej z lokalnych
przestrzeni globalnego, neoliberalnego w swej istocie kapitalizmu
nakazuje krytyczne przyjrzenie sie¢ §wietu modernizacji. Nie wszy-
scy zostali bowiem na to $§wieto zaproszeni (i to doslownie), nie
wszyscy takze uwazali, ze w ogdle jest co Swietowac.



DKo2:
przeplywy i przemieszczenia

A jednak, to nadal jest jakby takie miedzynarodowe
polaczenie, bo jestesmy jakby takim przelotem.
Mieszkanka Bolewic

To jest dla nas dwuznaczne, bo z jednej strony utrudnia zycie —
jest ten ruch, hatas, ale z drugiej strony daje utrzymanie.

Mieszkaniec Koryt

Ja te droge dobrze znam, bo mam od podwdrza.
Mieszkaniec Miedzichowa

ETNOGRAFIA LOKALNOSCI A MOBILNOSC

Tworzac projekt ,Ruchome modernizacje” z pewnoscia bylismy za-
inspirowani metodologiami zaréwno etnografii mobilnej jak i wie-
lomiejscowej. Niemniej nasze poczatkowe zalozenia teoretyczne
nie uwzglednialy ani koncepcji mobilnosci, ani przeplywu w tym
sensie, iz nie odwotywalismy sie do zadnych konkretnych ustalen
teoretycznych w tym zakresie oraz nie podjeli$my sie jednoznacz-
nego zdefiniowania tych poje¢. Poniewaz jednak obserwowalismy
te fragmenty rzeczywistosci, ktére roboczo okreglilismy jako ru-
chome i znajdujace si¢ w ruchu, predzej czy p6zniej musielismy
podjac¢ decyzje o sposobie operacyjnego dookreélenia kategorii
mobilno$ci oraz przeptywu. Za najbardziej uzyteczny uznaliSmy
paradygmat nowych mobilnosci (Sheller, Urry 2006: 207-226; El-
liot, Norum, Salazar 2017). Tu jednak chcemy podkresli¢, ze nasze
rozumienie powyzszych zjawisk wynika w duzej mierze wprost
z naszej antropologicznej praxis i wylaniajacego sie w trakcie ba-
dan terenowych materiatu empirycznego. W konsekwencji, cho¢
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w wielu miejscach odwolujemy sie do wspomnianych idei nowych
mobilnosci, to staramy sie nie usztywnia¢ tych podstawowych dla
studiéw nad mobilno$cia oraz road studies kategorii, pozostawiajac
je raczej ambiwalentnymi, to jest takimi, jakimi jawily sie w terenie.
Rygorystyczne trzymanie sie teorii w naszym przypadku okazato sie
nie tyle niewystarczajace, co trudne do zastosowania wobec wiedzy
terenowej uzyskanej w trakcie wielopoziomowo zlokalizowanych
i mikroskalowych badan etnograficznych. Innymi stowy, uzycie
przez nas kategorii mobilnosci i przeplywu nalezy traktowac jako
intuicyjne. UjeliSmy je w domysle, jako wrecz oczywiste w projekcie,
ktérego przedmiotem badar staly si¢ ekonomiczne oraz spoteczne
rekonfiguracje zachodzace w przydroznych spotecznosciach.
Prowadzone przez nas prace badawcze poczawszy od wstepnej
»kwerendy terenowej’, zrealizowanej jeszcze w trakcie tworzenia
projektu, przez badania pilotazowe, na systematycznie odbywa-
jacych sie wizjach lokalnych, wielomiejscowych, poglebionych
i uzupetniajacych badaniach terenowych koriczac, byly procesem
odkrywania kolejnych warstw przydroznych rzeczywistosci i co-
raz intensywniej zdradzaly znaczenie ruchu. Sytuacja, gdy bada-
nia etnograficzne przyjmuja forme wielomiejscowa i mobilng, ale
ukierunkowane sg na lokalno$¢ o specyficznym geograficznym po-
Yozeniu, tj. wzdluz i jednocze$nie na poboczu infrastruktur, kté-
re decyduja o mobilnosci lub jej braku, jest do$¢ problematyczna.
Ruch, w tym wypadku potraktowany domyslnie przy zastosowaniu
perspektywy mikrocodzienno$ci okazal sie dalece bardziej ztozony,
réznorodny i nieprzewidywalny, a jego kierunki, przyczyny i im-
plikacje zniuansowane nawet w kontekscie poszczegdlnych miej-
scowosci. Przy stale utrzymywanym metodycznym przyblizeniu
stosowane przez nas zalozenia teoretyczne zaczely ulegaé rozmy-
ciu. Paradygmatyczna koncepcja mobilno$ci okazala sie problema-
tyczna w wypadku badania konkretnych rzeczywisto$ci, na ktére
cho¢ sktadaja sie bezbrzezne strefy ciaglego przeplywu, to w ujeciu
oddolnym pozostaja relatywnie niemobilne, state i lokalne. Inaczej
mowiac prezentowana przez nas etnografia jest etnografia o lokal-
nosci poprzez mobilnoé¢ i przeplywy.

84

Doswiadczanie znaczacych zmian w zakresie przeptywu débr,
informacji oraz zasob6w ludzkich wspoélcze$nie wydaje sie zjawi-
skiem o charakterze uniwersalnym. Zmiany te odnosza si¢ przede
wszystkim do szybkosci i efektywnosci proceséw przemieszczania
sie. Jednak generuja takze nowe wymiary ruchu, ktére ujawniajg
struktury nieréwnosci i hierarchie wladzy, a takze spoleczne i kul-
turowe powiazania z systemami logistyk oraz reziméw, wedle kté-
rych mobilnos¢ jest zarzadzana. Nauki spoleczne przez dlugi czas
definiowaly to pojecie w terminach wylacznie pozytywnego ruchu
(Salazar 2010: 53), ale z perspektywy antropologicznej mobilnos¢,
to nie tylko zjawisko polegajace na przemieszczaniu sie rzeczy, lu-
dzi i koncepcji, lecz takze kolejny konstrukt kulturowy, konsekwen-
cja wielu réznych reziméw logistyki wlaciwie wszystkiego (Stanisz
2015d: 73-86; Baker 2016: 152-170) oraz towarzyszacej jej ideolo-
gii elastyczno$ci wymaganej przez globalny system kapitalistyczny
(zob. Salazar, Schiller 2014). Odzwierciedleniem tego jest naszym
zdaniem akademicka tendencja do paradygmatyzacji mobilnosci,
ktérej od poczatku chcielismy uniknad.

Sama mobilno$¢ dlugo znajdujac sie z reszta na obrzezach na-
ukowego zainteresowania, byla konceptualizowana jako produkt
relacji oraz dzialan spolecznych. Jej rozumienie uleglo zmianie
wraz ze sformutowaniem wspomnianego przez nas paradygmatu
nowych mobilnosci, ktéry umiescit ruch i przeptyw wsréd najwaz-
niejszych praktyk spolecznych, a w konsekwencji w centrum debat
akademickich®. Miejsce, terytorium i zakorzenienie przestaly by¢

1 Literatura z zakresu studiéw nad mobilnoscia jest dzi$ niezwykle bogata, zwlaszcza
jesli wzig¢ pod uwage ich interdyscyplinarny charakter. Zagadnieniem mobilno$ci
zajmuja sie nie tylko antropolodzy, lecz takze geografowie, historycy, socjolodzy czy
urbanisci. W konteks$cie przeprowadzonych badan bliskie sa nam rozwazania an-
tropologa Marca Augé, ktéry rozwingl koncepcje nie-miejsc, czyli m.in. przestrzeni
autostrad i parkingéw (Augé 1995), geograféw Colina Divalla i Georga Revilla na
temat proceséw wytwarzania reprezentacji idei transportu (Divall, Revill 2005: 99-
-111), Petera Merriama przygladajacego sie z perspektywy historyczno-geograficz-
no-antropologicznej angielskiej autostradzie M1 (Merriam 2007), Daniela Normarka
zajmujacego sie przyautostradowymi parkingami w Europie Zachodniej (Normark
2006b: 241-252), Dimitrisa Dalakoglou badajacego fenomen albanskich autostrad
(Dalakoglou 2010: 132-149, 2012: 571-586; 2017; Dalakoglou, Harvey 2012: 459-
-465; Dalakoglou, Harvey 2014) czy w koricu Johna Urry’ego zainteresowanego m.in.
przestrzennymi oraz materialnymi aspektami mobilnoéci (Urry 2010, 2012a).
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jedynymi polami eksploracji w badaniach spotecznych. Ten nowy
trend spowodowal, Ze etnografia zostata zmuszona do zaadaptowa-
nia mobilnych metod badan, cho¢ oczywiscie nie sa one w stanie
catkowicie zastapi¢ tych tradycyjnych (Sheller, Urry 2006: 207-226).
Postepujacy od lat 9o. XX w. zwrot ku mobilno$ci nalezy odczyty-
wac jako reakcje badaczy spotecznych na nie tyle ogélny wzrost
poziomu przeplywu, co raczej intensyfikujace sie praktyki nowych
form mobilnosci, niekoniecznie zwigzanych wylacznie z jej fizycz-
nym badz geograficznym aspektem. Wylaniajacy sie nowy ,mobilny
paradygmat” oznaczal nowe sposoby wyjasniania zjawisk, nowe teo-
rie, pojecia i koncepcje, w tym wypadku na temat tego, jak i dlaczego
mobilno$¢ znajduje sie w centrum konstelacji wladzy, jak wptywa na
procesy wytwarzania hierarchii i struktur spotecznych, tozsamosci
i mikrogeografii dnia codziennego (Cresswell 2011: 551). To kon-
ceptualne przesuniecie nalezy réwniez odczytywac z perspektywy
metodologicznej — dotad bowiem stosowane w naukach spolecz-
nych narzedzia teoretyczne i metodologie mialy statyczny charak-
ter. W konsekwencji oznaczatlo to ignorowanie lub trywializowanie
ruchu, ale wobec zachodzacych zmian statyczne opisy staly sie nie-
adekwatne lub niepelne. Teoria mobilnosci powstala wiec jako kry-
tyka dotychczasowej orientacji ku sedentaryzmowi i deterioryzacji
(Castells 2008; Clifford 1992: 96-116; 1997; Friedman 2002: 21-36;
Marcus 1995: 95—117; Sheller, Urry 2006: 207-226).

Do paradygmatu nowych mobilno$ci, w naszym przypadku
atrakcyjnego przede wszystkim na poziomie metodologicznym,
podchodzimy jednak krytycznie. Uwazamy bowiem, iz w duzej
mierze jest to podejscie reifikujace czy wrecz fetyszyzujace zjawisko
mobilnosci przyznajac jej status ogdlnej i niepodwazalnej zasady
nowoczesno$ci (np. Hannam, Sheller, Urry 2006: 1-22). Przytta-
cza takze abstrakcyjnym i nieempirycznym dyskursem przeptywu,
a refleksje nad mobilno$cia w naukach spotecznych charakteryzuje
pewien schematyzm. Wyjasnieniom podlega nie tylko sam ruch,
lecz takze jego efekty i implikacje w szerszych kontekstach zycia
spoteczno-kulturowego, a mobilnos¢, przeplyw, ruchliwo$é oraz
szybkosc i efektywno$¢ dystrybucji wszystkiego (Kaufmann, Berg-
man, Joye 2004: 745-756) maja stanowi¢ swoistego rodzaju ramy
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pozwalajace na domkniecie adekwatnych opiséw i interpretacji
wspélczesnosci.

Mimo naszych watpliwosci co do totalnosci teorii mobilnosci
i przeplywu, daly nam one mozliwos¢ sledzenia i wyjasniania zmie-
niajacych sie konstelacji i konfiguracji nie tylko mobilnych, lecz
takze, co dla nas niezwykle istotne, stalych elementéw tworzacych
przydrozne spoleczno$ci. Dostrzezenie tego, iz ruch oraz przeplyw
zalezg od réznorodnych form stabilno$ci, materialnego wymiaru
zycia spoteczno-kulturowego, a nawet spowolnienia (Bissell 2007:
277-298; Bissell, Fuller 2010; Creswell 2012: 645-653; Salazar, Smart
2011: iix;), powoduje, ze ,nowe mobilnosci” to narzedzie pozwala-
jace na opis dynamicznej sieci relacji faczacych lokalno$¢ z global-
noscia, mobilno$¢ z niemobilnoscia i zastojem, ptynnos¢ ze stabil-
noscia. Wszystkie formy ruchu sa wspoéizalezne od réznorodnych
czasoprzestrzennych statosci i sa z nimi $cisle powiazane. Uwaza-
my, ze dopiero takie ujecie mobilnosci, ktdra nie jest w opozycji
do bezruchu i lokalno$ci, mogto uczynic je cennym w kontekscie
przeprowadzonych przez nas badan etnograficznych.

Niemal kazda przydrozna, konkretnie zlokalizowana miejsco-
wos¢, ktéra odwiedzali$émy, udowadnia z jednej strony, ze ruch
i przeplyw sa faktem, z drugiej zas, ze obserwowane w ich obrebie
réznorodne przeplywy nie moglyby by¢ zrozumiane bez odwolania
sie do lokalno$ci, a takze ze w wiekszosci wypadkdw nie zawsze sa
tym, co pozostawaloby w gestii aktoréw spotecznych. Ponadto na-
sze poczatkowe problemy z kategorig mobilno$ci w duzej mierze
wynikaly z metodologii projektu zakladajacej wprawienie w ruch
samych badaczy. Celem tej swoistej mobilizacji byta realizacja ba-
dan, jako serii uje¢ z réznych perspektyw. Zwlaszcza za$ chodzilo
nam o zestawienie ze sobg interakcji miedzy ideologiami moder-
nizacyjnymi a ich realizacja na poziomie lokalnym. Modernizacje
zwigzane z rozwojem infrastruktury dla mobilno$ci nie tyle oka-
zaly sie warunkowane lokalnymi sytuacjami, co raczej restruktu-
ryzowaly lokalno$¢ na poziomie mikropolityki, oddolnych ekono-
mii czy codziennych reakcji i co oczywiste — narracji i dyskurséw.
Etnografia wielomiejscowa wymagata potraktowania terenu jako
przestrzennie rozproszonego, poprzez ktéry badacze poruszali sie
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w spos6b dostowny, przemieszczajac sie z jednego miejsca do dru-
giego, korzystajac z ré6znorodnych drogowych srodkéw transportu
oraz podazajac wzdluz lokalnych $ciezek, wykorzystywanych przez
przemieszczajace sie réznorodne grupy ludzi. W metodach tych
jednak wiele zjawisk okazato si¢ niezauwazalnie umykac.

Dynamiki przeplywu nie da sie zaobserwowac, gdy jest sie tylko
i wylacznie jego czescia. W ktérym$ momencie nalezy sie zatrzy-
mac i z perspektywy przydroznej spojrze¢ na lokalne konsekwencje
przeplywu. Istotne, jak sie wydaje, jest rGwniez wywazenie inter-
pretacji mobilnosci miedzy jej globalnymi i lokalnymi kontekstami.
W warunkach przeptywu kontekstéw jest wiele. W naszym przy-
padku zmuszeni byli§my nieustannie zestawi¢ ze soba moderni-
zacyjne dyskursy wyrazane w procesach rozwoju i podtrzymania
infrastruktur drogowych z globalnymi trendami i nieprzewidywal-
nymi biezgcymi sytuacjami polityczno-ekonomicznymi czy tez ze-
wnetrzne regulacje prawne z ich lokalnymi, w tym samorzadowymi,
realizacjami. Uznali$my tez, ze musimy pozostawa¢ wyczulonymi
na oddolne wykonawstwo mobilnos$ci, poniewaz zawsze jest ono
zakorzenione w okreslonych systemach znaczen i wartosci. Proble-
matycznos¢ kategorii mobilnosci, z ktéra sie borykalisémy mogli-
$my rozwiazac przez jej krytyczne ujecie, poniewaz tylko wéwczas
moglismy sie pokusi¢ o obnazenie ztozonych praktyk, ktére kreu-
ja przedmioty i procesy mobilnosci. Ich odkrycie pozwolito nam
dostrzec i zrozumie¢ alternatywne i oddolne sposoby na radzenie
sobie z rezimami przeptywu.

OD TRASY E8 PO DK92,
CZYLI ,NASZA STARA DWOJKA”

Droga krajowa nr 92, przy ktérej bezposrednio potozone sa obser-
wowane przez nas miejscowosci, stanowifa gtéwny temat rozméw,
jakie przeprowadzili§my z kilkuset osobami. Byli to mieszkancy
zajmujacy rézne miejsca w strukturze spolecznej, wlodarze gmin,
miasteczek i wsi, lokalni aktywisci, przedsigbiorcy prowadzacy
przydrozne bary, sklepy spozywcze, stragany z najczesciej tylko
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pozornie lokalnymi produktami, stacje benzynowe i parkingi, mo-
tele i hotele, przedsigbiorcy trudnigcy sie wszelkiego rodzaju ustu-
gami skierowanymi do zréznicowanych uzytkownikéw infrastruk-
tur drogowych, pracownicy zatrudniani przez tych przedsiebiorcéw,
dalej z kierowcami czy to ciezaréwek dalekobieznych czy to buséw
transportujacych wschodnio- i rodkowoeuropejskich emigrantéow
zarobkowych do krajéw Europy Zachodniej, turystami, prostytut-
kami pracujacymi na poboczach oraz na terenie wiekszych centréow
obslugi transportu dalekobieznego, inzynierami i robotnikami dro-
gowymi, réznego szczebla pracownikami zatrudnianymi przez Au-
tostrade Wielkopolska itd. Mimo iz naszym najbardziej bezposred-
nim celem bylo dotarcie do opinii oraz lokalnych historii powiaza-
nych z faktem otwarcia w 2011 r. nowego odcinka autostrady Az,
opowiesci o ,starej dwojce” zdecydowanie dominowaly ujawniajac

donos$ne znaczenie tej drogi dla lokalnych spolecznosci. Przeptyw
ta drogg, nie autostrada A2, okazal si¢ najistotniejszy. ,Stara dwoj-
ka” to nie tylko wyrazisty infrastrukturalny i krajobrazowy element
odwiedzonych przez nas wsi i malych miasteczek, lecz takze cos, co

z jednej strony decyduje o dynamice lokalnej ekonomii, relacjach

spolecznych oraz komforcie i jako$ci Zycia codziennego, z drugiej

ujawnia mobilnosci i przeptywy, nad ktérymi mieszkancy nie maja
zadnej wladzy i nie moga ich kontrolowac.

Pierwszym najbardziej widocznym i oczywistym rodzajem prze-
plywu jest po prostu ruch drogowy. Podstawowym Zrédlem infor-
macji o jego natezeniu sa w Polsce Generalne Pomiary Ruchu, a uzy-
skane na ich podstawie dane sg wykorzystywane przez panstwowa
administracje drogowa w celu zarzadzania, utrzymania i planowa-
nia rozwoju sieci drogowej. Dane te uzywane sg réwniez do analiz
$rodowiskowych i ekonomicznych, ktérych wyniki decyduja o reali-
zacjach modernizacyjnych. Pierwsze pomiary ruchu w Polsce kon-
centrowaly sie w miastach, gdzie liczono ruch na gléwnych trak-
tach miejskich w okresach wzmozonej aktywnosci ludnosci, takich
jak zjazdy sejmikdw, targi czy odpusty. Regularne pomiary ruchu
miejskiego zaczeto organizowacé w okresie miedzywojennym ub. w.,
a pierwsze pozamiejskie badanie przeprowadzono w 1926 r. Badania
te stracily racje bytu w okresie wojennym, by zosta¢ wznowionymi
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W 1954 1.2 Wspolczesnie badania te realizowane sa w odstepie pie-
cioletnim. Z perspektywy projektu ,,Ruchome modernizacje” war-
to odwotaé sie do dwdch ostatnich pomiaréw z 2010 oraz 2015 r.
W roku 2010 dzisiejsza droga krajowa 92 byla jeszcze oznaczona
numerem 2. W rezultacie oddawania do uzytku kolejnych etapéw
autostrady A2, poprzednie fragmenty DK 2 réwnolegle do niej ozna-
czano jako droga krajowa nr 92, a na badanym przez nas odcinku
zabiegu tego dokonano 30 listopada 2011 r., w przeddzien oficjal-
nego oddania do uzytku autostrady. Tego roku na odcinku, wzdtuz
ktérego zlokalizowane sa odwiedzane przez nas miejscowosci, do-
bowo przejezdzalo ponad 17 tys. pojazdéw silnikowych, w tym 7,5
tys. ciezaréwek wraz z przyczepami. W roku 2015, a wiec cztery
lata po otwarciu autostrady A2 pomiedzy Swieckiem a Nowym To-
myslem, droga krajowa nr 92 przejechalo ponad 8,2 tys. pojazdéw
silnikowych w ciagu doby, w tym blisko 3,5 tys. ciezaréwek z przy-
czepami®. Zmiany w przeplywie pojazdéw sa wiec statystycznie
znamienne i z pewnoécia ,stara dwoéjka” utracita dotychczasowy
status najwazniejszej drogi tranzytowej pomiedzy wschodnig a za-
chodnia granica Polski*. Przytaczamy te dane, poniewaz w wielu
wypowiedziach naszych rozméwcéw wciaz powtarzala si¢ narracja
o niezmiennosci natezenia ruchu drogowego na 92 po okresie, gdy
za przejazd autostrada A2 zaczely obowiazywac opflaty.

No dla nas to ta autostrada praktycznie, Ze nic nam nie dala. Bo
tu jest $wiat Poznan-Swiecko, nie? No i tutaj zobacz pani ile tych
tiréw tu jedzie! [Mieszkaniec Bolewic]

2 Generalny Pomiar Ruchu w roku 2010: www.gddkia.gov.pl/pl/1231/generalny-po-
miar-ruchu (data dostepu 20.03.2017). Por. Ludewicz M. (2012) Handlarze ze ,sta-
rej” drogi nr 2 znéw zyja nadzieja, ,Glos Wielkopolski” 18 maja 2012, www.gloswiel-
kopolski.pl/artykul/577431,handlarze-ze-starej-drogi-nr-2-znow-zyja-nadzieja-
zdjecia,id,t.html data dostepu 20.03.2017).

3 Generalny Pomiar Ruchu w roku 2015: www.gddkia.gov.pl/pl/2551/GPR-2015 (data
dostepu 20.03.2017).

4 Warto dla poréwnania przytoczy¢ dane odnoszace si¢ do pomiaru ruchu autostrada
A2 na odcinku Swiecko-Nowy Tomysl. W roku 2015 dobowo przejezdzalo nia
$rednio ponad 17 tys. pojazdéw, w tym 5 tys. ciagnikéw siodtowych z naczepami.
Zob. www.gddkia.gov.pl/pl/2551/GPR-2015 (data dostepu 20.03.2017).
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Mimo ze powstala autostrada — ciut, moze si¢ nieco zmniejszyt
ten ruch, ale on jest nadal intensywny, bardzo intensywny... [Wta-
$ciciel restauracji z Bolewic]

Ta autostrada to jest wielka pomylka, przeciez Ruskie, Litwini,
wszystkie pchaja sie tedy. [Mieszkaniec Chociszewa]

Do czasu kiedy nie wprowadzono platnosci na autostradzie ludzie

byli zadowoleni, a teraz powiem brzydko — szlag nas trafia. Bo jest
bzdura. To wszystko, caly transport ciezki idzie tedy. W Bolewi-
cach wyjezdzaja na rondzie i pedzg do granicy tedy. [Mieszkaniec

Bréjec]

Ruch byl mniejszy, o wiele mniejszy, bo tam byla autostrada bez-
platna. Wiadomo — wprowadzili optaty, z powrotem wrécito tutaj
to samo. [Pracownica sklepu w Trzcielu]

W nocy jak nieraz jedzie, to do zwariowania, czlowiek sie zerwal
i nie wiedzial, czy pali sie czy wali sie. Jak tak czterech przejecha-
fo, to ludzie, mozna bylo zwariowac naprawde! Czlowiek stanat
w nocnej koszuli... Ruskie i Anglicy, Szwaby jakie tylko... [Miesz-
kanka Bréjec]

Zageszczony przeplyw droga krajowa nr 92 jest w duzej mie-
rze wyobrazony, a jego odczuwanie i znaczenie subiektywne. R6z-
nie byl opisywany przez mieszkancéw, ktérych domy potozone sg
bezposrednio przy trasie, przez tych, ktérzy zamieszkuja obrzeza
miejscowosci z dala od ruchu drogowego; przez drobnych przed-
siegbiorcow zajmujacych sie obsluga transportu dalekobieznego —
towarowego badz pasazerskiego; osoby, ktére dojezdzaja do pracy
poza miejsce zamieszkania; tych, ktdrzy stracili w wypadkach dro-
gowych bliskich czy ukochane zwierzeta; robotnikéw drogowych,
policjantéw, strazakéw; przydroznych handlarzy. Wzmozony ruch,
hatas, nieustajacy przeptyw zwlaszcza tiréw w narracjach naszych
rozmoéwcow czesto byly prezentowane jako cos istniejacego od za-
wsze i nie tracgcego na intensywnosci. Tymczasem przeplyw dzi-
siejszg DKg2 na dobre zainicjowany zostal wraz z wej$ciem Polski
do Unii Europejskiej oraz otwarciem granic w zwiazku z wstapie-
niem w 2007 r. do strefy Schengen.
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Powiem tak... Jak otworzyli granice trzy dni, dzien i noc, dzien
i noc kolejka byla na drodze, dzien i noc, dostownie, dzieri i noc
samochody jechaly za granice. Tak, ze non-stop, ot bylo. No, jak
otworzyli granice, jak zeSmy weszli do Unii, nie? To wtedy taki byt
duzy boom, bo to i Niemcy do nas przyjezdzali i Polacy wyjezdza-
li tam, nie? Tak, Ze non-stop sznurek byt, ale dzieni i noc. Pézniej
sie juz uspokoito i tak jest, moim zdaniem bez przerwy, tak samo
jest. [Przedsiebiorczyni z Torzymia]

Historia DK92 niemal nie funkcjonuje w §wiadomo$ci mieszkan-
c6w jej okolic i o dawnych czasach wspominali nieliczni:

Ruch jest nie do poréwnania, nie? Kiedy$ w nocy, to ze§ mégl tan-
cowac na dwdjce, nie? Ale to juz sa cywilizacyjne zmiany zwiazane
z tym, ze w rodzinie sg po trzy samochody i nie jezdzimy juz tra-
bantami, nie? Klamoty coraz to szybsze i tak... jest jak jest. [Mysliwy
od 30 lat polujacy w okolicach Bolewicka]

Kiedy$ ani samochodu, ani PKS-u. Nie bylo tak, bo jak my$my
przyjechali, to nie byla dwupasméwka, szosa taka waska. Nie byto
ruchu, bo to tylko same gospodarze byli, to konika i wozik i to byl
ruch. [Mieszkaniec Pniowa]

Jakich czaséw ten caly ruch w ogoéle siega? Pamietam za chlopaka,
to tu byta taka zwykla asfaltéwka, to my tu w pitke na ulicy grali. Od
czasu do czasu tylko jaki$ zuk przejezdzal, to wtedy ktos krzyczat
»2uk jedzie!” i schodzili. Musialo sie jako$ po okraglym stole zaczac,
ze tak jezdzili. Teraz jak sie chce wyjechac od siebie to nie mozna,
bo jeden za drugim ciagng. [Pracownik Portu 2000 w Mostkach]

Ta droga, jak ja pamietam, to ona nie byla taka. Byt asfalt po Niem-
cach, tyko ze waski. Boczny ten piasek byt, ale to w piecdziesiatym
chyba juz pierwszym roku zaczeli poszerzad, zrobili tego... Drzewa
wycieli, poszerzyli i teraz dobrze si¢ jezdzi. A przedtem byla waska
droga. [Mieszkaniec Koryt]

Dawniej, to praktycznie zaden samochdd tu nie jechal powiem
szczerze, bo niemiecka granica byla zamknieta, a tylko tam byly
samochody. A na wsi, to dopiero moze w 1975 albo gdzie$ w tych
granicach chyba, to pierwsza Syrenka tu si¢ pojawila, no to, o czym
my méwimy, nie? [Mieszkanka Mostek]

92

W latach 1962-1985 dzisiejsza droga krajowa nr 92, nakltadajaca
sie na przebieg miedzynarodowego szlaku prowadzacego od Paryza,
przez przejécie graniczne w Swiecku z NRD do przejécia granicz-
nego w Terespolu z ZSRR, byla oznaczona jako E8°. Na przetomie
lat 70. i 80. ub. w. wdrozono nowy system numeracji i jej nastepca
stala sie trasa E30, o niemal identycznym przebiegu, jednak wydtu-
zona i obejmujaca zasiegiem Irlandie, Bialoru$ i europejska czesé
Rosji. W 1985 r. Polska przyjeta nowy system numeracji drég krajo-
wych, a trasy europejskie otrzymaly numery krajowe uzywane za-
miennie z migdzynarodowymi. Trasa E3o otrzymata numer 2. Pod
wzgledem ideologicznym dzieje DKo2, dawnej E8, przypominaja
pompatyczne, modernizacyjne dyskursy tworzone wokét budo-
wy oraz otwarcia nowego odcinka autostrady Az. Trasa ta zyskata
na szczegdélnym znaczeniu zwlaszcza w polowie lat 70. w zwiaz-
ku z majacym sie odby¢ VII Zjazdem PZPR. Wsréd dokumentéw
ilustrujacych ideologie modernizacyjng okresu PRL bezposrednio
powiazanych z interesujaca nas tu drogg, znajduje sie m.in. mate-
riat filmowy Wytwérni Filméw Dokumentalnych wydany jako 45
odcinek Polskiej Kroniki Filmowej z 1975 r. 0 znamiennym tytule
Przed VII Zjazdem PZPR. Aby Polska rosta w sife... W trzeciej mi-
nucie tej propagandowej prezentacji pojawia si¢ sielankowy obraz
ruchu samochodowego na zmodernizowanej E8. Towarzyszy mu
krétka narracja: ,,Aby sprosta¢ potrzebom, musimy w transport in-
westowac: duzo, szybko, efektywnie. I nie tylko na kolei. Na miare
jutra podjelismy w tym piecioleciu budowe drég szybkiego ruchu.
Ciezkie maszyny drogowe zastepuja prace tysiecy ludzi”. Postep
gospodarczy, jaki zachodzit w Polsce w pierwszej polowie lat 7o.
ub. w. byt faktyczny. Sktadaty sie na to liczne i pomyslane z roz-
machem inwestycje przemyslowe i socjalne, zakupione za granica

5 Biezgcy system oznaczen tras europejskich zostal wprowadzony w 1975 r. na pod-
stawie Umowy europejskiej o gléwnych drogach ruchu miedzynarodowego zawar-
tej w Genewie 15 listopada. Jego wprowadzanie w Zycie rozpoczeto w pierwszej
potowie lat 80. Zob. Umowa Europejska o glownych drogach ruchu miedzynaro-
dowego (AGR), sporzadzona w Genewie dnia 15 listopada 1975 r., (Dz. U. z dnia
11 marca 1985 r.), www.web.archive.org/web/20070929000720/www.park.pl/pra-
wo0/1980-1990/du198500100035.html (data dostepu 17.05.2017).

6 Polska Kronika Filmowa 45/75 A, www.repozytorium.fn.org.pl/?q=pl/node/10114
(data dostepu 12.04.2017).
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licencje nowych technologii oraz wzrost produkcji i oferowanie
débr konsumpcyjnych, a jednym z elementéw wzmacnianych ide-
ologie nowego stylu zycia byta budowa nowoczesnej infrastruktu-
ry drogowej (zob. Pawlak, Wéjtowicz 2009: 121-124). W zwigzku
z tym peerelowska hierarchia oglosita w trakcie VII Zjazdu PZPR,
ze Polska wkracza ,w etap budowy rozwinietego spoteczenistwa
socjalistycznego™. Ideologiczne znaczenie trasy E8 udowadnia
spotkanie Edwarda Gierka z budowniczymi E8 w Poznaniu, udo-
kumentowane réwniez przez Polska Kronike Filmowa®. Poznan-
skim inzynierom drogowym zaangazowanym w budowe dzisiejszej
DKoz wreczano nawet specjalne brazowe medale majace upamiet-
nia¢ ten pronarodowy projekt’.

O trasie E8 jako drodze przyszlo$ci pisano takze w niewielkim
artykule na famach czasopisma ,Mlody Technik” z 1974 r. O jej
nowoczesnoéci mialy zaswiadczaé: dwupasmowos$¢ umozliwiaja-
ca bezkolizyjne poruszanie sie samochodéw ,zdazajacych z jedne-
go korica Polski na drugi’, przebieg w poblizu miast, oswietlenie
jasnymi lampami, wieksza przelotowo$¢, kuliste, futurystyczne
w formie stupki z aparatami telefonicznymi, ktérych mozna bylo
uzy¢ w awaryjnych sytuacjach, estetyka zajazdéw wybudowanych
wzdluz trasy w jednym stylu, réznigcych sie jedynie nazwami, pro-
wadzonych przez Gminne Spétdzielnie i oferujacych nie tylko je-
dzenie, lecz takze w razie potrzeby umozliwiajacych skorzystanie
z cze$ci hotelowej™.

Réwniez w potowie lat 70. Wojewddzki Osrodek Informacji Tu-
rystycznej w Poznaniu wydal specjalna ulotke pt. Trasg E-8 przez

7 8 grudnia 1975 r. VII Zjazd PZPR, wiecej na www.nowahistoria.interia.pl/kartka-
-z-kalendarza/news-8-grudnia-1975-r-vii-zjazd-pzpr,nld,2317711#utm_source=pa-
ste&utm_medium=paste&utm_campaign=firefox (data dostepu 10.05.2017).

8 Jest to sekwencja Kroniki XXX-lecia. Poznarnskie, Polska Kronika Filmowa
75/07A, 1975, www.kronikarp.pl/szukaj,53715,tag-691983,strona-9 (data dostepu
10.05.2017).

9 Medale te mozna do dzi$ naby¢ w sklepach internetowych, m.in. na Allegro. Na ich
rewersie znajduje sie nastepujacy napis: ,W XXX ROCZNICE PROJEKTANTOM
I BUDOWNICZYM ZDMiZ-WZDP-WZDiU POZNAN".

10 Mowa tu o zajazdach-goscificach ,Otwarte Wrota” w Sepolnie, ,Hajduczek”
w Pniewach, ,Podbipieta” w Iwnie, ,U Kmiecia” w Wilcznej oraz ,Zerwikaptur”
w Dabrowicach.

94

Wielkopolske, w ktérej to opisane zostaly wazniejsze miejscowosci
polozone pomiedzy Swieckiem a Warszawa. Autorzy ulotki pod-
kreslaja miedzynarodowos¢, nowoczesno$¢ oraz narodowe znacze-
nie trasy wiodacej z Paryza do Moskwy: ,Trase ta przebywa duza
czes$¢ turystéw zagranicznych z Zachodniej Europy do Polski, tedy
jada tranzytem turys$ci do Zwigzku Radzieckiego, tedy tez na odcin-
ku od Pniew prowadzi najkrétszy szlak taczacy Gorzéw, Szczecin
i Zachodnie Wybrzeze z centrum kraju (...) W roku 1974 odda-
no do eksploatacji pierwszy odcinek zmodernizowanej Trasy E-8,
z Poznania do Wrzesni, jednej z najnowocze$niejszych w Polsce”
(Trasq E-8 po Wielkopolsce: 1). Ulotka jest turystyczna w swoim
charakterze, dlatego skupia si¢ na atrakcyjnosci krajobrazowej tra-
sy zwlaszcza na odcinku od Swiecka do Lwéwka, ,dalej krajobraz
jest mniej ciekawy” (Trasg E-8 po Wielkopolsce: 1). Na trasie tej
wskazano na liczne walory estetyczne wielu miejscowosci, ktére
objelismy naszymi badaniami. Mozna w niej znalez¢ informacje na
temat Swiecka, Rzepina, Torzymia, PoZzrzadta, Gronowa, Mostek,
Wilkowa, Swiebodzina, Broéjec, Lutola Suchego, Trzciela, Miedzi-
chowa, Sepolna oraz innych polozonych miedzy Pniewami a Po-
znaniem. Wspomina sie tez o przydroznych parkingach, czynnych
niemal cala dobe stacjach benzynowych i wygodnych goscincach.
E8 miala by¢ prezentem dla spoleczenstwa na XXX-lecie Polski
Ludowej, ale jej budowa opierala sie takze na czynie spotecznym,
m.in. realizowanym przez mieszkancéw Wielkopolski. , To z inicja-
tywy KW PZPR w Poznaniu $rodowisko budownictwa drogowo-
-inzynieryjnego podjelo zadanie budowy E8 jako zadanie ponadpla-
nowe, jako czyn wielkopolskich drogowcédw dla uczczenia 30-lecia
Polski Ludowej” (za: Nosal 2015). Trasa ta zyskiwata wciaz nowe
okreélenia, stajac sie raz ,trasa warszawska’, a innym razem ,euro-
stradg” — przykladem PRL-owskiego infrastrukturalnego sukcesu
zjej ,zielona falg” w sygnalizacji $wietlnej, bezkolizyjnymi weztami
czy przej$ciami podziemnymi. Dzi$§ nazywana bywa przez miesz-
kanicéw miejscowosci potozonych wzdluz niej nie tylko ,nasza
starg dwdjka’; ,nasza autostrada” ale takze ,,droga $mierci” Miano
to DKoz zawdziecza duzej liczbie wypadkéw i kolizji, o ktérych
opowiadata wiekszo$¢ naszych rozméwcéw. Za jeden z najbardziej
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kultowych wrecz wypadkéw na tej trasie uznaje sie wypadek Broni-
stawa Geremka w 2008 r. na wysokosci miejscowos$ci Lubien kilka
kilometréw od Miedzichowa.

Ten odcinek tu z Miedzichowa do Poznania, on tu nazywany byt
droga $mierci, tu m.in. Geremek, on tu rozbil si¢! No i tego tam,
mieli$my wypadkéw $miertelnych bardzo duzo! Ten tuk tam po-
tem zrobili, tak wiec na tym odcinku tutaj 5-kilometrowym mie-
lismy wypadkéw bardzo duzo! W tej chwili wypadki trzeba po-
wiedzie¢, o ile§ tam procent! Znaczny procent! Juz nawet jakie$
wypadki sa kolizyjne, natomiast $miertelnych coraz mniej! To tak
przedtem tych $miertelnych.... czesci tych krzyzy juz nie ma, ale
przedtem ta droga byla zaslana dosy¢ tam tymi postawionymi
krzyzami. [Mieszkaniec Miedzichowa]

Jednak za najbardziej spektakularne uznawane sa wypadki powo-
dowane przez zasypiajacych lub nietrzezwych kierowcéw ciagni-
kéw siodtowych'* — niekoniecznie $miertelne, czesciej skutkujace
rozsypaniem si¢ lub rozpierzchnieciem przewozonego tadunku
(np. zywy inwentarz, mieso, kawa, kwiaty), ktéry bywa szabrowany
przez miejscowych. I tak np. jesienia 2016 r. w okolicach Swiebodzi-
na doszto do wypadku, w czasie ktérego zaladowana wieprzowing
ciezaréwka zostala przewrdcona na bok. Przy okazji akcji ratunko-
wej mieso musialo zosta¢ usuniete z naczepy na zewnatrz, a jego za-
bezpieczenie zlecono jego wlascicielowi, czego nie uczynit. W kon-
sekwencji dzienl pdzniej policja otrzymata zgloszenie, ze w miejscu
wypadku odbywa sie handel zywno$cia. Byl to dokladnie ten towar,
ktéry jechal w rozbitej ciezaréwce>. Faktycznie jednak wypadki na
calej dtugosci tej drogi stanowia 1,7% ich ogétu na wszystkich dro-
gach krajowych w Polsce (Wypadki drogowe w Polsce 2016: 20-22).

»Nasza stara dwdjka” do niedawna nazywana byta réwniez K3.
Jest to okreslenie slangowe stosowane gléwnie przez cyklicznie
przemierzajacych te trase kierowcow ciezaréwek oraz policjantéw;

11 Zob. Trasa $mierci, ,Newsweek Polska” 12.03.2006, www.newsweek.pl/polska/trasa-
smierci,14912,1,1.html (dostep 10.03.2017).

12 Zob. www.4oton.net/drodze-nr-92-mozna-bylo-kupic-mieso-rozbitej-naczepy-
niestety-nadawalo-sie-spozycia/ (data dostepu 19.05.2017) oraz material filmo-
wy lokalnej stacji telewizyjnej Swiebodzin TV: www.swiebodzin.tv/wiadomosci
/358,przydrozny-handel (data dostepu 19.05.2017).
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to skrét oznaczajacy ,kurwy, krasnale i koleiny” (zob. Zarnoch-
-Chudziniska 2011; KozZlenko 2013)%. K3 pojawilo si¢ tez w odnie-
sieniu do miejscowos$ci Miedzichowo:

13 Notabene w roku 2012 ukazala si¢ plyta ,Nasza dobra klasa” autorstwa satyryka
i piosenkarza Krzysztofa Daukszewicza, na ktdrej znajduje si¢ utwér zatytutowany
»Droga do granicy”. Tekst tej piosenki inspirowany jest rozmowa z bylym kierowca
tira, ktorego piosenkarz spotkal na parkingu pod Gorzowem Wielkopolskim.
Kierowca w rozmowie tej wspominal o tzw. K4, czyli o koleinach, kurwach, kartach
i krasnalach, decydujacych o specyfice polskich drég. Nie da sie tez nie powigzac
tego utworu z procesami zwigzanymi z wej$ciem Polski do UE, otwarciem granic
oraz wzmozonym przeplywie miedzynarodowym.

Kupilem nowe auto,

zeby wreszcie ruszy¢ w Polske,

bo w starym odwiedzilem juz,

co bylo koto domu blisko

ale przez radio méwia,

ze nad morzem ciagle pada

a w gorach w $rodku lata,

tego roku, lodowisko

Postanowilem wiec wyjechaé,
ruszy¢ w Europe

bo ni paszportu nie potrzeba teraz
ani zadnej wizy

Wystarczy dowdd osobisty,

$piwér w bagazniku

a reszta jak to méwia starzy kumple,
ryzyk-fizyk.

Moze tu jeszcze wréce

lub nie wréce tutaj wcale

zegnajcie koleiny, kurwy, karly i krasnale
Po drodze wyprzedzaja mnie furiaci
na szlifierkach

ich motocykle wyja na najwyzszych
juz obrotach

lecz to ich zycie, ich wiatr w oczy
czasem jedna chwilka

Ja nie wiem co mnie bardziej kreci
Wersal czy robota

Kierowcy na postoju méwig:

— Koles olej Danie

bo w kraju tym nie cierpia dzisiaj
czarnych i Polakéw

wiec pies ich ganial,

trzeba mie¢ swdj jaki$ wlasny honor
Niech sami grzebia w kiblach

albo stoja na zmywaku
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Tutaj ta miejscowo$¢ byla nazywana kiedy$ Kraing Trzech Ka....
przepraszam za cytat, ale tak to si¢ nazywalo: kurwy, krasnale
i koleiny. To byla miejscowo$¢ trzech ka! I tak jak to z opowiesci
wiem, jak ciezaréwka sie wywrdcita si¢ z kawa na przyklad, to za-
nim przyjechata straz pozarna, to tubylcy zyli ze sprzedazy kawy
przez nastepne poltora roku. Takze koczowniczy tryb zycia gdzie$
w rdzeniach, w korzeniach zostal! I ta che¢ przedsigbiorczosci to
jest minimalna, tak? Najlepiej wzia¢, a czy dostane cos... Jest tez
problem spoleczny tzw. patologii spolecznej, tak? Bo tutaj po la-
sach mieszka duzo ludzi gdzie z tej krainy trzech ka duzo spusci-
zny zostalo, bo to nie wszystko bylo legalne... No, przerézne rze-
czy sie tutaj dzialy, przerézne! Ale widze zmiany w Miedzichowie.
Widze zmiany kultury osobistej ludzi. Czy ona jest powierzchow-
na, czy gleboka, to nie ma w tym momencie jakiego$ wiekszego
znaczenia! Wazne, ze jest. A jak juz si¢ dokonala jakas zmiana,
to juz jest proces ewolucyjny! W jakim kierunku on péjdzie? No,
nie wiadomo! My nie mamy wplywu na to co si¢ dzieje od géry.
A ludzie ucza si¢ bardzo szybko! [Artysta i przedsigbiorca z Mie-

dzichowa]

98

Moze tu jeszcze wrdce

lub nie wréce tutaj wcale
zegnajcie koleiny, kurwy, karly i krasnale
A na poboczach stoja

bardzo chetne skoros$witki

i pokazuja napalonym

co im moga zrobi¢ w minut kilka
A za zakretem misie przyczajone
w srebrnej Vectrze

Za SWoje marne pensje

chca sie wyzy¢ na mobilkach.

I juz granica, nikt nie weszy

nikt tu juz nie wrzeszczy

Minely czasy tych pajacéw

z dawnego NRD-owa

Teraz juz tylko w moim aucie
gaz do dechy

— Czes¢ upierdliwy kraju

co sie topisz w glupich stowach
Moze tu jeszcze wréce

lub nie wréce tutaj wcale
zegnajcie koleiny, kurwy, karly i krasnale.

Nazwa K3 ugruntowana jest w do niedawna najbardziej wy-
razistych cechach DKoz2, lecz aktualnie nie ma juz uzasadnienia
i w obiegu znajduje sie wyjatkowo rzadko. Trzy zjawiska: kurwy,
krasnale i koleiny znajduja si¢ w zaniku. Przydrozna prostytucja
oczywi$cie nadal funkcjonuje*, jednak po pierwsze w ostatnich la-
tach w duzej mierze zostata zredukowana poprzez skuteczne dzia-
tania policji karzacej prostytutki, zwane , grzybiarkami’, ,le$nymi
ssakami” badz ,jagodziankami’, mandatami za za§miecanie laséw
(por. Wozniak 2016), po drugie przeniosta si¢ na tereny parkin-
gbéw oraz wiekszych centréw obslugi transportu dalekobieznego np.
w Mostkach, Pozrzadle czy Boczowie. Na trasie DK92 znajduja sie
tez co najmniej dwa kluby nocne — w Korytach i Mostkach. Pracu-
jace w nich prostytutki nazywane sa z kolei przez mieszkancéw tych
miejscowosci ,naszymi/milymi paniami/dziewczynami’.

Ale tu gdzie$ od roku jest spokéj. Przedtem tu chyba byly Bulgarki,
nie? Przyjezdzaly, czy, czy... ale od roku juz ich nie ma. No, ale to
wiadomo, jedzie si¢ np. w strone Slubic, to tez wida¢. Na kazdym
CPN-ie stoja. Ale od roku czasu, bo tak tutaj Bulgarki staly, ale od
roku czasu ich nie ma. Po prostu policja... One gdzies$ tu koczuja,
bo te gachy ich, ja na nich méwie gachy, bo to ja widze nieraz, bo
one przychodzily sobie tu do sklepu nieraz kosmetyki fajne kupic¢,
taka chemie kupywaly do tego, nie? No, jedzenie kupywaly, nie?
One naprawde pieniadze zostawialy, no pieniadz z nimi byt (...)
bo one sobie kupywaly i picie, no wszystko. Wszystko, co bylo
mozliwe, nie? No, tylko méwie, jak takich gachéw ich widze, to
takie capy... o Jezu, ja to nie moge normalnie. Przerypane mialy
kobity. No, nie raz, to one przyszly tak, ale baly sie, nie chcialy
méwic. No, te dziady, co one im robily, no szkoda mi bylo tych
dziewczyn! No, naprawde szkoda mi ich bylo. Dawno ich nie wi-
dzialam, a bylo tych dziewczyn troche. A to méwie, policja jak
zaczela w zesztym roku ich sprawdzac i od tej pory ich wlasciwie
tutaj nie ma. [Pracownica sklepu w Trzcielu]

Jeszcze kiedy$ byl tutaj taki boom na takie panie, ktére nazywa-
lismy grzybiarki (...) tego juz nie ma. I cale szczeécie, bo to taki
glupi troche wizerunek byl. Niech sobie beda domy publiczne, bo

14 Patrz mapa czynnej prostytucji przydroznej: www.gdziestoja.pl/wojewodztwo/4/
lubuskie/ (dostep 10.02.2017).
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kazdy, kazdy, uwazam, ze kazdy biznes to jest biznes. Jezeli kto§
chce, to co mi do tego. Jezeli kto$ chce pracowac swoja pupa, to
niech sobie pracuje... no! [Przedsiebiorca z Jasierica]

No tutaj zaraz, zaraz za tym, no! Za tym naszym juz zakretem,
na Trzciel, za [hotelem] ,Wiktorig’, o tam dalej juz staly przeciez
wszedzie. Straszne bylo, strasznie ich duzo rzeczywiscie bylo. To
najgorzej bylto kiedy sie jechalo nawet z dzie¢mi, albo cos, a one
wszedzie przy trasach staly i wiadomo jak ubrane, nie? Wstyd
normalnie! [Pracownica sklepu w Bréjcach]

Z pewno$cia zanikowi ulega od co najmniej dekady handel kra-
snalami oraz innymi figurami ogrodowymi, ktérego nie da si¢ bez-
posrednio powiazaé z otwarciem nowego odcinka autostrady i od-
plywem na nig cze$ci tranzytu osobowego i turystycznego. Handel
ten kwitt przede wszystkim w latach 9o., by systematycznie stabna¢
wraz z poczatkiem nowego millenium (por. Ludewicz 2012; Kozlen-
ko 2013). Zanik handlu krasnalami nalezy wyjasnia¢ szerzej, przede
wszystkim nasyceniem tego typu produktami rynku zachodniego,
zwlaszcza niemieckiego, ubozeniem spoteczenstwa rosyjskiego,
ktore jeszcze do niedawna stanowito gtéwna sile nabywcza ozdéb
ogrodowych, a takze zmianami w modach i wzorach konsumpgji:

Kazdy ma swoéj marketing i wie, co jest dla niego najlepsze. Do-
brze jezeli tak jest. Gorzej jak ktos robi biznes, a totalnie nie kuma
bazy i narzeka. Zmienia si¢, no zmienia sig, zmieniaja sie. No, ile
mozna sprzedawac krasnali?! [Przedsigbiorca z Jasieica]

Ja Polakéw nie nazywam biznesmenami, to gady sa... Nie potrafili
sie znalezZ¢ w odpowiednim miejscu, w odpowiednim czasie, z od-
powiednig oferta. I tyle i koniec. [Mieszkaniec Brédjec]

Obecnie tez jako$¢ techniczna DKg2 na badanym przez nas od-
cinku systematycznie ulega poprawie, a trasa ta znajduje si¢ wlasci-
wie w permanentnym procesie modernizacji. Wymieni¢ tu mozna
chocéby budowe sygnalizacji $wietlnej w Bolewicach czy Sekowie
w 2008 r., doznakowanie tukéw poziomych, utworzenie azyléw przy
przejéciach dla pieszych badz szkotach, np. w Trzcielu i Boczo-
wie w 2009 .5, remont obwodnicy Swiebodzina w 2010 r., remont

15 www.gddkia.gov.pl/pl/a/6882/droga-krajowa-nr-2 (data dostepu 20.05.2017).
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nawierzchni w Pniowie i Torzymiu w 2011 r.*%, czy wreszcie ostatnia
modernizacja trasy na odcinku pomiedzy Boczowem a Torzymiem
realizowana w latach 2014-2015".

Trasa miedzy, powiedzmy od Trzciela tutaj do Swiecka, to jest no,
dobra drézka, no! [Kierowca tira pauzujacy na parkingu w Boczowie]

Niemniej w narracjach naszych rozméwcéw postrzeganie jako$ci
oraz bezpieczenistwa DKg2 wyrazne bylo zréznicowane, uzaleznio-
ne od do$wiadczen codziennos$ci. Uogoélniajac jednak mieszkancy
poszczegdlnych miejscowosci, cho¢ $wiadomi niebanalnej roli, jaka
odgrywa ta trasa dla lokalnej ekonomii, czesto na nig narzekali. Jed-
nym z typowych przykladéw moze by¢ historia mieszkanki Mostek,
ktérej dom znajduje sie zaraz przy drodze:

Czekalismy bardzo dlugo, fakt, ze w tej chwili oni te droge utrzy-
muja w stanie dobrym, przedtem to byly, zadna byla, bo te pienia-
dze, jakie byly, takie byly. To znaczy przed unijnymi pieniedzmi,
o tak bym powiedziala, bo w tej chwili to chyba ze $rodkéw unij-
nych. Dom, to trzeba bylo po prostu rok rocznie odnawiaé. Pro-
wadzitam wojny z Dyrekcja Drég, bo to wszystko pekato. Okna sa
trzeci raz wymienione. SO, to wszystko splywa, tiry jada i jest dla
nas takim wielkim uciazeniem, ze naprawe, kto nie mieszka przy
drodze, to nie ma nawet pojecia. Prosilam, zeby jakie$ ekrany...
ZrobiliSmy nowa elewacje, no szkoda jej, no od razu jechat tir, jak
chlapnal, to... Byly momenty, ze bylo otwarte okno, jak deszcz
padat i nie bylo tu odprowadzenia, teraz jest, jeszcze po moim
wojowaniu zrobili tak, wycieli tu w asfalcie, ze ta woda troszecz-
ke odchodzi. Ale to wcale nie rozwigzuje problemu. A przedtem
to do domu, po prostu jak chlupnal, to katuza wpadala. Raz, ze
jest tu tak niebezpiecznie, ze wypadkéw masa. A po drugie, no
uciazliwie mieszka¢. Ani okna otworzy¢, ani nic, bo jak si¢ otwo-
rzy okno, to juz si¢ telewizora nie slyszy. No i budynki niszcze-
ja, przede wszystkim to, to jest najgorsze. No i spaliny, oléw, to
wszystko wplywa na nasze zdrowie. Wszystko wplywa, no ale co
mamy zrobi¢? Juz ile razy, juz zrobili tych wysepek, niby to... No

16 www.lubuskie.pl/uploads/pliki/Biuro_prasowe/Informacja%200%2o0inwesty-
cjach%2o0drogowych.pdf (data dostepu 20.05.2017).

17 www.gddkia.gov.pl/pl/a/14321/Remont-drogi-krajowej-nr-92-w-Torzymiu (data
dostepu 20.05.2017).
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pisalam pisma, o Jezus, nawet, wiec tak mi odpisali, ze beda sie
przyglada¢. O! nawet jedno pismo mam. O! ,Dyrekcja Drég Kra-
jowych i Autostrad w Zielonej Gérze. W nawigzaniu do pisma..”
I to jest 2006 rok... ze... ,bedzie prowadzita obserwacje w dziala-
niach kanalizacji deszczowej odprowadzajacej wode z nawierzch-
ni podczas opadu deszczu. O postepie i sposobie rozwigzania
problemu poinformujemy oddzielnym pismem.” O takie bylo od-
bijanie! Wiec zrobili, wycieli taki kawaleczek tego asfaltu, Zeby ta
woda szta. To sa Zle studzienki roztozone, ciagle podwyzszaja, cia-
gle podwyzszajg... Jest utrudnienie dla nas tu wzdtuz ulicy. Z kim
by pani nie rozmawiata, wszyscy to potwierdza. Mamy dos¢. Na-
prawde mamy dosy¢. Raz niebezpieczenstwo dzieci, pomimo Ze
to $wiatlo jest.

»Stara dwoéjka” z jej charakterystycznym krajobrazem, dynami-
ka, relacja wobec nowej, poteznej infrastruktury dla mobilnosci
jaka jest autostrada A2, jest trasa obdarzana ogromnym zaintere-
sowaniem i sentymentem m.in. wéréd dziennikarzy i artystéw. Jest
bohaterka onirycznego filmu Na trasie Poznari-Swiecko, autorstwa
Anny Raczynski®$, felietonu ,Stara dwdjka” — moja droga ucieczki
lub startu Agaty Zratko (2014b), opublikowanym w zielonogérskim
wydaniu ,Gazety Wyborczej™?, czy reportazu radiowego Droga cu-
dow Rafala Regulskiego i Marcina Wesotowskiego, wyemitowanego
w Polskim Radio Merkury=°.

18 Na trasie Poznan-Swiecko/On the road between Poznarn-Swiecko (2013), rez.
A. Raczynski, www.vimeo.com/76995618 (data dostepu 12.04.2017).

19 Felieton napisany z okazji plebiscytu ,Nasze 25-lecie” ogloszonego przez ,Gaze-
te Wyborczg” z okazji 25-lecia transformacji ustrojowej w Polsce, ktérego celem
bylo wskazanie najwazniejszych wydarzen i proceséw, ktére uformowaty na nowo
Zielona Gore, Gorzéw i region, a takze ludzi, ktérzy mieli najwigkszy wplyw na
przemiane.

20 Reportaz wyemitowano w 2008 r. i jest zainspirowany przystapieniem polski do
ukladu z Schengen. Autorzy reportazu reklamuja go w nastepujacy sposéb: ,Koleiny
i burdele, krasnale, midd, grzyby i prostytutki. Wiklinowe kosze, przydrozne krzyze,
kolorowa Nevada, sztuczne palmy w Las Vegas i cofanie licznikéw przez cala dobe.
Polski blichtr i kicz, polska droga i setki tysiecy TIR-6w. Obejrzelismy te droge do-
kiadnie. E30, czyli po polsku — dwdjka, to kwintesencja polskiej tandety. Tandety,
ktéra tak chetnie kupuja’, www.stary.radiomerkury.pl/index.php?art=24596 (dostep
20.05.2017).
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Bez watpienia DK9g2 podziela z nowym odcinkiem autostrady A2
ideologiczna i dyskursywna historie, ktéra jednak dla tej pierwszej
konczy sie symboliczng degradacja — odebraniem jej statusu drogi
skladajacej si¢ na sie¢ drég europejskich. Znamiennym jest takze
nasz sposdb postrzegania tych dwéch drég: autostrady A2 jako re-
prezentantki wielkiej infrastruktury i nowoczesnosci, DKg2 jako po
prostu trasy, krajéwki obcigzonej negatywnym efektem transforma-
cji systemowej, globalnych przemian politycznych i ekonomicznych
oraz aktualnie podejmowanych przedsiewzie¢ modernizacyjnych.

Jesli odczytamy mobilnosc¢ jako konstruowana w procesach hi-
storycznych oraz spotecznych, to natychmiast zauwazymy, iz jest
ona $ciéle powiazana z budowa i rozwojem infrastruktury, beda-
cej wyrazem politycznych intencji integracji europejskiej, z ktérej
jak wyzej wspomnielismy DKoz zostata wylaczona. Teoretycznie
infrastruktury mobilno$ci przekraczaja to co lokalne, obejmujac
autostrady, drogi ekspresowe oraz drogi krajowe tworzace sie¢
drég o charakterze miedzynarodowym. Rozwdj tych sieci uspraw-
nia i przyspiesza transport, a wobec tego dzieki niemu mozliwe sa
szybkie polaczenia pomiedzy postnarodowymi makroregionami
w Europie (McNeill 2004: 134).

Drogi i autostrady stanowia obecnie jeden z istotniejszych kra-
jobrazéw narodowych, o czym rozprawia m.in. Pete Merriman
w ksiazce pt. Driving spaces: a cultural-historical geography of
England’s M1 motorway (2007). Istotno$¢ rozwoju infrastruktury
drogowej warto jednak rozpatrywac¢ w kontekécie procesu inte-
gracji europejskiej rozpoczetym w XX w. (Schipper 2008; Van der
Vleuten, Kaijser 2006). Jej najlepszym przyktadem jest tzw. E-ro-
ad system, czyli system drég europejskich rozwiniety przez United
Nations Economic Commission for Europe (UNECE) w celu umoz-
liwienia mobilno$ci transgranicznej. System zostal zaprojektowany
juz w latach 40. XX w., ale w pelni zostal zreorganizowany w 1975 r.,
w czasie gdy badany przez nas odcinek DKog2 zostal oddany do
uzytku. Budowa i rozbudowa infrastruktury (tj. budowa mostéw,
autostrad, wiaduktéw, tuneli, kladzenie toréw etc.), to czynienie
z terytorium Europy dynamicznej przestrzeni dla zwiekszajacego
swoja intensywnos$¢ przeptywu. Innymi stowy, infrastruktura tylko
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z pozoru jest statyczna — z jej ujednoliconym krajobrazem, na ktéry
skladaja sie dzieki stosowaniu tych samych technologii podobne
elementy oraz rozwigzania od architektonicznych przez ergono-
miczne. To wlasnie ta monstrualna przestrzennie konstrukcja pro-
wokuje, konstytuuje i kanalizuje ruch. Paul Virilio w Open sky (1997)
pisze, ze rozwdj olbrzymich infrastruktur mobilno$ci eliminuje to-
pograficzne wyobrazenie krajobrazu jako czegos, co jest tworzone
z terytorialnych i lokalnych znacznikéw, ktére zawsze odgrywaty
istotna role w tworzeniu tozsamos$ci narodowych. W opozycji do
tych proces6w tylko pozornie nalezaloby rozpatrywaé¢ DKg2. Mimo
jej silnego wptywu na lokalnos¢, jej lokalne doswiadczanie i spo-
feczne znaczenia, to jednak przeplywajacy nig réznorodni ludzie
i rozmaite rzeczy decyduja takze o jej ponadnarodowosci.

PRZEPLYWY (TRANS)LOKALNE I TRANZYT

Wsie oraz miasteczka polozone wzdltuz DKg2 miedzy Nowym To-
myslem a Swieckiem to miejsca intensywnego ruchu. Jest to ma-
sowy przeplyw réznego rodzaju towaréw wiezionych w naczepach
dalekobieznych ciezaréwek, przeptyw emigrantéw zarobkowych
i turystéw, oraz codzienna mikromobilno$¢ mieszkancéw. Kazdy
rodzaj tego ruchu, jego wykonawstwo, kierunki oraz intensywnos¢
warunkuja ekonomiczna kondycje obserwowanych przez nas przy-
droznych spolecznosci. Miejsca ich codziennego Zycia to naklada-
jace sie na siebie strefy zlozonych przeptywéw: tranzytowego i mie-
dzynarodowego, lokalnego — zaréwno publicznego jak i prywatne-
go, turystycznego i migracyjnego — zewnetrznego i wewnetrznego,
a takze przeptywu rozmaitych kapitatéw oraz rzeczy. Przeptywy
te ,dzieja sie” z jednej strony w warunkach lokalnosci, rozumia-
nej jako zaktowiczenie i peryferyjno$é, z drugiej transgranicznosci,
ktéra decyduje o kulturowych, spotecznych i ekonomicznych fluk-
tuacjach. Innymi stowy, w tym przypadku sita rzeczy teren badan
musial posiada¢ charakter wielomiejscowy i translokalny._
Koncepcje lokalno$ci oraz miejsca powiazane sa z symbolicznymi
i praktycznymi dzialaniami ludzi, ktérzy je kreuja, podtrzymuja ich
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trwanie i nadaja im spoteczno-kulturowa warto$¢. Sa wiec kategoria-
mi wylaniajacymi sie poprzez praxis. W teoriach antropologicznych

miejsce bywa analizowane jako: a) lokalizacja (location), ktéra odno-
si sie do przestrzennej dystrybucji socjoekonomicznych dziatan, b)

przywigzanie do miejsca (sense of place) oraz c) miejsce akcji (locale),
w ktérym ludzie dziataja w okreslony sposéb (Rodman 1992: 640-656).
Miejsca sa wiec uwiklane w sieci o charakterze przestrzennym two-
rzac ramy dla dziatan i sprawczosci.

Naszym zdaniem w odniesieniu do wiedzy terenowej, jaka wylo-
nita sie dzieki przeprowadzonym przez nas badaniom, nalezy zwré-
ci¢ sie ku pojeciu translokalnosci. Jest to kategoria, ktéra pojawia
sie w rozwazaniach wiodacych antropologéw spotecznych, takich
jak Ajrun Appadurai (2005) czy Ulf Hannerz (1988: 235-256; 2003:
201-216). Jednak w ich rozumieniu translokalno$¢ jest sposobem
konstytuowania spoteczno-kulturowych przestrzeni mobilnosci,
wymiejscowienia czy deterioryzacji. Uzywaja tego pojecia w celu
uchwycenia sensu ptynnych granic oraz nowoczesnych tozsamosci
oraz skupiaja sie na procesach makroskalowych, w pewnym sensie
ignorujac fakt, ze mobilno$¢ zawsze jest w pewien sposéb zlokali-
zowana oraz zawsze posiada okreslony kontekst. Z tej przyczyny
blizej nam do koncepcji George’a Marcusa, ktory pisze o etnografii
wielomiejscowej, wspdtczesnie koniecznej, poniewaz kazda prakty-
ka spoleczno-kulturowa jest konstruowana przez ludzi dziatajacych
w réznych miejscach i sytuacjach (Marcus 1995). Marcus definiuje
translokalno$c¢ jako cato$¢ analiz i jednoczesnie sie¢ miejsc, w ktérej
pomiedzy tymi miejscami lokuja sie poglebione badania etnograficz-
ne. Jest to podejscie zgodne z koncepcja Michaela P. Smitha réwniez
opisujacego translokalno$¢ w odniesieniu do badan maloskalowych
i dlugoterminowych (Smith 2011: 181-199).

Ruch na DKg2 opisujemy w kategorii przeptywu, ktéry rozumie-
my jako przemieszczenie sie w czasie z jednego miejsca do kolejne-
go, bycie w ruchu oraz mechanizmy jego podtrzymywania. Nie jest
wiec dla nas jedynie transportem, transmisja namacalnych form ze
$cisle okre$lonymi znaczeniami, lecz raczej niekoniczaca sie seria
przeksztalcen w czasie i przestrzeni, czyms, co ksztaltuje i rozmy-
wa znaczenia, granice oraz formy kulturowe (por. Appadurai 1990:
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1-24; Hannerz 2000). Warto tez zwrdci¢ uwage na relatywno$¢ szyb-
kosci zawierajacej sie w przeplywie, ktdry jest przeciez cykliczny, se-
zonowy oraz regulowany wcigz zmieniajacym sie rezimami logistyki.
Oznacza to, ze przeplywy zawsze podlegaja jakiejs kontroli i regulacji
odbywajac sie wedle ustalonych zasad, w okre$lonych warunkach
spoteczno-kulturowych, politycznych i gospodarczych.

Nim zidentyfikujemy najwazniejsze naszym zdaniem grupy ludzi
oraz rzeczy przeplywajacych DKoz chcieliby$my dookresli¢ ogdlny
charakter ruchu na tej drodze. ,,Stara dwoéjka” co najmniej do poczat-
ku XXI w. styneta z przeptywu nielegalnych towaréw, ktéry aktualnie
stracil na znaczeniu. Z ekonomicznego punktu widzenia nie ma juz
wiekszego sensu ani nielegalny handel tytoniem i alkoholem, ani
zajumanymi ubraniami czy kosmetykami. S to te dobra, do ktérych
wszyscy mamy dzi§ swobodny dostep. Beata Bielecka w artykule Kie-
dys byt tu raj dla przemytnikow, dziwek i ztodziei, opublikowanym
w 2015 r. na famach ,,Gazety Lubuskiej’, relacjonuje: ,Most na Odrze
taczacy Stubice i Frankfurt to dzi$ spokojne miejsce, gdzie mozna
spotka¢ gtéwnie mieszkaricéw obu miast idacych spacerkiem do sa-
siadéw. Nikt juz dzi$, tak jak w latach 9o., nie tamie barierek, przy
ktérych dokonywano kontroli granicznej, zeby nielegalnie przekro-
czy¢ granice ukradzionym gdzie$ na Zachodzie samochodem. Nikt
nie rzuca z mostu sztang z papierosami (zmusilo to Niemcéw do
zbudowania wysokich na kilka metréw zapér, ktére powodowaty, ze
przechodzien czul sie jak w klatce)” (Bielecka 2015).

Przestepczos$¢ przygraniczna nie jest jedynie fenomenem na gra-
nicy polsko-niemieckiej. Podobne problemy towarzysza wielu ob-
szarom pogranicza, cho¢ kazdy teren ma swoje cechy szczegdlne.
Przy czym istotne sa tutaj zaréwno rodzaje przestepstw, jak i spe-
cyfika regionu. Na granicy polsko-niemieckiej problem przestep-
czo$ci zmienial sie przez lata. Przeobrazenia ustrojowe i zmiany na
granicach panstwa polskiego spowodowaly, ze w poczatkach lat go.
nastapil znaczny wzrost przestepczosci granicznej. Jednym z naj-
czestszych rodzajow przestepstw popelnianych na granicy, obok
nielegalnej migracji, byla przestepczos¢ gospodarcza wprawiajaca
w ruch gléwnie towary akcyzowe, samochody oraz narkotyki. We-
dlug niemal wyszeptanych, wypowiedzianych w tajemnicy przez
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naszych rozméwcéw informacji przemyt na badanym terenie od-
bywal si¢ bardzo czesto na ,zamoéwienie” — zwlaszcza jesli chodzi
o samochody oraz zajmowaly si¢ nim zaréwno pojedyncze osoby,
jak i zorganizowane grupy przestepcze. Cho¢ po wlaczeniu Polski
do strefy Schengen nastapil wzrost przeplywu kradzionych samo-
chodéw i ciezaréwek (zwlaszcza z Niemiec do krajéw za wschodnig
granice Polski) oraz zintensyfikowatl sie przeplyw narkotykdw, to na
tle statystyk z lat 9o. dane pokazuja spadkowa tendencje przemytu.
Z pewno$cig dzi$ nie zdarzaja si¢ juz przeszukania polskich klientow
w niemieckich supermarketach, zniknely takze bandy przemytnicze,
ktére swoje bazy wypadowe mialy tuz przy granicy po polskiej stro-
nie (Lada 2014: 5-20). Jak powiedzial jeden z naszych rozméwcow:
»Dziki przygraniczny kapitalizm odszed! do lamusa”

Przeptyw dzisiejsza DKog2 bez watpienia zawsze znajdowal sie pod
wplywem przemian politycznych, a na jego najbardziej aktualna dy-
namike najwyrazniej wplyneto wejscie Polski do UE, globalny kryzys
ekonomiczny z 2008 r. oraz konflikt ukraifisko-rosyjski toczacy sie
od 2014 r. I tak w nastepstwie przystapienia Polski do UE otwarcie
zachodnioeuropejskich rynkéw pracy spowodowalo nie naptyw lu-
dzi z zewnatrz, tylko mobilizacje Polakéw i ich emigracje zarobkowa,
dla miejscowosci potozonych wzdluz DKoz o tyle specyficzng, ze
gléwnie sezonowa i wahadlowa.

No, potowy wioski nie ma. Niemcy, Holandia, Anglia, Norwegia...
Tu calymi rodzinami w sumie wyjezdzali. Stad pojechaly dwie sio-
stry, jedna wdowa z czwdrka dzieci, druga mezatka do meza z trze-
ma chlopakami. To juz tadnych kilka lat temu, nastgpne tam ro-
dzenistwo pojechalo, jeden z zona i z synem, drugi kawaler, tam si¢
zeni, ale tu przyjedzie kiedy$ mieszka¢. [Mieszkaniec Chociszewa]

Poczatkowy boom na przeptyw turystéw, klientéw zaintereso-
wanych lokalnymi dobrami, systematyczny rozwdj polskiej polityki
transportowej znaczaco zintensyfikowal ruch ta droga, ktéra jednak
wraz z kryzysem ekonomicznym znalazla sie w regresie. Wielu na-
szych rozméwcéw, zwlaszcza przedsiebiorcéw — tych, ktérych biz-
nesy przetrwaly ze wzgledu na ich umiejetno$¢ przebranzawiania
sie czy w efekcie prowadzenia wielu firm na raz, wskazywalo, ze to
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ogolnopolskie, a nawet globalne fluktuacje ekonomiczne sa temu
regresowi winne. Méwili, ze to nie autostrada A2 miata wplyw na
upadajace stacje benzynowe, przydrozne bary, hotele czy restaura-
cje. Uwazaja, ze regres juz byt, a otwarcie nowego odcinka autostra-
dy, jedynie ,wykonczylo” niektére lokalne dziatalno$ci gospodarcze.
Jednocze$nie wierza w potencjal tkwiacy w A2. Ogélny, lokalny
kryzys, nowa biede, o ktérej pisze Waldemar Kuligowski w jednym
z rozdzialow tej ksiazki, trzeba by rozpatrzy¢ réwniez w kontekscie
zwiekszajacego sie nadzoru nad przeplywem oraz zmianami tech-
nologicznymi. Przykladem niech bedzie nielegalny handel paliwem,
ktéry zasilal nie tylko lokalne kieszenie, ale réwniez przemierza-
jacych DKog2 wschodnioeuropjeskich kierowcédw ciezaréwek. Dzi$,
cho¢ gdzieniegdzie moglismy obserwowac ten proceder, jest on nie-
poréwnywalnie rzadszy ze wzgledu na stosowanie przez przewozni-
kéw elektronicznych czujnikéw poziomu paliwa.

Wszystko upadlo. Caly handel upadt. Podatki nas zjadaja. Podatek,
a szczegoblnie ZUS. Nie jest dobrze, nie jest dobrze! Polityka jest do
luftu. Zeby sie ta polityka zmienita. [Przedsiebiorczyni z Sepolna]

Przeplyw DKo2 nigdy tez nie odbywat sie jednostajnie i z tym
samym natezeniem, podlegajac sezonowosci i specyficznej rytmice.
Z etnograficznego punktu widzenia, zwlaszcza tranzyt, mozna by
nawet rozpatrywac jako regulowany cyklicznoscia roku obrzedowe-
go — ruch na DK9g2 zamiera w §wieta koScielne i narodowe. Posiada
tez charakter przerywany przez wzglad na ogélnoeuropejskie regu-
lacje czasu pracy i jazdy kierowcéw ciagnikéw siodlowych. Przeptyw
tranzytowy znajduje si¢ wiec poza kontrola i sprawczo$cia mieszkan-
c6w, wplywajac na jako$¢ ich codziennego zycia. Lokalna ekonomia
to nie jedynie przydrozne przedsiebiorstwa dostosowujace sie lub
nie do zmieniajacych sie warunkéw gospodarczych, politycznych
i spolecznych, to takze fakt tego, iz stanowienie miejscowosci tran-
zytowej, jest kosztochlonne. Innymi stowy codzienny przeptyw nie
tylko wspélksztaltuje wielozmystowo doswiadczany krajobraz wsi
i miasteczek polozonych wzdluz DKoz, ale réwniez eksploatuje ich
przestrzen. Staje si¢ odpowiedzialny za rozjezdzanie drég gminnych,
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uszkodzenia budynkéw, ulicznych balustrad, wysepek azylowych,
chodnikéw i kraweznikéw.

Uogdlniajac, przeptywy DKoz2 sa niejednorodne w swoich charak-
terze i mozna méwic o co najmniej trzech ich rodzajach — o przepty-
wie lokalnym, translokalnym oraz tranzycie. I tak obserwowali$my
migracje wewnetrzne czyli przemieszczanie sie mieszkaricéw ma-
tych osad i wsi, zlokalizowanych w glebi poszczegélnych gmin do
miejscowosci potozonych blizej DKoz i autostrady A2, zwieksza-
jace tym samym szanse przeprowadzajacych sie ludziiich rodzin
na lepszy dostep do rynku pracy, edukacji czy ustug publicznych;
dalej migracje reprezentantéw klasy $redniej, decydujacych sie na
zycie na wsi, a zatem naplyw tzw. nowych osadnikéw z wiekszych
miast z terenu wojewddztwa lubuskiego i wielkopolskiego, dla kté-
rych gminy przeciete autostrada staly sie atrakcyjne ze wzgledu
na mozliwo$¢ szybkiego przemieszczania sie. Ponadto oczywiste
jest codzienne poruszanie sie do i z pracy*, do i ze szkoty, kté-
rym stuzy jeszcze komunikacja publiczna. Codzienna mobilnosé¢
obejmuje tez przemieszczanie si¢ w celach konsumpcyjnych — na
zakupy, do miejsc rozrywki takich jak baseny, kina oraz do pla-
céwek kulturalno-o$wiatowych, ktérych oferta wykracza poza te
zagwarantowanag lokalnie.

21 Chodzi tu o przeptyw mieszkanicéw do i z pracy poza miejscem ich zamieszkania.
Wiele os6b jest zatrudnionych w duzych zaktadach produkcyjnych o globalnym
zasiegu. Sa to m.in.: Molex w Sulecinie, ale takze Phoenix Contact Wielkopolska
wytwarzajaca zlacza elektrotechniczne, Aesculap Chifa nalezaca do miedzynarodo-
wego koncernu B. Braun Melsungen AG. produkujgca narzedzia medyczne w No-
wym Tomyslu, SECO/WARWICK Europe S.A. — $wiatowy lider w produkcji piecow
przemystowych oraz urzadzen do obrébki cieplnej, Recaro produkujaca fotele samo-
lotowe w Swiebodzinie, Ikea w Zbaszynku, Steinhpol w Rzepinie — firma zajmujaca
sie produkcja mebli tapicerowanych. Ponad to sa to polskie przedsiebiorstwa, takie
jak: dzialajaca od 1945 r. Okregowa Spéldzielnia Mleczarska TOP-TOMYSL w No-
wym Tomyslu, Sprick Rowery rocznie produkujaca ponad 300 tys. jednosladéw,
Eldrob S.A. Lubuskie Zaklady Drobiarskie w Swiebodzinie, Mercord — producent
odziezy ochronnej w Swiebodzinie. Wiele os6b znajduje takze zatrudnienie w su-
permarketach (Tesco, Biedronka, Lidl, Netto, Intermarché, Dino, Mréwka, Neo-
Net, MediaExpert) zlokalizowanych w miastach, a takze w Obwodach Utrzymania
Autostrady Ilanka w Torzymiu, Bolewice oraz Bialy Mur w Myszecinie. Pojedyncze
osoby dojezdzaja réwniez do pracy do Slubic, Poznania czy Zielonej Gdry.
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PRZEPLYWY LOKALNE

Spoleczna ruchliwo$¢ mieszkancéw poszczegélnych miejscowosci

jest jednak wysoka tylko z pozoru, a rzeczywisty potencjal mobil-
nosci przestania ich polozenie wzgledem wielkich infrastruktur dla

mobilnosci oraz calodobowego wzmozonego ruchu samochodo-
wego. Badany przez nas teren boryka sie z licznymi problemami

spoleczno-ekonomicznymi wygenerowanymi przez transformacje

ustrojowa w 1989 r., kiedy to parcelacji ulegty PGR-y. Wiekszo$¢

miejscowos$ci wchodzacych w sktad badanych przez nas gmin, ob-
jeta byla ta forma socjalistycznej wlasnosci ziemskiej. Wiele z nich

nadal nie ma dostepu do internetu, gazociagu czy kanalizacji, a do-
jazd do nich bywa utrudniony na skutek priorytetowo traktowanych

drég bezposrednio taczacych sie z autostrada oraz DKg2. Mamy tu

wiec do czynienia z kolejng warstwa zjawiska mobilnosci, tj. z jej

nieré6wna i zhierarchizowana , dystrybucjg”

Wymienione wyzej procesy przemieszczania si¢ maja wymiar co-
dzienny i oczywisty, same w sobie nie sa stanowig jeszcze o szcze-
gblnosci przeplywu obserwowanego na DKo2. O jego specyfice
decyduje przede wszystkim tranzyt towarowy oraz emigracyjny.
DKoz2 to nieprzerwany strumien ciagnikéw siodtowych, ciezaré-
wek i lawet, takze buséw wiozacych do krajéw Europy Zachodniej
emigrantéw zarobkowych z Polski, Ukrainy, Litwy czy Biatorusi,
buséw transportujacych bagaze tych, ktérzy zdecydowali sie na
podréz samolotem oraz ogromne ilo$ci paczek, w ktérych kryja
sie materialne dobra za§wiadczajace o transnarodowych wieziach
rodzinnych.

Przeptyw lokalny odbywa si¢ przede wszystkim przy udzia-
le mieszkanncéw badanych przez nas miejscowosci, ktérzy na co
dzien poruszaja sie nie tylko DKg2, ale drogami gminnymi, powia-
towymi i wojewo6dzkimi, sktadajacymi sie na ogélna sie¢ polaczen
drogowych w obrebie wojewd6dztwa lubelskiego i wielkopolskiego.
Poruszaja si¢ takze, w razie potrzeby, tylko lokalnie znanymi ob-
jazdami, zwlaszcza w czasie robét drogowych lub powazniejszych
wypadkdéw samochodowych czy awarii ciezar6wek dalekobieznych.
Przyktadem moze by¢ ,lesna obwodnica” w Torzymiu, omijajaca
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remontowana w latach 2014-2015 na calym odcinku tego miastecz-
ka DKo2. Prace modernizacyjne tej trasy wymagaly wprowadze-
nia ruchu wahadlowego, ktéry powodowal momentami kilome-
trowe korki, co znaczaco wptywato na codzienng mikromobilno$¢
mieszkaricéw Torzymia. Sytuacja ta zostala jednak przewidziana
i na czas remontu DKo2 powstal objazd, zwany przez miejscowych
bypassem. Byla to utwardzona wcze$niej le§na droga ciagnaca sie
po6Inocnymi obrzezami miasteczka. Do jej powstania przyczynila
sie¢ gmina dostarczajac material do utwardzenia, wczeéniej pozy-
skany bezplatnie od Autostrady Wielopolskiej (byl to gruz powstaly
w czasie budowy autostrady) oraz gtéwny wykonawca robét na
DKoz2 firma Eurovia, ktéra wykonata utwardzenie. Interesujacy
wydaje sie réwniez fakt, ze na podobnej zasadzie jak lesna obwod-
nica byla w tamtym czasie wykorzystywana takze Az. Wiele oséb
wracajacych do doméw z kierunku od granicy polsko-niemieckiej
chcac unikna¢ korkéw powodowanych remontem wybieralo platny
odcinek autostrady.

Codzienny przeplyw mieszkancéw tam i z powrotem wzdluz sta-
rej dwéjki powodowany jest sprawami oczywistymi: siecia powia-
zan pokrewienstwa, wspominana wczesniej potrzeba dojechania do
pracy, szkoty, sklepéw, osrodkéw opieki zdrowotnej czy urzeddw.

To, co pozostaje charakterystyczne dla tego terenu to postepujaca
redukcja komunikacji publicznej:

Wszyscy musza mieé samochéd. Do Swiebodzina jest dosy¢ sporo.
Jest taki prywatny [autobus], ale w strone Miedzyrzecza i Trzciela
prawie zadnego. Gdzie$ jecha¢ do lekarza, czy jakies te, to trzeba
kombinowaé. [Ekspedientka w sklepie w Bréjcach]

W ogole jestesmy odcieci, nasza wioska to jest odcieta od $wiata.
Torzym jeszcze ma pociag, pociagi. Sulecin, autobusy, a my to juz
$rodkowa wioska, taka sobie. Dwa autobusy na krzyz i to wszystko.
[Mieszkaniec Koryt]

Rodziny maja po kilka samochodéw, mieszkancy przydroznych
miejscowosci rzadko poruszaja sie pieszo czy rowerami — DKog2
jest niebezpieczna, brakuje przy niej infrastruktury dla pieszych



i rowerzystéw?2. Potaczenia autobusowe realizowane przez przewoz-
nikéw z Zielonej Géry, Gorzowa Wielkopolskiego powszechnie sa
uznawane za fatalne ze wzgledu na ich niepraktyczny dzienny roz-
klad jazdy, a takze twierdzi sie, iz sa odpowiedzialne za demobilizacje
senioréw, ktérzy czesto nie posiadaja prawa jazdy i samochodéw
i sa zalezni od transportu prywatnego, odptatnie najmowanego np.
u sasiadéw. Niemniej redukcja lokalnych potaczen autobusowych
zwigzana jest z ogélnymi zmianami demograficznymi oraz zmia-
nami w systemie szkolnictwa. Dzi$ dzieci i mlodziez dowozona jest
do szkél podstawowych oraz gimnazjéw szkolnymi autobusami
i w wiekszo$ci przypadkéw nie musi korzystac z tzw. pekaeséw.

Te, ktére jezdzily rano wiozly np. do miasta tylko dwie osoby.
Wiadomo, ze nikomu to sie nie optacalo. Coraz wiecej 0s6b jezdzi
samochodami, wiec autobusy sa puste. [Mieszkanka Pniowa]

Jednym ze specyficznych dla zachodniej cze$ci badanego przez
nas odcinka DKo2 jest autobusowy przeplyw pracownikéw sulecini-
skiej filii amerykanskiej firmy Molex, produkujacej ztacza elektro-
niczne i elektryczne. Transport zagwarantowany przez te korporacje
o globalnym zasiegu nie jest jednak transportem zakladowym — to
dostosowany do ustalonego systemu zmianowego tzw. pekaes, kt6-
rym do i z pracy przemieszczaja sie pracownicy Moltexu, traktowani
priorytetowo oraz niekiedy mtodziez dojezdzajaca do szkét $rednich
w Sulecinie.

— Iile mniej wigcej oséb w tym Molexie pracuje? Pan tak wozi to
moze si¢ orientowac.

— Na pierwszej zmianie miatem 25 o0séb, teraz tez gdzies kolo 20
bylo (...) Teraz to si¢ ustabilizowalo, kiedys byta bardzo duza ro-
tacja, pokombinowali, przyjmowali ludzi, zwalniali i przyjmowali
nowych, bo do nowych mieli dotacje, prawda, i takie kombinacje
odchodzily (...) Codziennie rano pierwszga zmiane zawoze, poz-
niej 12:20 do Sulecina, z Sulecina do Torzymia i zabieram druga

22 Do wyjatkéw nalezy sie¢ szlakéw rowerowych miedzy Trzcielem a Miedzichowem.
Sa to jednakowoz szlaki turystyczne, z ktérych trudno skorzysta¢ na zasadzie
alternatywnej trasy komunikacyjnej. Zob. www.miedzichowo.pl/szlaki-turystyczne.
html (data dostepu 10.05.2017).

zmiane znowu wkolo i teraz zabiore tych z pierwszej zmiany i od-
wioze do domu.

— A oproécz tego normalni ludzie, tak jak ja tez jezdza, tak?

— Tez jezdza, tez zdarza sie. O, teraz wlasnie mlodziez z miesiecz-
nymi idzie do nas.

— Czyli uczniéw pan tez zabiera, to tez na jakie$ miesieczne bilety?

— I rano to dwie osoby jezdza do innej firmy, a tak to wszystko do
Molexu. To jest typowo pod Molex zrobiony autobus, linia...

— Acha, czyli to jest tutaj konkretnie pracowniczy?

— To nie jest pracowniczy, ale przystosowany do godzin pracy (...)
Sa jakie$ powiazania, oni majg tarisze bilety miesieczne, co$ tego,
takie rzeczy, no nie? Ale ogdlnie to jest normalnie linia, dlatego
moglem pani sprzedac bilet, bo to jest normalnie linia. [Kierowca
autobusu]

Poniewaz naszymi badaniami objelismy miejscowosci zlokalizowa-
ne w wiekszo$ci w wojewodztwie lubuskim, to w kontekscie mobil-
nosci zawodowej warto wspomnie¢, iz Lubuskie nalezy do regionéw
$rednio uprzemystowionych, a charakterystyczna cecha gospodarki
tego regionu jest obecnos¢ zakladéw przemystowych réznej wielko-
$ci, wérdd ktérych dominuja podmioty male i srednie. W produkcji
przemystowej duze znaczenie maja: produkcja pojazdéw samocho-
dowych, przyczep i naczep, produkcja wyrobéw z drewna, korka,
stomy i wikliny, produkcja artykutéw spozywczych. Wedlug raportu
Europejskiego Portalu Mobilnosci Zawodowej ,EURES” w koncu
2015 r. w wojewddztwie lubuskim dziatato ponad 700 podmiotéw
z udzialem kapitalu zagranicznego (w tym 74 z nich z kapitalem
przekraczajacym 1 mln dolaréw). Stopa bezrobocia na koniec grud-
nia 2015 r. ksztaltowata sie na poziomie 10,6%. W powiatach, kto-
re objeliSmy badaniami odnotowano nastepujaca stope bezrobocia:
miedzyrzeckim — 15,8%, sulecinskim — 12%, §wiebodziriskim

— 9,2%>. Dane statystyczne GUS zebrane w kwartalnie przepro-
wadzanym Badaniu Aktywnos$ci Ekonomicznej Ludnosci (BAEL)

23 Informacje na temat rynku pracy. Lubuskie (2015), www.ec.europa.eu/eures/main.
jsp?catld=27938&acro=Imi&mode=&recordLang=pl&lang=pl&parentld=&country
Id=PL&regionld=PL4 (data dostepu 02.02.2017).
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praktycznie nie wykazuja réznic w poziomie bezrobocia kobiet
i mezczyzn (ksztaltuje sie on na poziomie okolo 6%)**. Poniewaz
jednak s3 to dane odnoszace sie do ogélnego rynku pracy w Lubu-
skiem, to nie do konca odzwierciedlaja specyfike mobilno$ci zawo-
dowej mieszkaficow przydroznych miejscowosci zlokalizowanych
wzdluz DKog2. W spos6b oczywisty lokalny rynek pracy zwiazany
jest z obsluga szeroko rozumianego transportu zaré6wno w jego to-
warowym jak i osobowym wymiarze. Prace, ktére mozna podja¢ na
badanym przez nas terenie lokuja sie w takich branzach jak handel,
hotelarstwo, gastronomia oraz inne ustugi im towarzyszace. Przy-
drozny rynek pracy jest wiec zgenderyzowany oferujac zatrudnienie
przede wszystkim kobietom, ktére pracuja miedzy innymi w mote-
lach i hotelach jako recepcjonistki, sprzataczki czy menedzerki, w re-
stauracjach i barach — gtéwnie jako kucharki, barmanki i kelnerki,
w sklepach, na stacjach benzynowych gtéwnie jako kasjerki. Ponadto,
to kobiety sa zatrudniane we wcze$niej wymienionych zaktadach
produkcyjnych ze wzgledu na stereotypowe pojmowanie ich poten-
cjalnych umiejetnos$ci zwiazanych gtéwnie ze zrecznoscia.

Jest zatrudnienie dla jakiej$ grupy oséb z okolic, bo cze$é pracuje

tez na autostradzie, ale z drugiej strony ta 92 tez tutaj nas utrzy-

muje, bo grono ludzi, wiecej kobiet, pracuje po hotelach, restaura-

cjach, stacjach. I Sulecin, co tam s3 te kabelki. Jakiego$ poteznego

zakladu nie ma. To jest wszystko rozdrobnione. Wiekszo$¢ ludzi

to te stacje, bary. Tu jest PoZzrzadlo Nevada, koto Boczowa jest

duzo stacji, miedzy Torzymiem a Boczowem jest zageszczenie

tych stacji, hoteli. Duzo ludzi pracuje, jezeli chodzi o kobiety, to

w kabelkach, czes¢ dojezdza. Troche ludzi w budownictwie, male

firmy budowlane, a wigkszo$¢ to jakie$ bary, hotele, takie autohofy.

[Mieszkaniec Koryt]

Lokalna mobilno$¢ to takze mobilno$¢ bizneséw, matych i $red-
nich firm, ktére wedruja z rak do rak, najczesciej w obrebie ca-
tych rodzin. Jest to strategia, dzigki ktérej przedsiebiorstwa w ztej
kondycji finansowej zyskuja ciagtos¢ w postaci nowej firmy, ktérej

24 Badanie Aktywnosci Ekonomicznej Ludnosci (BAEL) (2015), www.stat.gov.pl/infor-
macja-o-badaniach-ankietowych/badanie-aktywnosci-ekonomicznej-ludnosci-ba-
el/ (data dostepu 02.02.2017).
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odsprzedawana jest marka oraz przede wszystkim srodki trwale, wy-
posazenie i inne towary. Nierzadko mate firmy bywaja zamykane pod
koniec obowigzywania preferencyjnych sktadek Zakladu Ubezpie-
czen Spolecznych. Przeplyw tego rodzaju obserwowalismy w terenie
bazujac jednak na wcze$niejszych kwerendach dziatalnosci gospo-
darczych rejestrowanych na badanych przez nas terenach po 1989 r.

Ze$my zmieniali trzy razy, bo tak bylo, zeby nie wejé¢ w danym mo-
mencie w kase, trzeba bylo zmieni¢ wtasciciela. Bo tak, brakowalo
mojej zonie pét roku do emerytury i teraz przejalem ja na siebie,
p6t roku, nie. I w tym pét roku musieliémy z powrotem odwrdci¢
na matzonke ze wzgledu na to, ze ja przekraczalem w pét roku to
przekroczenie te 30 tys. tam obrotowe. I trzeba bylo szybko zmie-
nia¢. No, ale mamy cérke, ktéra tam tez po studiach jest, byla na
praktykach w urzedzie, w ZUS-ach. [Przedsiebiorca z Koryt]

Mobilnymi z pewno$cig mozna nazwac takze przedsiebiorstwa
wielomiejscowe, preznie dziatajace i nabierajace ponadlokalnego
charakteru. Wérdd nich najczesciej znajduja sie splatajace sie ze soba
rodzinne firmy. Przyktadem zrodzonego lokalnie przedsiebiorstwa,
ktérego kapital mozna okresli¢ jako wielomiejscowy, jest Grupa Port
2000> — firma zalozona w 1998 r. przez zielonogérska rodzine, dzi$
w posiadaniu sieci jest pie¢ stacji partnerskich pod szyldami naj-
wiekszych marek w Polsce i $wiecie trasie A3, S3 oraz na trasach
krajowych nr 92 (Mostki i Boczdw) oraz 22, obecnie za$ inwestujg-
ca w nowe centrum obstugi transportu dalekobieznego przy wezle
autostrady A2 w Torzymiu.

Pytatem o to, skad jest (...) Powiedzialem, ze jestem ciekawy, czy
to lokalna inicjatywa itd. Z Zielonej Géry sa, odpowiada wreszcie
z u$miechem. Tylko jezdzili ta droga do pracy i maz pomyslal, ze
taki interes by sie przydal. I sami wlasnymi sitami, jako interes
rodzinny, rozkrecili. Gdyby nie to, to byloby tu dalej tylko $cierni-
sko (...) Zaczyna od tego, ze ,oczywiscie” A2 wplywa niekorzyst-
nie na ich interes, bo jest zmniejszony ruch. Rézne mieli lata, ale
teraz zdecydowanie jest mniej przyjezdzajacych i to najbardziej
bezposrednio jest zwiazane z autostrada. W jej ocenie przy okazji

25 Zob. www.port2000.pl/ (data dostepu 20.05.2017).

115



tej rozmowy, zostali gléwnie tirowcy, wyobraza sobie, ze autokary
i osobowki gléwnie jezdza autostrada. Na przyktad, w zwiazku
z ta modernizacjg, mniejsze punkty, albo ,prawie wszystkie” do 55
kilometra od Poznania, jaka to miejscowo$¢, nie pamieta — odcin-
ka ,wygineli” Tylko tutaj, na tym odcinku blizej granicy sie ostali
— i to gtéwnie wieksi. Mimo to, Portowi udalo sie przetrwa¢. Oni
juz i tak wkladaja w to wszystko i starajg si¢ o tych kierowcow
dbac i zapewni¢ im wszystko czego moga potrzebowac. Zdarzaja
sie w zwiazku z tym nawet tacy, ktorzy zjezdzaja z A2 na ten odci-
nek, np. w Jordanowie, bo tutaj w Porcie maja te wszystkie ustugi
i to miejsce, ktére znaja. Ale méwi, ze modernizacja w postaci A2
ma tez pozytywne strony, bo byla potrzebna i odcigzyla te miej-
scowosci po drodze, bo wczesniej na drodze sunagt niekoriczacy
sie sznur ciezarowcow. Wiec sa plusy i minusy oczywiscie. Przy
okazji ogdlnej oceny ich obecnej sytuacji wzgledem A2 i ogélnie
stanu biznesu, dodaje, ze wiadomo, Ze zawsze sa jakie$ utrud-
nienia, ,ktody pod nogi” Na przyktad niedawno, w tamtym roku,
organizowano przedluzajace sie, niezorganizowane remonty na
92, w kilku miejscach naraz, blokujace jeszcze dodatkowo prze-
jazd, ograniczajace i tak zmniejszony juz ruch. Inny problem, to
pojawienie sig jakich§ wzmianek na temat tego, zeby wprowadzi¢
oplaty réwniez za przejazd 92, co byloby dla Portu wielkim cio-
sem, bo skoro trzeba placi¢ za droge, to wybdr bedzie oczywi-
$cie padal na droge, ktora sie przynajmniej szybko i tatwiej jezdzi.
Wladze powinni sie nimi tutaj, i innymi takimi przedsiebiorca-
mi lokalnymi interesowa¢, oferowac ulgi, bo przeciez gdyby nie
oni, to nie byloby tu nic. To oni wlasnym kosztem i wysitkiem
stworzyli to miejsce, ktore teraz placi wysokie podatki, do tego
zusy, itd. Juz nie wspominajgc o miejscach pracy. Nie podkreslata
sama tego tematu, nie wykorzystywata do budowania ich obrazu
przede mng, ale tez méwila, Ze po PRL miejsca pracy padly, wiec
ich interes jest tez dla okolicy pod tym wzgledem korzystny. Au-
tostrada nie pozwala tym lokalnym na prowadzenie biznesu, bo
wszystkie miejsca wzdluz niej sg wlasnoscia tych, ktérzy sa wla-
$cicielami autostrady. Nie powinno sie pozwoli¢ na takqa monopo-
lizacje. Duzo zjazd6w z autostrady w okolicy nie ma. Sa najwyzej
stechniczne)” jak méwi. Ale zjazdy i tak nie rozwiazalyby jej zda-
niem problemu (wszystkich), bo korzystaliby tylko ci, ktérzy sa
najblizej. A wszyscy powinni by¢ uwzglednieni, kiedy stwarza si¢

takie programy modernizacyjne jak autostrada. Nie powinna by¢
zamknieta i niedostepna dla przedsiebiorcéw z terenéw, przez
ktdre przebiega. Tymczasem oni sami, wlasciciele Portu, zaczyna-
ja mysle¢ o inwestycjach gdzie$ indziej, bo boja sie tych potencjal-
nych zmian. Mimo Ze jest wolniej, to jako$ funkcjonuja, ale jezeli
sytuacja bedzie sie dalej zmieniaé, to musza by¢ zabezpieczeni.
Prébuja znaleZ¢ inne inwestycje. Maja np. jedno miejsce na S3.
[Fragment notatek z rozmowy ze wspoélzalozycielka Portu 2000
autorstwa Lukasza Krokoszyriskiego, 08.07.2015]

W lokalnym przeplywie znajduja sie takze mate mobilne biznesy.
Jest to handel obwozny, czyli mobilna sprzedaz chemii z Niemiec,
dywanoéw, sezonowej odziezy i obuwia, kur niosek, ktéra na chwile
zatrzymuje sie w poszczegdlnych miejscowosciach — pod upadtymi
sklepami, na placach lub pod kosciotami. Ten rodzaj dziatalnosci to
réwniez mobilne piekarnie, sklepy spozywcze i lodziarnie, a takze
sezonowy handel przydrozny.

W 1989 zaczalem ja sam, zaczatem od chlebka tak, p6Zniej coraz
lepiej, coraz lepiej, coraz lepiej. Pézniej taki kolega mnie narzucil,
ze jest w Gorzowie auto dosy¢ ciekawe na handel obwozny. Poje-
chatem na taka licytacje i ten, co tam stoi, to zem kupil te auto, wy-
licytowalismy jako$ — z kolegami moimi, ktérzy kiedy$ pracowali
w zaopatrzeniu. I tak zaczeliSmy tym jezdzic jak to sie zaczelo juz
tego, tak coraz wiecej tych ludzi, coraz wiecej. Byly bardzo dobre
czasy, byly bardzo dobre czasy w handlu wtenczas. Mozna si¢ bylo
bardzo szybko dorobi¢, nie bylo tych przepiséw takich jeszcze
jak dzisiaj, tych, tych réznych, wie pani, kontroli. No, sanepidowa
przechodzilo sie lekko. No, a pézniej zaczelo sie. Juz zaczeli sie
czepia¢. No i to juz bylo, juz coraz gorzej. To pojechaliémy, w inte-
res zeSmy weszli z synem, zeSmy $ciagneli te auto z Holandii. I $cia-
gneliSmy te auto i tak juz zaczelo sig, nie, juz chlodnia i zamrazarki,
wszystko chodzilo, ze jak si¢ odlaczy od pradu, to 10 godzin w te-
renie dziala mi z baterii. I to przeszlo sanepid, przeszlo wszystkie
te wymogi i tak jezdzimy sobie (...) No najwiecej to akcyza, urzad,
nie, i sanepid. Ale sanepid to tak praktycznie chyba dwa lata jako$
dali spokdj, no bo do czego sie czepi¢ maja. Jak jest tam w miare,
ja nie méwie, Ze jest na 100%, na 100% w zadnym sklepie nie ma,
zawsze co$ sie znajdzie. Ale nie, bo ktdry jest samochéd w ruchu,

117



wiadomo co$ przesunie sig, co$ sie tego. Druga rzecz, ze to jest
samoobstuga, samoobstuga. Tu wchodza ludzie i kazdy sobie wy-
biera, nie, idzie z koszykiem do kasy i juz, nie. Oczywiscie jak we
wszystkich marketach kradna, to normalne. I tapie sie tez, ale co
zrobié. A nieraz jak chcg, to nieraz kto$ powie ,panie, a moze pan
to przywiezé?, No dobra, no to ja przywioze” Jak kto$§ zamoéwi co$
takiego, co nie mam a potrzebuje, to ja mu tam przywioze, nie ma
probleméw, nie? No te babcie akurat majg dobrze, jak kto$ pod
dom podjedzie. Ci ludzie, co nie majg, po prostu s3, nie maja po-
jazdéw, sa w wieku starszym, dla tych ludzi, to nic lepszego nie
trzeba. Oni zadowoleni, oni, ja nie wiem, ja bym tez chcial, zeby
ktos jezdzit p6zniej jak ja bede, zeby pdzniej tak zatrabil. [Wtasci-
ciel mobilnego sklepu ,U Broni” z Koryt]

Sprzedaz przydrozna powszechnie kojarzy sie z nie do kornca
legalng dziatalnoscia, jednak polskie prawo wyraZznie wskazuje, iz
osoba, ktdra chce sprzedawac towary na czesci pasa drogowego,
musi liczy¢ sie z tym, ze konieczne bedzie uzyskanie réznego ro-
dzaju zezwolen i poniesienie optat, ktérych wysokos¢ zalezy od
zajmowanego obszaru i czasu jego wykorzystania. Decyzje admi-
nistracyjng w tym zakresie wydaje zarzadca drogi. Za handel bez
zezwolenia lub zaaranzowany w sposéb utrudniajacy ruch drogowy
groza grzywny od 20 zt do 5 tys. z1 lub kara nagany*. Ten rodzaj ak-
tywnosci ekonomicznej jeszcze do niedawna stanowil o estetycznej
specyfice DKgz2. Dzi§ podejmowany jest coraz rzadziej, gtéwnie jako
efekt zmian we wzorach konsumpcji i odplywie dotychczasowych
klientéw, zaréwno zagranicznych jak i polskich. Male straganiki na
poboczach drogi, w zatoczkach lesnych, na skrzyzowaniach czy na
chodnikach kojarza sie jako lokalne i swojskie, a takze maja stano-
wi¢ dowdd na ekonomiczna zaradno$¢ mieszkanicow przydroznych
miejscowo$ci. Tymczasem rzeczywisto$¢ przy DKog2 bywa zupelnie
inna, bowiem zaréwno sprzedawcy jak i sprzedawane na straganach
produkty z lokalno$cia nie maja nic wspdlnego. Sprzedawcami na
tymczasowych straganach, np. z runem lesnym czy sezonowymi

26 Zob. Handel przydrozny. Co grozi za handlowanie bez zezwolenia?, www.infor.pl/
prawo/wykroczenia/charakterystyka-wykroczen/291014,Co-grozi-za-handlowanie-
bez-zezwolenia.html (data dostepu 17.04.2017).
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owocami, ale takze utrzymywanych permanentnie jak np. punkty
sprzedazy ozdéb ogrodowych, czesto okazuja sie albo pracownika-
mi zatrudnianymi sezonowo, albo sa to osoby pochodzace z innych
regionéw Polski niz Lubuskie czy Wielkopolska.

Jestem tu juz trzeci rok... Znaczy ja to po prostu wyprzedaje po

prostu komus. Ja u kogos$ tu pracuje (...) Trzy lata temu, jak jeszcze

nie byla otwarta autostrada, byla czestotliwo$¢ ruchu i sprzedaz

byta doé¢ dobra. Dlatego tutaj byl punkt czynny dzien i noc. Teraz

jestem tylko sam i tylko w dzieni. Ile mozna po prostu wyprzedac...
takze méwie... tu czasem nawet jedna osoba nie utrzyma sie z tego

(...) No tej wikliny to juz jest koricéwka. Nie $ciaga sie juz po prostu

towaru §wiezego, no po prostu co jeszcze zostalo i dlatego jest. Ob-
i ze wschodu bardziej. I jak ja tutaj jestem trzy miesigce to moze

mialem tutaj czterech Niemcéw. W tej chwili to sie juz po prostu

zmienilo. Wtedy, tyle co wiem, ze byla sprzedaz do$¢ tadna, a teraz

tak jak méwie — jedna osoba si¢ nie utrzyma z tego wszystkiego.
Ewentualnie trzeba kupi¢ sam sobie towar, dana ilo§¢, swoj narzut

i to wtedy prébowaé wyzy¢ (...) Ja jestem z Dolnego Slaska. 300

km stad — z Kotliny Klodzkiej. Ja tutaj nie mieszkam. Ja tylko tutaj

przyjechalem sobie na wakacje. Mieszkam u tej Pani, co ma to wla-
$nie. Rancho Colorado i no, to jest tej pani... To znaczy... wszystko

sie po prostu zaczelo od miodu juz kilka lat wczesniej. Po prostu

dowozil jej midd kolega, nie? I tak jak dowozil ten midd, to jak po-
tem szukala jak to sie méwi na sezon... no i tak polecil mnie kumpel,
no i tak zostalo... wakacje mam. Tylko ja méwie... kiedy$ to bylto

przyjemne z pozytecznym, a teraz to tak jest cienko. [Sprzedawca

miodu i 0zdéb ogrodowych w Bolewickul]

Niekoniecznie osoba sprzedajaca grzyby przy drodze jest tez oso-
bg, ktéra je zbierata:

Ja tu jestem 6 lat (...) Wczesniej 7 lat krasnale (...) — od 1993 do
2000 (...) Miody i grzyby... Ja kupuje je... ja tylko biore od kogos.
Od kogos, po prostu z jednego miejsca juz biore kilka lat, z pie-
czatky, nie z marketu, jak grzyby — to maja atest. Maja z tytu — jest
grzyboznawca. Ja, tego, tych rzeczy pilnuje. Ja nie jestem w stanie
nazbiera¢ tam 10-20, czy tam 15 kilograméw grzybéw... Po prostu
osoba, ktéra nazbiera nie idzie do skupu, tylko przychodzi tutaj, a ja
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daje wiecej jak na skupie (...) Do potudnia przynosza. Idzie o 5.00,
a10.00-11.00 przyniesie. Bo ja juz np. 0 5.00, czy o 3.00 po potudniu
nie wezme, bo co? Przeciez ja chce $wiezy towar! Jak ja przyjade
0 9.00, sie rozstawie, to on za godzine juz jest (...) Najlepiej idzie

w sobote, niedziele. Jeszcze do interesu nie dolozylem (...) Oso-
béwka zjedzie i jeszcze sobie odpocznie, zapali papierosa i jeszcze

pojdzie sie zatatwi do lasu (...) No, kiedy$ jak byto, tego, stara A2
to ja bylem pierwszy. A tutaj np. kilka lat temu, kiedy nie bylo au-
tostrady, to odtad do Miedzichowa bylo 12-15 ludzi. Pojedziecie

normalnie do Miedzichowa — nie ma nikogo. Sa dalej krasnale przy
drodze na Miedzichowo, czy tam przy CPN-ie i dalej, tam z przodu

jest jaki$ blaszaczek, ktéry ma troche krasnali, troche miodu, tro-
che tego, i wiecej nie ma! Ja jestem jeden! (...) No, ja mam tu wszyst-
kie dookota skupy opanowane. Wszystkich znam, bo ja handlujac

krasnalami tez handlowatem kurka, szparagiem czy jagoda. Ja tutaj

robie juz 20 lat... A dokladnie krasnale juz 23, bo krasnale otworzy-
liSmy w 1992 r. [Handlarz grzybami w Bolewicach]

Budowa autostrady A2 przyczynila sie takze do zmiany tras i $cie-
zek pokonywanych przez te grupy ludzi, ktérych praca bezposrednio
powiazana jest lasami. Pojawienie sie tej wielkiej infrastruktury dla
mobilno$ci zadecydowala o tym, ze zbieracze runa lesnego, mysliwi
oraz lesniczy musieli zmieni¢ swoje zwyczaje zwiazane z przemiesz-
czaniem sie.

Z praktycznego punktu widzenia najpierw, dla le$nikéw no to jest
przedzielenie nadle$nictwa tak naprawde na pdl, i to nie jest tak
jak stara trasa, gdzie mozna ja przekroczy¢ w kazdym miejscu i to
jest jakby... to nie stanowi problemu wiekszego, ale w momen-
cie tutaj autostrada wiadomo to si¢ taczy z ogrodzeniami i tylko
jakie$ konkretne miejsca gdzie mozna przejechaé. Lesniczy, le-
$niczowie maja utrudnienie w dostepie do swojego lasu, tak ze
wiadomo musza objezdza¢. Wiadomo, ze to dluzej zajmuje czasu,
no. [Inzynier nadzoru w nadle$nictwie Torzym]

Tu konsekwencje budowy autostrady sa najbardziej widoczne, ale
jej przebieg nie byl zaskoczeniem dla mieszkanicéw. Jej historia siega
przeciez lat 40. XX w., a §lady ,hitlerowskiej” autostrady pozostaty
i byly oddolnie wyréznianym elementem lokalnego krajobrazu.
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Tutaj miejscowa ludnos¢ byta jakby historycznie przyzwyczajona
do pewnych spraw, poniewaz tutaj w okresie wojennym Hitler po-
stanowil, ze bedzie tu biegla droga... autostrada Berlin-Moskwa
i dokfadnie na tym... w tym miejscu prowadzil prace ziemne, ktd-
rych nie zakoriczyl. Tam pracowali jacys... jakie$ obozy zydowskie,
ktérych pracownikéw pézZniej wymordowano, takze no... ten po-
myst byl tutaj powiedzmy sobie nienowy. [Pracownik nadle$nic-
twa w Bolewicach]

Oczywiscie skutkiem inwestycji jest jego fragmentacja, ale w zad-
nym miejscu A2 nie rozpruwa badanych przez nas miejscowosci na
p6t i skomunikowanie pofragmentowanych gmin jest na tyle dobre,
ze mieszkancy moga sie relatywnie swobodnie przemieszczac korzy-
stajac np. z przej$¢ pod wiaduktami. Dla regularnych mieszkanicow
ingerencja w krajobraz na skutek modernizacji poprzez autostrade
nie ma wiec wiekszego znaczenia i z naszych obserwacji wynika, ze
wyraznie mato korzystaja z zasobow le$nych.

Tych drég publicznych w tych lasach jest dosy¢ gesta sie¢. To sa
oczywiscie..., bo jak kto$ slyszy droga publiczna, to mysli sobie to
chociaz asfalt, ale to czesto sa jakie$ stare bruki, taki juz nawet, na-
wet ze tak powiem zabytkowe, bo to sa ponad 100-letnie drogi, albo
po prostu drogi gruntowe, ktére maja status drég publicznych czy
to gminnych czy powiatowych, i w tych miejscach czes$¢ tych drég
zostala utrzymana. Tak wiec powstaly jakies podziemne przejazdy
albo nadziemne. [Inzynier nadzoru w Nadle$nictwie Torzym]

Jesli chodzi o zwierzeta lesne to poczatkowo budowa A2 wplyneta
na ich mobilno$¢, ograniczyta dotychczasowy dostep do pozywienia
czy mozliwo$¢ ukrycia sie. W efekcie zwiekszyla sie liczba przypad-
kéw niszczenia przez zwierzeta le$ne upraw rolnych oraz ich udziatu
w kolizji na drogach.

Tylko ci ekolodzy i zieloni, oni uwazaja, Ze zwierzyna jest tak gtupia,
ze jak im sie przetnie droge, to ona zglupieje i zdechnie z glodu,
bo juz sobie nie poradzi. Taka jak madra jest zwierzyna, to nawet
czlowiek nie jest madry. A wiadomo, ze ekolodzy, to oni walcza
o pieniadze i wymyslaja cuda. Bo sa porobione przejscia podziem-
ne, sa porobione tunele dla jezy, dla zab, dla §limakéw, no sg, sg. Jest
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siatka, ze nie przejdzie tam, tylko musi i§¢ tak daleko, az trafi na
ten tunel, nie? Zwierzyna sobie radzi. [Mysliwy z 30-letnim stazem]

Interesujace rozwiazanie na fragmentacje przestrzeni laséw roz-
ciagajacych si¢ pomiedzy autostrada A2 a DKg2 oraz w ich okolicach
znalezli lokalni zbieracze runa le$nego, kt6rzy by szybciej przedostaé
sie z jednej strony drogi na druga korzystaja z podziemnych przejs$¢
dla mniejszych zwierzat.

Pod autostrada w wielu miejscach sa takie mniejsze tunele. To sa
najczesdciej z takiej jakby ryflowanej blachy zrobione (...) Jak ja
przechodze to musze by¢ zgiety prawie w pot zeby przejsé, to sa
takie przejscia dla plazéw. Czlowiek sie tam zmiesci tak, tak, tak...
Niektérzy grzybiarze sie tamtedy pchaja na druga strone. [Inzy-
nier nadzoru w nadle$nictwie Torzym]

Z tych przejs¢ dla zwierzyny nie powinno sie korzysta¢, ale jesli
jest na tyle dostepne, no to trudno, nie stoi tam zaden straznik,
nikt nie pilnuje, zeby kogo$ tam zatrzymywac na sile, to nie o to
chodzi. Jak jest przejscie, rowem dla plazéw czy dla drobnej zwie-
rzyny, to nikt tam sie nie bedzie czotgal, zeby przechodzi¢ z jednej
strony na druga. [Zastepca nadlesniczego w Swiebodzinie]

Pozyskiwaniem runa lesnego, zwlaszcza grzybéw nie zajmuja sie
wylacznie miejscowi. Do lubuskich laséw przyjezdzaja grzybiarze
z calej Polski, a budowa nowego odcinka autostrady A2 jawi sie dla
nich korzystnie:

Najwyzej daje mozliwo$¢ szybszego dojazdu, bo grzybiarze przy-
jezdzali tu i z Wroctawia i z Poznania, takze szybciej przyjada, szyb-
ciej odjada. Wiecej czasu moga poswieci¢ na grzyby! Mialem nie-
dawno nawet telefon od takiego obywatela, ktéry byt bardzo nie-
zadowolony, ze az tyle samochodéw stoi na drogach lesnych. Ruch
jest bardziej zwiazany z intensywno$cia wysypu grzybéw, a nizeli
z... chociaz tez moze... z tymi drogami dojazdowymi. Bo to zawsze,
jezeli jest latwiejszy dojazd to wiecej oséb dojedzie, bo samocho-
dem, bo to, bo tamto. [Pracownik nadlesnictwa w Bolewicach]

Jednak wedtug jednego z pracownikéw Nadlesnictwa w Swiebo-
dzinie autostrada miata mniejszy wplyw na mobilno$¢ na grzybiarzy
niz na gospodarke lesng czy rolnictwo.
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Dla rolnika w tym momencie, jesli odcieli mu pole, do ktérego
przejezdzal z jednej czesci na druga i jedzie kilka kilometréw, to
tak mozna mnozy¢ po prostu. Mnozy¢, mnozy¢ te konieczne wy-
dluzenia czasu lokalnych jazd. W ramach, w ramach przejazdu
takiego krajowego nazwijmy to, to sie skraca. Ale lokalnie, lokal-
nie autostrada spowodowala wydluzenie, wydluzenie przejaz-
déw I to wlasnie przez gospodarke lesna, wywéz drewna dla firm
transportowych itd., to si¢ wszystko, wszystko tutaj naktada, no
nie? Tez mamy duzy odcinek, mozna powiedzie¢, ze na terenie
nadlesnictwa, oprécz zjazdu w Jordanowie, to nastepny jest do-
piero zjazd w Torzymiu. Mogloby by¢ gesciej te zjazdy, chociaz
z drugiej strony jak gdzie$ jedzie sie w $§wiat i si¢ wie, ze 20 km ta
miejscowo$¢ docelowa jest od zjazdu z autostrady, to si¢ wydaje,
ze to jest idealnie, nie, Ze tutaj gesciej nie musi by¢.

PRZEPLYWY TRANSLOKALNE

Przeptyw translokalny w naszym rozumieniu to wciaz nastepujace,
otwarte i nielinearne procesy przemieszczania sie, ktére generuja
zréznicowane i nie dajace sie unikna¢ zlozone relacje taczace rézne
miejsca oraz ludzi. Jest efektem znajdujacych sie¢ w nieustannym
ruchu zaréwno rzeczy oraz oséb jak i informacji oraz wartosci. Prze-
plyw ten skutkuje silnymi i kontekstowymi powigzaniami wykracza-
jacymi poza lokalno$¢é. Powiazania te moga by¢ przy tym rozmaite:
ekonomiczne, polityczne, spoleczne, subiektywne i emocjonalne.
To, co w przeptywie translokalnym dla nas najistotniejsze, to to, iz
nie pozostaje bez wyraznego wplywu na lokalno$¢ przydroznych
miejscowosci, ktore przecina DKg2. Mowa tu m.in. o wahadlowym
poruszaniu sie ta trasa lokalnych ludzi poza granice Polski, przede
wszystkim w zwiazku z praca. Jest to nie tylko sezonowa migracja
zarobkowa najcze$ciej do Niemiec czy Holandii, ale takze dojezdza-
nie do zakladéw pracy zlokalizowanych na terenie Brandenburgii,
zwlaszcza w okolicach Berlina. Wielu mieszkanicéw wsi i miaste-
czek polozonych w blizszych granicy polsko-niemieckiej punktach
badawczych dojezdza do pracy codziennie, inni wracaja na weeken-
dy, jeszcze inni wéwczas, gdy otrzymaja wyplaty. Firmy, w ktérych
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pracuja nasi rozméwcy zajmuja sie m.in. wysylkowa sprzedaza
odziezy i butéw*, sortowaniem $mieci recyklingowych, paczek ku-
rierskich. To takze masarnie czy ubojnie kurczakéw. Dla pracowni-
kéw tych podberlinskich firm typowe jest wspdlne, codzienne dojez-
dzanie do pracy przy uzyciu jednego samochodu osobowego, dzieki
czemu obnizeniu ulegaja koszty transportu.

Rozméwczyni ma ponad 50 lat, meza, ktéry zajmuje si¢ malo-
rolnictwem oraz trdjke dzieci: syna, ktéry uczy sie w gimnazjum,
cérke na rencie oraz cérke, ktéra wyszla za maz. Rozméwczyni
nie pochodzi z Mostek ale z pobliskich Przetazéw. Wiedziatam,
ze jej przypadek jest interesujacy, poniewaz juz w pierwszych jej
sfowach pojawila si¢ kwestia emigracji zarobkowej. Okredlila sie
jako osoba, ktdra zatapata si¢ na zmiany ekonomiczne jakie zaszty
pod wplywem otwarcia autostrady — jest ofiarg okresu, w kté-
rym przez pét roku A2 byla za darmo. Spowodowatlo to niemal
catkowity zanik tranzytu, ktéry w konsekwencji doprowadzil do
zwolnien pracownikéw centréw obstugujacych ludzi transportu.
Rozméwcezyni pracowata w kuchni w barze w Centrum Las Ve-
gas. Akurat ona zostata zwolniona. Potem po pét roku, kiedy A2
stala sie platna pojawila si¢ mozliwo$¢ powrotu do pracy, ale juz
na innych zasadach — w gre zaczely wchodzi¢ wytacznie umowy
zlecenia i o dzielo, co nieszczegdlnie interesowalo rozméwczynie.
Jak stwierdzita ,mam juz tyle lat, Ze nie moge sobie na co$ takiego
pozwoli¢”. W konsekwencji podjeta decyzje o emigracji zarobko-
wej. Najpierw byly to prace sezonowe przy zbiorach, obecnie za$
rozméwcezyni pracuje w trybie wahadlowym w firmie zajmuja-
cej si¢ produkcja wyrobéw miesnych. Podkreslita, ze nie jest to
ubojnia. Prace znalazla dzigki konotacjom rodzinnym. Uwaza, ze
korzystanie z ofert posrednikéw pracy jest bez sensu, poniewaz

27 Mowa tu o podberlinskich magazynéw niemieckiej firmy Zalando, ktéra w roku
2012 zostala oskarzona o nieréwne traktowanie i wyzysk Polskich pracowni-
kéw. W lipcu 2012 r. niemiecka telewizja ZDF wyemitowala reportaz o centrum
logistycznym dzialajacym dla Zalando, w ktérym pokazano, ze pracownicy nie-
ktérych dziatéw, przyjezdzajacy do pracy z Polski nawet z odleglosci okolo 200
km, sa objeci zakazem siadania. Zob. Im Zalando-Lager ist den Arbeitern Sitzen
verboten (2012), www.golem.de/news/zdf-zoom-im-zalando-lager-ist-den-arbei-
tern-sitzen-verboten-1207-93501.html (data dostepu 20.05.2017) oraz dokument
ZDF pt. Zalando - wie seine Mitarbeiter ausgebeutet werden!, www.youtube.com/
watch?v=qOh880H4TZs (data dostepu 20.05.2017).
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posrednicy oszukuja rodakéw. Do pracy dojezdza razem trzema
kolezankami — skladaja si¢ na transport. Z roboty wrécita wczo-
raj, stad nie bardzo chciala dluzej rozmawia¢. Bylam $wiadkiem
tego jak otrzymala telefon od jednej z kolezanek, wspdtemigran-
tek w sprawie tego, kto kogo zabiera. Rozméwczyni powiedziala,
ze z Mostek w rzeczonej firmie pracuje 5 oséb. Co do dlugosci
wyjazdéw — jest réznie. Sa osoby, ktére moga pracowac dluzej,
inne krécej — jak ona. Wraca chyba ze wzgledu na chore dziecko.
Stwierdzita, ze generalnie wraca si¢ jak si¢ dostaje wyptate. Mé-
wila o tym, ze lokalnie nie ma pracodawcéw, ktérzy zapewniali
by godna prace, stad wielu ludzi decyduje si¢ na emigracje. Do
Mostek wedle jej stéw wrécily dwie rodziny, ale jest to zwiazane
z nieatrakcyjnoscia terenu. [Fragment notatki z rozmowy z miesz-
kankg Mostek autorstwa Agaty Stanisz, 15.09.2014]

Podobnej cyklicznos$ci podlega praca kierowcéw cigzaréwek dale-
kobieznych, ktérzy zatrudnieni sa w firmach przewozowych trudnig-
cych sie transportem na terenie catej Polski i cze$ciej krajéw zachod-
nioeuropejskich. Podejmuja oni prace w réznych systemach zmiano-
wych i bywaja w trasie od jednego tygodnia do czterech. W systemie
jedno-dwutygodniowym pracuje maz jednej z naszych rozméwczyn
z Torzymia, ktéra od niedawna prowadzi niewielki punkt sprzedazy
odziezy uzywanej:

Obecnie jest zatrudniony $redniej wielko$ci firmie spedycyjnej,
ktdrej baza znajduje sie kilkadziesigt kilometréw od Torzymia.
Maz pracuje w systemie 1-2 tygodniowym, czesto wraca na week-
endy. Zjezdza w piatek w nocy, w sobote jeszcze musi jecha¢ do
Gorzowa, zeby zalatwi¢ papierkowa robote. Jedzie w trase z nie-
dzieli na poniedzialek. Czasem zostaje w trasie na dwa tygodnie.
Kiedy$ pracowal u innego przewoznika i wéwczas jezdzit przez 4
tygodnie, ale jak raz musial zosta¢ na 6 tygodni zazadatam, aby
zmienil firme — co zrobil. Zycie z tirowcem, to zycie w pedzie: wré-
ci w nocy w piatek, od razu ubrania do prania, w sobote zakupy,
przygotowywanie jedzenia na trase, wygospodarowanie czasu dla
siebie, zeby z dzieciakami poby¢, jedzie sie do jednych, drugich
rodzicéw, czasem trzeba co§ w domu porobi¢ i mija. Wszystko
w pedzie. Kiedy nie ma meza, tez zyje w pedzie, bo musze wszyst-
ko ogarnia¢ sama — robie sobie listy, tego co mam zrobi¢, wieszam
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na lodéwce i odhaczam. Odkad maz jezdzi $pie z telefonem w rece,
dopiero jak zjezdza do domu, telefon odkltadam na bok.

O translokalno$ci mozna takze méwic¢ w przypadku biznesmenéw
od lat podrézujacych droga DKoz, gtéwnie z sentymentu i przyzwy-
czajenia, zasilajacych jeszcze budzety podupadajacych hoteli, baréw
i restauracji:

Moze ktos§ jeszcze w wakacje, na przyklad 1-2 ludzi, przyjedzie
z sentymentu? Czy z zagranicy? Ale tez juz coraz mniej. Ci starsi
to juz méwie, sa za starzy, pewnie juz samochodami nie jezdza,
a ci mlodzi juz nie znaja. Ale jeszcze sig tam coS$ trafi, ze kto$ przy-
jedzie i moze dla tych ludzi, co z sentymentu przyjezdzaja, a jest
ich na prawde jednostki, juz nie dziesiatki. Jednostki. [Wtasciciel-
ka Zajadu Otwarte Wrota w Sepolnie]

To takze regularnie, co roku przyjezdzajacy mysliwi z Francji, Ho-
landii, Niemiec i innych regionéw Polski; coraz rzadziej wschodnio-
niemieccy klienci klub6w nocnych, ktérych zanik to efekt procesu
wyludniania si¢ miast w Brandenburgii po 1990 r. (por. Jurkowska
2013: 163-177). Wraz z systematycznym odptywem ludno$ci bran-
denburskiej do zachodnich landéw oraz starzeniem sie pozostalej
kluby nocne utracity dotychczasowych klientéw i wiekszo$ci przy-
padkdéw racje bytu. Tym samym ich nieobecnos¢ odbija sie na tych
mieszkancach, ktérzy do tej pory dorywczo trudnili sie transportem
prostytutek do klientéw oraz klientéw do klubéw nocnych.

Wypadli tez klienci niemieccy, ktérzy przyjezdzali w te okolice
na dziwki do licznych klubéw nocnych. Wiekszo$¢ z nich padto,
Alibi ledwo przedzie. W Korytach sa pono¢ tylko trzy panienki
— Rumunki. Nie ma klientéw, a jesli zdarzaja sie to jest problem
z obsluga — przyjedzie 7 klientéw, a sa 3 dziwki tylko, wiec po
imprezie. [Menadzer jednego z hoteli w Torzymiu]

Translokalnemu przemieszczaniu si¢ podlegaja réwniez inzynie-
rowie i robotnicy drogowi. Modernizacja infrastruktury drogowej
czy to w postaci budowy autostrady A2 czy rozpoczetego péznym
latem 2014 r. remontu nawierzchni DKg2 pomiedzy Boczowem
a Torzymiem wigzala si¢ z naplywem robotnikéw mobilizujacych
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lokalna ekonomie, ktéra musiata odpowiedzie¢ na zapotrzebowa-
nie na dodatkowe miejsca noclegowe czy zwiekszenie sie grupy
klientéw branzy gastronomicznej. We wszystkich tych dziataniach
modernizacyjnych brali udziat pracownicy pozalokalni pochodzacy
praktycznie z calego kraju zatrudniani przez miedzynarodowe, glo-
balne firmy takie jak Strabag czy Erovia. W konsekwencji procz juz
istniejacych hoteli i moteli, w miejscowo$ciach polozonych wzdtuz
DKoz powstawaly tymczasowe pensjonaty.

Tutaj my mieli$my duzy ruch. W jednym i drugim hotelu. Oni stad
byli wywozeni na rézne odcinki autostrady. [Pracownik Osrodka
szkoleniowo-wypoczynkowego w Trzcielu]

W koricowej fazie mieliSmy tutaj firme z Klodzka, ale to juz na-
prawde w konicowej fazie. I jeszcze jaka$ firme, ale nie pamietam.
Nie pamietam juz nazwy, ani skad oni byli. Gdzie$ chyba zza Ko-
nina. [Gospodarz w Gosciricu Pod Debem w Jasiericu]

No, ludziom bylo dobrze jak byta budowa, tym okolicznym, bar-
dzo dobrze bylo. Bo i wynajem jakich$ tam mieszkan, domkéw.
[Wlasciciel klubu nocnego Alibi w Korytach]

Na obecnosci robotnikéw drogowych skorzystali tez lokalni
przedsiebiorcy dziatajacy w branzy gastronomicznej:

Karmimy autostrade, karmimy Eurovie, karmimy szpital w Torzy-
miu, policje. Wszystkich. Mamy tanie obiady i dobre. Pomyst sie
zrodzil, jak sie zaczeta budowac autostrada, bo na poczatku z ko-
lega karmili$my autostrade. Wozili§my co dzieri ponad 300 obia-
déw. A on ma restauracje, ja przeszedtem, zrobilem cos takiego na
mniejsza skale, juz dla siebie samego. W restauracji okolo 2-3 lat
sie robi, zeby przekonac klienta, zrobic¢ jakas marke, a ja po 2 mie-
sigcach juz nie potrzebowalem. Tylko, ze inaczej, jesteSmy znani
w rejonie jako rodzina gotujaca. Mam to z siostra, moja druga sio-
stra gotuje, a od jutra wchodzimy na Wegrzyn jeszcze. Tam mamy
kantyne, ale na zasadzie, ze poszczegélne pory roku mamy, gdzie
sa poligony. 1,2 tys. ludzi na poligonie i otwieramy kantyne (...)
Do mnie firmy dzwonia, teraz z Tych przyjechatla firma, bedzie
przez 2 miesiace robi¢ autostrade, naprawiac i zadzwonili, wyku-
puja sobie obiady u mnie dla pracownikéw. Tutaj buduja stacje
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Orlena u gory, tez firma z Tych, czy tamtych rejonéw, tak samo
u nas je..” [Wtasciciel firmy cateringowej w Torzymiu]

W oczach wiekszosci naszych rozméwcow tymcezasowa mozliwosé
zarobienia dodatkowych pieniedzy na przeptywie pracownikéw firm
budowalnych jest jednym z najbardziej pozytywnych skutkéw mo-
dernizacji infrastruktury drogowej®®. Niemniej poniewaz przeplyw
ten nie ma charakteru statego i nastepuje raczej falami oraz obec-
nie juz ze znacznie mniejsza czestotliwo$cia i intensywnoscia niz
w okresie budowy autostrady A2, to czuja sie zawiedzeni.

Jednoczes$nie trudno odpowiedzie¢ na pytanie czy pojawiaja sie
firmy ze wzgledu na autostrade, czy moze i bez niej by si¢ pojawia-
ty. Ludzie moga czu¢ sie zawiedzeni, bo budowa autostrady rze-
czywiscie dawala kase w sposéb bezposredni — ludzie pracujacy
przy niej musieli gdzie$ spa¢, musieli co$ jes¢ i musieli kupowad,
ale to sie skoniczylo. Zjawienie si¢ duzej firmy zawsze prowokuje
pojawienie si¢ kolejnych, mniejszych, np. niezbednych do obslugi
tej wiekszej. Lokalni narzekaja, bo skonczyly sie szybkie i nama-
calne efekty zwiazane z budowg autostrady. Obwiniaja autostrade
za niepowodzenia ekonomiczne, ktére nie maja z autostrada wie-
le lub nic wspélnego. [Mistrz organizacji ruchu drogowego pracu-
jacy w jednym z OUA]

Budowy A2 a takze remont DKog2 okazaly si¢ wprawia¢ w ruch
szczegoblnego rodzaju rzeczy takie jak drobny sprzet (np. agregaty),
paliwo, piasek, gruz czy inne materiaty budowlane. Ich przeplyw
przy tym nie zawsze jest legalny*.

28 Pojedynczy mieszkancy badanych przez nas miejscowosci w trakcie budowy au-
tostrady A2 dorabiali takze zapewniajac transport archeologom pracujacym przy
wykopaliskach lub tez byli przez nich zatrudniani do wykonywania prostych prac,
takich jak oczyszczanie znalezisk.

29 Place budéw autostradowych czesto sa narazone na kradzieze i budowa A2 nie
nalezy w tym wzgledzie do wyjatkéw. Przy czym zaznaczamy, ze wykonawca-
mi tych nielegalnych i sprzecznych z prawem dzialan sg czesto sami pracowni-
cy. Por. Ukradli paliwo i maszyne z terenu budowy (2011), www.lubuskie.onet.
pl/ukradli-paliwo-i-maszyne-z-terenu-budowy/fq3s7 (data dostepu 10.04.2017);
Kolejne kradzieze z placu budowy autostrady (2012), www.wirtualnyzgierz.pl/
aktualnosci/2408,2012,kolejne-kradzieze-z-placu-budowy-autostrady (data doste-
pu 10.04.2017); Plaga kradziezy na budowach autostrad (2012), www.polskieradio.
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Ponadto geograficzna blisko$¢ badanego przez nas terenu przy-
czynia sie do przeptywu i naplywu cudzoziemcéw (np. Ukraincow,
Bulgardéw, Turkéw), ktérzy wynajmuja pokoje w miejscowosciach
takich jak Torzym czy Boczéw i dojezdzaja do pracy do Niemiec. Sa
oni jednak niewidoczni w przestrzeni publicznej, a ich obecno$¢ po-
zostaje ukryta. To takze translokalny przeplyw polskich emigrantéw
z lat 80. i wezesnych 9o. Sa to osoby na state mieszkajace za granica

— w Niemczech lub Holandii, ktére po uzyskaniu odpowiedniego
statusu majatkowego mogly sobie pozwoli¢ na zakup doméw let-
niskowych na terenie krajobrazowo najbardziej atrakcyjnych miej-
scowosci, takich jak np. Przetazy w gm. Mostki czy Garbicz w gm.
Torzym. Miejscowi okreslaja ich jako polskich Niemcéw.

Do najciekawszej grupy translokalnej naleza alokowani na wschéd
funkcjonariusze celni zatrudniani w strazy granicznej, urzedach oraz
izbach celnych. Ze wzgledéw logistycznych byli oni mieszkaricami
miejscowosci potozonych najblizej granicy polsko-niemieckiej. Po
zniesieniu kontroli granicznej i otwarciu granic po wej$ciu do Unii
Europejskiej, byli przenoszeni na uszczelniana granice wschodnia
poczawszy od roku 2004. Wielu z nich nie zdecydowalo sie na prze-
prowadzke wraz z rodzinami, pozostawiajac je na miejscu. Sytuacja
ta wytwarza charakterystyczne dla translokalno$ci powiazania spo-
teczne, ekonomiczne i emocjonalne.

Takze rzeczy sprzedawane jako lokalne produkty moga by¢ rozu-
miane jako translokalne — czesto nie sa wytwarzane na miejscu. Do-
tyczy to przy tym tak charakterystycznych dla przydroznego handlu
krasnali ogrodowych, wyrobéw z wikliny, grzybéw, sezonowych owo-
céw i warzyw czy miodéw, w ktére lokalni przedsigbiorcy zaopatruja
sie w hurtowaniach spoza wojewddztw lubuskiego czy wielkopolskie-
go. Chyba najbardziej znamienitym przykiadem sa wyroby wiklinowe.

Hurtowo i przewaznie za granice sprzedaje. Przedtem sie wozilo.
Ja mam stalych i mnie nie potrzeba. Ja tu nie musze miec¢ reklamy,
ja nie musze nic mie¢! (...) Sprowadzam z rzeszowskiego. Z tam-
tych stron. Sprowadzam i tutaj i tylko ja mam... Byli tez miejscowi,
ale juz si¢ wykruszylto. Mlodzi nie chca robi¢, a starzy juz wykru-

pl/5/3/Artykul/595302,Plaga-kradziezy-na-budowach-autostrad (data dostepu
10.04.2017).
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szajg sie (...) Plantacje za drogie, opryski za drogie, robocizna za
droga i ludzie nie sadza (...) A koszyki, lezaki, gotowe wszystko to
stamtad jest. Bo stamtad sa tarisze. Tu sa drogie wyroby. [Przed-
siebiorczyni z Bolewicka]

Jezeli my tu grzyba nie zatatwimy, to my grzyba zatatwimy z Polski,
zalézmy ze Strzelec Opolskich. [Przydrozny handlarz z Bolewic]

Rzeczy lokalne sa takze eksportowane lub wprawiane w ruch przez
przeptywajacych DKoz turystéw. Dawniej odbiorcami przydroznie
sprzedawanych produktéw byli klienci niemieccy, dzis juz tylko hur-
townicy z Rosji i Ukrainy lub w przypadku produktéw sprzedawa-
nych przez wyzej cytowana przedsiebiorczynie z Niemiec i Holandii:

Rynek ulegl nasyceniu, teraz wschéd kupuje i wywozi. Czasy,
w ktérym zajezdzaly wycieczki z Ruskimi si¢ tez skonczyly, nie
stac ich. [Przedsiebiorca z Miedzichowa]

Najlepszy biznes to jak Mur Berlifiski byl zniesiony. Niemcy braly
co szlo... nie patrzyli! A w tej chwili to juz kazdy Niemiec si¢ liczy
z kazdym centem. Ale na poczatku to ja powiem co byto: Niemcy
brali jak ja méwie... jakbyscie owineli w zlotko géwienko, to tez by
kupity! No, nie bylo rzeczy, ktdérej by Niemcy u nas nie kupowaly!
Wszystko od nas braly! Jak glupie wszystko wykupywato! A teraz
juz koniec! Pieniadze im si¢ skoniczyly i nedza! [Przedsigbiorczyni
z Bolewicka]

Odbiorcami lokalnych plodéw lesnych sa stali klienci, ale dzisiaj
rzadko kupuje sig, ,ot tak przy drodze”. Niezaleznie od tego, czy sa to
grzyby $wieze, suszone, zaprawiane, czy szparagi, czeresnie lub bo-
réwka amerykaniska coraz cze$ciej sg one kupowane ,na telefon” (,sie
zamawia, sie zbiera”). Charakterystyczne jest réwniez przemieszanie
towaréw w punktach przydroznych, w ktérych handlarze prébuja,
przez wzglad na kryzys, sprzedawac obok siebie krasnale i bociany
ogrodowe, dewocjonalia i wiklinowe krzesta, miody, §wieze owoce
i grzyby. Stali klienci najcze$ciej kupuja najwiecej, przyjezdni ,o ile
po jednym’, Niemcy zatrzymaja sie po miod, a kierowcy ciezaréwek
po ,grzybki do wédeczki”
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Mobilne rzeczy od zawsze mialy wplyw na miejscowa ekonomie.
Przykladem moze by¢ niewielka wie$ Koryta, w ktérej do polowy
lat 90. funkcjonowalo kilka sklepéw z odzieza sprowadzang z Lodzi.

PGR-y zostaly zlikwidowane i zaproponowal pézniej GS dzierza-
we budynku, bo nie chcieli likwidowac. Tak przejelisSmy z zona
i poczatkowo prowadzilismy odziez, bo bylo w Korytach takie
male Eldorado z odzieza. Bylo chyba z 5 sklepéw odziezowych.
Przyjezdzali ludzie z réznych stron. Ciuchy byly z Polski, z Lodzi,
z Warszawy z tych bazaréw, no i pézniej przerobilismy na spo-
zywke, bo tam byl przy drodze sklep spozywczy, ale tam pdzniej
zamkneli zrobili ciuch na calo$ci, my zrobilisSmy spozywke. Te
sklepy kolo jakie$ 7-8 lat prosperowaly, a péZniej juz rynek zaczal
sie wypelnia¢ towarami wszedzie i zaczeli likwidowaé stopniowo,
bo juz coraz mniej ludzi przyjezdzalo. [Wlasciciel sklepu spozyw-
czego w Korytach]

Z kolei przez Boczéw od wielu lat przeptywaja rzeczy uzywane
sprowadzane z Niemiec. Miejscem, w ktérym rzeczy te tymczasowo

»stacjonuja” jest sklep Lamus. Historia powstania tego przedsigbior-

stwa w siega konca lat 80., kiedy na skutek transformacji ustrojowej

mozliwa stala sie adaptacja bytych magazynéw GS. Dzi$ firma sklada

sie z 11 pawilonéw, w ktérych znajduja si¢ niezliczone ilosci przed-
miotéw sprowadzanych sa gtéwnie z Niemiec, Holandii, Belgii jak
i Francji: ,Lamus to takze miejsce, ktére ma swdj niepowtarzalny
klimat, jakiego nie znajdziesz w zadnym innym powszechnie do-
stepnym sklepie. Kazdy klient odwiedzajacy Boczéw znajdzie tu co$
dla siebie i nie zawsze sa to rzeczy materialne. Jedni przyjezdzaja
po to, by dokona¢ konkretnych zakupéw, a inni by w §wiecie przed-
miotéw z dusza odetchnac od nattoku spraw codziennych. Warto

doda¢ ze Lamus liczy sobie wielu klientéw zagranicznych. Wszy-
scy Nasi klienci to ludzie wyjatkowi, reprezentujacy rézne zawody
irdzne zainteresowania. W ciagu ponad 20-letniej dziatalno$ci firmy
LAMUS pomiedzy kadra pracownicza a klientami, wytworzyla sie
specyficzna wiez. Nasi klienci nawet bedac przejazdem w Boczowie
nie wyobrazaja sobie nie odwiedzi¢ naszej firmy”?°.

30 Ze strony internetowej firmy: www.lamusboczow.cba.pl/historia-lamusa.html (data
dostepu 17.05.2017).
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Lamus to ma szrot, méwie szrot, rzeczy przywozone z Niemiec.
Pelno tam tego jest. Nawet szczoteczki do zebéw. Z Niemiec, ja
tam tez chodze, tam czasem sobie zobacze tak raz-dwa razy do
roku, nie. No, ale tam ludzie tez pracujg, nie? Musza umy¢ to
wszystko czy lodéwki, pralki, tam dobre rzeczy ma, nie? [Wtasci-
ciel motelu w Boczowie]

U nas najwiekszym biznesmenem w Boczowie jest pan z Lamusa.
To jest tam, taki najwiekszy biznesmen. To na poczatku bylo takie,
ze on kupil to, zaczal remontowadé, co$ tam, co$ tam. Na poczatku
miat tylko jeden ten domek, p6Zniej tam cos przywidzt z tych Nie-
miec, co$ tam ludzie kupili. I to si¢ zaczelo podobaé. On nawet te-
raz, miesiac temu, w lipcu kupil ziemieg kolejna pod kolejny barak,
jakie$ co$ tam. JesteSmy obtadowani tutaj jego tymi wszystkimi
rzeczami. Jak przywozi co$ z Niemiec to jest pelno wszystkiego.
Gratdw, jakichs tam pierddt i w ogdle. I on to wszystko wystawial,
nie, jakie$ doniczki, szkla, pobite szyby. Tam si¢ zdarzato, bo oni
maja taka firme z Niemcami podpisang, ze kto§ umiera w Niem-
czech, jaki$ starszy pan. On nie ma tego komu przepisac, nikt tam,
nie ma rodziny. Wpada ta firma, zbiera wszystko z domu i przy-
wozi tu. Nawet tak sie zdarzyto kiedys mi, ze ja tam poszlam ja-
kies sobie, co$ jakies talerzyki czy co$ oglada¢. I tak jak wiesz, jak
zostawili tam jedzenie na stole, to tak to przywiezli. Wtasnie o to
chodzi, ze to nie jest tak, ze oni jadg, maja jaka$ tam firme i oni
to zbieraja, sobie takie fajne antyki i oni to przywoza tu i sprze-
daja. Nie. Tam wchodzi firma, zabiera wszystko co z chalupy tam,
wszystko, no wszystko. Pampersy, majtki — jest wszystko. [Solty-
ska Boczowa]

W kontekscie translokalno$ci miejscowych przedsiebiorstw na za-
znaczeniu zyskuje takze wie§ Mostki w gm. Lubrza, w ktérej to funk-
cjonuje, m.in. istniejaca od dekady polska filia ukrainskiego koncernu
produkujacego baseny przeznaczone gléwnie na rynek niemiecki:

Firma istnieje od paru lat, a wlascicielem nie jest Polak. A kto?
Ukrainiec. Nie ma go tutaj. Pracuje u nas 4 Polakéw, jeden z Mo-
stek, dwéch ze Swiebodzina, i jeden skads. Inni nie chca, bo jak
juz skoncza szkoty, to nie chcg w takim czyms pracowaé. Do tego
zaloga sklada si¢ z 7 albo 8 Ukraificéw (...) Szukali miejsca, ktére
by bylo blisko granicy z Niemcami, i tutaj znalezli taka hale, przy
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92, ale nie sprzedaja tym, co przejezdzaja. Wiekszos¢ przez inter-
net i zdecydowana wigkszo$¢ produktu podrézuje do Niemiec,
gdzie dowoza je ich wlasne samochody dostawcze (...) Sprzeda-
jemy teraz hale, bo sasiadka narzekala. Nie, halas, to smréd jej
przeszkadzal: zapach zywic, z ktérych wyrabia sie te baseny. Nie,
wecale nie znaczy to, ze firma bedzie zamykana. Przeciwnie, ze
bedzie si¢ rozrasta¢. Znalezli juz inne miejsce w drugiej czesci
Mostek. [Pracownik firmy Pooldream z Mostek]

Przez badany przez nas teren przeptywaja réwniez okres$lone mar-
ki sklepow czy koncernéw paliwowych. I tak wzdluz DKog2 nie da
sie nie zauwazy¢ obecno$ci supermarketéw Biedronka, nalezacych
do portugalskiego konsorcjum Jeronimo Martins, francuskiego Car-
refour czy reprezentujacych polskie sieci handlowe sklepéw Dino,
Lewiatan, Chata Polska czy budowlana Mréwka. Kwestia pojawiania
sie tzw. sieciéwek byla przez naszych rozméwcéw ujmowana ambi-
walentnie, bowiem z jednej strony odpowiedzialne sg za ostateczny
upadek matych, lokalnych sklepikéw, z drugiej zas odpowiadaja na
zapotrzebowanie wspélczesnego klienta, ktéry oczekuje odpowie-
niej réznorodnosci produktéw, a takze ich dostepnosci. Ponadto
sklepy te poszerzyly lokalny rynek pracy dajac zatrudnienie na sta-
nowiskach réznego szczebla. Posrednio tez doprowadzily do zmian
w codziennej mikromobilno$ci mieszkaricow dotad udajacy sie na
zakupy niemal wylacznie do wiekszych miast takich jak: Swiebodzin,
Zielona Géra, Gorzéw Wielkopolski, Sulecin, Stubice, Frankfurt nad
Odrg, a nawet Poznan. Likwidacja miejscowych sklepikéw spozyw-
czo-monopolowych to nie tylko kwestia ,sieciéwek’, ale takze pro-
blem przedsiebiorcéw zwigzany z nieumiejetnoscia dostosowania sie
do zmieniajacych sie oczekiwan potencjalnych klientéw. Nierzadko
oferowaly produkty zbyt drogie, mato zréznicowane lub nieswieze.

Natomiast w momencie, kiedy jest Biedronka, kiedy jest Dino, to
z jednej strony jest to jest fajnie jecha¢ do sklepu, szybko kupié¢,
zrobi¢ zakupy i mie¢ ten towar. Z drugiej... czy to wykonczylo?
Trudno mi powiedzie¢, bo to by trzeba bylo jednak zobaczy¢ jak
one sobie radzily wczesniej. Bo ja mysle, Ze ten kryzys matych
sklepikow zaczal sie wezesdniej, to jest bardzo, to jest takie kétko
zamkniete. One przestaly mie¢ atrakcyjny towar, ludzie przestali
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przychodzi¢ do tych, byl towar czasami przeterminowany, rekla-
macje, bo i takie, takie mieli$émy sytuacje. A jednocze$nie, no na
okraglo kupowanie tego, jest jeden serek, tak, no to nie jest fajne.
[Mieszkanka Torzymia]

TRANZYTY I ZASTOJE

Przeplywy tranzytowe dotycza gléwnie kierowcéw ciezaréwek da-
lekobieznych oraz przewozonych przez nich towardw, polskich
i wschodnioeuropejskich emigrantéw zarobkowych zmierzajacych
do zachodnich krajéw Unii Europejskich, turystéw i wielu kategorii
rzeczy poczawszy od aut sprowadzonych z Niemiec, ukrainskiego
paliwa, przez podlegajace wymianie waluty, na emigranckich baga-
zach konczac.

Codzienno$¢ kierowcoéw bardzo czesto usytuowana jest w prze-
strzeniach, ktére z antropologicznego punktu widzenia mozna okre-
$li¢ jako Augéowskie nie-miejsca (Augé 1995). Przebywanie w tego
typu przestrzeniach nie tylko generuje swoiste do§wiadczenia roz-
ciagajace sie od percepcyjnej intensywnosci doznan wielozmysto-
wych, lecz takze stawia pod znakiem zapytania oczywisto$¢ mobil-
nosci i ruchu, ktére przypisywane sa podmiotom odpowiedzialnym
za transport oraz majacym uciele$nia¢ szybko$¢ i przeptyw. Innymi
rodzajami nie-miejsc, ktére kanalizuja oraz konstytuuja specyfike
tranzytu kierowcow ciagnikéw siodlowych sa przestrzenie charakte-
rystyczne dla infrastruktury mobilnosci — wszelkiego rodzaju drogi
(w tym autostrady i drogi krajowe), centra obstugi transportu, par-
kingi, pobocza i obrzeza zaréwno wielkich miast, mniejszych mia-
steczek, a nawet wsi (por. Normark 2006b: 241-252).

Intensywnos¢ tranzytu ciagnikéw siodlowych, a wiec normy pracy
kierowcow, reguluje Rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r. w sprawie harmo-
nizacji niektérych przepiséw socjalnych odnoszacych sie do trans-
portu drogowego®'. Praca tej grupy zawodowej zawsze realizowana
jest wedlug uregulowanego prawnie grafika, teoretycznie nie dajac

31 www.copernic-avocats.pl/publikacje-artykuly/2006-03-15-Rozporzadze-
nie-561-2006.pdf (dostep 10.02.2015).
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zadnych mozliwosci wyjécia poza okreslane ramy czasowe. Czas pra-
cy oraz jazdy kierowcéw (obojetnie czy w wymiarze dobowym czy
tygodniowym) jest zlozony. Prawo okresla mozliwos¢ pracy do 9o
godzin w ciagu dwdch tygodni, o ile nie zostanie przekroczone 56
godzin w pierwszym tygodniu (oznacza to, ze jesli kierowcy prze-
jada 56 godzin w danym tygodniu, w kolejnym czas ich pracy moze
wynosi¢ maksymalnie 34 godziny). W konsekwencji dzienny czas
prowadzenia od zakoniczenia jednego dziennego okresu odpoczynku
do rozpoczecia nastepnego lub pomiedzy dziennym okresem odpo-
czynku a tygodniowym nie moze przekroczy¢ 9 godzin, cho¢ zezwala
sie na jego przedluzenie do nie wiecej niz 10 godzin nie cze$ciej niz
dwa razy w tygodniu. Po 4,5 godzinach prowadzenia musi nastapic¢
obowiazkowa przerwa oznaczajaca okres, w ktérym kierowca nie
moze prowadzi¢ pojazdu ani wykonywa¢ zadnej innej pracy. Musi
by¢ wykorzystana wylacznie do wypoczynku i wynosi¢ co najmniej
45 minut®. Do tego dochodzi regulacja dziennego okresu odpoczyn-
ku, w ktérym kierowca moze swobodnie dysponowa¢ swoim cza-
sem i obejmuje regularny lub skrécony dzienny okres odpoczynku.
Pierwszy z nich oznacza nieprzerwany odpoczynek trwajacy co naj-
mniej 11 godzin, drugi za$ odpoczynek 9-godzinny, ale krétszy niz
11 godzin. Podobnie wyglada regulacja odpoczynku tygodniowego,
ktéry musi sie rozpoczac nie pézniej niz po zakoniczeniu szesciu
okresow 24-godzinnych liczac od korica poprzedniego tygodniowe-
go okresu odpoczynku. Regularny tygodniowy okres odpoczynku
powinien trwaé co najmniej 45 godzin. W przypadku jego skréce-
nia nalezy go jednak skompensowa¢ réwnowaznym odpoczynkiem
wykorzystanym jednorazowo przed koricem trzeciego tygodnia
nastepujacego po danym tygodniu. Odpoczynek wykorzystywany
jako rekompensata za skrécony tygodniowy okres odpoczynku wy-
korzystuje si¢ tacznie z innym okresem odpoczynku trwajacym co
najmniej 9 godzin.
Kierowca musi wykreci¢ pauze, musi pospac sobie. Krecg pauzy, $pia,
ida do baru, zjedza, tankuja. [Pracownik stacji paliw w Janistawcul]

32 Alternatywnie kierowca moze wykorzysta¢ przerwe dlugosci co najmniej 15 minut,
po ktdrej nastapi przerwa dlugoséci co najmniej 30 minut, roztozone w czasie w taki
sposéb, aby zachowac zgodno$¢ z przepisami.

135



Jednoczesnie rozporzadzenie to nie definiuje ani miejsca takiego
odpoczynku, ani jego sposobu. Norma ta okresla jedynie, ze odpo-
wiednio wyposazona kabina pozwala na tzw. odbiér odpoczynku.
Kierowcy realizujacy przewozy drogowe, poruszajacy sie autostrada
A2 nierzadko majg problem ze znalezieniem odpowiedniego miejsca
postoju w celu realizacji obowigzkowych przerw. W szczegdlnosci
za$ w okresach ,weekendowych” badz przed §wietami panistwowy-
mi kiedy to zageszczenie pojazdéw na autostradowych parkingach
jest bardzo duze. Na odcinku autostrady A2 pomiedzy Poznaniem
a Swieckiem, po jej obu stronach funkcjonuje 6 Miejsc Obstugi Pa-
sazer6w (tzw. MOP-y), w tym 3 z nich posiada infrastrukture za-
pewniajaca wzgledny komfort odpoczynku (sa to MOP-y II i III
kategorii)®*. Liczba miejsc parkingowych na autostradowych MOP-
-ach, a takze niedostatek pozadanych przez kierowcéw udogodnien
kieruja ich przeplyw wprost na DKoz, przy ktérej znajduje si¢ az 29
punktéw parkingowych, w tym 9 z nich to wyspecjalizowane w kom-
pleksowej obstudze transportu towarowego. Zlokalizowane sa po-
miedzy Janistawcem a Boczowem3*.

33 Miejsce Obstugi Podréznych (MOP) to teren wydzielony w pasie drogowym (w bli-
skim sasiedztwie drogi), wyposazony w parking oraz w infrastrukture zapewniajaca
komfort i odpoczynek podréznym. MOP-y w Polsce dzielimy sa na trzy kategorie:
MOP kategorii I — o funkcji wypoczynkowej, wyposazony w stanowiska postojowe
(parking), jezdnie manewrowe, urzadzenia wypoczynkowe, sanitarne i o§wietlenie;
dopuszcza si¢ wyposazenie w obiekty malej gastronomii; MOP kategorii IT — o funk-
cji wypoczynkowo-ustugowej, wyposazony w obiekty, o ktérych mowa w pkt 1,
oraz w stacje paliw, stanowiska obstugi pojazdéw, obiekty gastronomiczno-handlo-
we, punkty informacji turystycznej, MOP kategorii III — o funkcji wypoczynkowej
i uslugowej, wyposazony w obiekty, o ktérych mowa w pkt 2, obiekty noclegowe oraz
inne obiekty handlowo-ustugowe w zaleznosci od potrzeb. (zob. www.gddkia.gov.
pl/pl/a/9174/coraz-wiecej-miejsc-obslugi-podroznych-coraz-wieksze-wplywy-z-
dzierzawy (data dostepu 20.05.2017). Jadac z kierunku Swiecka sa to MOP-y: Gnilec-
Sosna zaraz przed sama granica polsko-niemiecka, Walewice-Koryta, Chociszewo-
Rogoziniec, Wytomysl-Kozielaski, Zalesie-Sedzinko oraz Dopiewiec-Konarzewo.
Trzy z nich to wlasciwie jedynie miejsca parkingowe zaopatrzone w toalete, punkt
poboru wody oraz automat z napojami, pozostale sa bardziej komfortowe dajac
kierowca mozliwo$¢ skorzystania z baréw czy restauracji, prysznica, sklepu, ban-
komatu, wymiany waluty; na nich znajduja sie takze stacje benzynowe.

34 Owe 29 punktéw parkingowych posiada zréznicowang infrastrukture, poruszajac
sie z kierunku Poznan — Swiecko punkty te znajduja sie w nastepujacych miejscowo-
$ciach: obrzeza Poznania na ul. Dgbrowskiego, Tarnowo Podgérne przy Hotelu 500,
Piersko, Sekowo, Chelmno, Pniewy (dwa parkingi), Berdychowo, Papro¢, Sepolno,
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Jada tedy, no z tego wzgledu, Ze moga paliwo, ze moga co$ zjes¢ po
drodze, europalety moga sprzedac... No i sa takie cos$ jak te domy
uciechy i oni, oni z tego korzystaja. A na autostradzie tego nie ma
— nie sprzedadzg paliwa, ani nic. Dlatego jemu lepiej zjecha¢, sprze-
da¢, zjes¢ dobrze. A tam musi ze swojej kieszeni i jeszcze nic nie
sprzeda. [Mieszkanka Bréjec]

Wiadomo, jakie$ tutaj bary, ktére sa przy takiej drodze... niektére
ciezaréwki nie zjezdzaja, nie? Polscy kierowcy zjezdzaja, bo wia-
domo, bo im pasuje jedzenie, bo tu im pasuje parking, bo tu sobie
umyja samochdd, bo tu sobie zaparkuja... sa tacy co oszczedzaja
czas, a s3 i tacy co oszczedzaja pieniadze, nie? Bo jednak za au-
tostrade trzeba placi¢, nie? [Pracownik stacji paliw w Bolewickul]

Niemcy nie jezdza do Polski i dalej. Ruscy jada 92-ka ze wzgle-
du na jedzenie, bo jest lepsze niz u nich. [Polski kierowca jadacy
w kierunku Frangji]

Pracuje juz ponad polowe zycia i jestem zadowolony, ze jezdze te-
raz tedy, bo tu jedzenie jest lepsze, przypomina bardziej domowe,
a nie takie, jak jest w Niemczech, z pétproduktéw. W Niemczech
sa hot-dogi i tyle, i tak samo jest na tej waszej autostradzie teraz.
Powinno by¢ wiecej zjazdéw z autostrady. [Kierowca bialoruski]

W konteks$cie przeptywu kierowcéw ciezaréwek zakladaliSmy
szczegblny potencjal ukutego przez Marca Augé pojecia nie-miejsca.
Wedle oryginalnej koncepcji nie-miejsce jest opozycyjne wzgledem

»miejsc antropologicznych’, ktére rozumieé nalezy jako przestrzenie
lokalne, istotne dla poczucia przynaleznosci i funkcjonowania me-
chanizméw tozsamos$ciowych, np. tworzonych w oparciu o pamieé
zbiorowa. Innymi stowy miejsca antropologiczne sg historycznie zde-
finiowane, okre$lone czasoprzestrzennie i ich zawartos¢ tworzy nie-
zbedne dla glebszych relacji spotecznych punkty odniesienia. Augé
twierdzi, Ze miejsca tego rodzaju sa coraz cze$ciej wykluczane przez
nowo wylaniajace si¢ w kontekscie wzmozonej mobilnosci superno-
woczesne krajobrazy. Flagowymi przykladami takich przestrzeni sa

Miedzichowo, Trzciel, Lutol Suchy, Bréjce, Swiebodzin, Wilkowo, Janistawiec,
Mostki (Las Vegas), Mostki (Port 2000), Stok, Gronéw, Pozdzadlo (Nevada Center),
obrzeza Torzymia, Torzym-Kolonia Poreby, Pniéw, Boczéw (4 punkty). Zob. www.
autostradypolska.pl/ (data dostepu 20.05.2017).
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dla Augé supermarkety, lotniska, wielkie hotele, autostrady, miejsca

przed ekranami telewizoréw, terminale komputerowe, a takze cala

komputerowa sie¢ internetu. Idac dalej, przez swoje wlasciwosci es-
tetyczne czy funkcyjna standaryzacje maja one eliminowac poczucie

linearnosci czasu, a wiec generowac taki rodzaj relacji miedzy ludz-
mi, ktére pozbawione sa lokalno$ci czy ,tubylczosci” (Augé 1995:

75-115).). Bez watpienia kierowcy przebywaja w przestrzeniach nie

majacych charakteru antropologicznego, w ktérych relacje miedzy-
ludzkie sa temporalne, a ich jedyny kontekst stanowi bycie w ruchu.
Najbardziej typowymi nie-miejscami sa przede wszystkim parkingi

— od wielkich w obrebie centréw obstugi transportu dalekobieznego,
przez usytuowane przy stacjach benzynowych, po niewielkie, kilku-
stanowiskowe przy barach, sklepach badZ motelach.

Pomimo ustalert Marca Augé bycie w tych przestrzeniach, a wia-
$ciwie ich czasowe zamieszkiwanie, niekoniecznie musi skutkowaé
poczuciem zawieszenia czasoprzestrzennego oraz znajdowania sie
jednoczesnie wszedzie i nigdzie. Nie zawsze jest tak, ze przestrzenie
okresélane jako nie-miejsca uniemozliwiaja nawigzanie relacji z tym
co lokalne czy podejmowanie aktywnosci posiadajacych jakie$ zna-
czenia spoteczne. W rzeczywisto$ci w odniesieniu do $srodowiska
kierowcdw ciezarowek, z ktérymi mieliSmy okazje rozmawiac i prze-
bywaé, kategoria nie-miejsca staje sie wybitnie niejednoznaczna.
Po pierwsze, to na parkingach dokonywane sg préby zawlaszczania
przestrzeni, przejawiaja sie wiezi transnacjonalne, manifestowane
s przynaleznosci narodowe, a czas w ujeciu calo$ciowym (w relacji
do trybu pracy) nabiera charakteru cyklicznego. Po drugie, parkingi
ujawniaja specyfike dynamiki przeptywu kapitalu oparta na relacjach
i interakcjach pomiedzy wieloma systemami produkcji oraz logistyki,
zawsze znajdujacymi sie pod wplywem globalnych polityk i ekono-
mii. Po trzecie wreszcie, ilustruja wpisujace sie w mobilno$¢ zastdj
i spowolnienie.

Tranzyt towarowy DKoz2 to przede wszystkim przeplyw ciezaré-
wek z Rosji, Bialorusi, Litwy, Lotwy, Ukrainy oraz Polski. Nasi roz-
moéwcey — mieszkanicy miejscowosci potozonych przy tej trasie wielo-
krotnie powtarzali, ze ,tedy jedzie caly Wschod’, cho¢ jego obecnosé
na poziomie lokalnym sprowadza sie do miejsc parkingowych.
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Kazdy goni. Czas to pieniadz, kazdy chce jak najszybciej dojechac,
tym bardziej, ze kierowcy ciezaréwek, jak oni i tak na czas i pauza
(...) Jesli chodzi o samochody dostawcze, cigzarowe, to 80% jezdzi
po starej drodze, w zwigzku z tym, ze pracodawcy, jednak kazdy
liczy pienigzki. Na starej drodze nie musi placi¢, natomiast na au-
tostradzie musi placi¢. Jezeli ma dostawe na zachdd, na czas, termi-
nowo, wtedy goni po autostradzie. Jezeli mu sig nie spieszy, to jada
stara droga. Przede wszystkim to Litwini, Biatorusini, Ukrainicy,
Rosjanie. Przede wszystkim, jak méwig jada ,na Germanie’, leca tez
dalej, na Hiszpanie. W tej chwili nie jest tak, jak kiedys, ze wyjez-
dzal z tadunkiem z domu, jechal w miejsce X i wracal z powrotem.
Nie, teraz jest tak: jedzie, roztadowuje i czeka za telefonem od szefa,
czy dyspozytora i on mu méwi ,jedziesz nie do domu, tylko z Hisz-
panii nawet na Anglie, zatadujesz sie, z tadunkiem jedziesz na Wio-
chy”. W ten sposéb teraz robia. Kierowcy potrafia po 2-3 miesigce
nie wraca¢ do domu. Jada do Niemiec, do Francji, Anglii, Hiszpanii,
wszystko, co laczy sie tutaj z tym, na Austrie, Szwajcarie... Wszyst-
ko wozg, czasami rzeczy, ze nie mozna wierzy¢, ze wloza do samo-
chodéw ciezarowych. Dokladnie wszystko. Tu, jak widzicie Litwini
jada, lawety z samochodami starymi, nowymi, uzywanymi, poroz-
bijanymi, prosto z fabryki. Natomiast tez woza rzeczy, ktére ciagna
z zachodu do siebie, na Litwe. Na przyklad Litwin tam jedzie z fa-
dunkiem na Polske, roztaduje w Polsce, z Polski wraca do siebie do
domu na pusto. U nas jedni kreca pauzy krétkie, inni dlugie. Przede
wszystkim teraz sie troche zmienilo, bo latem byl zakaz ciezaréwek
ruchu w piatek, sobote, tzn. nie cale dnie, ale w niedziele od 8 do 22
byl zakaz ruchu ciezaréwek, samochodéw powyzej 12 ton. Tylko
te mogly sie poruszad, ktére wiozly zywno$¢, paliwo, czy produkty
tatwo psujace sie. Np. zywiec jak kto$ wozil, kury, kaczki, gesi, $wi-
niaki, bydlaki. A i zatrzymuja sie. [Pracownik stacji paliw w Pniowe]

Wiemy juz, ze zatrzymuja si¢ na w takich parkingach jak Port 2000
czy Las Vegas w Mostkach, Nevada Center w PoZrzadle czy Shell
w Boczowie, gtéwnie ze wzgledu na komfort. To miejsca, w ktérych
moga zrobi¢ zakupy, wykapac sie, wypra¢ ubrania, zje§¢ domowy
obiad, naprawi¢ awarie CB-radia, skorzysta¢ z myjni czy bezprze-
wodowego internetu. Jednak to nie jedyna przyczyna, dla ktdrej
kierowcy przeptywaja DKog2. To nie tylko wygoda czy sentyment
zmuszaja kierowcéw do pauzowania na parkingach wzdluz tej trasy.
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Niejednokrotnie wymaga tego polityka firm przewozowych, w kté-
rych kierowcy sa zatrudnieni. Firmy te dla oszczednosci nakazuja
wybieraé¢ drogi nieodptatne, tankowac paliwo wylacznie na okre-
$lonych stacjach benzynowych, my¢ ciagniki siodlowe i naczepy
w myjniach, z ktérymi podpisuja umowy lojalno$ciowe. W efekcie
wielu kierowcéw posluguje sie kartami flotowymi, ktére znajduja
sie w ofercie kazdego koncernu paliwowego. Karty te umozliwiaja
bezgotéwkowe tankowanie paliw lub zakup ustug na wybranych
stacjach objetych programem flotowym. Dodatkowo umowy lo-
jalnosciowe wzbogacane sa o gratisy dla kierowcéw w postaci zna-
czacych znizek na jedzenie czy darmowej kawy.

My przede wszystkim, mamy swoich stalych klientéw, ktérzy jez-
dza od lat i sa przywigzani do danej stacji i na tym sie¢ opieramy
(...) Nawet przy autostradzie jakby chcial zatankowa¢ auto to ceny
paliw sa duzo wyzsze niz tutaj. Ja mysle, ze kazda stacja ma takich

swoich stalych klientéw. W wiekszosci, jezeli mozna powiedziec sa-
mochody ciezarowe, to sg to stali klienci, ktérzy juz kilka razy albo

kilkanascie razy tutaj byli. Na poczatku byla sama stacja, myjnia

juz byla, i powoli pdzniej cala reszta byla jakos sukcesywnie. Teraz

mamy parking na okolo 250 tiréw. Najwiekszy ruch mysle, ze jest

na weekendy... oni, przede wszystkim sa zakazy weekendowe, jesz-
cze byly wszedzie na wakacje, teraz w niedziele tez sa zakazy wiec

oni musza gdzie$ staé, nie moga sie poruszac tymi ciezarowymi au-
tami, wiec stoja wtedy. Praktycznie wszystkie parkingi tutaj w oko-
licy sa oblegane jak najblizej granicy. Jednak chca dojecha¢ ustawi¢

sie i czekac na to kiedy beda mogli wyjezdzac. Ogoélnie Shell ma to

do siebie, ze moim zdaniem ma bardzo duzo klientéw ze wschodu,
jezeli chodzi o auta ciezarowe. Kazdy kierowca ma karte flotowa,
tak, czyli karte Shella, on nie zatankuje na BP choc¢by chcial. Nie

zatankuje na Orlenie cho¢by chcial, wiec to jest tak — oni maja kar-
te i oni musza, on musi znalez¢ sobie Shella czy w Torzymiu czy

na Swiecky, bo nie bedzie mial czym zaplaci¢ na BP. [Kierownik

administracyjny stacji paliw w Boczowie]

W zasadzie na kazdej stacji kierowcy maja bony, czy talony, czy
gratisy i moga sobie zakupi¢ za ta wartos¢. Czym wiecej zatan-
kujesz, tym wieksza warto$¢ dostaje bon. Kupuje sobie na sklepie,
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moze i§¢ na restauracje za warto$¢ bonu co$ kupié. [Pracownik
stacji paliw w Pniowe]

Przeplyw kierowcéw ze wschodu odciska pietno na lokalnosci
przede wszystkim w warstwie jezykowej badanego terenu. Wspo-
minali$my juz, ze wiele reklam i ogloszen, ktére wpisuja sie w przy-
drozny krajobraz DKoz jest zapisanych cyrylica; parkingi, bary i sta-
cje benzynowe rozbrzmiewaja jezykiem rosyjskim i ukrainskim.
W jezykach tych reklamuja sie przez CB radio mniejsze i wigksze
bary, w kazdym motelu i zajezdzie dostepne sa rosyjskojezyczne
kanaly telewizyjne. Niemniej $wiat parkingowy jest hermetyczny
i niezwykle rzadko zdarza sig, by kierowcy udawali sie do centréw
miejscowosci. Dzieje sie to niekiedy i raczej wyjatkowo, gdy uczest-
nicza w festynach czy meczach lokalnych druzyn pitkarskich. Jesli
kierowcy sa z lokalno$cia powiazani inaczej niz przez fakt cyklicz-
nego pauzowania na wybranych parkingach, to beda to romantyczne
relacje z miejscowymi kobietami, czesto pracujacymi w przydroznej
branzy gastronomicznej czy hotelarskiej. Przyktadem moze by¢ kie-
rowca Sasza z zachodniej Ukrainy, ktéry jest w ,,zwiazku” z kilkoma
kobietami Zyjacymi i pracujacymi w miejscowos$ciach potozonych
przy zazwyczaj pokonywanych przez niego trasach:

Moégtbym wydaé te 20-30 euro na tadng prostytutke na parkin-
gu, ale z jakiego$ powodu wole nieco mniej zgrabne dziewczyny...
moze z jakims$ brzuszkiem, moze z krétszymi nogami. One na mnie
czekaja. Na prezenty dla nich wydam wiecej, 60-80 euro. Sam nie
wiem, dlaczego to robie. Przeciez one majg i innych facetéw (...)
jako$ przyjemniej jest jak wiesz, ze one czekaja tam na ciebie i twoje
prezenty (...) cho¢ nie gotuja i wiesz, ze chca tylko jednego...

Motyw nieustannie jadacych tiréw wciaz powtarzat sie w narra-
cjach naszych rozméwcow i ich przeptyw uznajemy za najbardziej
charakterystyczny element lokalnego krajobrazu. Méwiono wciaz,
ze tiry wciaz jada i jada, powoduja wypadki, robia podmuchy, kté-
re nie pozwalaja spokojnie przemieszczac sie¢ chodnikami, robig
hatas, ktéry zmusza do zamykania okien i zgla$niania telewizoréw,
niszcza droge, to jest robia koleiny, zatrzymuja sie nie tam gdzie
trzeba, maja awarie na $rodku drogi i powoduja korki. Opowiesci

141



o samych kierowcach jednak brakuje, poniewaz lokalni ludzie nie
maja z nimi do czynienia. Parkingi raczej nie sa przeznaczone dla
0g6lu mieszkancdédw, cho¢ do wyjatkéw z pewnoscig nalezy zaliczy¢
centrum obslugi transportu dalekobieznego Port 2000 w Most-
kach i mieszczace sie w jego obrebie mini-zoo, ktére w weekendy,
zwlaszcza w niedziele odwiedzane jest przez okoliczne rodziny
z malymi dzie¢mi. Stacje paliw nierzadko tez sa miejscami rozryw-
ki dla miejscowej mlodziezy, gdy staja sie jedynymi miejscami gdzie
w nocy mozna naby¢ alkohol, a przydrozne bary oferuja mozliwo$¢
gry na automatach.

Przeplyw tranzytowy mozliwy do obserwacji na parkingach do-
tyczy réwniez emigrantéw zarobkowych przewozonych przez tzw.
busiarzy. Emigranci ci pochodzg praktycznie z calego kraju i nie-
rzadko trase DKog2 pokonuja takze busy ukrainskie, bialoruskie czy
litewskie. Przewdz os6b busami jest w Polsce jedna z dynamiczniej
rozwijajacych sie dziatalnosci gospodarczych po wejsciu Polski do
UE i jej przystapieniu do strefy Schengen, kiedy to dla Polakéw otwo-
rzyly sie zachodnioeuropejskie rynki pracy. Z pasazerskiego trans-
portu drogowego korzystaja przede wszystkim emigranci sezonowi
i wahadlowi przez wzglad na jego nizszy koszt, mozliwos¢ przewie-
zienia wigkszej ilo$ci bagazy, a takze na specyficzny dla tej ustugi
system podwozenia klientéw pod wskazany adres. Emigranckie busy
poruszaja sie przede wszystkim autostradami, jednak ich obecnos¢
na DKoz2 nie jest przypadkowa. Przydrozne stacje paliw, restaura-
cje i zajazdy oferuja firmom przewozowym umowy lojalnosciowe,
dzieki ktérym kierowy buséw korzystaja z rabatéw siegajacych od
50% do 90% dostarczajac w zamian dodatkowych klientéw w postaci
przewozonych emigrantéw. Miejscem, w ktérym tranzyt buséw jest
najbardziej widoczny jest ,Zajazd Chrobry” w Torzymiu.

U mnie zatrzymuje si¢ tutaj duzo buséw, nie? To nie chce panu
sktamad, ale tygodniowo to, co u mnie si¢ przewija, co wyjezdza
na zachdd, ale oni jezdza do pracy, wracaja i tak dalej. Nie wiem, tu
sie przewija jakie$ tygodniowo moze z péltora tysigca os6b w jedna
strone, w druga strone co jada. Jada tam, pracuja, wracaja. Jedni
woza i przywoza tych ludzi. W ten sposéb. Taka rotacja. Leca tutaj
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na Niemcy, Belgie, Holandie. Jest bardzo duzo ludzi, bardzo duzo
wyjezdza. [Wladciciel ,Zajazdu Chrobry” w Torzymiu]

Ten torzymski zajazd posiada wyjatkowa lokalizacje wzgledem au-
tostrady A2 znajdujac sie okolo 1,5 km od jej zjazdu, na skrzyzowa-
niu DKg2 z DW 138. W ten sposéb busy z emigrantami zatrzymuja
sie¢ w tym miejscu zaréwno jadac w kierunku zachodu jak i wchodu.

»Zajazd Chrobry” niejako zegna i wita polskich obywateli pracuja-
cych sezonowo na terenie catej Europy Zachodniej. Jest to ostatnie
miejsce przed granica polsko-niemiecka i pierwsze miejsce zaraz za
nig, gdzie mozna relatywnie tanio spozy¢ prawdziwy polski posilek.
To w tym miejscu emigranci wracajacy do doméw w okresie §wia-
tecznym zaopatruja sie w kilogramy pierogéw z kapusta i grzybami
czy wedliny wyrabiane tradycyjnymi metodami.

Klient ,Zajazdu” zmienil si¢. Obecnie gtéwnymi klientami sa bu-
siarze i ich pasazerowie. Busiarze zawsze sie tu zatrzymywali, ale
od 3-4 lat jest ich znacznie wiecej. Poczatkowo byli to stali klienci,
ktérych dobrze znaja kelnerki. WrowadziliSmy w Zajezdzie sys-
tem lojalno$ciowy — najpierw w zaden spos6b nierejestrowany
polegajacy na tym, ze kierowca busa dostaje jedzenie za darmo
(wszystko z menu), a drugi kierowca 50%. Jednak kierowcy zaczeli
to wykorzystywad, np. ci jadacy na pusto. Podobnie z emigran-
tami. Nie da sie tego w tej chwili opanowa¢, bo tych buséw i kie-
rowcéw jest bardzo duzo. Poczatkowo kelnerki znaly wszystkich
kierowcow, w tej chwili jest to niemozliwe. Wprowadzilam karty
lojalnosciowe, co w niektérych kierowcach wzbudza oburzenie,
ze musza je pokazywac. Jest to niezrozumiale. Nigdzie przy 92
nie ma takiego systemu lojalno$ciowego — maksymalna znizka dla
kierowcow to 60%. [Kierowniczka ,Zajazdu Chrobry”]

Na niewielkim parkingu przez Zajazdem czesto maja miejsce
przesiadki z jednego busa do drugiego, a takze przetadunki i zala-
dunki drobnych towaréw, paczek czy bagazy tych oséb, ktére wy-
braty droge lotniczg, ale ich rzeczy, ze wzgledu na oszczednos¢,
podazaja droga ladowa, busami. Wzdluz DKoz2 istnieje oczywiscie
wiecej takich miejsc oczekiwania i przystankéw, na chwile hamu-
jac tranzyt. Sa to parking na obwodnicy Swiebodzina, ktéra trasa
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S3 prowadzi bezposrednio do zjazdu z A2 w Jordanowie czy Port
2000 w Mostkach.

Stara dwojka coraz rzadziej przeplywaja turysci zaréwno ci za-
graniczni (niemieccy zwani ,,zagraniczniakami” oraz rosyjskojezycz-
ni zwani ,ruskimi” niezaleznie od tego czy sg to Rosjanie, Ukraincy
czy Biatorusini) jak i polscy (wycieczki szkolne, wycieczki senio-
réow, w tym organizowanych np. przez Kota Gospodyn Wiejskich,
pielgrzymki do Swiebodzina i figury Chrystusa Kréla oraz Sanktu-
arium Milosierdzia Bozego). Przyczyny odplywu turystéw sag ztozo-
ne, a jego konsekwencje najbardziej znamienne dla badanego przez
nas terenu. Niemal calkowity zanik przeptywu autokaréw turystycz-
nych stanowi bezposrednia przyczyne upadku wielu przydroznych
restauracji, moteli i hoteli potozonych wzdluz DKg2. Autokary nie
tylko jada autostrada A2, ale takze czesciowo utracily racje bytu
i redukcja tranzytu autokarowego powodowana jest zmianami we
wzorach podrézowania. Szybciej, bezpieczniej, wygodniej i taniej
jest podrézowac droga lotnicza. Proces jego zaniku rozpoczat sie
w roku 2004, kiedy w Polsce pojawita sie oferta tanich linii lotniczych
obslugiwanych przez przewoznikéw niskobudzetowych (low cost)
oferujacych ustugi przewozu lotniczego oséb po cenach nizszych niz
tradycyjne linie lotnicze. Rynek tanich przelotéw w Europie na dobre
rozwinal sie w 2000 r., ale pierwszymi firmami oferujacymi taka ustu-
ga saod 1991 r. Ryanair oraz od 1995 EasyJet (Gross, Schroder 2007).

Skoro jada DKoz2 to znaczy, ze chcg zaoszczedzi¢. Tym bardziej
nie beda wydawac¢ na cokolwiek przy tej drodze. Nie beda sie za-
trzymywa¢ w barach, na stacjach. Ponadto nie ma potrzeby na
zatrzymywanie si¢. Jednak mamy do czynienia z przyspieszeniem,
dzi$ szybko sie¢ jedzie, bezpieczniej sie jedzie, zmienila si¢ techno-
logia przemieszczania sig, wiec hotelarstwo przydrozne przestaje
by¢ potrzebne. Przemieszczenie sie od wschodniej granicy do za-
chodniej to nie jest jaka$ gigantyczna odleglos¢, wiec rozméwcow
po chuj mi hotel? [Menedzer jednego z przydroznych hoteli]

Jednakze upadanie hoteli, moteli, baréw dawniej obstugujacych
turystyke dalekobiezng, to nie tylko kwestia zmian ,technologii
przemieszczania si¢” Proces ten nalezy wigzac z brakiem konstruk-
tywnych strategii restrukturyzacji i modernizacji przedsiebiorstw
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dziatajacych w branzy hotelarskiej i gastronomicznej, ktére bylyby
praktyczna odpowiedzig na oczekiwania wspoélczesnego turysty-
-konsumenta. Charakterystyczny jest brak zorientowania na kon-
kretny target, ktéry przeciez jest zréznicowany — oczekiwania tury-
stéw polskich, niemieckich czy rosyjskich sa odmienne. Jeden z na-
szych rozméwcéw zmiany w mentalnosci i praktykach potencjalnych
klientéw okreélit jako ,,cywilizowanie sie konsumenta’, ktéry chce
bezproblemowego dostepu do internetu, wyremontowanych toalet,
miejsc przeznaczonych dla matych dzieci czy dietetycznej kuch-
ni. Tymczasem na badanym terenie do$¢ opornie nastepuja zmia-
ny w jakosci tych uslug lub maja one nadto rozproszony charakter
chcacjednocze$nie obslugiwacd turystéw zagranicznych, korporacje
na wyjazdach integracyjnych, konferencje, czy lokalne uroczystoéci
rodzinne.

Turystéw byto u nas kiedy$ bardzo duzo, na ulicy to w ogdle, czy
w barze. To si¢ jedno z drugim wiaze, nie ma ludzi, nie ma biznesu,
nie ma baru... [Wtascicielka sklepu w Trzcielu]

Uwazam, ze autostrada to nie jest to bezposrednia przyczyna, ze
ci goscie tu przyjezdzaja czy nie. To jest kwestia... to jest kwestia
naszego marketingu, miejsca, polecenia. I to jest chyba istotne...
najbardziej chyba istotne, bo autostrada, no co? Kto$ $miga, je-
dzie dalej, tyle! [Wlasciciel goscinica w Jasiericu]

Autokary... one powypadaly wczeéniej. No, niech juz nie zganiaja
nie wiadomo ile na autostrade! O, juz dawno padlo... to juz duzo
wczesniej padalo. Jako$ tak stabo, stabo, slabo. Wszystko od za-
rzadzajacego zalezy, co nie? [Sprzedawczyni w sklepie w Bréjcach]

Tranzyt turystyczny spowalnia przede wszystkim w zachodniej
czesci badanego przez nas terenu a zjawisko to powodowe jest ra-
czej geografia, przygranicznym potozeniem takich miejscowosci jak
Torzym czy Boczéw. W miejscowosciach tych w poréwnaniu do tych
juz poza granicami Polski nizsze sg ceny za noclegi, jedzenie, alkohol
czy papierosy. Tu w kontekscie mobilnosci zwiazanej z turystyka
interesujacy jest Torzym. Stanowi on bowiem strefe przejsciowa
dla zorganizowanych grup polskich i niemieckich turystéw, ktérzy
zwiedzaja Berlin oraz korzystaja z parku rozrywki i wypoczynku
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»Iropical Island” w Krausnick. Wiele zorganizowanych wycieczek
w celu obnizenia kosztéw zatrzymuje sie na noc wlagnie w torzym-
skich motelach, w ktérych korzystaja takze z cateringu oraz dodat-
kowych rozrywek, np. w postaci wieczorkéw integracyjnych. Two-
rzy to specyficzna tymczasowa wahadlowos$¢ — turysci w ciaggu dnia
odplywaja, po to by wréci¢ wieczorem.

Jesli jeszcze turysci zatrzymuja si¢ na nocleg, bo albo dlatego, ze
jest to polowa drogi, albo ze jest to baza wypadowa. [Wtasciciel
jednego z hoteli w Torzymiu]

Warto takze wspomnie¢ o toczacym sie od 2014 r. konflikcie
ukrainsko-rosyjskim, ktéry negatywnie odbija si¢ na przydroznej
branzy hotelarskiej, ostatnio utrzymujacej sie gléwnie z turystow
rosyjskich. Po pierwsze konflikt ten powoduje ubozenie si¢ spo-
teczenistwa rosyjskiego, po drugie wzrost negatywnych reakcji na
obywateli Federacji Rosyjskiej. Wydarzenia takie jak wywieszenie
we wrzes$niu 2014 r. na drzwiach jednej z sopockich restauracji
kartki z napisem ,Nie obslugujemy Rosjan” sprawito, iz rosyjscy tu-
rysci boja sie zatrzymywac w polskich restauracjach z obawy przed
napietnowaniem.

Kazdy rodzaj opisanego powyzej tranzytu doznaje na badanym
terenie przestoju, pauzy, ulega spowolnieniu w zajazdach, barach, na
parkingach, motelach, hotelach. Zjawisko bezruchu wspétdefiniuje
mobilno$¢ kierowcdw, emigrantéw zarobkowych oraz turystéw, to
swoiste pauzowanie stanowi nie tylko immanentna ceche przyptywu
tych grup ludzi, ale réwniez dalekobieznego transportu drogowego
w ogdle. Wobec wyobrazenia bezruchu, spowolnienia oraz zastoju
jako opozycyjnych wzgledem predkosci przeptywu napedzajacego
globalny $wiatowy kapital przyklad badanych przez nas przydroz-
nych miejscowosci pokazuje, jak bardzo dla lokalnej gospodarki staje
sie zast6j i spowolnienie.

David Bissell i Gillian Fuller w edytowanej przez nich ksigzce pt.
Stillness in a Mobile World (2010) dekonstruuja prosta z pozoru dy-
chotomie miedzy bezruchem oraz zastojem wywolujacymi bezwlad
i chaos a mobilno$cia oraz przeplywem generujacymi akumulacje
kapitalu i napedzajacymi gospodarke. W odniesieniu do systeméw
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zarzadzania przeplywem ludzi i débr bezruch i zwiazane z nim cze-
kanie oraz przerwy nie moga by¢ rozpatrywane jako zdemobilizowa-
ne bycie w §wiecie. Owo czekanie i zastéj to nie jedynie zwolnienie
rytmu przeplywu oraz opozycja szybkosci i bycia w ruchu, lecz po-
czatek trwania czego$, co ma sie wydarzy¢ oraz koniecznos¢ zacho-
wania plynnosci i elastycznosci tranzytu. Pauzowanie i oczekiwanie
tylko z pozoru s zjawiskami braku wyraznej aktywnosci. Na pewno
nie z perspektywy mieszkancéw miejscowosci potozonych wzdtuz
DKoz, dla ktérych przerwy w tranzycie przynosza wymierne korzy-
$ci ekonomiczne. Kazda przestrzen stanowiaca czes¢ infrastruktu-
ry ruchu i przeplywu jest przestrzenia spowolnienia. Bezruch jest
forma antycypacji oraz forma kontraktu pomiedzy oczekujacymi
i pauzujacymi, a tym co ma nadejs$¢ (zob. Cresswell 2012: 645-653).
Jest wiec swoistego rodzaju produktywnym $rodkiem na dotarcie do
czego$, co ma swoj cel. Obietnica, ze wydarzy sie to, na co sie czeka
definiuje bezruch i zastéj (Bissell 2007: 277-298).



DKoa2:
pobocza, infrastruktury, ludzie

Pomiedzy Boczowem a Swiebodzinem, wrzesien 2014,
fot. Mariusz Forecki
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DKoa2:
nowa bieda

Rozlegly, kiedy$ catkowicie wybrukowany, rynek dzisiaj nazywa
sie Placem Wiosny Ludéw. To centrum Bréjec. Sa tutaj wszyst-
kie najwazniejsze sklepy: przemystowy, rzeznicki, spozywczy ABC,
kwiaciarnia oferujaca tez nasiona, ksiegarnia ze zniczami, punkt
apteczny. Miedzy pokrzywiona wiata przystanku autobusowego
a nowa kostka kiosku Ruchu czasem rozklada sie stragan warzyw-
no-owocowy, czasem z tania odzieza. Na wysokich schodach przed
domami siadujg rodziny, sasiedzi, znajomi. Przy ABC swoje miejsce
maja amatorzy pitego na powietrzu alkoholu. Bywa, ze realizuja
swoja pasje od rana.

Na uliczkach przylegajacych do rynku zachowat si¢ dawny uktad
urbanistyczny. Zabudowa jest zwarta, gdzieniegdzie pod tablica-
mi z nazwami ulic widac jeszcze litery gotyckiego pisma. Ruch na
uliczkach jest niewielki, ale szum aut stycha¢ niemal bez przerwy.
To oddalona o kilkaset metréw od rynku droga krajowa numer 92.
Dla Broéjec prawie wszystko si¢ na niej konczy i wszystko zaczyna.

Dawne rzemie$lnicze miasteczko, po II wojnie zdegradowane do
statusu wsi, jest otoczone krajéwka niczym ramieniem. O $miertel-
nych wypadkach na tej drodze opowiada¢ moze kazdy. Zwlaszcza
o owianym zla stawg ,zakrecie latajacych trupédw” Zakret niby nie
nadzwyczajny, droga plaska, ale auta sie roztrzaskiwaly, a ludzie
gineli. Teraz stoi tam fotoradar na slupie i wymusza zmniejszenie
predkosci. Jest lepiej.

Co ciekawe, oddalona o zaledwie 3 kilometry nitka autostrady
A2 nie sktania do wylewnych rozméw. Pieciu mezczyzn pije piwo
pod sklepem. Siedza na tawce, maja akurat przerwe w pracach
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remontowych: , Tutaj jest pizda, cipa i géwno — méwi jeden z nich

— Autostrada ani niczego nam nie data ani nie zabrala. Dla naszych
Broéjec to bez znaczenia. Nie ma pracy, nie ma nic. Kita i mogila”
Pracowal kiedy$ w Irlandii i Niemczech. Gdy musial wréci¢ na po-
grzeb matki, chcial znowu od razu wyjezdzaé. ,Bo tu sie Zle zyje.
Nawet przy drodze nie ma juz niczego, zadnych ustug” Opowiesci
o emigracji zarobkowej styszy sie bardzo czesto, mozna odnie$é
wrazenie, ze co druga rodzina ma krewnych zarabiajacych pienia-
dze w Anglii, Irlandii, Norwegii.

Z usadowionego na bréjeckim rynku przystanku autobusy odjez-
dzaja trzy razy, dojecha¢ mozna tylko do Trzciela i Miedzyrzecza.
Gléwnie jednak w ,,dni nauki szkolnej’, w wakacje to juz wlasciwie
nigdzie. Wiec albo ma sie samochéd i prawo jazdy, albo jest sie zda-
nym na Brdjce. To ostatnie brzmi niemal jak wyrok, ale miejscowi
tak wlasnie postrzegaja swoje usytuowanie. Jest to tym wyrazniej-
sze, ze do lepszego miejsca wcale nie jest daleko: ,,Jak sie dostalem
do kliniki do Poznania, jak wszedlem na oddzial, to my$lalem, ze
w innym kraju jestem. Nie zartuje. Wyszedlem ze szpitala w Go-
rzowie, to dom wariatéw. A tam normalnie. Poznarnskie to jest inny
kraj juz, podsumowuje swoje doswiadczenia jeden z mieszkancéw

— Wielkopolski do tego bajzlu lubuskiego nie poréwnujcie. To jest

koniec $wiata” Te radyklane opinie nie sa odosobnione. W podob-
ny sposob postrzega réznice miedzy regionami pani z bréjeckiej
ksiegarni: ,Ten nasz rejon jest niby blisko granicy, zachéd Polski,
$wiadomy, nie taki ciemnogrdd, jak tam, gdzies$ dalej na Wschodzie.
Ale rynku pracy nie ma. A wystarczy do Wielkopolski wjecha¢, to
si¢ zmienia wszystko. Tam od razu inaczej. Tam si¢ rozwija jako$
wszystko. Inaczej sie gospodarza”

Siwa sprzedawczyni z kiosku ma na ten temat wyrobiona opinie:

»Mlodzi ludzie tutaj zyja z dnia na dzier. Niczym sie nie interesuja.
Nawet polityka. Jak szli do wyboréw, czy ostatnio do referendum,
to nawet nie wiedzieli, w jakiej sprawie” Ostatni komentarz byt
odpowiedzia na moje pytanie o tygodnik ,Polityka”: ,Panie, tutaj
nikt jej nie kupuje, to ja nie zamawiam.” Niedawno dzialal jeszcze
w Bréjcach tzw. klub, czyli przydrozny domu publiczny. Zajmowat
pietrowy, pomalowany na szaro klocek, otoczony wysokim plotem.
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Teraz z tarasu zwisa ptachta z wielkimi czarnym napisem ,,Sprze-
dam lub wynajme” (i numerem telefonu)'.

Raczej negatywnie postrzega obecna sytuacje takze najemca lo-
kalnego Lewiatana, oddalonego od rynku o nieco ponad kilometr,
wciaz jednak blisko ramienia DKo92. ,Ja nie widze zbyt duzej réznicy
po wybudowaniu A2. Kiedy$ bylo wiecej prostytutek, ale i tak rzad-
ko je widziatem, bo rano, jak jechalem tu z Trzciela, to nie staly przy
drodze”” Z jego perspektywy, ruch w sklepie jest taki, jaki by}, czyli za
maly. Podkresla, ze uruchomienia A2 nie mialo ,zadnego wplywu”
na funkcjonowanie jego sklepu. Nie orientuje sie tez, jak dziataja
przydrozne bary i restauracje, bo po prostu z nich nie korzysta. Ma
jednak zal do inwestora i ,Kulczyka’, ze nie zaprosili mieszkanicow
na otwarcie autostrady: ,Nawet burmistrza tam nie bylo!”

Inny mieszkaniec Bréjec mial do powiedzenie nieco wigcej, jak-
kolwiek jego poglady nie odbiegaly od krytycyzmu pomieszanego
z fatalizmem. Byt akurat pod lekkim wptywem alkoholu: ,Napilem
sie dzisiaj, bo mozna — wyjasnial (byta sobota) — Poza tym zmart
moéj kolega”” Jak twierdzil, przez 7 lat pracowal przy pracach wy-
kopaliskowych poprzedzajacych budowe autostrady. Pracowal jako
pomoc fizyczna, ale zdarzato im sie ,wykopywac réznego rodza-
ju wytwory kultury tuzyckiej” Te , dzbanki i pier§cienie” wysytano
potem do Poznania do Muzeum Archeologicznego. ,Grosze placili,
ale robota jakas byta. Duzo ludzi stad pracowalo przy tym, ale sie
skonczylo”

Najgorsze, jego zdaniem, jest to, ze w Bréjcach nic sie nie dzieje.
Owo ,dzianie si¢” odnosi do kwestii zatrudnienia: ,Nie ma pra-
cy, mlodzi uciekaja. Jak nie bylo autostrady, to ruch byl wiekszy
i wszystko przy drodze prosperowalo” Teraz ruch na DKgz2 jest
taki sam, jak wczes$niej, ale ,interesy przydrozne siadly” Podobnie,
jak najemca Lewiatana, jako widoczny symptom kryzysu postrze-
ga znikniecie prostytutek. Jak deklaruje, ,bulgarki” nawet kiedy$

1 Gdy pojawilem si¢ tam po raz pierwszy, we wrzesniu 2014 r., ,klub” zdawal sie jesz-
cze funkcjonowad, o czym zaswiadczala biala kartka umieszczona na bramie (nad
nig tablica ,Uwaga! Zly pies”) o tresci (pisownia oryginalna): ,Przepraszamy nie
ma nikogo prosze dzwoni¢ pod numer.... Closs ples call.... 3akpspiTe maxxaaycTa
3BaHul...”
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u siebie nocowal: ,Bylo spokojnie, nawet jak przychodzili po nie
alfonsi. Proboszcz i soltys wykleli mnie za to”

Impulsu do zmiany sytuacji upatruje w budowie zjazdu z au-
tostrady. Utrzymuje zreszta, ze taki zjazd planowano w pobliski
Myszecinie (6 km z Bréjec). ,Jakas pani” kupita nawet ziemie na
obszarze tego potencjalnego zjazdu, ale teraz lezy ona odlogiem
i nikt nie chce jej kupi¢. Mezczyzna dodaje, ze wedltug ,,odgérnych”
ustalen, zjazd z autostrady w poblizu Bréjec powstanie, ale nie pre-
dzej niz w 2025 1.

Wieszajgca pranie w ogrodzie przed domem, 40-letnia kobieta
byta bardzo skora do rozmowy. I do narzekan, jak sie p6zniej okaza-
Yo. ,Autostrada zabrata prace. Ci kierowcy, co zostawiali pieniadze
przy drodze krajowej, teraz jezdza autostrada — przekonywala — Na
krajéwce ciagle ruch, ale to same ciezaréwki. Oni si¢ nie zatrzy-
muja u nas, a jak $pia, to tylko w swoich kabinach. Kiedy$ byta tak
dobrze, teraz nie ma nic” Wczesniej kobieta pracowata przez 3 lata
w pobliskim hotelu ,Victoria” Zwolniono ja jednak kilka miesiecy
wczeséniej, bo ,,nie bylo co robi¢” Pamieta jednak inne, lepsze czasy,
gdy w tym samym hotelu na jednej zmianie pracowaly az trzy ko-
biety. Teraz, co prawda, ma inng prace, ale wczesniejsza, w hotelu,
byla lepsza. ,,Autostrada zepsuta wszystko”

Zrozumiale jest, ze inna perspektywe, wynikajaca z petnionych
obowiazkéw, ma soltys Bréjec. Energiczna, ponad 60-letnia kobieta
jest aktywnym urzednikiem. W swoim biurze przyjmuje petentéw
potrzebujacych rady w kwestiach podatkowych czy zaciagniecia
pozyczek albo zwyczajnej rozmowy. Jej opinia nie pokrywa sie z cy-
towanymi wyzej narzekaniami , Tutejsi ludzie czesto sa pasywni.
Rada sotecka sig¢ stara, ale napotyka na mur, bo ludzie nie wyciagaja
rak i czekajg az kto$ zrobi wszystko za nich. Tak samo jest w temacie
pracy: jak kto$ chce pracowac to prace znajdzie”” Jako pozytywne
przyklady aktywnosci wskazuje festyny przyko$cielne, coroczne
dozynki, konkursy zarzadéw okolicznych wsi. Potwierdzeniem jej
stéw sa wiszace na $cianach dyplomy i wyrdznienia, a takze pysz-
niace sie na pélce puchary, niektére przyznane za zwyciestwa w ta-
kich niestandardowych kategoriach, jak rzut trampkiem do kosza
czy slalom z miotla. Ostatnio, dodaje, mialo miejsce ,spotkanie
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Broéjec w Broéjcach’; na ktére przybyli mieszkancy Bréjec Lédzkich
(powiat t6dzki-wschodni). Integracje dwéch wsi o podobnych na-
zwach anonsowatl nawet popularny prezenter Maciej Ortos w tele-
wizyjnym ,Teleexpresie”.

Pani soltys lojalnie przyznaje, ze wiele lokalnych wydarzen to ini-
cjatywa proboszcza miejscowej parafii, osoby bardzo obrotnej i ma-
jacej liczne kontakty. Zarzadzajacy bréjecka parafia jest faktycznie
zaangazowany w zycie lokalnej spotecznosci. Dostrzega takze skut-
ki otwarcia A2, polegajace cho¢by na tym, ze zmniejszyla sie liczba
wypadkéw drogowych. Z wlasnego do$wiadczenia kaptana pamieta
ponadto, ze przejscie na druga strone drogi krajowej z konduktem
pogrzebowym do znajdujacego sie tam cmentarza, wymagalo cze-
kania na luke w sznurze aut, czasem nawet 15 minut. Teraz to sie
raczej nie zdarza. Pozostale sprawy nie przedstawiaja sie jednak tak
pozytywnie: ,Taka konkretng rzecza, ktéra sie¢ zmienita jest to, ze
20 0s6b zatrudnionych w gastronomii i w hotelach stracilo prace.
Te panie sa na bezrobociu w tej chwili. Z tej miejscowosci”

Jesli idzie o ocene sytuacji Brojec sprzed i po uruchomieniu au-
tostrady A2, pani soltys nie odbiega od wspéiziomkéw: ,Nic sie nie
zmienito od wybudowania autostrady, nam sie Zyje tak, jak sie zylo”
Mtodzi ludzie chca z Bréjec wyjechad, a starzy zostajg, bo juz im
niewiele potrzeba. Narzeka, ze w okresie poprzedzajacym otwarcie
A2 nie rozmawiano na ten temat na zebraniach wiejskich. Méwito
sie jedynie o majacym powstaé w okolicy zjezdzie z autostrady, co
mialo pozytywnie wplynac na sytuacje w Bréjcach. ,Niektérzy na-
stawili sie na zysk z budowy i poinwestowali w ziemieg, ktérej teraz
nie moga sie pozby¢’, komentuje. Pamieta, Ze kiedy$ w okolicy byly
tu jakies ,bunkry’, pozostalosci nazistowskiej budowy, ktére nazy-
wano ,Bialy mur” (dzisiaj w poblizu funkcjonuje Obwéd Utrzyma-
nia Autostrady ,Biaty Mur”) ,,Gdy policja kogo$ $cigala, to jak sie
ukryt w tych bunkrach, to mogli go miesiac szukac i by nie znalezli”

Jej dalsze uwagi maja juz znacznie bardziej krytyczny wydzwiek.
Pani soltys zauwaza, ze mocno zmalal ruch osobowy na DKo2, za
to nadal jezdzi tg trasa mndstwo tiréw. ,Biznesy przydrozne po-
padaly: hotel Victoria tutaj, hotel Sen w Myszecinie i Klara. Hotel
Pan Tadeusz w Rzeczycy réwniez sie chyli ku upadkowi. Generalnie
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wszystko przy drodze pada, nawet tutejsza stacja benzynowa.”
Z konfidencjonalnym usmiechem stwierdza jedynie, Ze ,w lesie to
tu byly rézne rzeczy’, odnoszac sie¢ w ten sposéb — do$é powszechny
na badanym przez nas terenie — do niegdysiejszych aktéw prosty-
tucji i przemytu.

Rozmowa dotyczaca autostrady nie mogta poming¢ tematu wy-
padkéw. Pani soltys przyznata, ze kumulowaly sie one na wysoko$ci
dwoch bréjeckich hoteli: ,Victorii” i ,Marii”. Poinformowala takze,
ze walczy o wybudowanie dla mieszkancéw ktadki nad wcigz ru-
chliwa i niebezpieczng DKg2. Niestety, dostaje odmowne pisma od
krajowego zarzadu drdg i autostrad.

Jak juz wspomnialem, ostatni odcinek autostrady A2, ze Swiec-
ka w Lubuskiem do Nowego Tomysla w Wielkopolsce, oddano do
uzytku pierwszego grudnia 2011 r. Bylo to o pét roku wczeéniej
niz zakladatl przyjety terminarz rob6t. Dodatkowym atutem stala
sie wiadomos¢, ze przez sze$¢ pierwszych miesiecy podréz tym
odcinkiem bedzie darmowa. W rezultacie tysiace ludzi z Pomorza,
Kujaw i Wielkopolski wybraly sie na samochodowe wycieczki do
Niemiec. Przeprowadzone badania — wspélny sondaz AWSA i ,Ga-
zety Wyborczej” z pazdziernika 2012 r. — przekonywaly o szerokiej
akceptacji i entuzjazmie dla nowej autostrady. We wspomnianym
sondazu 73% Poznaniakéw uwazalo, ze dzieki A2 Polska zyskata
szybkie i bezpieczne potaczenie z Europa, 31% przy planowaniu
urlopu brato pod uwage oferty niemieckich lotnisk i biur podrézy,
a 25% zaczeto dzieki niej korzystac z oferty turystycznej Berlina
oraz innych miast europejskich (A2 do Swiecka w ocenie Pozna-
niakow 2012).

Wyrazistym kontrastem w stosunku do tych postaw jest ,jezyk
biadolenia i narzekania” (Buchowski 1996: 60), z jakim stykatem sie
wielokrotnie podczas badan. Miat racje Michal Buchowski, ze je-
zyk/dyskurs ten utwierdza podzielane poglady, stajac si¢ czyms na
ksztalt potocznego perpetuum mobile. W sklad tego jezyka wcho-
dzg rézne komponenty, tworzace swoiste continuum: od agresyw-
nego i oskarzycielskiego narzekania (Catfy ten kryzys jest wing Kul-
czyka), po fatalistyczne biadolenie (Bo tu sig Zle zyje). Nalezy zazna-
czy¢, ze bazg tego jezyka nie jest sp6jna identyfikacja polityczna, ale
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raczej podzielane do$wiadczenie wielkiej zmiany, poczucie braku
sprawstwa i nagle wytracenie z oswojonej normalnosci.

Ogoélnopolskie media pokazywaly u$miechnietych podréznych,
ganigc jednoczesnie kierowcéw nie potrafiacych stosowac sie do
obowigzujacych na autostradzie przepiséw ruchu drogowego. Wy-
darzylo sie jednak cos$ jeszcze, co$ o czym nie méwily pozytywne
postawy wobec A2, ,za§wiadczane” przez opinie mieszkancéw Po-
znania, traktujacych ja czysto uzytkowo, w kategoriach nowocze-
snego udogodnienia i wsparcia w praktykach konsumenckich. Oto
droga krajowa 92, potocznie nazywana ,,dwojka’; gtéwny wcze$niej
korytarz komunikacyjny na zachéd, stereotypowo stynacy z przy-
droznej sprzedazy krasnali, stojacych po lasach tir6wek czy pokat-
nej sprzedazy paliwa, stala si¢ nagle droga peryferyjna.

Stara ,,dwdjka” to legenda. Ciagneta sie od Warszawy do Rzepina
na granicy. Dla jednych byta korytarzem na zachdéd, to nia wypra-
wiali sie¢ tam handlarze, gastarbeiterzy, przemytnicy. Dla innych
stanowila koszmar, kojarzacy sie z korkami, oszalatymi kierowcami
tiréw, $miertelnymi wypadkami. Ich symbolem byta cho¢by §mier¢
Bronistawa Geremka, w lipcu 2008 r. Na DKg2 w poblizu miej-
scowosci Lubieni (gmina Miedzichowo), okolo 10 kilometréw od
zjazdu z nieukonczonej wtedy autostrady A2, prowadzony przez
bylego ministra spaw zagranicznych i wybitnego polityka mercedes,
zjechal na przeciwny pas jezdni, zderzajac sie¢ czotowo z samocho-
dem dostawczym.

Dla wielu ludzi zyjacych na jej skraju, ,dwoéjka” byla natomiast
miejscem pracy. W przydroznym barze, restauracji, punkcie sprze-
dazy malej architektury, hotelu, motelu, warsztacie samochodowym,
stacji paliw. Albo po prostu na skrawku pobocza, skad sprzedawalo
sie grzyby, jagody, szparagi. ,Dwdjka” zywila, karmila, pozwalata
niektérym na stworzenie matych fortun. Ztote czasy skoriczyly sie
nagle, jednego dnia, owego pierwszego grudnia. ,Przed otwarciem
autostrady jezdzito tedy 40 tys. samochodéw dziennie! — opowia-
da o tym jeden z restauratoré6w — Dostownie zderzak w zderzak.
A potem budze sie rano i stysze straszng cisze” Inny dodaje: ,Kiedy$
czekalo sie pdt godziny, zeby przejechac na druga strone. A tu nagle
mozna stang¢ na §rodku 92 i nic sie nie dzieje!”
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Podawane przez naszych rozméwcow liczby sa raczej przesadzo-
ne; to zreszty czesty przypadek, z jakim spotykaliémy sie¢ w tere-
nie. Jeden z rozméwcow z Miedzichowa twierdzil, ze ,tiry jezdza
tam bez przerwy, przeszkadzaja i hatasuja” Na podstawie pona-
wianych, 3-godzinnych obserwacji tej miejscowosci, moge stwier-
dzié, ze w ciggu 60 minut pojawia sie tam co najwyzej kilka tiréw.
Wrazenie nadmiaru duzych i hatasliwych samochodéw pozostaje
jednak faktem spotecznym. Réwniez wedlug Generalnej Dyrekcji
Drég Krajowych i Autostrad w okresie przed otwarciem autostrady
droge 92 pokonywalo dziennie niespelna 8 tys. (w tym okoto 1,7
tys. samochoddw ciezarowych z przyczepa?®), a nie 4o tys. aut, jak
podawali wlasciciele restauracji. Bez wzgledu na te rozbieznosci,
skala zmiany, jak sie dokonata, byta naprawde ogromna. Jak mantra
w opowiesciach o otwarciu autostrady pojawia sie bowiem wspo-
mnienie ,wielkiej” albo ,strasznej” ,ciszy”.

Ukoniczenie budowy ostatniej nitki autostrady A2 oficjalnie, jak
juz pisatem, przedstawiano jako wielkie wydarzenie, majace na-
pedzac lokalne ekonomie. Swoje oczekiwania zwigzane z urucho-
mieniem autostrady mialy tez lokalne wladze. Pamieta je dobrze
chocby sottys Bolewic: ,,Mieszkancy mieli wtedy takie przekona-
nie, ze jak zbuduja autostrade, to przyjda inwestorzy. Z Poznania,
czy z gdzie$ dalej, ze ta gmina ozyje. No ale niestety, nie wyszto”
Owszem, okolo 10 mieszkaricéw Bolewic znalazto zatrudnienie
w obwodach utrzymania autostrady. Gmina otrzymata takze od
inwestora kruszywo z przeznaczeniem na naprawe drég gminnych.
Subiektywnie, zdaniem sottysa, poprawito si¢ takze bezpieczenstwo
na DKo2, przebiegajacej przez srodek Bolewic, oddalita sie jedno-
czeénie szansa na budowe obwodnicy. Oczekiwania byly jednak
znacznie wieksze.

Podobnie, jak w Miedzichowie. ,Oj, byly duze oczekiwania!
W naszych dokumentach planistycznych, w strategiach, uyymowano
jako mocne strony gminy wlasnie blisko$¢ autostrady’, wyjasnia se-
kretarz gminy. Zakladano, Ze powstana bazy logistyczne, warsztaty

2 Dane na podstawie ponawianego co 5 lat przez Krajowa Dyrekcje Drég Krajowych
i Autostrad Generalnego Pomiaru Ruchu (2010 r., punkt pomiarowy Bolewicko-
-Lwoéwek). Dane dostepne na stronie: www.gddkia.gov.pl/pl/987/gpr-2010 (data do-
stepu: 10.09.2016).
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samochodowe, Ze rozwina sie ustugi. Prywatni przedsiebiorcy ma-
sowo zwracali sie do urzedéw z wnioskami o zwolnienia podatko-
we, chcac przyciggnad dzigki temu nowych klientéw. Urzednicy
liczyli na remonty drég lokalnych, budowe potrzebnych obwodnic.
Autostrada miata podnies¢ atrakcyjnos¢ terenéw, ktore wczesniej
byly raczej zapomniane. ,Pod wzgledem infrastruktury gospodar-
czej od dwdch czy trzech lat nie dostrzegamy zadnych istotnych
zmian w powstawaniu nowych podmiotéw gospodarczych, ktére
by mogly oprze¢ swoja dziatalno$¢ na ruchu tranzytowym’, kwi-
tuje urzednik z Miedzichowa. Zastepca burmistrza Trzciela nie
wypada na tym tle oryginalnie. Zauwaza zmiane w strukturze ru-
chu samochodowego, polegajaca na tym, ze zmniejszyl sie ruch
aut osobowych, liczba tiréw pozostata z kolei na stalym poziomie.
Podkresla poza tym brak dodatkowych, infrastrukturalnych inwe-
stycji. ,Na tej zmianie zyskaly tylko dwa centra parkingowe dla
tiréw’, puentuje.

Widomym i czesto wymienianym znakiem skutkiem ,,moderni-
zacji przez autostrade” sa przydrozne prostytutki. A raczej ich brak.
»Panie, przed otwarciem autostrady tylko na 10 kilometrach trasy
z Rzepina do Boczowa stalo ich 14 — wspomina stary takséwkarz
— Teraz jedna, moze dwie” Kierowca pamieta klienta, ktéry dlugo
nie mégl sie zdecydowac na wyboér zadnej z dziewczyn, kazac sie
wozié¢ w te i z powrotem przez godzine. A jak juz wreszcie jedna
wybral, to wrécil szybciutko, juz po paru minutach. Ludzie, kt6-
rzy wynajmowali im kwatery, pamietaja te dziewczyny jako ciche,
czyste i sympatyczne. W wiekszosci okreslano je jako ,bulgarki”
(takze ,ssaki lesne’; ,,automaty do lodéw”), powtarzajac stereoty-
powa wiedze na temat ich pochodzenia. Oczywiscie, nikt im nie
sprawdzal dokumentéw.

Prostytutki staly kiedy$ przed kazdym prawie motelem czy zajaz-
dem. Przydrozny sprzedawca z Trzciela stwierdza, ze z calej grupy
»bulgarek” obecnie zostala tylko jedna. Pracownik zajazdu ,Otwarte
Wrota” w Sepolnie zauwaza, Ze kiedys na przyleglym parkingu kre-
cito sie wiele prostytutek. Gdy jednak niemal caly ruch tranzytowy
przenidsl sie na darmowa A2, wszystkie zniknely. Podobnie w ,,klu-
bie” w Bréjcach. ,W dzien to tam nigdy nikt nie stal, samochody
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podjezdzaly w nocy — opowiada sprzedawczyni z tamtejszej ksie-
garni — A te panie chodzity po Bréjcach, je si¢ znato. Zakupy robily,
jedna z dzieckiem. Bardzo przyjemne byly, rozmawialy normalnie,
dzienr dobry i nic strasznego nie bylo z nimi” I stamtad jednak

»sympatyczne” panie zniknety, a budynek ,klubu’, jak wspomnia-
fem, wystawiono na sprzedaz. ,,Super dziewuchy to byly. Ale to sie

skoniczylo. Tego nie ma. Ale méwiac szczerze, to takiemu szarakowi

jak ja, czy kto inny, to nikomu nie przeszkadzalo’, wyrokuje jeden

z mieszkanicéw Bréjec.

Mozna w tym miejscu sformulowaé pewna generalizacje. Z jednej
strony, uslyszeli$my wiele opowiesci o przygodach klientéw z pro-
stytutkami, o miejscach ich pracy, podgladaniu je w lesie przez dzie-
ci i nastolatkdéw, takze o niepisanych umowach z miejscowa policja.
Opowiadaniom tym towarzyszyly zwyczajowo mrugniecia, znaczg-
ce u$émiechy i pochrzakiwania. Pikantny temat zachecat do dzielenia
sie informacjami i skracaniu dystansu miedzy rozméwcami. Z dru-
giej strony, obecno$¢ i nieobecnos¢ prostytutek zaczeto traktowac
jako powazny marker zmian. Ich brak stawal sie¢ namacalnym dowo-
dem na regres, na odplyniecie klientéw i pieniedzy, przeksztalcajac
sie w jedna z metafor ,modernizacji przez autostrade”.

Wspomniana wcze$niej figura ,wielkiej ciszy” to inna metafo-
ra tego samego procesu. Funkcjonuje ona zarazem jako wstep do
rozpisanej na wiele gtoséw opowiesci o kryzysie, jaki przyniosto
otwarcie A2. Oczywiscie, lokalni przedsiebiorcy znali plany rzadu,
spodziewali sie mniejszej liczby klientéw i spadku swoich docho-
déw. Ich rachuby byly jednak zbyt optymistyczne.

Gdy wszedlem do restauracji ,Pan Tadeusz” w Rzeczycy, kuchar-
ka na méj widok zakrzykneta: ,,O Boze, klient!” Po czym od razu
poinformowala, Ze nie ma pieczeni ani golonki. Jej miejsce pracy
znajduje sie w rozlegltym, pietrowym budynku, z bialymi kolum-
nami podtrzymujacymi taras wienczacy wejscie. Wewnatrz trofea
mysliwskie, drewniane rzezby, obrazy na §cianach, stylizowane me-
ble. Wrazenie wykwintnosci i polor szlacheckiego dworku. Po uru-
chomieniu A2 ,Pan Tadeusz” trwa jedynie dzieki zatrzymujacym
sie tam kierowcom z Litwy i smakoszom, ktérzy zagladaja czasem
w poszukiwaniu smacznego, zdaniem wlascicieli, tatara.
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Whasciciel ,Pana Tadeusza” szacuje, Ze jego obroty spadly o 80%.
»Stalo sie to z godziny na godzine. Goéci mamy tak teraz malo, ze
musialem pozwalnia¢ ludzi” Dobrze pamieta tez pierwszy — dla
niego feralny — dzien funkcjonowania darmowej autostrady, gdy
stanal na srodku DKo2 i rozgladal sie na wszystkie strony, wygla-
dajac samochodéw. Jego zdaniem, gwozdziem do trumny przydroz-
nych intereséw jest jednak brak zjazdéw z A2. ,Jeden jest w Trzcie-
lu, drugi w Torzymiu. To nas zabija. Komu sie chce przejechac tyle
kilometréw, zeby do nas trafi¢?’] pyta.

»Kiedy$ do mojej restauracji ustawialy sie kolejki — opowiada wta-
$ciciel hotelu ,Maria” z Bréjec — Zatrudniatem prawie 30 oséb, dzi-
siaj zostaly 4, w tym ja i moja zona. Ale komu teraz chce sie zjezdzaé
z autostrady zeby zje$¢ co$ dobrego?” Jego biznes znajduje sie tuz
przy DKog2, nieopodal ,zakretu latajacych trupéw’”. Restauracyjny
taras wychodzi bezposrednio na trase i parking. Pokoje hotelowe
znajduja sie w dwdch potaczonych budynkach — rozbudowa jest pa-
miatka po latach prosperity, dlugo przed uruchomieniem A2. Na-
zwa hotelu pochodzi od imienia Zony jego wtasciciela. Wtasciciel

»Marii” zaczal w 1991 r., w trzy osoby. Szybko zjednal sobie klientéw,
w godzinach szczytu, miedzy szesnastg a dwudziesta chetni, by sko-
rzystac z restauracji ustawiali sie przed drzwiami. Opowiada o tym
z dumg, ale i smutkiem. ,Potem byta makabra’, zauwaza.

Hotelarz jest dobrze zorientowany w kulisach budowy A2 i wie-
lu lokalnych sprawach: to wieloletni radny i spoleczny aktywista.
W 2014 r. brat udzial w spotkaniu z przedstawicielami AWSA i wo-
jewoda lubuskim, na ktérym zwracal uwage na zbyt wysoko wy-
budowany przepust wodny przy autostradzie. Jest on przyczyna
podtopien dzialek rolniczych, a takze fundamentéw jego hotelu,
co pono¢ przed powstaniem A2 si¢ nie zdarzato. Ostatnio wspierat
takze prace porzadkowe na zaniedbanym XVII-wiecznym cmenta-
rzu ewangelickim, znajdujacym sie po drugiej stronie DK92. Dzisiaj
jest to nie tylko miejsce spoczynku, ale takze malowniczy park z ta-
blicami edukacyjnymi po§wieconym wystepujacym tam gatunkom
ptakéw i roslin (lelek kozoddj, dzierzba gasiorek, orlik pospolity).

Wlasciciel ,Marii” pamieta prosperite na DKg2. Wielokrotnie ob-
serwowal, Ze w czasie, gdy autokarowi turysci jedli w jego restauracji
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obiad, kierowcy udawali sie do pobliskiego baru — prowadzonego
przez niejakiego ,Szasze” — aby kupic¢ tanisze paliwo. ,Szasza” i jego
nieodlegly bar znikneli, ale do dzisiaj wspomina sig, Ze specjalizo-
wal sie w nielegalnym kupnie i sprzedazy paliwa. Jedni kierowcy je
u niego ,spuszczali’, inni wlewali do swoich aut. Poza tym, ,Szasza”
handlowat takze produktami spozywczymi, np. kielbasg i smalcem.

Jako osoba przewidujaca, zakladal, ze otwarcie A2 zmniejszy
ruch na drodze krajowej. Szacowal, jak moéwi, spadek obrotéw
0 50% — okazalo sie, Ze siegnat on 90%. ,Pozostali u nas klienci ze
Wschodu — Rosja, Litwa, Biatorus. Jada na wycieczki do Brukseli,
Paryza, Berlina, a tutaj zostaja na noc” Jest to mozliwe dzieki kon-
taktom nawigzanym i utrzymanym przed laty, szukanie klienta dzi-
siaj byloby znacznie trudniejsze. Poza tym trafiaja sie pojedynczy
kierowcy, takze gléwnie zza wschodniej granicy. Wiekszo$¢ z nich
wybiera jednak ogromne centra obstugi, polozone juz dalej na za-
chod. Gdy trafi sie zaprzyjazniony estoniski chdr, mozna liczy¢ na
darmowy mini koncert po kolacji. Ale poza tym jest coraz gorzej.
»Nikt o nas nie pamieta — dopowiada bréjecki hotelarz — Autostrada
to wielkie pieniadze, my ich nie mamy, wiec rzad jest gluchy” Na
co? Przede wszystkim na wnioski dotyczace budowy nowych zjaz-
déw, mogacych umozliwi¢ tatwe i szybkie dotarcie do lokalnych
restauracji i hotelikéw, takich jak ,Maria”.

Po drugiej stronie DKog2, blizej niestawnego ,zakretu latajacych
trupow’, znajduje sie inny bréjecki hotel. Duzy, roztozysty kom-
pleks kryty jest spadzistym dachem, ktéry chroni pokoje dla 70
os6b. Jasny, z tarasem i wielka sala taneczna, otoczonym zielenig.
Inny niz przydrozny standard. Obok ulokowano stacje paliw. Na
pierwszy rzut oka ,Victoria” zdaje sie by¢ zaprzeczeniem opinii
o regresie i ,wielkiej traumie”

Pierwsze sygnaly o mylnym wrazeniu wysyta dziewczyna, pracuja-
ca na sasiadujacej z ,Victorig” stacji paliw. ,Ruch jest maly, klientéw
prawie nie ma. Tirowcy to tyle, Ze $pia na parkingu — rozktada rece

— W weekendy to nawet nie przychodzi kucharka, bo to si¢ nie opta-
ca” A jesli komus zachce si¢ jes¢? ,Ja moge tylko odgrzaé zamrozona
zupe”” Ruch na stacji rzeczywiscie okazuje sie by¢ znikomy. Na to-
warach osiadt kurz, zielsko w wielu miejscach przerasta przez asfalt.
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W hotelu takze dziwna cisza i bezruch. Parking pusty, okna odbi-
jaja niebo, drzwi zamkniete. Po naci$nieciu na guzik, okazuje sig, ze
»Victorii” pilnuje starszy mezczyzna, ojciec wlasciciela. Przygtuchy,
wiec nie zawsze styszy dzwiek dzwonka. ,Ludzie dzisiaj sa biedni,
nie sta¢ ich na hotele — tlumaczy, $ciszajac tranzystor nastawiony
na Radio Maryja — Przestrzegalem syna przed ta budowa. Nad-
chodzil juz §wiatowy kryzys, u nas bylo ztodziejskie uwlaszczenie.
A potem jeszcze zbudowali autostrade. To si¢ nie moglo powies¢”
»Victoria” narodzita sie z do$¢ niezwyktego pomystu. To nie miat
by¢ kolejny motelik dla kierowcéw. Chodzito o stworzenie miejsca
rozrywki dla lokalnej spoteczno$ci, z naciskiem na osoby powyzej
40. roku zycia. W istniejacym juz wczeéniej hotelu powstata wiec
sala bankietowa wyposazona w dobry sprzet naglasniajacy i system
o$wietleniowy. Na $cianach potozono tapety w wyszukane wzory
i zaplanowano organizacje cyklicznych imprez. Mialo sie powiesc,
bo przeciez w okolicy, jak przekonywano, mieszka ,,duzo kultural-
nych obywateli’, a inne, nastawione na podobna dziatalno$¢ obiekty
sa dopiero w Zielonej Gérze, Gorzowie i Poznaniu. Wtasciciel spo-
gladat szeroko: ,W promieniu 20 km mieszka tutaj sto kilkadzie-
siat tysiecy ludzi: Miedzyrzecz, Babimost, Szczaniec, Swiebodzin,
Trzciel, nawet do Sulechowa mogliby$my siegnac¢” ,Impuls do za-
bawy” okazal si¢ jednak staby. Co wiecej, Sredni utarg ze stolika nie
przekraczat 50 ztotych, bo klienci ,,robili podkiad” przed wyjsciem
z domow.

Szybko okazalo sig, ze niekonwencjonalny pomyst trafit w proz-
nie. Dodatkowo trzeba bylo jeszcze dbac¢ o czes¢ hotelowa. Dla osia-
gniecia rentownosci potrzebne byloby systematyczne oblozenie,
niestety wycieczkowe autokary podjezdzaty nieregularnie (gléwnie
z Litwy i Lotwy). Dzisiaj pojedynczy go$cie gonia echo na dlugich
korytarzach. Zdesperowany wlasciciel probowat juz sprzedac hotel,
ale nie ma chetnych. Ostatnim pomyslem na przetrwanie jest prze-
robienie hotelu na dom spokojnej staro$ci, nastawiony na klientow
z Niemiec. Z tym wiaze si¢ jednak konieczno$¢ przeprowadzenia
powaznego remontu: poszerzanie otworéw wej$ciowych, przerébki
w fazienkach, budowa windy. Sala bankietowa mogtaby stuzy¢ za
sale do ¢wiczen i rekreacji. Ale skad wzia¢ na to pieniadze?
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»Ludzie ktérzy jechali do Niemiec sprzedacd jaki$ tam towar, wra-
cali tutaj i zasilali markami tg trase. Ona zyta dzien i noc. Tu kiedys
bylo Eldorado — podsumowuje wlasciciel ,Victorii” — W tej chwi-
li duze korporacje, autostrada, czy sieciowe CPN-y przejmuja to
i przejma do korica, predzej czy pozniej”

Pod Torzymiem, na stoisku z wyrobami gipsowymi i wikling, pu-
sto, jak w ,Victorii” Niemcy juz sie nimi znudzili, a przejezdnych
ze Wschodu nie ma tak wielu. ,,Dla nich, im bardziej cos sie $wieci,
im bardziej jest jaskrawe, tym tadniejsze i lepsze — stwierdza sprze-
dawca — Ale sa biedniejsi od Niemcéw.” Obok rzeczywiscie jaskra-
wych krasnali, sarenek i goryli lezy tez atrapa granatéw i portret
Putina o zlowrogim wyrazie. ,Takie czasy” — méwi.

»Kiedys interes szedl wszystkim. Od Poznania dotad bylo 47 ta-
kich punktéw. My byliémy 48. Teraz sa 3” — komentuje wlasciciel
przydroznego stoiska z Miedzichowa. W sprzedazy sa rzezby z be-
tonu, duzo wzoréw wloskich, takze malowane krasnale z zywicy,
uzywanej do budowy lodzi. Do tego wyroby z wikliny, drewna, sko-
ry. Pytany o obroty, zdecydowanie odpowiada, Ze nie jest tak do-
brze, jak 20 lat temu, ,kiedy za cokolwiek sie cztowiek chwycil, to
wychodzito” Za brak klientéw i dochodu wini autostradeg, ale takze
cze$ciowe zablokowanie ruchu ze wschodu ze wzgledu na wojne na
Ukrainie. Twierdzi, ze sa dni, podczas ktérych przy jego sklepie nie
zatrzymuje si¢ ani jedna osoba. ,Dzisiaj jeste$ pierwszy’, kwituje.
Na zegarku godzina czternasta.

Znajac sktonnos¢ do przesady w podawaniu danych liczbowych
dotyczacych natezenia ruchu na DKog2, postanowiliSmy sprawdzié,
czy narzekania na brak klientéw i w tym wypadku nie sa wyolbrzy-
mione. Ponawiane obserwacje potwierdzaja jednak, ze liczba zjez-
dzajacych do punktu klientéw jest znikoma, to $rednio kilka os6b
dziennie. Determinacja sprzedawcéw jest jednak tak duza, ze pracuja
réwniez w niedziele i $wieta (np. w Boze Cialo). Wedlug jednego
z postronnych rozméwcéw dziatalnosé ta — raczej nieoplacalna —
prowadzona jest jedynie po to, by zapewni¢ systematyczne wplaca-
nie sktadek emerytalnych. Dwa z opisanych wyzej stoisk przetrwaty
przede wszystkim dzieki temu, Ze stoja na gruncie odziedziczonym
po przodkach, nie wymagajacym wiec ptacenia za dzierzawe.
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Osobnym zagadnieniem jest pytanie o to, jak radza sobie osoby;,
ktére zmuszone zostaly do likwidacji tego typu punktéw. Wiado-
mo na ten temat niewiele, nasi rozmdéwcy najczesciej nie oriento-
wali sie w tej kwestii. Z nielicznych, fragmentarycznych danych
mozna wywnioskowad, ze sytuacja jest zréznicowana. Wiele os6b
wykorzystata mozliwos$¢ przejscia na emeryture, znamy przypadek

»przekwalifikowania si¢” na jubilerstwo i zatrudnienie w firmie cérki,
a takze zajecie sie prowadzeniem zorientowanego agroturystycznie
hotelu (,Rancho Colorado”).

W wielu miejscach przy DKog2 widad stare, nieaktualne szyldy po
upadlych punktach ustlugowych. Niektére z nich w jezyku niemiec-
kim, np. ,Pilze, trocken, Marinade” (grzyby, susz i marynata). Na
poboczach walajg sie tez pozostalosci pawilondw, tawek, stolikéw,
drewnianych albo wiklinowych ogrodzen. Czasem towarzyszg im
ogloszenia o checi sprzedazy gruntu — ,Tanio” Niektére z owych
szyldéw wcigz jednak anonsuja istniejaca ustuge czy sprzedaz.

W Lutolu Suchym nadal drobna sprzedaza zajmuje sie starsza
kobieta. W ofercie ma bogaty wybor przetwordw, wyekspono-
wanych na specjalnym stojaku: wiele gatunkéw grzybéw, jagody,
ogorki, papryke, kompoty owocowe. Z rozrzewnieniem wspomina
wizyte dziennikarzy niemieckiej telewizji, tym milej, ze zostawili
jej za rozmowe drobna sume pieniedzy. Mieszka tuz obok, schodzi
zatem do swojego stoiska, gdy pojawia sie klient. Ale jest ich coraz
mniej. Zyski ze sprzedazy traktuje zatem wylacznie jako uzupelnie-
nie $wiadczen emerytalnych. Poza autostrada, skarzy sie na sasia-
déw, ktérzy podobno systematycznie sprowadzaja na nig kontrole,
a w konsekwencji — konieczno$¢ ptacenia mandatéw.

Z cala pewnoscia nalezy do rudymentéw dawnego zjawiska. ,,Jak
otwarli granice, pod koniec lat 80., kto co mial, to sprzedawal. Jeden
z drugim szli sobie nazbiera¢ grzybéw i na droge z nimi! Sprzedali,
znowu do lasu i mieli na nalewke albo i na co innego. Wszyscy han-
dlowali przy drodze. Dzieciaki po szkole chodzily do lasu zbiera¢
grzyby, jagody i tez sprzedawaly’, wspomina 60-letnia mieszkanka
Miedzichowa. Pamieta, ze bez przerwy jezdzily tiry z zagranicznymi
rejestracjami: niemieckimi, belgijskimi, holenderskimi. ,Potem jako$
tak samoczynnie... Autostrada jak powstata, to juz ruch zamart”
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Jednym z niezwykle istotnych — chociaz juz pozaekonomicznych,
araczej kulturowych — powodéw regresu wywolanego przez otwar-
cie A2 byl emocjonalny stosunek do autostrady. Wbrew oficjalnej
retoryce wladz centralnych i gléwnego inwestora, emocje lokalnych
spoteczno$ci wobec Az blizsze byly Tuanowskiej topofobii (Tuan
1990) niz entuzjazmowi. Na postawie tej zawazylo kilka czynnikéw.
Pierwszym z nich byla specyficznie rozumiana ,eksterytorialno$¢”
nowej autostrady (Kochaniewicz i in. 2016).

Eksterytorialno$¢ jest pojeciem z zakresu prawa miedzynarodo-
wego, oznaczajacym wylaczenie spod jurysdykeji paristwa miejsco-
wego pewnego obszaru jego terytorium. Nie chcac wiklac sie tutaj
w prawnicze detale, poprzestane na takim ogélnym stwierdzeniu,
tym bardziej, ze przywotane pojecie pelni raczej role symbolu. Na-
lezy jednak zaznaczy¢, ze podczas naszych badan stowo to takze sie
pojawialo, a rozumiane bylo wtasnie w taki uproszczony, niemalze
potoczny sposéb.

Wtascicielem najbardziej nas interesujacego odcinka autostrady
A2 jest, jak juz zaznaczalem, Autostrada Wielkopolska II SA. Prze-
prowadzone przez nas rozmowy i zyskane dzieki nim opinie, kaza
stwierdzi¢, ze spotka wykreowala co$ na ksztalt eksterytorialnego
obszaru, na ktérym gospodaruje wedlug wtasnych regut. Przy tym
nie chodzi wylacznie o zapisane w umowie z rzadem prawo do
dzierzawy w ramach 4o-letniej koncesji (obowiazujacej do 2037 r.).
Idzie raczej o demonstrowany spotecznie spos6b zarzadzania owa
koncesja.

Najjaskrawszym dla wiekszo$ci naszych rozméwcéw wyrazem
odseparowania si¢ koncesjonariusza od lokalnej spotecznosci byly,
opisywane juz, uroczystosci z okazji otwarcia ostatniego odcinka
A2. ,Wybitni Polacy u$wietnili uroczysto$¢ otwarcia autostrady A2’
entuzjazmowala sie ,Nasza Wielkopolska’, internetowy miesiecznik
Ruchu Regionalnego Wielkopolan?. Byloby rzeczywiscie wspaniale,
gdyby tylko uwzgledniono oczekiwania lokalnej spotecznosci, ktéra
wyrazala spontaniczna chec uczestniczenia w tym wielkim $wiecie
modernizacji. Tymczasem teren uroczystosci zostal w promieniu

3 ,Nasza Wielkopolska’, nr 120, maj 2013, www.nasza-wielkopolska.eu/old/archi-
wum/120/120.pdf (data dostepu: 24.11.2014).

196

kilkuset metréw od wezla Trzciel zabezpieczony szczelnie przez
ochroniarzy, ktérzy nie dopuszczali nikogo ,z zewnatrz”. Okolicz-
ni mieszkancy mogli tylko z daleka popatrze¢ na czubki namiotéw
i wstuchac sie w dZzwieki grajacej orkiestry. Wielokrotnie powracat
zal z powodu takich okoliczno$ci §wieta, tak samo obecny w rozmo-
wach z przedstawicielami lokalnych wladz, jak i zwyklych miesz-
kancédw. Jednoznacznie ocenit to zdarzenie radny Rady Gminnej
w Trzcielu: ,Jako Rada Miasta nie odczuliSmy tego zaproszenia.
Dziato sie to jakby na terytorium eksterytorialnym, na terytorium
autostrady”

Wrazenie eksterytorialnos$ci ma takze swéj drugi wymiar. Obszar
autostrady odcina sie od krajobrazu bardzo konkretna granica, wy-
znaczang przez wysoki, metalowy plot. Ten niedostrzegany zwy-
kle element drogowej infrastruktury byt gtéwnym aktorem historii,
ktéra wydarzyta sie w Chociszewie.

Dla mieszkanicdw niewielkiej, pustoszejacej wsi wybudowany
w odlegltosci kilkuset metréw McDonald’s stanowit nie lada atrak-
cje. Tym wiekszg, ze urozmaicong o wydzielonag strefe kawiarniang
McCafe oraz pokéj zabaw dla najmlodszych, Gym&Fun. W isto-
cie w lokalnym krajobrazie pojawily sie nawet dwie restauracje tej
globalnej sieci, po obu stronach autostrady, wspéttworzac Miejsce
Obslugi Podréznych. Nalezy dodad, ze sg to jedyne restauracje tej
marki w okolicy; McDonald’sa nie ma w pobliskim Swiebodzinie,
a najblizszy znajduje si¢ dopiero w Zielonej Gérze (ponad 50 km
od Chociszewa).

Nie ulega watpliwosci, ze wraz z autostrada do Chociszewian
zawitala takze wizytéwka ,wielkiego $wiata’, przestrzeni rozrywki
i konsumpcji, jakiej wczesniej nie mogli doswiadczy¢ w tak bli-
ski sposéb. Tym boleéniejsze zapewne okazalo sie doswiadczenie
jej eksterytorialno$ci. McDonald’s i caly teren MOP-u sg bowiem
ogrodzone plotem, i to w kilku miejscach podwéjnym. Jest ponadto
brama, ale ciagle zamknieta. Jako MOP przestrzen ta jest wylaczo-
na z uzytku okolicznych mieszkancéw. Uprawnionymi do przeby-
wania na jej terenie sg — poza pracownikami — tylko osoby podré-
zujace autostrada. Miejscowa mlodziez, najbardziej bodaj zainte-
resowana dostaniem si¢ do §rodka, zmuszona byla przeskakiwac
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przez ogrodzenie. Czasem pomagal pracujacy akurat na zmianie
znajomy; wtedy, po uprzednim umowieniu si¢, mozna bylo ukrad-
kiem wej$¢ przez brame. Starsi ludzie przez ptot jednak nie prze-
skoczg. Co wiecej, spotkalismy tez komentarze sugerujace, ze , kto$”
z wewnatrz autostrady smaruje gorna czes$¢ plotu zuzytym olejem
samochodowym. Miata to by¢ forma walki z ,.intruzami z zewnatrz”.
Jeden z mieszkancéw Chociszewa méwi, ze mieszkancy chcieliby
w niedziele rowerem chociaz do okienka podjecha¢, zlozy¢ zamé-
wienie i odjecha¢. Najmlodsi z kolei chcieliby p6j$¢ z rodzicami do
»pokoju zabaw Gym&ZFun’, miejsca, ktére nie ma odpowiednika na
wsi. Na dialog jednak nie licza.

Na niewiele licza obecnie takze przedstawiciele lokalnych wladz
samorzadowych. Oczekiwania wojtow i sottyséw w fazie planowa-
nia budowy A2 wigzaly sie z ciazaca na nich odpowiedzialnoscia,
wynikajaca cho¢by z zalecen Prezydenta RP: ,zadania organéw
wladzy w jednostkach samorzadu terytorialnego kazdego szczebla
samorzadu sa bardzo odpowiedzialne, a od ich efektywnej i pro-
fesjonalnej realizacji zalezy komfort zycia mieszkaricéw danego
regionu*. Te odpowiedzialno$¢, zgodnie z Ustawg o samorzgdzie
gminnym z dnia 8 marca 1990 r., biora na siebie wladze samorza-
dowe, a takze organy administracji samorzadowej oraz rzadowej
na terenie wojewddztwa. Nadzieje na pozytywne zmiany podsycaty
dodatkowo, obecne takze w Polsce, dyskursy rozwojowe. Kazda
inicjatywa, kazda nowos$¢, nawet kazde przedsiewziecie infrastruk-
turalne ma w ich mysél prowadzi¢ do ,rozwoju’, ktéry postrzegany
jest nie tylko jako $rodek, ale i cel sam w sobie (Cowen, Shenton
1995: 28). Niestety, projekty majace prowadzi¢ do oczekiwanych
pozytywnych zmian, czesto sa rozwojowe tylko z nazwy. Dla wielu
naszych rozméwcow tak stalo sie wlasnie wraz z otwarciem Aa.
Wprawdzie czes¢ mieszkancéw znalazta zatrudnienie przy obslu-
dze juz funkcjonujacej autostrady, ale jest ich niewielu. Jak pod-
sumowal, $§miejac sie, jeden z rozmdéwcdw: ,Potencjal to tutaj jest
i zawsze byl. Kazda kolejna wladza miala pelne usta potencjalu. No
jako$ do tej pory nic z tego nie wynikneto”

4 Cytat ze strony www.prezydent.pl (data dostepu: 30.11.2014).
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Fetowane przez wladze centralne oraz gtéwnego inwestora §wie-
to modernizacji okazato sie — w kontekscie przywotanych w tym
rozdziale przyktadéw — feta klasy rzadzacej i elity finansowej. ,Mo-
dernizowanie przez autostrade” ujawnito z kolei ztozono$¢ pro-
cesOw transformacyjnych na kazdym poziomie: finansowym, spo-
tecznym i kulturowym. Aktualna antropologiczna debata dotyczaca
modernizacji i nowoczesnosci (Kuligowski 2012) stara sie pochwy-
ci¢ wieloaspektowos¢ i niecigglo$¢ tego typu proceséw. Zgadzamy
sie, ze praktyki dotad pomijane i lekcewazone — takie, jak ,rytuaty
wycofania” i ,spektakle przegranych transformacji” (Sulima 2003),

»Zzrzedzenie” (Kedziorek 1996), ,biadolenie” (Buchowski 1996) — sa
konstytutywnymi elementami modernizacji, a nie tylko jej kalekim
rewersem. Akceptujemy stwierdzenie, ze nie bylo i nie ma jednej

~wlasciwej” (np. zgodnej z dyskursami rozwojowymi) transformacji,
lecz stanowi ona niejednorodny efekt przemian instytucjonalnych
i oddolnych (Giza-Poleszczuk, Marody, Rychard 2000). Ponadto,
sprawczo$¢ i podmiotowos$¢ w obliczu naglej zmiany warunkéw
zycia i pracy moze przybiera¢ rézne formy, takie jak dorazne rze-
miosto, péllegalny handel, zbieractwo odpadéw lub plodéw natury
(Rakowski 2009), spontaniczne ustugi, wynajem ziemi i budynkéw
itp. Wiekszo$¢ z nich nie jest postrzegana jako elementy proceséow
modernizacyjnych.

Nalezy takze zauwazy¢, ze nie zamierzamy wpisywac sie tutaj
w dyskurs tranzytywny, nawiazujacy do przemian wywolanych roz-
padem Bloku Wschodniego. Dzieje sie tak z dwdéch zasadniczych
przyczyn. Po pierwsze, badane przez nas procesy jedynie w posred-
ni i nieoczywisty spos6b nawiazuja do wydarzen zapoczatkowa-
nych przed ponad ¢wieréwieczem. Co wiecej, do$¢ szybko odrzu-
cono sugestie jakoby transformacje roku 1989 dalo sie sensownie
postrzegad jako jednorodny i uniwersalny proces: ,Transformacja
$rodkowo-wschodniej Europy, zapoczatkowana w 1989 r., prze-
biega w radykalnie réznych kierunkach w poszczegélnych krajach
naszego regionu’; zauwazal w przedmowie do obszernego tomu
poswieconego jej analizom Janos Brendel (1999: 9). Po drugie, nie
ma powodu, by odwolywac¢ sie do opisowych i interpretacyjnych
ram transformacji, gdyz badane przez nas obszary zmienialy sie

199



bezustannie, w kazdej dekadzie; w tym kontekscie ,modernizowa-
nie przez autostrade” jest tylko kolejna odslona przemian o cha-
rakterze spotecznym, kulturowymi ekonomicznym. Stad osadzenie
tych uwag w ramach dlugotrwalych proceséw modernizacyjnych,
symbolicznie uyjmowanych w pierwszych dwéch dekadach XXI w.
jako ,,doganianie Europy”.

Wychylajace sie bez przerwy wahadlo zmian — ktére w efektow-
nym skrécie mozna ujac¢ jako przechodzenie od ,represyjnej tole-
rancji” do ,opresyjnej wolnosci” (Gorlach, Sarega 1991) — mozna
wyraznie dostrzec takze na badanym przez nas obszarze. Przed
otwarciem autostrady A2 niemal caly lokalny sektor handlowo-

-ustugowy byl ulokowany przy najwazniejszym drogowym kory-
tarzu z centrum Polski do Europy zachodniej, czyli przy drodze
krajowej nr 92. Wachlarz tych ustug byt szeroki: bary, restauracje,
motele, hotele, kluby nocne, stacje paliw, parkingi, warsztaty samo-
chodowe, myjnie dla aut, sklepy wielobranzowe, sezonowa sprzedaz
runa le$nego, sprzedaz elementéw matej architektury. Gigantyczny
transfer aut ciezarowych, osobowych oraz autobuséw zapewniat
staly doplyw klientéw i pieniedzy. Klientele tego sektora stanowili
zaréwno polscy uzytkownicy drogi, jak i osoby pochodzace z wielu
krajéw Europy zachodniej, sSrodkowej oraz wschodniej. Znacza-
cym elementem lokalnego krajobrazu byly takze praktyki niele-
galne: prostytucja, handel kradzionym paliwem, przemyt towaréw
iludzi. Staly i intensywny ruch na DKg2 pociagal za soba zaréwno
przeplyw pieniedzy, jak i przestepstw, a takze wysoki poziom wy-
padkéw drogowych. Stan taki traktowano jednak jako ,,normalny”.

Nie ulega watpliwosci, ze otwarcie autostrady A2 — przebiegaja-
cej w bezposredniej bliskosci DKg2 — bylo dla lokalnych spotecz-
nosci zerwaniem z oswojona ,normalnoscia”. Zerwanie to mialo
rozliczne konsekwencje. Jedna z nich stalo si¢ negatywne nasta-
wienie do autostrady traktowanej w kategoriach czego$ obcego, po-
strzeganego jako obiekt ,eksterytorialny” Trudno jest oszacowac
zasieg i intensywnos$¢ tej postawy, nie mozna wszak w tym wzgle-
dzie oprze¢ sie na danych ilosciowych. Powracajace jednak w pro-
wadzonych przez nas rozmowach watki — ,nie korzystam z auto-
strady’, ,autostrada nic nam nie dala’, ,ploty’, ,hatas” — pozwalaja
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stwierdzi¢ istnienie takiej emocjonalnej dyspozycji, funkcjonujacej
jako fakt spoteczny.

Innym skutkiem uruchomienia A2 szybko okazalo sie zmniejsze-
nie transferu ludzi oraz aut na drodze krajowej. O skali tej zmiany
$wiadczy fakt, ze w pierwszym roku funkcjonowania A2 od granicy
z Niemcami do Poznania, przejechaly nia 4 mln pojazdéw. Niebaga-
telny wplyw na masowe przeniesienie si¢ tego ruchu miata decyzja
o udostepnieniu odcinka Swiecko-Nowy Tomysl bez optat (w okre-
sie od 1 grudnia 2011 r. do 21 maja 2012). Z danych Generalnej Dy-
rekcji Drég Krajowych i Autostrad wynika z kolei, Ze w marcu 2012
r. dobowy ruch na DKoz siegal poziomu 3,5 tys. tys. samochoddw,
czyli byl niemal trzykrotnie mniej niz w listopadzie 2011 r., przed
otwarciem darmowego odcinka autostrady (Ludewicz 2012).

Autostrada nie tylko przejeta duza czes¢ ruchu samochodowe-
go. Wykluczyta jednocze$nie mieszkaficow regionu z partycypacji
w czerpaniu z niego zyskéw. Infrastruktura ustugowa przy autostra-
dzie sprowadzila si¢ bowiem do istnienia stacji paliw i restauracji,
nalezacych do wielkich koncernéw (i niedostepnych dla najbliz-
szych nawet sasiadéw). Drobny handel i ustugi pozostaly za ogra-
dzajacym autostrade plotem.

Nasze badania pokazuja, ze uruchomienie zachodniej czesci A2
wywolalo wiele réznych konsekwencji, nie mieszczacych sie ani
w modernizacyjnym dyskursie wladzy, ani wspierajacych ja me-
diow. Negatywne zjawiska najsilniej zaznaczyly sie w miejscowo-
$ciach lezacych przy DKog2, dawnej drodze tranzytowej, a obec-
nie zdegradowanych i ,odsunigetych” Nie mozna mie¢ watpliwosci,
ze zlota era przydroznego handlu elementami malej architektury
(z betonu, gipsu, plastiku itp.) mineta. W tym sensie DK92 nie po-
wrdci do swojej dawnej, wspominanej z nostalgie postaci. Zade-
cydowaly o tym zaréwno czynniki ekonomiczne, jak i kulturowe:
(1) odptyw samochodéw osobowych i autobuséw wycieczkowych
na A2 (wlasciciela punktu oraz pilota wycieczek czesto wigzal ro-
dzaj nieformalnej umowy opartej na obopélnych korzysciach); (2)
ograniczenia dotyczace wagi bagazu wlasnego kierowcéw tiréw;
(3) nasycenie rynku towarami tego typu i zmiana gustéw este-
tycznych; (4) spadek zaufania do wyrobéw sprzedawanych ,przy
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drodze”; (5) wprowadzenie akcyzy na papierosy, w sytuacji, gdy
wiekszo$¢ tego rodzaju punktéw handlowych bazowata na handlu
papierosami przywozonymi ze wschodu. Wyliczone tutaj czynniki
zmiany mozna, rzecz jasna, odnosi¢ nie tylko do sektora drobnego,
przydroznego handlu, ale takze — w pewnej mierze — do sektora
gastronomicznego i hotelarskiego.

Jak wspomniatem, nie ma jednej, poprawnej formy modernizacji
(takze ,poprzez autostrade”), ludzka podmiotowo$¢ i sprawczoscé
majg wiele obliczy, a spoleczna pamigé i oczekiwania wobec teraz-
niejszosci moga zaskakiwac. Przekonatem sie o tym, rozmawiajac
przy plocie posesji, przylegajacej do DKg2. Starsza pani, mieszka-
jaca w tamtym miejscu od lat, widziala niejedno. Straszne wypadki,
zabitych ludzi, krew. ,Kiedy$ panie to prawie codziennie — kreci
glowa — Bylo wiecej wypadkéw, niz teraz, bylo. Ale teraz nie ma
nic. Nie ma ruchu, nie ma pieniedzy”

Ta krétka konstatacja — powstata w oparciu o jak najbardziej

»empiryczne” obserwacje dokonywane przez lata z perspektywy
wlasnego podwérka — odsyla do znacznie szerszego pola proble-
mow. Pisal o nich Arjun Appadurai, wskazujac na ztozono$¢ ,nowe;j,
globalnej ekonomii kulturowej” (Appadurai 2005: 51). Hindusko-

-amerykanski antropolog uczulat w tak zarysowanym kontekscie
na zjawisko ,dysjunkcji’; czyli rozchodzenia sie drég ekonomii, po-
lityki i kultury. Co to znaczy? Dysjunkcja uniewaznia — albo mar-
ginalizuje — stosowane wcze$niej modele wyjasniania, wyrazane
w parach opozycji: centrum-peryferie, wypychanie-przyciaganie,
nadwyzki-deficyty oraz konsumenci-producenci. W badaniach
kulturowych konsekwencji budowy i uruchomienia A2 przekla-
da sie to na przekonanie o rozchodzeniu sie trzech waznych dys-
kurséw: rozwojowego (ekonomia), modernizacyjnego (polityka)
i traumy wielkiej zmiany (kultura). Nie sumuja si¢ one w jedna
homogeniczna calo$é¢, wypowiadane sa z odmiennych pozioméw
hierarchii spotecznej, budowane w oparciu o rozbiezne przestanki,
stuza takze rozmaitym celom. Autostrada otwarta 1 grudnia 2011 r.
nie jest tylko przejawem triumfujacej modernizacji ani pogtebia-
jacych sie nieréwnosci spolecznych. Odwotujac sie¢ do uwag Ap-
paduraia mozna powiedzie¢ wiecej: A2 nie reprodukuje systemu
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centrum-peryferie, ale réwniez go nie uniewaznia; w tym samym
czasie generuje procesy wypychania, jak i przyciggania; u ré6znych
aktoréw ekonomicznych powoduje pojawienie sie nadwyzek, jak
i deficytéw, w niejednoznacznym zreszta rytmie (kogo uznaé za
gléwnego beneficjenta tej gigantycznej inwestycji?); w znacznym
stopniu zaburza réwniez, gdzie indziej by¢ moze przejrzysty, po-
dzial na tych, co konsumujag i tych, co produkuja, wzmacniajac
w zamian znaczenie sektora uslugowego.

W rozdziale poswieconym ,nowej biedzie” mozna, ponownie za
Appaduraiem, powiedzie¢ na pewno tyle: ,Bieda oznacza wiele rze-
czy, wszystkie z nich zle. To materialna deprywacja oraz despera-
cja. To brak ochrony i godnosci. To narazenie na ryzyko i wysokie
koszty watpliwego komfortu. To zmaterializowana nier6wno$¢. To
pomniejszanie ofiar owej nieréwnosci. To takze sytuacja dotyczaca
zbyt wielu 0séb na calym $wiecie, nawet jesli relatywna liczba tych,
ktérzy wydostali sie z najgorszej formy ubdstwa, roénie” (Appadu-
rai 2013: 185). Tego faktu zadna wizja transformacji ani dysjunkcji
nie jest w stanie zasloni¢. To jest rzeczywisto$¢ wywotana ,moder-
nizowaniem przez autostrade”; ale nie jedyna, o czym w nastepnym
rozdziale.



DKoa2:
nowa przedsiebiorczos¢

Miejsce pracy pana Felka wyglada tak: pod drzewem stoi stolik ze
skrzynka pelna szparagéw, przy nim fotelik turystyczny. Po drugiej
stronie drogi jest samochdd z reszta towaru. Dzigki temu mozna
obslugiwa¢ kierowcéw po obu stronach DKg2. Dodatkowo dwa
szyldy w jezyku polskim i niemieckim (,,Szparagi/Spargel’;, ,Frische,
bilig’; czyli §wieze i tanie). W przeddzien Bozego Ciala pojawia sie
takze tablica z napisem ,dzisiaj taniej” Towarzyszy temu domowej
roboty znak ,P’, ,,dla bezpieczenstwa’, jak wyjasnia sprzedawca. Do
pracy potrzebne sg ponadto korki w uszach, tlumiace meczacy dro-
gowy halas. Trasa miedzy Starym Folwarkiem a Miedzichowem do
cichych nie nalezy.

Tak oznaczone miejsce handlu jest dobrze widoczne. Pytamy wigc
o kwestie legalnosci. ,Policja mnie nie goni. Przeciez wiedza, ze
trzeba z czego$ zy¢’, méwi sprzedawca. Potem okazuje sie jednak,
ze pomaga nie tylko bezinteresowna przychylnos$¢ policji, ale tez
okoliczno$ci zawodowe. Sprzedawca pracowat kiedy$ w lokalnym
oddziale wojewddzkiego zarzadu drég (zwolniony w trakcie reduk-
cji) i podczas jakiejs wizyty policji dogadal sie, ze przeciez ,starego
drogowca nie beda kara¢” Teraz znajomy, i uSwiadomiony, policjant
wrecz macha mu przejezdzajac obok.

Pan Felek zajmuje sie sprzedaza i uprawa szparagéw od 3o lat.
Dzieci go za to przeklinaja, bo najpiekniejsze miesiace ,na to ida”
Najpiekniejsze, czyli maj i czerwiec. Nawet w czasie handlowania,
gdy zdarza si¢ dni bez deszczu, musi i§¢ na pobliskie pole, zeby
podlac¢ uprawy. Na skraju tego pola stoja kukly, majace odstraszy¢
dziki i sarny, ktére przechodzac przez zagony, rozsypuja ziemie
i odstaniaja szparagi.
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Mieszkancy wspominajg, ze w latach 7o. i 80. zaczeto powstawac
lokalne ,zaglebie szparagowe”. Pedy tego warzywa wozono wtedy
nawet do hotelu Bazar w Poznaniu, gdzie uchodzily za rarytas. Wie-
le 0séb uprawia dzisiaj male poletka, traktujac zbiory jako uzupet-
nienie domowego jadlospisu. ,Kiedys to byl dobry interes, ludzie sie
podorabiali na tym, jak jeszcze handel przygraniczny kwitl. Z tych
upraw i tone naraz zabieral samochéd za jednym razem. Jechat
z Niemiec, wieczorem zaladowal tone, na drugi dzien juz byt po na-
stepng’, opowiada starsza kobieta z Miedzichowa. I zaraz dodaje, ze
to byla ciezka praca. Szparagi sadzi sie na ptaskim terenie, w ,rajach”
jak objasnia, za pomoca germanizmu méwiac o ,rzedach” ,Rosna
jak choinki” Potem trzeba te todygi poobcina¢ i obsypa¢ ziemia.
Zbiera¢ mozna dopiero po trzech latach. Wszystko recznie — zbie-
ralo sie recznie, mylo, cieto na kawalki, sortowalo. ,Teraz to juz sie
nie optaca — ocenia — Zostato dwéch, trzech plantatoréw”

Dane mieszkanki Miedzichowo moga nie by¢ doktadne: wedlug
oficjalnych statystyk na terenie jej gminy uprawa szparagéw zajmu-
je areal 40 hektaréw* (w calym kraju to 1,7 tys. hektaréw). Warzy-
wo znano lokalnie juz przed I wojna §wiatowa i wysytano wéwczas
do Berlina. Nie myli si¢ jednak mieszkanka Miedzichowo, ocenia-
jac, ze obecnie staje sie zajeciem coraz mniej powszechnym. Rze-
czywiscie, uprawa szparagéw byta niegdy$ na badanym przez nas
terenach popularna i dochodowa. A jednym z najbardziej znanych
plantatoréw, ekspertem wypowiadajacym sie w prasie, byl wlasnie
pan Felek (poprawniej bytoby napisa¢, ze wzgledu na jego wiek,
Feliks). Gleba szdstej klasy, gliniasto-piaskowa i umiarkowanie wil-
gotna doskonale nadaje sie do tego typu upraw. Kazdy hektar swojej
plantacji musial najpierw wzbogaci¢ obornikiem. W sumie nawi6zt
80 ton naturalnego nawozu. Potem glebe odkwasit, by wreszcie po
dwoch latach méc nasadzi¢ ,karpy”. Czyli klacza, z ktérych na-
stepnie wyrastaja ,,choinki” asparagusa. Asparagus officinalis jest
warzywem z rodziny liliowatych, nalezy do najstarszych uprawia-
nych przez czlowieka roélin jadalnych. W Polsce szparagi znano
co najmniej od potowy XVIII w., wspomina o nich Adam Mickie-
wicz w Panu Tadeuszu: ,po chlodniku szty raki, kurczeta, szparagi”

1 Dane ze strony internetowej: www.powiatnowotomyski.pl (data dostepu: 04.08.2016).
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(Halbariski 1986: 180). Szparag to przy tym roslina bardzo kapry$na
i delikatna. Rok po roku nalezy ja nawozi¢, czesto odchwaszczac,
zapewnia¢ odpowiednia wilgotnosc.

Zbiér przeznaczonych do sprzedazy i konsumpcji pedéw odbywa
sie przez kilka tygodni. To goracy czas, kluczowy dla powodzenia
calorocznej inwestycji. Wiosenny wzrost zalezy od temperatury po-
wietrza. Trzeba stale kontrolowa¢, na jakiej gtebokosci sa wypustki,
czyli pedy trafiajace potem na stoly. Gdy sa juz wysoko, a ziemia
zaczyna pekad, usypuje sie charakterystyczne waly i czeka jeszcze
dwa tygodnie. Na poczatku lat 9o. w rejonie Miedzichowa i Trzciela
trwal w najlepsze szparagowy boom. Mnozyly sie kilkuhektarowe
plantacje. Zbyt na warzywa zapewniata poczatkowo nowotomy-
ska Spotdzielnia Ogrodnicza. Szybko jednak pojawili si¢ prywatni
posrednicy, oferujacy wyzsze ceny skupu. Cenowa bitwa doprowa-
dzita najpierw do upadku panstwowej firmy, potem znikneli tak-
ze posérednicy. Kolejnym etapem szparagowego boomu stata sie
sprzedaz bazarowa. Ostatnia dekada okazala sie schytkowa dla tej
branzy. Pan Felek za$ jest jednym z ostatnich, ktérzy nadal upra-
wiaja i sprzedaja szparagi przy DKo2.

Jako osoba pracujaca bezposrednio przy drodze krajowej, ma
wiele czasu na jej obserwacje i formutowanie wnioskéw. ,Tiry ze
wschodu jada na poczatku tygodnia w kierunku Niemiec. Wracaja
w czwartek, piatek. W weekend jest mniejszy ruch tiréw, bo Niem-
cy ich nie wpuszczajg, albo nie zawsze wpuszczaja. Jest za to wiecej
osobdéwek, zwlaszcza tych lekarzy, co maja swoje domy w okolicy.
Ci zjezdzaja juz w piatek po potudniu, a wracaja do Poznania w nie-
dziele wieczorem.”” Z drogi krajowej nadal korzystaja np. kierowcy
aut z przyczepami kempingowymi. Turysci chca bowiem zobaczy¢
co$ wiecej niz monotonne pobocza autostrady. ,A2 zabrala biatle
kotnierzyki w osob6éwkach’, zauwazg, majac na mysli dobrze sytu-
owanych kierowcow.

Z jego obserwacji wynika ponadto, Ze liczba wypadkéw na DKg2
sie zmniejszyta. Nadal jednak mozna zauwazy¢ ryzykowne zacho-
wania kierowcéw, az ,wlos sie jezy na glowie” Zdaniem pana Fel-
ka ,kobiety sa najgorsze’, bo sie podczas prowadzenia samochodu
czeszg, maluja, telefonujg. A kierowcy tiréw non stop z telefonami
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przy uchu. W dodatku jedza i pala. Przekonuje, ze wigkszo$é wy-
padkéw spowodowana jest wlasnie rozmowami przez telefon, a po-
licja czasem znajduje ,w wypadkowym telefonie” niezakonczone
potaczenie. Na poprawe bezpieczeristwa ma wplyw takze to, ze
coraz mniej jest bardzo starych samochodéw, ,skladanych z pieciu
niemieckich’, przywiezionych w czesciach z zachodu, zaostrzyly
sie ponadto przepisy drogowe, a kierowcy obawiaja sie mandatéw
i punktéw karnych.

Mimo alternatywy w postaci autostrady, ciagle jednak zdarzaja
sie klienci, ktorzy zjezdzaja w Nowym Tomyslu z A2, jada do niego
po szparagi i wracaja autostrade w Trzcielu. Wsréd tych stalych
klientéw sa Poznaniacy. Ci zawsze sie targuja. ,Mowia, ze teraz
w Poznaniu szparagi sa tansze. Prosze wtedy, zeby kupili w Pozna-
niu... U mnie maja od reki i §wieze” Akurat ma przy sobie kilka
kilograméw warzyw. Deklaruje, ze bedzie siedzial przy drodze tak
dtugo, az je sprzeda. Wieczorem pana Felka na stoisku nie ma.

Nasze badania przekonujg, ze sprzedaz szparagéw odbywa sie
obecnie takze w miejscach do$¢ nieoczekiwanych. Pani Danuta
pracuje na miedzichowskiej poczcie od 30 lat. Jedna z jej corek
jest nauczycielky, druga studiuje ogrodnictwo. Jej rodzina nadal
zajmuje sie uprawa szparagéw, maja dwa hektary. Podobnie, jak
inni podkresla, ze praca przy ich uprawie i zbiorach jest ciezka.
W dodatku trudno o znalezienie ludzi do tej pracy. Zarabiaja u niej
dziewie¢ zlotych za godzine, czyli sporo. Ale ,ich nie goni’, wie
przeciez, ze trzeba sie schylaé, ze piach w nosie i w zgbach i albo
stonce, albo deszcz, a jeszcze muchy wlatuja do ust. Jak si¢ pdzniej
okazuje, ,nie goni ich’, bo pracownicy okazuja sie by¢ czlonkami
rodziny: ,Tak czy siak trzeba wszystkim placi¢, bo to nie taka po
prostu pomoc, a zarobek.” Przy zbiorze pracuja najpierw rano mie-
dzy szdsta a siddma, potem przed wieczorem, zeby szparag nie
zdazyl sfioletowieé.

Pani Danuta przyznaje, ze maja ,swojego” odbiorce, ktéry szpa-
ragi zawozi do Gubinka przy granicy. To ponad 100 km. Tam ma
stoisko, gdzie sprzedaje je Niemcom (,,chyba po dwa euro peczek”).
Nie sprzedaja szparagéw przy drodze, bo przestalo sie optaca¢. Od
niedawna jednak pracownica poczty sprzedaje pedy w miejscu
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pracy, czyli na poczcie wlasénie. Tak sie sklada, ze potwierdzeniem
jej stow jest nowa klientka.

W $rednim wieku, bardzo zadbana, w designerskich okularach.
Podczas rozmowy wyjasnia powody swojej wizyty. Pochodzi z od-
dalonej o kilkanascie kilometréw wsi Silna, pod Pszczewem. Od
wielu lat kupowala szparagi w Trzcielu od tamtejszego plantatora.
Z powodu suszy, musial jednak zrezygnowad z uprawy i zaorac pole.
Dlatego szuka teraz réwnie dobrego towaru. Musza to by¢ szparagi
pierwszego gatunku, réwne, ani za chude, ani za grube. Bo zabierze
je do Niemiec, gdzie bedzie robi¢ obiad dla 20 oséb. I jak co roku
musza by¢ na tym obiedzie szparagi. Dla pewnosci dopytuje, ile lat
ma plantacja pani Danuty. Z satysfakcja przyjmuje informacje, ze 9.
Zadowolona, zamawia 30 kilograméw. Odbiér za trzy dni, w sobote.

Pani Danuta — tak samo, jak przywolany wcze$niej pan Felek —
jest przykltadem drobnej przedsiebiorczosci, poszukiwania nowych
rozwigzan w obliczu zmieniajacych sie okolicznosci, elastycznego
dopasowywania sie do realiéw wywotanych ,modernizacja przez
autostrade” Jej aktywnos$¢ nie sprowadza sie do biernego akcep-
towania zastanego stanu rzeczy, ale przyjmuja forme pomystowej
sprawczo$ci. Nawet jesli skala realizowanych przez nich innowacji
nie jest znaczgca, to na tle dominujacego regresu zastuguje na uwage.

Tak sie przy okazji sktada, ze pani Danuta zaangazowana jest
w przemysl wikliniarski, kolejna, ,tradycyjna” wizytéwke regionu.
To interesujace, ze w okolicach Miedzichowa i Nowego Tomysla
poczatki uprawy wikliny zbiegaja sie z pierwszymi plantacjami
szparagéw, datujac sie na poczatek XX w. O dobrej jakosci uzy-
skiwanych tam pedéw wierzbowych $wiadczy fakt, ze byly one
chetnie kupowane przez rzemieslnikéw z Bawarii, uchodzacych
za ekspertéw w tej dziedzinie. Réwnolegle rozwijat sie przemyst
plecionkarski, a pierwsza wystawa wyrobéw wikliniarskich odbyta
sie w Nowym Tomys$lu w 1937 r. Okresem hossy dla tego przemysiu
byly lata 70. (Maciolek 2004: 19).

Wiklina byla najpopularniejszym na terenie calej Polski surow-
cem plecionkarskim. Stosowano ja od dawna, o czym poswiad-
czaja wykopaliska archeologiczne (Biskupin, Miedzyrzecz). Wy-
stepowala dos¢ powszechnie w stanie dzikim, zwykle na terenach
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nadrzecznych, a jej najwieksze skupiska znajdowaly sie nad War-
tg, Obra, Prosna i Notecia (Podlewski 1960: 475-476). W artykule
z ,Gazety Poznanskiej” z 1972 r. goraco zachecano do podejmowa-
nia produkgcji: ceny skupu zwiekszyly sie o 30%, zwiekszono kwoty
pozyczek dla plantatoréw, a ,coraz $mielsze propozycje wyrobéw
z wikliny znajduja nabywcéw w Stanach Zjednoczonych, Szwe-
cji, Norwegii, Anglii, NRF, Wloszech, Grecji, Szwajcarii, Holandii
i Danii’; przynoszac tak potrzebne dewizy. W ich pozyskiwaniu
wyroznialo sie pozytywnie Poznanskie Przedsiebiorstwo Wikliniar-
sko-Trzciniarskie Przemystu Terenowego. Dziennikarz puentowal:
»~Powiat nowotomyski byt pierwszym, gdzie zatozono plantacje wi-
kliny. Ma mozliwosci dalszego ich rozszerzania. Warunki zostaly
stworzone”?. Glebokie zmiany przynioslta transformacja 1989 r.:
zlikwidowano panstwowe przedsigbiorstwo ,Wiklina Polska’, a pry-
watni wytworcy musieli na wlasna reke szukac odbiorcéw.
Wikline zbiera sie jesienig. Gotowana w zelaznych kottach, zy-
skuje czerwony kolor. Dla uzyskania bialej, pedy zbiera sie w stycz-
niu i lutym, zeby do wiosny nie zdazyta wyschnaé. Potem nastepuje
moczarkowanie: pedy wklada sie do wody, zeby puscily korzenie
i listki, potem oczyszcza si¢ z kory, odslaniajac pozadana biel. Jest
to zajecie wymagajace wprawy i doswiadczenia, trzeba szybko re-
agowac na zmiany atmosferyczne i umiec robi¢ wiele rzeczy ,z wy-
czuciem” Wikline sadzi si¢ recznie, ,trzy sztoby/flance na stope’, jak
wyjaénia pani Danuta. Sadzonki uzyskuje sie natomiast z pocietych,
ukorzenionych juz witek. Jak szparag, jest to roslina wymagaja-
ca. ,Wikline trzeba opryskiwaé przeciwko szkodnikom, jesli kto$
to zaniedba, to jest wtedy do dupy, bo tamie sie podczas plecenia’,
wyjasnia pani Danuta. Ostatnio doszty jeszcze do tego klopoty z bo-
brami. Ro$nie ich populacja, pojawia si¢ coraz wiecej budowanych
przez nie tam, ktére powoduja zalania. Ponadto, bobry ,tna” wikli-
ne, a ze sa gatunkiem chronionym, ,nikt nie chce do nich strzela¢”
P.PH.U. ,Albert” w Zachodzku zajmuje si¢ sprzedaza gotowych
wyrobdéw wikliniarskich. Hala magazynowa, jakkolwiek ma ponad
tysiac metrow kwadratowych, nie rzuca sie w oczy. Wzroku nie

2 Oplaca si¢ uprawiac. Dewizy za wikline, ,Gazeta Poznanska’, 1972 (skan artykulu
w archiwum autoréw).

przyciagaja sugestywne reklamy. Na skromnej stronie internetowej
mozna przeczytaé: ,W magazynie znajdziecie Panistwo 1000 wzo-
réw wyrobéw wiklinowych, w zaleznosci od zaméwien lakierowa-
nych, malowanych, obszytych folig lub materiatem. Wykonujemy
zamoéwienia wedtug wzoréw dostarczonych przez klientéw. Prowa-
dzimy obecnie wspdlprace z firmami na terenie Francji, Niemiec,
Belgii, Czech, Slowacji oraz Holandii. Na zyczenie dostarczamy
towar do klienta. Kontakt w jezyku angielskim, francuskim, nie-
miecki i polskim. Zapraszamy!”3. Informacje podano takze w wersji
francusko-, anglo- i niemieckojezycznej.

W rzeczonym magazynie rzeczywiscie pietrza si¢ stosy rozma-
itych koszy, koszykoéw, krzeset, foteli, stolikéw, donic, wieszakdw,
nosidel dla pséw i kotéw. Wyglada na to, ze lokalna tradycja ple-
cionkarska jednak catkiem nie zamarta. Wtascicielka wyjasnia jed-
nak szybko, Ze sprowadza gotowy towar z Rzeszowa. Sama wiklina
jest, co prawda, stad, ale wytwarza si¢ z niej przedmioty na sprze-
daz juz gdzie indziej. ,Miejscowi nie chca pracowaé. A tam bio-
ra tylko dwa zlote za godzine pracy plus material. Razem pracuja
wielodzietne rodziny: mama zrobi dno, dziecko po szkole palak,
dziadek reszte i kosz gotowy”” Tutaj takie stawki sa zbyt niskie. Ale
chodzi, jej zdaniem, nie tylko o pieniadze: ,To w ogdle jest czarna
dziura, gdzie nic sie nie udaje — pozwala sobie na uwagi ogdlniej-
sze — Jak kto$ ma 2,5 tys. zapomogi na 5 dzieci (rozmowa odbywata
sie przed wprowadzeniem programu 500+), to nie bedzie praco-
wal. Mlodzi uciekaja, bo nie widza perspektyw. Gdy otwierali nowa
dyskoteke w Trzcielu, to od razu przyszta ekipa z innej wsi, byla
bijatyka i lokal zamknieto. Juz nawet sklepy dziataja tylko do 16”

Hale dzierzawi do dwdch lat. W pierwszym roku oplate za wyna-
jem miala roztozona na raty, teraz juz nie. Dlatego jest ciezko. Towar
wysyla gléwnie do Francji, a Francuzi to bardzo wybredni klienci.

»Kosze na drewno do kominka musza by¢ w srodku wytozone flanela,
zeby sobie palcéw nie pokaleczyli’, macha reka. Francuski kierunek
eksportu lokalnej wikliny podyktowany jest sytuacja zyciowa. Me-
zem wlascicielki jest bowiem Francuz, poznany na lokalnej dyskotece.

3 Cytat ze strony internetowej: www.nored.pl/index.php?w=firma (data dostepu:
04.08.2016).



Interesujacy jest watek relacji ze wspomnianym ,Rzeszowem”.
Powracal on w wielu rozmowach. W istocie chodzi zapewne o Rud-
nik nad Sanem, szczycacy sie siegajacymi XIX w. tradycjami wikli-
niarskimi. ,Przemyst wikliniarski obecnie daje zajecie i utrzyma-
nie okolo 900 rodzinom. Na terenie gminy funkcjonuje ponad 35
hurtowni z wikling, ponadto dziala ok. 50 mniejszych podmiotéw
zajmujacych sie handlem tymi artykutami’, mozna przeczytac na
oficjalnej stronie Rudnik nad Sanem* Miasto konsekwentnie re-
klamuje si¢ jako ,Polska stolica wikliny’, a przed siedziba urzedu
miejskiego, podobnie jak w Nowym Tomy$lu, mozna podziwiaé
wyroby miejscowych rzemie$lnikéw. Oba osrodki konkuruja ze
sobg, nie tylko na poziomie wizerunkowym. To takze rywalizacja
na polu ekonomicznym, sprowadzajaca sie do tego, ze w wojewddz-
twie podkarpackim akceptuje si¢ stawki wynagrodzenia odrzucane
jako zbyt niskie w wojewddztwie lubuskim i wielkopolskim. Stad
sytuacja, w ktérej wiklinowy surowiec uzyskuje sie w jednym miej-
scu, natomiast przerabia go na wyroby do sprzedazy w innym.

Pan Wojciech z Miedzichowa, plecionkarz z kilkunastoletnim sta-
Zem, ma na ten temat swoje zdanie: , Kiedy$ wikline brali z Rzeszowa
na plecenie i tam to przerabiali, bo to biedne tereny s3. Ale w ogdle
coraz mniej sie sprzedaje, bo ile mozna tego do domu kupic¢? A kie-
dys, jak sie zatrzymal zaprzyjazniony autobus, to Niemcy jak leci”
Wczeéniej pracowal w fermie drobiu, obecnie jest na emeryturze.
Pleceniem wikliny prébuje sobie dorabia¢. Narzeka jednak na coraz
trudniejszy zbyt. Sam sprzedaje swoje wyroby w pobliskiej hurtow-
ni wikliny, ,to mnie ratuje” Wtasne wyroby przechowuje w dwéch
garazach, blisko bloku, w ktérym mieszka. Poza raczej typowymi
koszykami jest tam co$ przypominajacego bocianie gniazdo, wykan-
czone brzezing. Zamdwila to klientka, ale ostatecznie nie kupita, bo
sie rozmyslita. Gdy pan Wojciech poréwnuje ceny wikliny, robocizny
i np. gotowego koszyka, to widzi, ze coraz mniej sie to oplaca.

Nie jest to pierwszy wiklinowy ,kryzys” Pan Mieczystaw, brat
pani Danuty z poczty, potrafi owe kryzysy precyzyjnie wskazac.
Jego zdaniem byly to lata: 1968, 1974 i lata 90. (zauwazmy, ze

4 Patrz oficjalna strona Urzedu Gminy i Miasta Rudnik nad Sanem: www.rudnik.pl
(data dostepu: 05.08.2016).

$rodkowy kryzys niemal pokrywa sie z cytowanym wyzej artyku-
tem prasowym z 1972 r., utrzymanym w jakze optymistycznym dla
plantatoréw tonie). ,Zawsze jednak jakos interes odbijal” Rodzina
pamieta, ze w latach 60. zdesperowani brakiem zbytu plantato-
rzy masowo palili wikling, ale ich ojciec postanowit ja przechowac.
Mozna to robi¢ przez kilka lat, ,je$¢ nie wota” Po dwéch latach,
gdy koniunktura powrdcila, zarobil duze pieniadze, bo wlasciwie
nie mial konkurencji. Do kryzysu lat 9o0. przyczyni¢ sie miata, jak
twierdzi pan Mieczystaw, intensyfikacja upraw i przerobu wikliny
na wchodzie Polski. Konkurencja doprowadzita do obnizenia cen,
az poza granice oplacalnosci.

Pan Mieczystaw razem ze szwagrem i kuzynem uprawiaja jed-
nak wspdlnie 30-hektarowa w sumie plantacje wikliny. We wsi
Pradéwka, gdzie mieszka, istnieje tez od 2005 r. ich Firma Ustugo-
wo-Handlowa ,Wiklina”. Jak sobie radza ze zbytem? Wytwarzaja
rzeczy raczej praktyczne, a nie ozdobne, ktére rzeczywiscie ,sie
przejadly”. Sa to np. maty z nieokorowanej wikliny, bardzo grube
i wytrzymate, ktére mozna wykorzysta¢ choc¢by jako podktady do
umocnienia drég gruntowych lub innych. Jakkolwiek w gospodar-
stwie pana Mieczystawa znajduje sie maszyna do korowania wikliny
(a takze moczarka, suszarka, kociot), korowania zaniechat, skupia-
jac sie wyltacznie na wyrobach z nieokorowanej wikliny. Odbiorcy
takiego asortymentu sa gléwnie w Niemczech. , Ale nie jest fatwo’,
méwi, pokazujac przygotowane do transportu maty i zalegajacy
stos gotowego towaru, na ktéry nie ma juz odbiorcy, bo ,kontrakt
sie skonczyl” By¢ moze nadzieja na zmiane beda inne zastosowanie.
Wiklina jest bowiem, jak twierdzi, dobrym Zrédlem energii odna-
wialnej. Uzywa sie do tego specjalnej wikliny, tzw. energetycznej,
ktéra ma bardzo duzy przyrost roczny, siegajacy ponad 2,5 metra.

Pytany o przyszlo$¢ coraz mniej optacalnego zajecia, pan Mie-
czystaw pomrukuje. Potem jednak pokazuje nowy opryskiwacz.
Lepszy, bo nie bedzie wjezdzal i niszczyl pola, tylko opryska od razu
50 metréw plantacji. A chemiczne opryski sa konieczne, w przeciw-
nym razie szybko pojawiaja sie szkodniki i atakuja zdrowe uprawy.
Inwestycja w nowy sprzet przekonuje — lepiej niz stowne deklara-
cje — ze w tej rodzinie nadal powaznie mysli sie o uprawie wikliny.
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Poszukuje sie przy okazji nowych form jej wykorzystania, nie tylko
dla coraz wymyslniejszych wzoréw, ale réwniez w charakterze po-
tencjalnego paliwa dla energii odnawialne;j.

Odbyte rozmowy i spotkania kaza wspomnie¢ o jeszcze jednej
okolicznosci. Otéz rodzina pani Danuty i pana Mieczystawa wy-
pracowala specyficzny stosunek do pracy z wikling i szparagami
nie tylko ze wzgledéw, ktére daltoby sie zaliczy¢ do ekonomicz-
nych. Czesto wyrazali szacunek dla zmartego ojca. Musiata to by¢
postaé wyrazista, pelna aktywnosci i otwarta na nowe doswiadcze-
nia. To on na wlasna reke w 1967 r. podciggnat do domu prad. Gdy
kupit telewizor, cata wie$ schodzila sie na ogladanie popularnych
programdw, az ,w pokoju nie bylo gdzie siedzie¢”. Kolejne wpro-
wadzane przez niego innowacje to pierwsza w Pradéwce tazienka.
Kiedy zostal soltysem, w domu zalozono telefon. Mam wrazenie,
ze wiele w postawie cztonkéw tej rodziny wynika wiasnie z jakiejs
wewnetrznej odpowiedzialno$ci wobec spuscizny ojca. Nie tylko
tej materialnej, ale tez wyrazajacej sie w stosunku do $wiata, w ak-
tywnoéci, w duchu przedsiebiorczosci. Felietonowym symbolem
tej miedzypokoleniowej relacji mégiby by¢ rosnacy na podwérku
olbrzymi, prawie 500-letni dab. Poratowany ostatnio przez dendro-
loga. I trwajacy nadal.

Nalezy w tym kontekscie uwypukli¢ pewne inicjatywy wtadz lo-
kalnych, zwigzane z wikliniarska tradycja regionu. Mysle o ,,Szlaku
wiklinowym”. Funkcjonuje on jako oficjalna atrakcja gminy Mie-
dzichowo. Szlak obejmuje pie¢ punktéw, bedacych jednoczesnie
adresami lokalnych hodowcéw i producentéw wikliny. Wéréd nich
jest zar6wno wspomniana wyzej firma , Albert” z Zachodzka, jak
i gospodarstwo pana Mieczystawa z Pradéwki. W folderze tury-
stycznym mozna przeczytaé, ze przemystowa odmiana wikliny
(wierzba amerykaniska) w przemyslny sposdb zostata przywiezio-
na do Europy w 1885 r. przez mieszkarica nieodleglego Trzciela! To
jego przedsiebiorczo$¢ data poczatek lokalnym tradycjom planta-
torskim, nie tylko w regionie, ale takze w wymiarze kontynental-
nym, bowiem 70% wszystkich europejskich upraw wikliny dotyczy
wlasnie tej odmiany. Co ciekawe, w podobny spos6b o pochodzeniu
wikliny w regionie opowiadali nam takze jej producenci. Nalezy
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doda¢, ze w ramach dziatan akcji promocyjnej ,Szlaku wiklinowe-
go”: ,Zamontowano 15 drogowskazéw oraz zaktualizowano mapke
(turystyczna — przyp. W. K.). Calo$¢ operacji wyniosta 10 307,40 zi,
z czego kwota 6704,00 zl. stanowi dofinansowanie w ramach dzia-
tania 413 ,Wdrazanie lokalnych strategii rozwoju” — maty projekt
Programu Rozwoju Obszaréw Wiejskich na lata 2007-2013s.

Marzeniem wéjta gminy, zapisanym takze oficjalnie w dokumen-
cie pod nazwa , Strategia rozwoju gminy Miedzichowo na lata 2015-
2020’ jest co$ wiekszego niz pojedynczy szlak. Z przejeciem opo-
wiadal nam o pomysle utworzenia w Miedzichowie zupelnie no-
wej ,wioski tematycznej” Miataby ona by¢ poswiecona miejscowym
tradycjom wikliniarskim (to nic oryginalnego), ale takze jeszcze
starszym tradycjom zwigzanym z wytopem miedzi. Rzeczywiscie,
Miedzichowo (dawna niemiecka nazwa Kupferhammer, ,Kuznia
miedzi”) bylo wsia, w ktérej rozwijalo sie hutnictwo. Funkcjonowa-
ta tam kuznica miedzi i Zelaza zwana Kopernym Mlynem. Dziatala
jeszcze w 1859 r. Mlyny napedzane byly woda, a metale wytapia-
no z rudy darniowej. Wszystkie drogi prowadzace do tego miejsca
utwardzone byly szlaka, czyli pozostatosciami po wytopie. Do dzi-
siaj zachowaly sie pozostalosci dawnego stawu mtlynskiego (Gold-
man 1912). Niezbedna w tym procesie byla ruda darniowa, skala
osadowa powstajaca na torfowiskach. Dla pozyskania z niej miedzi
budowano dymarki. W tych kamiennych piecach wytapiano me-
tale przy uzyciu wegla drzewnego. , Pieknie byloby odbudowac¢ te
stare dymarki. Hasto reklamowe jest proste: Miedz i Miedzichowo!,
snuje plany wéjt.

Nie wiadomo, ile z tych planéw uda sie zrealizowac i czy bu-
dowa wioski tematycznej zadziala jak turystyczny magnes. We
wspomnianym dokumencie, definiujacym strategiczne cele gmi-
ny, zapisano punkt zaktadajacy budowe ,skansenu Dymarki Mie-
dzichowskie” W jego ramach mialyby powsta¢ scena, biesiadnik
oraz inne potrzebne wyposazenie. Rozwazajac szanse tej inicja-
tywy warto zwrdci¢ uwage na tak zwany skansen gérniczo-hut-
niczy ,Dymarki kaczawskie”, funkcjonujacy obecnie w okolicach
Zlotoryi. W 2000 r. cztonkowie lokalnego Towarzystwa Tradycji

5 Cytat ze strony: www.miedzichowo.pl/szlak-wiklinowy.html (data dostepu: 12.08.2016).
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Gorniczych zaczeli organizowaé pokazy dawnych rzemiost (kon-
tynuujac tradycje zainicjowana jeszcze w 1967 r.). Obywatelska
aktywnos$¢ stala sie nastepnie podwalina dla powstania w 2011
r. Centrum Kulturowo-Archeologicznego, zaprojektowanego
w formie $ciezki dydaktycznej (piece, huta, sztolnia, kopalnia,
szybik, kamieniotom, karczma, izba tradycji). Poza konwencjo-
nalng oferta dla szkét (pomocna jest baza noclegowa), sztandaro-
wym wydarzeniem promocyjnym jest doroczne $wieto ,Dymarek’;
z ulicznym korowodem, pokazami rzemiost, wystepami muzycz-
nymi, stoiskami twércéw ludowych. Miedzichowo nie ma ani tak
dlugiej tradycji hutnictwa, ani tak rozbudowanego zaplecza. By¢
moze jednak, polaczenie atrakcyjnie eksponowanego wikliniar-
stwa i wytopu miedzi mialoby walor nowo$ci i oryginalnosci. Przy
projektowaniu tego typu oferty, nalezy takze pamietac o faczeniu
dydaktyki z rozrywka (edutainment — Kuligowski 2013; Kuligow-
ski 2014b) oraz nastawieniu wspdlczesnego odbiorcy na iwenty
wielozmystowe (Szlendak 2010).

Oczywi$cie, najbardziej interesuja mnie w tym rozdziale te
przyktady nowej — wywolanej przez uruchomienie autostrady A2
— przedsiebiorczosci, ktdre sa przejawem dziatan pojedynczych, od-
dolnych, a nie takie, ktére mieszcza sie¢ w polu kompetencji wladz
samorzadowych. Pozostawiam zatem watek planéw strategicznych
gminy, a przejde do przyktadéw, ktére sa raczej realizacja strategii
dostosowania i innowacji na poziomie pojedynczych podmiotéw.
Oczywiscie, praktyki adaptacji do zmieniajacych sie warunkéw sa
silnie zdeterminowane przez pozycje spoteczna jednostki i zwia-
zane z tym kompetencje kulturowe. Elementami tych praktyk sa
m.in. ,wszelkie sposoby na omijanie prawa czy wykorzystywanie
luk w przepisach dla realizacji wtasnych intereséw” (Buchowski
1996: 17). Nasze badania pokazuja jednak, ze o ile tego typu strate-
gie byly do$¢ powszechne przy DKog2 w latach tuz po 1989 r., o tyle

obecnie sa w zdecydowanej defensywie.

Z taka wlasnie strategia dostosowania i innowacji spotykamy sie
w barze ,Pod sosng”. Usytuowany na skraju Bréjec, oparty o sosno-
wy las, znajduje sie niedaleko opisywanych w poprzednim rozdziale
hoteli ,Maria” i ,Victoria” Bardzo jednak jest od nich rézny, nie
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tylko ze wzgledu na rozmiar: buraczkowo-czerwony budynek kry-
je blacha, a z boku okala maly ogrédek dla klientéw. Jego atutem
jest na pewno latwo dostepne miejsce postojowe — wystarczy po
prostu przy szyldzie ,Bar. Kurczak z rozna” i wykrzywionej latarni
zjecha¢ z DKoz, by zaparkowac tuz przed jego drzwiami. ,,Pod So-
sng” istnieje od 1997 r., w oficjalnych dokumentach zarejestrowany
jako ,ruchoma placéwka gastronomiczna’, z kategoria ,restauracja
fast-food” oraz ,restauracja z potrawami narodowymi” Mimo ad-
ministracyjnych przyporzadkowan (,ruchoma placéwka”), dziala
od lat w tym samym miejscu. Czy rzeczywiscie serwuje ,potrawy
narodowe”? To trudne pytanie, ktére wymagaloby analizy z zakresu
tradycji kulinarnych, ktére jednak opieraja si¢ jednoznacznym de-
markacjom narodowym (Burszta, Kuligowski 2005: 88-123). Wia-
domo, ze na poczatku najwieksza popularnoscia cieszyly sie kiel-
baski w cenie 6 zlotych, w tym bulka i porcja musztardy. Obecnie
prym wiedzie z kolei kurczak z rozna.

Trudno uwierzy¢, ze ten niepozorny i mato atrakcyjny wizualnie
na tle hotelowej konkurencji bar moze by¢ ulubionym miejscem po-
stoju kierowcdédw. A jednak. Pracujaca tam od 10 lat kobieta potrafi
tych kierowcéw wymienia¢ po imieniu. Gdy wchodza do baru, roz-
poznaje ich twarze, razem z nimi oglada rodzinne fotografie, dzieki
czemu widzi, jak szybko rosna ich dzieci. Rozmawiaja o wszystkim,
wystarczy kilka minut. I tak przez caly rok. Prawie ,Najgorzej jest
od grudnia do stycznia. Malo ludzi. Ale nawet rano w Wigilie sa
klienci, zatrzymuja sie na schabowego. Polacy, Rosjanie, nawet kie-
rowcy z Anglii’, opowiada.

Kiedys$ na noc ,Pod Sosng” zatrzymywaly sie réwniez tiry, ,nie
bylo takiej kontroli tachograféw” Przyjezdzali tez ,Bulgarzy”
z ,dziewczynkami’, zwykle w parach. Zachowywali si¢ normalnie,
jak inni klienci. Gorsza od nich byla polska prostytutka, ktdra rok
temu krecila sie przy barze przez caly tydzien. Byla wyzywajaca,
zaczepiala kierowcdw, a na zwrdcong sobie uwage, odpowiedziata,
ze ,kazdy moze spacerowac”. Zdarzylo sie¢ i tak, ze jeden ze statych
klientéw przyjat kiedy$ prostytutke u siebie w aucie, obok baru. Gdy
jednak zastukano w szybe, grzecznie odjechal. Brzmi to jak para-
doks, ale kobieta jak najpowazniej stwierdza, ze nigdy nie bata sie
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klientéw, nawet najrézniejszych. Za to, gdy musiala kiedy$ w nocy
wyj$¢ do magazynu za barem i spojrzala w czarny las, zamarta
i znieruchomiata.

Lek budzita ,Pod Sosng” takze ,wielka cisza’, echo uruchomie-
nia A2: ,Najgorsze byly pierwsze miesigce po otwarciu autostrady.
W styczniu i lutym zastanawialiSmy sie nawet, czy nie zamkna¢
interesu. Ale teraz jest juz troche lepiej — wspomina wlascicielka —
Zreszta ruch na krajéwce robi si¢ znowu coraz wigkszy®. Ludzie nie
chca ptaci¢ za autostrade” Prowadzace bar malzeristwo pochodzi
z Mazur. Pracuja w nim oboje, do pomocy zatrudniaja jeszcze dwie
panie. Jest to ich jedyne zrédto dochodu.

Pytanie o powody powodzenia baru ,Pod Sosna” kaza odwo-
ta¢ sie do dwoch poziomoéw: kulinarnego i spotecznego. Zaczne
od tego pierwszego: bar serwuje bardzo proste dania. Jak pisalem,
sa to kielbaski i kurczaki. Jedno i drugie na ciepto, z zasilanego
gazem grilla, ktéry przyjemnie ogrzewa male, schludne wnetrze.
Dodatkowym atutem jest to, ze dania sa szybko podawane. Mozna
zamowic do nich kawe, herbate, zimne napoje, ale takze popularne
stodycze i papierosy. Samemu mozna dozowac sél, pieprz, Maggi,
cukier. Oferta nie jest bogata, ale dobrze przemyslana, odpowia-
dajaca doraznym potrzebom wielu kierowcéw. Przystepne sg takze
ceny, niezwykle istotny motywator dla klientéw. Réwniez klientéw
miejscowych: ,Jak nie masz obiadu, to idziesz tutaj kurczaczka ku-
pi¢ za 20 zlotych i naprawde rewelacja!’;, zachwala jeden z miesz-
kancéw Bréjec. Tanie, proste, a jednak atrakcyjne menu udato sie
polaczy¢ ze specyficzna atmosfera. Na drugim, spotecznym pozio-
mie ,Pod Sosng” jest nie tylko miejscem nie zobowiazujacym, gdzie
mozna pojawi¢ sie w klapkach, podkoszulku albo ubraniu robo-
czym (jakkolwiek barmanka nosi fartuch). To takze przestrzen nie

6  Warto w kontekscie tej wypowiedzi powrdci¢ do kwestii natezenia ruchu. Jedna
z kluczowych obietnic oficjalnie powtarzanych przed otwarciem A2 — ze to na nia
przeniesie sie gtéwny ciezar ruch z drogi krajowej — teraz wyglada na naiwnos¢. I nie
chodzi tylko o kierowcéw i firmy przewozowe, ktdre z oszczedno$ci wybieraja tanszy
tranzyt. W ostatnich 4 lat w Polsce co miesiac przybywato prawie 300 firm przewo-
zowych oraz ponad pol tysiaca ciezaréwek. Nie malal takze naplyw aut z zagranicy
(Popiel 2014: 70). Wiec nawet jesli autostrada przejeta jakas czes¢ tego ruchu, to
rozwoj sektora przewozéw miedzynarodowych na nowo zapetnit stara ,,dwojke”
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anonimowa, gdzie rozpoznaje sie stalych klientéw i pamieta o ich
upodobaniach. Tego rodzaju zorientowanie oferty i atmosfery baru
okazalo sie trafne. Uzytkownicy DKoz zaakceptowali to miejsce,
nie skazujac go na znikniecie.

Innym przykladem innowacyjnej strategii sa dzialania podjete
przez wlascicielke baru ,,Stoneczko” w Starym Folwarku, przy dro-
dze miedzy Trzcielem a Miedzichowem. Jego wlascicielka przy-
znaje, ze plany budowy autostrady znane byly lokalnym przedsie-
biorcom na dlugo przed ich urzeczywistnieniem, byl zatem czas,
by zastanowi¢ sie¢ nad nadchodzacymi w zwiazku z tym zmianami.
Pani Joanna, wlascicielka ,Stoneczka’, absolwentka szkoty handlo-
wej, poczatkowo, od 1992 r., zajmowala sie przydrozna sprzedaza
figur ogrodowych. Po kilku latach zdecydowala sie jednak na zmia-
ne branzy, uruchamiajac maly bar. Historia ,,Sloneczka” na dobre
rozpoczyna si¢ w 1996 r., gdy zostal on rozbudowany, a w jednym
z pomieszczen ulokowano smazalnig ryb. Ryby staly sie specjalno-
$cia zakladu, a wybor ten szybko okazat sie biznesowym sukcesem.
Do ,chatki Baby Jagi” — jak utarto sie méwié — klienci zagladali
czesto i chetnie. W roku 2003 lokal ponownie powigkszono, roz-
budowujac sale konsumpcyjna i nowoczesna smazalni¢ z piecami
gazowymi, elektrycznymi patelniami oraz przemyslowymi pochta-
niaczami. Mimo duzego zainteresowania, pani Joanna poszukiwala
nie tylko klientéw podrézujacych DKo2, ale zwrdcila sie takze ku
lokalnej spotecznos$ci. W obliczu rychlego otwarcia A2, byto to
posuniecie strategiczne.

Niemal w tym samym czasie, gdy uruchomiono odcinek Swiec-
ko-Nowy Tomysl bar ,,Stoneczko” rozbudowat sie po raz kolejny.
Tym razem wzbogacit sie¢ o drugg, duza sale konsumpcyjna oraz
dwie toalety przystosowane dla oséb niepelnosprawnych. ,Pomyst
byl mojego syna i synowej — tlumaczy pani Joanna — Ja jestem
wdowag, ale prébuje to jako$ sama wszystko... No to jest moje zy-
cie” Ta inwestycja — wsparta przez pozyskane $rodki unijne — byla
juz otwarcie nastawiona na klientéw lokalnych. Nowa duza sala
pozwolita bowiem na organizowanie przyje¢ okoliczno$ciowych:
chrzcin, komunii, 18. urodzin, wesel, styp, czasami szkolen.. Mimo
ze okoliczna konkurencja w tym wzgledzie wlasciwie przestala
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istnie¢ (tymczasem bowiem zakoniczylo dziatalno$¢ kilka pobli-
skich punktéw gastronomicznych), czas tuz po otwarciu ostatniego,
przez pét roku darmowego, odcinka A2 byl trudny. W ,,Stoneczku”
powtoérzyla sie historia opowiadana juz przez innych przedsiebior-
c6w. ,Ruch na trasie bardzo si¢ zmniejszyl. Ale jeszcze jak nie bylo
tutaj autostrady, to wydawato sig, ze w okresie zimowym juz nie
damy rady. Pieniadze przekladalo sie z miejsca na miejsce: za co
najpierw zaptaci¢ ZUS, pracownikom...”

Elastyczno$¢ w poszukiwaniu klientéw oraz formatowaniu ofer-
ty przyniosta ostatecznie pozytywny skutek. Obecnie w ,,Slonecz-
ku” pracuje, wraz z wlascicielky, pie¢ oséb, a na stronie interne-
towej bar reklamuje si¢ haslem; ,Najsmaczniejsze ryby w drodze
do Swiecka”. W menu znajdziemy zréznicowana oferte ryb, za-
réowno stodkowodnych (karp, pstrag, sandacz), jak i morskich (ha-
libut, dorsz, miruna, tosos, sola, sandacz, mietus). Ich cena, za sto
graméw, nie przekracza 10 zlotych. Ryby pozyskiwane sa dwéch
zrédel: z hurtowni z Swiebodzinie oraz z pobliskich stawéw ho-
dowlanych. Bar sprzedaje ponadto kilka rodzajéw pierogéw, zup
(wegierska, pomidorowa, grochowa, flaki wolowe), dania miesne
(golonka pieczona, kurczak z rozna, smazona kietbasa $laska z ce-
bulka, bigos domowy), zestawy (kotlet schabowy, ziemniaki opieka-
ne lub frytki, zestaw suréwek; zawijaniec drobiowy, ziemniaki lub
frytki, zestaw suréwek), a oprécz tego dodatki (ryz, pieczywo) oraz
wybdr napojéw goracych (kawa, herbata, barszcz, bulion). Cena
zadnego dania gléwnego nie przekracza 20 zlotych.

Oczywiscie, sukces przedsiewziecia pani Joanny nie bazuje tylko
na atrakcyjnosci cen. Jego filarem sa takze jako$¢ podawanych po-
traw, uzywanie szklanych naczyn, metalowych sztuécéw, wrazenie
czystosci i schludno$ci, a wigc walory wcale nie tak powszechne
w przydrogowej rzeczywistos$ci gastronomicznej. W cieplych mie-
sigcach bar powieksza sie jeszcze o przestrzen zewnetrzng, ktéra
tworza drewniane altany, otoczone donicami z kwiatami. Podobnie,
jak w przypadku opisywanego wyzej ,Pod Sosng” i tutaj atutem jest
na pewno pojemny parking, na ktéry bardzo tatwo mozna zjecha¢
z drogi krajowej.

7 www.barsloneczko.pl/ (data dostepu: 05.01.2017).
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Wlascicielka ,,Stoneczka” z duma podkreéla, ze ma statych klien-
téw, ktérzy dla mozliwosci stolowania sie w jej barze, zjezdzaja
z autostrady w Trzcielu, by powrdci¢ na nig kolejnym zjazdem
w Nowym Tomyslu. Celnym pomystem okazalo sie ponadto przyj-
mowanie zaméwien telefonicznych. Miatem okazje obserwowac,
jak kelnerka na wolnym stoliku pod oknem ustawita dwa parujace
goracem dania obiadowe, zawiniete w chusteczki zestawy sztué-
c6w oraz napoje. Po chwili pod bar zajechat dostawczy samochdd,
a do zastawionego stotu zasiedli dwaj panowie. Po 10 minutach
uiscili rachunek, serdecznie pozegnali si¢ z barmanka, pomacha-
li i odjechali w swoja droge. ,Mamy nawet CB radio — opowiada
pani Joanna — Grzecznie prébowalam sobie nieraz na tym 19 ka-
nale zapraszac kierowcéw na obiadek czy kolacje. No, a kierowcy
sie¢ odzywaja nieraz, ze prosze pania, kolezanko, to juz nie sa te
czasy, co kiedy$. Zarabiamy bardzo mato, sytuacja wiadomo, jaka
jest w Polsce”

Pomyslem kluczowym okazalo sie jednak zwrdcenie ku potrze-
bom spolecznosci lokalnej. Organizacja przyje¢ zapewnia doplyw
gotowki, ruch przy barze i zainteresowanie lokalem, ktéry prze-
stal by¢ uzalezniony wytacznie od kapryséw przejezdnych i zmian
pogody. Obecnie, ,Stoneczko” funkcjonuje od 8.00 do 21.00 (w zi-
mie) lub 22.00 (latem). Jest jednym z coraz mniej licznych przy-
ktadéw lokalnej przedsigbiorczosci ulokowanej przy DKoz, kto-
ra przetrwala — i to z powodzeniem — uruchomienie autostrady
Az. Kolejne czesci skladowe kompleksu barowego, pochodzace
z poczatku lat 9o., drugiej polowy tamtej dekady, poczatku XXI
w., wreszcie z roku 2011, sg §wiadectwami elastyczno$ci myslenia
jego wlascicielki, umiejetnosci dostosowywania sie do zmiennych
warunkow, a takze daru przewidywania kierunku i skali nadcho-
dzacych zmian. Rodzinne przedsiewziecie nie ma jednak, o para-
doksie, pewnej przysztosci. Pytana o to, kto przejmie kierowanie
baru, pani Joanna rozklada rece: ,Nie ma kto tego przejaé. Syn juz
sie wyksztalcil i ma super prace... Nie wiem, moze wnuki: wnuczka
ma 3 lata, a wnuk 10 lat..”

Podobne elementy myslenia o przedsiebiorczo$ci znajdziemy tak-
ze w przypadku gospodarstwa agroturystycznego ,Rancho Colorado”

221



Znajduje sie ono pod Trzcielem, w otoczeniu laséw i stawdéw hodow-
lanych, a dojazd zapewnia jedna gruntowa droga. Wlascicielka go-
spodarstwa, pani Anna, nie narzeka jednak na brak klientéw, zwlasz-
cza w okresie $wiat Bozego Narodzenia, kiedy ma komplet. Ten suk-
ces jest jednak efektem wielu lat doswiadczen oraz elastycznosci.

Pani Anna zarejestrowala dzialalno$¢ gospodarcza w 1993 r. Jak
wielu innych przedsiebiorczych mezczyzn i kobiet, zajela sie wte-
dy przydroznym handlem. Jak sama méwi, ,zalapala sie na zloty
okres, kiedy wszyscy zarabiali”. Sprzyjajacy wysokim zyskom klimat
skonczyl si¢ jednak juz pod koniec dekady. Dodatkowym impulsem
do myslenia o zmianie sposobu zarobkowania staly sie informacje
o planach zakonczenia budowy A2. Pani Anna skorzystala wtedy
z atutu, jakim byl zbudowany w 1999 r. dom — zaczela go mia-
nowicie otacza¢ infrastruktura spetniajaca wymogi agroturysty-
ki. Wspierajac sie kredytami bankowymi i rodkami pozyskanymi
dzieki grantom unijnym, w 20035 r. uruchomita ,Rancho Colorado”
Obecnie jest to kompleks, w sktad ktérego wchodza wolnostoja-
ce domki oraz budynek hotelowy (pokoje z fazienkami, TV, WiFi),
mogace przyjac¢ jednorazowo 8o goéci. Atrakcja sa zwierzeta: psy,
koty, kozy, kréliki oraz konie, ktére mozna wynaja¢ pod wierzch.

»Rancho Colorado” nie lezy w bezposrednim sasiedztwie ani
DKo2, ani A2, ale pomiedzy przebiegiem obu tych drég. Stano-
wi jednak ciekawy przyklad szukania alternatywnych rozwiazan
w sektorze turystyczno-hotelarskim. Pani Anna specjalizuje sie nie
tylko w przyjmowaniu klientéw indywidualnych — jak o okresie
$wiatecznym — ale organizuje szkolenia, ,zielone szkoty’, a takze
wesela. Nie od rzeczy bedzie dopowiedzieé, ze podczas realizacji
badan pilotazowych, zatrzymalem si¢ tam z grupa studentéw.

Na zakoriczenie tej czesci, chciatbym zaprezentowac jeszcze je-
den przyklad. To Zajazd ,,U Sosny’, ulokowany w Torzymiu, nieda-
leko rzeczki Ilanki, 700 metréw od przebiegu trasy DKoz2 i p6ttora
kilometra od lokalnego zjazdu na autostrade A2. Rodzice obecnej
wlascicielki, pani Moniki, na poczatku lat go. zaczeli od wynaj-
mowania we wlasnym domu pokoi dla ,dewizowych” mysliwych.
W roku 2001 podjeli ryzyko i postanowili swoja dziatalnos$¢ roz-
szerzy¢, ale tez unormowacd, otwierajac matly hotelik. Budowa byta
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kredytowana, udato sie jednak tak prowadzi¢ dzialalno$¢, ze pier-
wotne zalozenie — jak w przypadku opisywanych wcze$niej hote-
li ,Maria” w Brojcach czy baru , Stoneczko” w Nowym Folwarku
— bylo w kolejnych latach powiekszane. Obecnie zajazd oferuje 30
pokoi, sale restauracyjng, saune, pojemny parking, a takze rowery
do wynajecia (pie¢ ztotych za godzineg).

W poczatkowym okresie, nie istniata zadna wypracowana strate-
gia prowadzenia hotelu. Maz wlascicielki — byly zawodowy Zolnierz,
majacy na koncie stuzbe za granica i prace w Brukseli — twierdzi, ze
uruchomienie autostrady, a zwlaszcza budowa pobliskiego zjazdu,
pomogly w prowadzeniu przez nich dzialalnosci. Oczywiscie, tak-
ze ,U Sosny” odczuli efekt udostepnienia A2 za darmo w okresie
grudzien 2011 — maj 2012. Szybko podjeli jednak $rodki zaradcze.
Jednym z nich okazatlo sie¢ umieszczenie oferty na popularnym por-
talu bloking.com. Szczegélowy opis miejsca, hotelu, cen ilokalnych
atrakcji dostepny jest dzieki temu portalowi w ponad 40 jezykach
(m.in. angielski, rosyjski, niemiecki, hiszpariski, czeski). W 10-stop-
niowej skali ocen, jaka stosuje Booking.com, zajazd utrzymuje do$¢
wysoka ocene 8,2, a powtarzajace sie komentarze klientéw pod-
kreslaja takie cechy, jak ,cisza’; ,,spokdj’; ,,czysto’, ,blisko granicy’,

»$wietna baza wypadowa na 1-dniowe podréze do Poczdamu, Ber-
lina, a takze na tzw. Ostwall czyli zespo6l fortyfikacji wojskowych”.
Dzieki temu w zajezdzie pojawiaja sie klienci indywidualni z wielu
krajéw — najczesciej z Niemiec i Bialorusi (,,z sgsiadami trzeba do-
brze zy¢”) — a niektdrzy z nich potem powracaja. Znaczaca grupa
sa osoby zainteresowane skorzystaniem z oferty Tropical Island,
niemieckiego parku rozrywki, do ktérego autostrada mozna doje-
cha¢ z Torzymia w péltorej godziny. Funkcjonowanie zajazdu na
Booking ma takze inne konsekwencje: pracownicy podkreslaja, ze

»klientowi trzeba czapkowad, bo licza si¢ jego opinie”

Druga strategia rozwojowa ,,U Sosny” stalo si¢ nastawienie na
przyjmowanie grup wycieczkowych. Zwykle s3 to turysci z Litwy,
Ukrainy i Biatorusi, podrézujacy do miast zachodniej Europy. Po-
jawiaja sie w zajezdzie péZnym wieczorem, zjadaja zamdéwiony po-
sifek, a nastepnie drugi, wczesnie rano. ,,Chca sie naje$é’, mowia
pani z obstugi, wiec serwuja go$ciom na $niadanie wedline, ser,
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dzem, chleb, paréwki, kawe, herbate. Niezbedna ponadto okazala

sie elastyczno$¢: organizacja ,,zielonych szkdt’, a takze niewielkich

okoliczno$ciowych przyje¢ w sali gléwnej, ktéra moze pomiesci¢ 40
os6b. Wlasciciele wyznaczyli sobie dwa priorytety: z jednej strony
chcg utrzymac¢ umiarkowana cene noclegu (obecnie to 60 ztotych

od osoby), bo zdaja sobie sprawe z atrakcyjnosci i istotnosci tego

elementu ich oferty. Z drugiej natomiast, chcieliby podnie$¢ stan-
dard zajazdu i oznaczy¢ go dwoma gwiazdkami w pieciostopniowej

kategoryzacji, jaka obowigzuje w Polsce. Wedlug obowiazujacych

standardéw oznaczaloby to, ze zajazd u ,U Sosny” jest prostym

hotelem $redniej klasy o funkcjonalnych pokojach wyposazonych

w lazienke, telefon, telewizor, $niadanie wliczone w cene noclegu

i inne pomniejsze cechy (na podstawie Rozporzadzenia Ministra

Sportu i Turystyki z dn. 16.11.2011). Priorytet zwigzany z podnie-
sieniem standardu zajazdu nalezy do rzadkich przypadkéw w ba-
danym przez nas obszarze, w wiekszo$ci przypadkéw wlasciciele

hoteli, moteli i zajazdéw méwia bowiem o ,walce o przetrwanie”
ich przedsiewzig¢, nie za$ o checi doskonalenia oferty. W tym sen-
sie ,U Sosny” jest wyjatkiem.

Przedstawione w tym rozdziale przyktady przekonuja, ze mo-
dernizacja ulokalniona, zachodzaca w skali matych miejscowosci
i wsi, w regionach traktowanych jako peryferyjne, zrodzita nie tylko

»nowa biede” Innym jej efektem jest bowiem takze nowa przedsie-
biorczo$¢ (Tarkowska 2000). By¢ moze bary ,Pod Sosng” i ,,Sto-
neczko’, zajazd ,U Sosny’; uprawa i sprzedaz szparagéw, lokalne
wikliniarstwo i gminne plany utworzenia ,wioski tematycznej” nie
sa przedsiewzieciami o duzej skali ani wyrdzniajacym je poziomie
innowacyjnosci. Nie zawsze moga ponadto okazac¢ sie skuteczne
w wymiarze dlugookresowym. Stanowia jednak przejaw oddolnej
(wyjawszy plany gminy), nowej przedsiebiorczosci, podejmowa-
nej w obliczu nowych warunkéw wywolanych ,modernizowaniem
przez autostrade”.

Przedsiebiorczo$¢ ta wymaga aktywnego wykorzystywania no-
wych narzedzi technologicznych — strony internetowe, miedzyna-
rodowe portale dla podréznych — elastycznego nastawienia na reali-
zacje potrzeb spotecznoscilokalnych, a takze otwarcia na kontakt ze
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zréznicowana narodowo i etnicznie klientelg, ktéra w réznych celach
przeplywa przez A2 i DKg2. Wydaje sig, Ze te trzy umiejetnosci (po-
mijajac w tym miejscu determinacje poszczegélnych oséb i inne do-
datkowe, ale raczej przypadkowe okoliczno$ci) zadecydowaly o tym,
co mozna okresli¢ jako nowa przedsiebiorczo$¢ w warunkach wy-
znaczonych ,,modernizowaniem przez autostrade”.

Ciénie sie na papier okreslenie ,kapital przedsigbiorczosci’, za-
inspirowane oczywiscie terminologia zaproponowana przez Pier-
re’a Bourdieu. Gdyby z takiej perspektywy spojrze¢ na opisywane
przypadki, okazaloby sie — poza czynnikami wskazanymi w po-
przednim akapicie — ze jego skladowa jest takze gender. W na-
zbyt licznych przypadkach, by dalo sie je zlekcewazy¢ jako incy-
denty, podmiotem przedsiebiorczosci sa kobiety. W réznym wieku,
z odmiennym kapitalem edukacyjnym, spolecznym i materialnym.
To one podejmowaly decyzje o przebranzawianiu sie, o zmianie
strategii biznesowych w obliczu spodziewanej zmiany, kojarzonej
z otwarciem ostatniego odcinka A2, one pozyskiwaly $rodki unijne,
skutecznie wystepowaly o kredyty bankowe.

Nie nalezy zapominac o tym, ze w ten wlasnie sposéb rekrysta-
lizuje sie i redefiniuje przydrogowa infrastruktura. Historycznie
rzecz ujmujac, pojecie infrastruktury odnosito sie przede wszyst-
kim do drég i systeméw nawadniajacych, jednak wraz z rozwo-
jem nowoczesnych rozwigzan transportowych i komunikacyjnych,
a takze w wyniku rewolucji technologicznej, rozumienie tego po-
jecia uleglo zmianie. Obecnie wiec przyjmuje sie, ze infrastruktura
odnosi sie do tych ,ulatwien i ustug, ktére sa konieczne do (ptyn-
nego) funkcjonowania panstwa badz organizacji (...) Obejmuje ona
systemy transportu i komunikacji, systemy wodne i energetyczne,
a takze instytucje publiczne, takie jak szkoly i szpitale” (Jackson,
Edwards, Bowker, Knobel 2007). Co wazne, dla rozwoju infrastruk-
tury, zwlaszcza lokalnej, konieczne jest to, by jej systemy byly po-
laczone, przystosowane do konkretnych wymogéw lokalnosci oraz
zestandaryzowane (Korpela 2016: 114). Mam wrazenie, ze wymie-
nione przez Mari Korpele wlasno$ci odpowiadajg temu, jak prywat-
ng infrastrukture tworza oddolnie i rozwijaja lokalni przedsiebior-
cy. Polaczenie z wielkimi systemami (miedzynarodowa autostrada,
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droga krajowa, portale internetowe), dostosowanie do lokalnych
wymogow (urzadzanie przyjeé, ,zielonych szkoél’, szkolen itp.) oraz
standaryzacja (dazenie do uzyskania wyzszych standardéw, moga-
cych réwnac sie z zachodnimi) sa wszak kluczowymi posunieciami,
umozliwiajacymi, uruchamiajacymi nowa przedsiebiorczosc.
Oczywiscie, nowa przedsigbiorczo$¢ mozna traktowac takze ina-
czej, mniej optymistycznie, bo w kategoriach aktywnosci wymuszo-
nej przez struktury zewnetrzne. Sprawczo$¢ rzemie$lnikow, sprze-
dawcoéw, plantatoréw i wlascicieli baréw jawi sie wéwczas gtownie
jako pochodna zewnetrznych sit wiadzy i ekonomii. Mieliby$my
tutaj sytuacje rozpoznana juz przez badaczy operujacych w polu
ekonomii kulturowej, ktérzy pytali: ,Jak mozna uznawac rzeczy-
wistos¢, sile i wladze struktury spotecznej, a zarazem przypisywac
jednostce swego rodzaju sprawczosé, czyli pewna zdolno$¢ do au-
tonomicznych decyzji?” (Wilk, Cliggett 2001: 130). W takim ujeciu,
wobec struktury — sil wladzy i ekonomii — wszystko wydaje sie
juz ustalone i ,naddeterminowane”. Jednak zachowania jednostek
okazuja sie czesto nieprzewidywalne i niezdeterminowane. Male
punkty uslugowe, drobne plantacje i niewielkie hoteliki sa w stanie
sukcesywnie funkcjonowac w starciu z gigantycznymi inwestycjami
koncernéw i zmieniona w konsekwencji logika dziatania. Potwier-
dzaloby sie tym samym, przywolane w rozdziale o ,nowej biedzie”
przekonanie Appaduraia o dysjunkcji ekonomii, polityki i kultury.
Tyle ze tym razem rozbieznos¢ ta nie przynosi cierpkich owocéw.

F.acznik A2 — DKoa2:
Torzym*

Sposrod wszystkich miejscowosci znajdujacych sie na trasie DKoz

do jednych z bardziej interesujacych nalezy miasteczko Torzym —
typowo przydrozne i wyraznie tranzytowe. Pofozone jest na terenie

powiatu suleciriskiego w wojewddztwie lubuskim i petni funkcje

miasta gminnego. Jego powierzchnia obejmuje 9,11 km?” i zamiesz-
kuje je 2,5 tys. oséb*. Lokalno$¢ Torzymia na pierwszy rzut oka

moze wydawac sie nieciekawa. Charakteryzuje go ciagly przeptyw,
przez co blednie moze by¢ ujete jako miejsce ,mato antropologicze’,
a wiec idealne do rozpatrywania go w kategorii Augé’owskiego nie-
-miejsca (Augé 1995).

Architektonicznie Torzym nie rézni si¢ znaczaco od pozosta-
tych miejscowosci, ktére przecina DKg2 na odcinku miedzy No-
wym Tomyslem a Swieckiem. Wigkszo$¢ budynkéw mieszkalnych
i gospodarczych na terenie gminy i miasta wybudowano w okresie
przed II wojna $wiatowa. Jest to przewaznie budownictwo jedno
lub dwurodzinne, jednokondygnacyjne. Od konca lat 70. nastapit

1 Pojecie ,lacznika” zapozyczamy z reportazu radiowego pt. Torzymski tgcznik au-
torstwa reporterek Radia Zachéd Doroty Zyn-Horbaczewskiej i Justyny Rapickiej
z 2015 r. Reportaz przedstawia efekty walki o zjazd z autostrady A2 w gminie Torzym
oraz wplyw tej spotecznej batalii na integracje mieszkaricéw. Bohaterami reportazu
sa m.in.: burmistrz miasta i gminy Torzym Ryszard Stanulewicz, przewodniczacy
Rady Miejskiej w Torzymiu Zbigniew Woloncewicz, dyrektorka Gminnej Biblioteki
Publicznej w Torzymiu Lucja Zasada, prezes Stowarzyszenia ,Integracja Pokolert”
w Torzymiu Danuta Matusiak oraz mieszkaricy gminy Torzym. Zob. www.zachod.
pl/radio-zachod/audycje/wedrowki-z-mikrofonem/torzymski-lacznik/ (data doste-
pu 30.05.2017).

2 Dane Gléwnego Urzedu Statystycznego — Ludnos¢. Stan i struktura ludnosci oraz
ruch naturalny w przekroju terytorialnym. Stan w dniu 31 XII 2016 r. (2017), War-
szawa: Gléwny Urzad Statystyczny, s. 112. www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/
ludnosc/ludnosc/ludnosc-stan-i-struktura-oraz-ruch-naturalny-w-przekroju-
terytorialnym-stan-w-dniu-31-12-2016-1-,6,21.html (data dostepu 30.05.2017).
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znaczny postep w budownictwie mieszkalnym na bazie realizowa-
nego budownictwa spéldzielczego i zakladowego — wéwczas w To-
rzymiu zaczely powstawac blokowiska.

Torzym byl kiedy$ miastem. Po wojnie zostal spalony, do$¢ do-
szczetnie zniszczony i utracil te prawa miejskie. Do 1994 r. byta
to wie$ i nie mial praw miejskich. Jest tu pseudo rynek, byty ra-
tusz, ale dla mnie zawsze mentalnie bedzie to miastem. Jednak ma
ten status miasta. Nie mam nic przeciwko wsi, bardzo lubig cisze,
spokéj. Teraz droga jest remontowana, to jest do§¢ duze zamie-
szanie. Torzym bardzo ucierpial, dlatego nie ma tego miejskiego
wygladu. Chociaz te uliczki brukowe sa, kamieniczki sa. I sa te
wszystkie placyki pod ko$ciotem. Tu wszedzie byty budynki za
czas6w II wojny $wiatowej. To wszystko zostalo zniszczone, z cza-
sem rozebrane czy rozkradzione. Tu byl piekny ratusz, tu gdzie
jest ten plac, ktéry pojechal do Warszawy na odbudowe. Jako$
wazne jest to dla mnie to miasto Torzym. Przyszla stolica Polski.
Jest grupa ludzi, ktérzy traktuja to miasto bardzo powaznie jak
dom rodzinny. Toronto. Rozrywek nie ma za bardzo. Duza cze$¢
korzysta z Orlika, sportowo jest skatepark® obok Orlika. To jest
tak jakby kompleks. W planach sa jeszcze hala sportowa, ale plany
planami, zobaczymy jak to wyjdzie. Zycie kulturalne jest jakies.
[Mlody pracownik Torzymskiego O$rodka Kultury]

Pierwsza pisemna wzmianka o tej miejscowosci to informacja
o grodzie noszacym nazwe Sternberg z 1300 r., ale prawa miejskie
zostaly mu nadane dopiero w 1375 r. Od mniej wiecej XVI w. ziemia
torzymska cieszyla si¢ zla stawa ze wzgledu na czesto zdarzajace
sie tam napady raubritteréw (rycerzy-zbojnikéw) na kupcéw i po-
dré6znikéw (Pankow 2002). Lezacy na uboczu szlakéw handlowych
Torzym nigdy nie zyskal wiekszego znaczenia jako osrodek handlo-
wy. Od XV do XVIII w. znajdowal sie w posiadaniu rodziny von
Winningéw. W latach 1759-1762 okupowaly go wojska rosyjskie.
W 1870 r. uzyskal pofaczenie kolejowe na linii Frankfurt — Poznan.
Pomimo to nie rozwinat sie znacznie, za to po I wojnie §wiatowej

3 Otwarcie skateparku odbylo si¢ w czerwcu 2012 r. Zob. Wisniewska K. (2012)
Jak promowac mate miasto? 22 czerwca 2012, www.kingawisniewska.natemat.
pl/20239,jak-promowac-male-miasto (data dostepu 20.05.2017).
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stal sie popularna miejscowo$cia sanatoryjna. W latach 1940-1942
funkcjonowal na jego terenie niemiecki obéz pracy przymusowe;j,
w ktérym wieziono w nim okoto 300 Zydéw zmuszanych do pracy
przy budowie autostrady, ktérej podwaliny czesciowo wykorzysta-
no wspolczesnie przy budowie A2. Pod koniec wojny miasto uleglto
zniszczeniu w 85%. W 1945 r. ludno$¢ niemieckojezyczng wysie-
dlono, a na jej miejsce pojawili si¢ polscy przesiedlenicy z Kreséw
Wschodnich.

To jest ziemia, ktora... ja sama teraz widze, jak ciezko np. znalezé
korzenie, tradycje, zwyczaje, bo my jestesmy ludnoscia naptywo-
wa. Sa to ludzie, ktérzy gdzie$ tam stamtad przyjechali. Tradycja
jest, ale stamtad. Takze to trudne jest... Tutaj nie ma rdzennych.
[Nauczycielka, lokalna aktywistka, mieszkanka Torzymia]

Skala zniszczen spowodowatla utrate praw miejskich, ktére od-
zyskano dopiero w 1994 r. (Szczepaniak i in. 2014). O dawnym
rolniczym profilu tego miasta opowiadata wiekszos$¢ naszych roz-
méwcedw i nie dziwnym jest, iz traktuja je bardziej jak wies. Do
jego charakterystyki najczesciej uzywali stowa ,specyficzne” (np.
»specyficzne miasto’, ,specyficzna gmina’, ,specyficzni ludzie’, ,spe-
cyficzna lokalizacja’, ,,specyficzne Zycie ekonomiczne’, ,specyficzny
motel’; ,specyficzny o$rodek kultury’, ,,specyficzny samorzad” itd.).

Druga sprawa to, ze gmina Torzym jest bardzo specyficzna, bo
wszystkie sotectwa to wsie popegeerowskie czyli ubogie, z ludZmi,
ktdrzy nie poradzili sobie z transformacja, ktérzy w zyciu rodzin-
nym, spolecznym tkwia w pewnego rodzaju marazmie i zastoju.
Na to czasem moéwi sie patologia, ale ja sam nie uzywam tego
pojecia, bo jest krzywdzace. Nic nie jest oczywiste. [Proboszcz
parafii pw. Podwyzszenia Krzyza Swietego w Torzymiu]

Obecnie gmina Torzym to 21 sotectw, ktére nadal borykaja si¢ ze
spoteczno-ekonomicznymi konsekwencjami trwajacego do 1995 r.
procesu likwidacji panstwowych przedsiebiorstw gospodarki rol-
nej. Do tego czasu cecha charakterystyczna gminy byto rolnictwo
o dominacji duzych, panstwowych gospodarstw rolnych, przy czym
przewazaly wéréd nich gospodarstwa hodowlane. Niska gesto$¢
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zaludnienia obszaréw wiejskich przy relatywnie wysokim stopniu
koncentracji przestrzennej miejsc pracy w bytych PGR-ach, skupia-
jaca nawet do 80% lokalnych zasob6w pracy, spowodowata obec-
nie gtéwny problem spoteczno-gospodarczy, czyli tzw. bezrobocie

strukturalne.
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Kiedys tutaj byly GS-y, byl tartak, szpital... szpital wiadomo, tez
kurwa ludzi pozwalnial. PGR-y wszedzie byly — tutaj, Koryta,
Przeslice, Grabéw, Boczéw... Wszedzie PGR-y. W Torzymiu to
koétko, SKR byt, nie? Rolnikéw to bylo od cholery, na kazdej ulicy
jakas krowa byla. I byli kolejarze i mieli dzialki te pracownicze
i kazdy z tego korzystal, nie? Mial tam 20 aréw laki powiedzmy
i 40 aréw ziemi, to on uchowal dwa $winiaki, krowe. Byto czym
wyzywic i dzieci i wszystko. Teraz nie ma nic, ja chyba ostatni
sprzedalem krowe. Juz nie ma w Torzymiu krowy (...) Ja wiem?
Tu wigkszo$¢ to tak w lasach pracuje... ci popegeerowcy... i w la-
sach i gdzie$ tam. Byta piekarnia, byly te magazyny te zbozowe...
teraz nie ma. Dzisiaj prywatni kurde! Zaklada sobie firme jedno-
osobowg, nie dostanie tam 40 tys., zeby kupil narzedzia i tak dalej,
poistnieje dwa lata i koniec, to tylko zostaja mu narzedzia i a ro-
boty nie ma, chyba Ze na czarno, ZUS-y to wszystko wykarnczaja!
[Mieszkaniec Torzymia, emerytowany rolnik]

Torzym jest mala miejscowos$cia bardzo blisko graniczaca z grani-
cg ogoblnie Niemiec, bardzo duzo terenéw popegeerowskich, kté-
re mozna bylo wykorzysta¢, ale ktos gtupi sie upart i nie chciat
przystapi¢ do powiatu poznanskiego i teraz jesteSmy najzwyczaj-
niej w $wiecie biednymi popegeerowcami. Taka prawda jest i ko-
niec. Wszystko wyjezdza za granice, robig u Niemca za wszawe
grosze, nie? [Wtascicielka sklepu wielobranzowego w Torzymiul]

Mi sie zyje lepiej niz poprzednio za czaséw komunistycznych. Ale
wtedy tez dobrze mi bylo, teraz moze mi lepiej jest, ale powiem
szczerze nie popieram tego systemu teraz. To jest taki system dla
mnie po prostu, jak by to okresli¢, zdarty typowo z ustroju so-
cjalistycznego, tylko zamieniono go, ze wszystko jest prywatne.
Socjalizm byl to, ze nie pozwolono w socjalizmie prywatyzacji,
wolny rynek zeby w prywatyzacji byl. Nie wszystko bylo potrzeb-
nie w zlikwidowaniu, cz¢$¢ mozna bylo zostawi¢. Ja uwazam du-
zym bledem bylo to, ze zlikwidowano wszystkie od reki PGR-y.

No, mozna im bylo da¢ wolna reke, zeby prébowaly jako$ dzia-
ta¢ samodzielnie, nie? Ale tego nie zrobiono. Zach6d miat inte-
res w tym, zeby to kurcze upadlo wszystko. Przeciez u nas bylo
wtedy, ile bylo tego, mozna powiedzie¢ nadwyzka byta tego. No
owce byly, mieso baranie, przeciez tu wszedzie byly owczarnie na
tym terenie... przeciez tutaj Koryta, to same owczarnie. Wszyst-
ko zlikwidowano. Kto to teraz odbuduje? Nikt tego nie odbuduje.
[Wlasciciel skupu runa lesnego w Torzymiu]

No, bylo rolnictwo. To byla tez wie$ letniskowa, tutaj bylo sanato-
rium, nie szpital, tylko sanatorium, wiec przyjezdzali kuracjusze
tutaj z chorobami pluc, leczy¢ sie pdzniej jak juz przemianowano
na szpital, to tez pulmonologiczny ze wzgledu na lasy jodlowe ja-
kie mamy. Natomiast bylo duzo rolnikéw; ale byt tak i szpital i SKR
i tartak i szkota i nadle$nictwo i poczta, no wiele takich punktéw,
ktdre no, nie maja zwiazku wlasciwie z rolnictwem. Czyli to taki,
taki troche misz-masz byl, bo nie mozna powiedzie¢, ze to typo-
wa wie$ rolnicza czy jakas przemystowa. Nie, nie. Wszystkiego po
troche bylo, ale zakladéw produkcyjnych jako tako specjalnych
nie. PGR-y dawaly mleko, dawaly ziemniaki, dawaly mieso, wiec
ludziom si¢ to nalezalo. Inaczej ludzie funkcjonowali i tak jak
PGR-y upadly, to juz katastrofa. Ludzie czekaja na pomoc w wiek-
szo$ci. Mlode pokolenie to juz troche inaczej, ale to starsze na
branie nastawione jest. [Mieszkanka Torzymia]

Uwaza sie, ze specyfika obszaréw wiejskich gminy Torzym wy-
maga dziatan interwencyjnych, nietypowych i niekonwencjonal-
nych na tle tego co robia inne gminy. Rolnictwo bowiem, nie jest
w stanie zagospodarowac zasobéw pracy na wsi, ani tez samo po-
budzi¢ ozywienia ekonomicznego w gminie. Decyduje o tym za-
réwno brak mieszkan, jak i postep technologiczny. W warunkach
obecnej struktury gospodarczo-przestrzennej gminy nie widac re-
alnych perspektyw ograniczenia bezrobocia na wsi inaczej niz po-
przez inwestycje powiazane z jej tranzytowym i transgranicznym
potozeniem (Strategia Rozwoju Gminy Torzym 2005-2020 r.: 28-35).

Torzym jest juz takim miastem miedzynarodowym, tranzytowym...
caly czas towar plynie. Jak mielismy gosci z innych stron Polski, to
mogli sie napatrze¢ na nowe samochody, na to jak caly czas tetni
droga. Ludzie mieli jakie$ korzysci, ze przez miasto przeplywat to-
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war. Na kolei mieli prace... No powstawaly CPN-y, co prawda byl
jeden tylko. No, ale byl. Wiadomo w Polsce to nic si¢ nie dzialo
do tych ruchéw takich wolno$ciowych. W go. latach pézniej jak sie
ustroj zaczal zmieniad, to tak. Powstawaly nowe CPN-y, restauracje,
motele, hotele i tak dalej (...) Po 1989, no wiecej zaktadéw ustu-
gowych, bo fabryki jako takiej ani takich zakladéw produkcyjnych
nie ma, ale no dosy¢ duzo jest zakltadéw ustugowych, typu wlasnie
hotele, motele bary, CPN-y, no i w tym kierunku to poszlo. Byl tu
zaklad, ale niestety ze wzgledu na to, ze no otrzymat gdzie$ tam
jakies takie dogodnosci w Sulecinie, wiec tam sie osiedlit. Kabelki
tzw. pare lat tutaj funkcjonowaly w Torzymiu. No, ludzie wykupili
ziemie... wszystkie sa zwigzane wtasnie z ta droga. Czes¢ z tych
hoteli i moteli troche podupadta, ,Sen” np. tutaj niedaleko jest taki,
nie wiem czy on jest zamkniety czy tam ledwo dziata. Wydaje mi
sie, ze to zalezy od jaki$ takich umiejetnosci menedzerskich tro-
che wlascicieli, bo kolo tego trzeba chodzi¢. Im si¢ wydawalo, ze
jak otworza to ludzie beda sami wchodzi¢ i juz tam nic wiecej nie
trzeba. W tej chwili jest wiecej takich punktéw i tym bardziej trzeba
o klienta zabiega¢. No, a to kiedy$ bylo dobrze jak byl CPN jeden
wlasciwie w strone Swiecka. No, to tam naprawde tym co pracuja
sie bardzo dobrze powodzilo. No, ale w tej chwili myjni i CPN-6w
jest co kawalek, co kilometr niemalze, wiec no, musza w jaki$ spo-
s6b o klienta zabiega¢. Kto tego nie robi, nie potrafi, to podupada.
[Mieszkanka Torzymia]

Z perspektywy lokalnej gospodarki, w tym takze biorac pod uwa-
ge specyfike zachowan ekonomicznych mieszkanicéw gminy mozna
mowic o istniejacej w niej barierze kapitalowej*. Jej przetamywanie,
co dla nas najbardziej interesujace, systematycznie nastepuje wraz
z otwarciem nowego odcinka autostrady A2 oraz redefinicja przy-
droznych bizneséw, ktére coraz lepiej odpowiadaja na charaktery-
zujacy gmine przeplyw ludzi i towaréw. Niemniej gmina Torzym

4 Bariera kapitalowa wigze si¢ ze wspomnianym syndromem popegeerowskim, ktéry
decyduje o powszechnej spolecznej aprobacie dla dlugotrwatego bezrobocia, nad-
miernego korzystania z pomocy spotecznej, braku mobilnosci zawodowej, a takze
podejmowaniu dzialan nielegalnych i w szarej strefie. To takze efekt niedostatecz-
nych zasobéw finansowych miejscowej ludnosci i biznesu oraz niskie wptywy do
budzetu gminy. W roku 2015 budzet gminy Torzym wynosit ponad 24 mln, zob.
www.bip.wrota.lubuskie.pl/ugtorzym (data dostepu 20.05.2017).
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jako cze$¢ powiatu suleciniskiego nie znajduje sie w dobrej kondycji
finansowej®. Powiat sulecinski, ze wzgledu na zadluzenia, bierze
obecnie o udzial w tzw. programie naprawczym (podobnie z reszta
jak objete naszymi badaniami powiat $wiebodzinski i stubicki). Pro-
gram ten zostal przyjety w sierpniu 2015 i obejmuje lata 2015-2017.
Sktadaja sie na niego oprocz objecia subrogacja catosci zadluzenia
powiatu takze liczne oszczedno$ci, w tym przede wszystkim na
remonty, modernizacje i inwestycje oraz redukcja wydatkéw na
wynagrodzenia os6b zatrudnionych przez Starostwo Powiatowe
czy wrecz likwidacja etatéw (od sprzataczek, przez referentéw po
szkolnych logopeddéw)©.

Z pewnoscia A2, a takze bliskie sasiedztwo gminy z przebiega-
jaca okolo 50 km od Torzymia droga ekspresowa S3 stanowia naj-
wazniejsze czynniki ozywienia gospodarczego, ktére nalezy wigza¢
z nowymi sposobami eksploatacji zasoboéw terenéw inwestycyj-
nych. Dochody z tytulu uzyskiwanych podatkéw wykorzystywane
sa dla poprawy wielu ustug publicznych w gminie oraz dla rozwoju
bazy turystycznej.

Ja twierdze jedna rzecz, ze dzigki tym samochodom gmina pro-
speruje dobrze. I ci, ktérzy najwiecej narzekaja, ci najwiecej cho-
dza do burmistrza po pieniadze. Zeby da¢ pieniadze, to trzeba
skads je wzial. No, a skad je wzia¢? Gmina najwieksze przyplywy
ma z podatkéw od nieruchomosci, tak? Niech pan zobaczy, ile
w gminie jest stacji przy tej drodze. Teraz te dwie, co si¢ buduja,
to zaplaca dla burmistrza okolo, spokojnie p6t miliona rocznie
podatku od nieruchomosci. To ci wszyscy mieszkancy, ktérzy tak
narzekajg tacznie, tacznie nie zaptaca tyle podatku, co te dwie sta-
cje, ktére sie buduja, nie? [Przedsiebiorca z Torzymia]

Mozna wiec rzec, iz profil ekonomiczny, zwlaszcza miasta To-
rzym, dostosowany jest do jego statusu jako strefy przydroznej
i transgranicznej — jest bowiem nastawiony na obstuge transpor-
tu dalekobieznego, zaré6wno towarowego jak i osobowego. I tak

5 W 2015 r. calkowity dlug powiatu suleciniskiego wynosit 16 860 000,00 z, co stano-
wilo 46,26% planowanych dochod6éw budzetu w 2015 r. Zob. www.bip.powiatsule-
cinski.pl/system/obj/4847_RP_13_62_15.pdf (data dostepu 21.05.2017).

6 Ibidem.
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w Torzymiu znajduje sie okoto 10 moteli” oraz niemal tyle samo
punktéw gastronomicznych?, 5 stacji paliw?®, a w ich poblizu strze-
zone parkingi, 5 kantoréw wymiany walut, zaklady bezposrednio
obstugujace automobilno$¢, takie jak zaklady wulkanizacyjne
i naprawcze czy myjnie samochodowe®. Miejsca te kreuja cha-
rakterystyczna estetyke miasteczka, ktére poza tym odznacza sie
dobrze rozwinieta infrastruktura dedykowana przede wszystkim
jego mieszkaricom. Infrastruktura ta obejmuje sklepy spozywcze*,
odziezowe'?, budowlano-ogrodnicze, bank oraz liczne drobne ustu-
gi'?, urzad miasta i urzad pocztowy, dwie szkoly oraz przedszkole,
biblioteke publiczna i osrodek kultury, boiska, o$rodek zdrowia
i szpital, a takze nadle$nictwo, straz pozarna i policje.

7  Sato: Hotel ,Paradise’, Zajazd ,,Chrobry’, Motel U Sosny, Motel Miltex, Motel Petro,
Motel Marco, Ztota Grota oraz pensjonaty takie jak Prima, Motel u Romana czy
Motel u Miry.

8 Branze gastronomiczng reprezentuja: restauracja w Hotelu ,,Paradise”, bar Petrolek
dzialajacy przy niewielkiej stacji paliw, restauracja Zajazd ,,Chrobry” oraz dzia-
Tajacy przy nim Bar pod Baszta, catering U Sosny, Doner Kebab, Swojska Chata
Torzymiaka oraz restauracja Zlota Grota.

9  Sato stacje nalezace do koncernu PKN Orlen, firmy Olkop wspoétpracujacej z koncer-
nami Lotos Paliwa oraz PKN Orlen, Petro nalezace do kompleksu Przedsigbiorstwa
Handlowo-Ustugowego ,PETRO’, brytyjsko-holenderskiego koncernu Shell czy sta-
cja Grupy Ekopetrol.

10 Aktualna liczba dziatalnosci gospodarczych w wymienionych branzach mogta przy
tym ulec zmianie. Zrédla podanych informacji pochodza z roku 2015. Dane te zo-
staly zebrane w trakcie poglebionych badan terenowych oraz na podstawie kwerend
archiwalno-internetowych prowadzonych od roku 2014, gléwnie w oparciu o wpisy
w Krajowym Rejestrze Sadowym.

11 Sa to zaréwno niewielkie lokalne sklepiki, jak i reprezentujace sieci handlowe
Biedronka, Dino czy Lewiatan.

12 Sa to co najmniej 4 lumpeksy oraz 2 sklepy z nowa odzieza.

13 Tom.in. zaréwno uslugi fryzjerskie i kosmetyczne, jak i firmy ubezpieczeniowe, ksie-
gowo$¢, sprzedaz butli gazowych, kwiaciarnie czy obsluga instalacji elektrycznych.

14 Na podstawie informacji pozyskanej na X posiedzeniu Rady Miejskiej w Torzymiu
w dniu 17 wrze$nia 2015 r. wiemy, iz w torzymskich szkolach uczy si¢ obecnie po-
nad 600 uczniéw oraz w przedszkolach ponad 200 przedszkolakéw. Dane te zostaly
podane przez przewodniczaca komisji ds. spotecznych, ktéra funkcjonowanie szkét
w gminie podsumowata w nastepujacy sposéb: ,nasze szkoly sa tadne i kolorowe...
w miare. 1 wrze$nia byly gotowe na przyjecie uczniéw’, zob. www.torzym.pl/asp/_
drukuj.asp?typ=13&menu=37&sub=6&dzialy=37&schemat=1&akcja=artykul&art
ykul=570 (data dostepu 20.05.2017).
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W Torzymiu da sie zy¢, ale trzeba mie¢ samochdéd. Bez problemu
mozna zrobi¢ zakupy, mozna i$¢ do fryzjera, na solarium, jak sie
uprzesz to jest gdzie sie spotkac na piwie, jest biblioteka, mozna
by¢ aktywnym spolecznie, mozna pochodzi¢ na zumbe i aerobik,
jest bank, poczta, osrodek zdrowia, sa szkoly, przedszkole, mozna
pograé w pilke. Gorzej z ciuchami, elektronika czy dodatkowymi
zajeciami. Miejsca do spacerowania mnéstwo, latem jest gdzie
plywaé, mozna uprawiaé sporty wodne, jazde konng, fowi¢ ryby.
Jedli nie mysli sie kategoriami miejskimi — jest calkiem niezZle.
[Mieszkaniec Torzymia]

Torzymska gospodarka to przede wszystkim podmioty z sekto-
ra malych i érednich przedsiebiorstw z tzw. produktem lokalnym.
Chodzi tu o przetwérstwo drzewa, rolnictwo ekologiczne, przetwor-
stwo mleczarskie i migsne. Niemniej w strukturze ekonomicznej
gminy dominujg ustugi. Warto tez nadmienic, iz na jej terenie oraz
w okolicach z powodzeniem funkcjonuja firmy z udzialem kapitalu
zagranicznego, ktére znaczaco poszerzajg lokalny rynek pracy.

Jeden zaklad wiekszy jest w Sulecinie — ,Molex” i sporo ludzi
tam pracuje. No i te markety, ale w tych marketach takie rotacje
sa pracownikéw, zatrudniane sa osoby chyba na czas okreslony.
A tak nic nie ma. Jest jeden jeszcze sklep, trzyma sig, naprzeciwko,
ale z tego wzgledu, Ze to wycieczki, goscie. Piekarnia jest caly czas
i ma si¢ dobrze, bo pieczywo jest nie tylko tutaj sprzedawane, ale
i Sulecin i do Gorzowa wozony jest. Ta piekarnia i jest jeszcze
masarnia, tez miejscowy zaklad. Ale to nie sa zaklady, ze zatrud-
niaja nie wiadomo ile os6b. Tutaj byl spozywczy sklep, to pani
zajmuje teraz sie starociami, ma taki lamus, co$ jak w Boczowie,
tez rodzinna firma. A bardzo duzo mlodziezy wyjechalo. Wsréd
znajomych nawet jak si¢ rozmawia, to nie ma rodziny, zeby ktos
nie wyjechal — Holandia, Niemcy, Belgia. Z tych znajomych mo-
ich sa osoby, ktére owszem po 6-8 latach juz posptacaly kredyty,
mogly zainwestowad, kupi¢ jakie§ mieszkanie tutaj i tutaj kupuja
mieszkania, ale jezdza dalej. Juz niby jest takie zabezpieczenie, ze
w razie czego ma gdzie wrdcic, ale wracaja do pracy poki jeszcze
maja prace. Zadne takie firmy nie powstaly, zeby dawaly pézniej
zatrudnienie. Takie sa przypadki w Gadkowie, duzo si¢ zauwaza
nowych budynkéw, wyremontowanych starych. To przewaznie
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osoby, ktdre pracuja za granicg. Powstaja takie skupiska doméw
jednorodzinnych. To przewaznie ludzie, ktérzy mieszkali do tej
pory w blokach, na uboczu i buduja sobie domki. Sa tez dwa chy-
ba skupy grzyba. No i mozna zauwazy¢ 20-go kazdego miesiaca
ile ludzi po zasilek idzie. Z drugiej strony wida¢, przez to, ze tych
sklepéw nie ma, jest mnéstwo budynkéw opuszczonych, na sprze-
daz, wynajecie. Jest ,,Chrobry” To jest bardzo operatywny ten wia-
$ciciel. Ma kilka takich moteli. I w Anglii ma jaki$ sklep miesny
z krowami polskimi. W Kroénie ma masarnie. Odkad pamietam,
on zaczynal jako cinkciarz w latach 8o., pdZniej zainwestowal
w te motele i to jest taki najwazniejszy zaklad pracy, tutaj pra-
cuja ludzie. Wtasnie duzo mlodziezy pracuje u niego, przyjmuje
sezonowo mlodziez szkolna. W wakacje, czy w ferie moga sobie
dorobi¢. Park rozrywki powstanie i beda nowe stanowiska pracy.
Jest Natura 2000, ale tutaj nawet nie sg zagospodarowane jeziora.
Okazuje sig, ze to wszystko wlasno$¢ Urzedu Marszatkowskiego,
za bardzo samorzad nie moze si¢ angazowac, bo to nie ich. Tylko
doraznie, jakie$ naprawy, czyszczenie. A Zeby jaki$§ kompleks wy-
poczynkowy powstal — nic nie ma takiego. Tutaj pan wlasciciel
»Chrobrego” kupil zamek w Garbiczu i ten zamek wyremontowal
i tam nie do$¢, ze ma tez motel, pieknie to zrobione, to jeszcze
rehabilitacje dzieci niepelnosprawnych tam prowadzane s3. Tam
wiekszo$¢ Niemcédw przyjezdza. Na tym kompleksie kolo auto-
strady, tam policja jest, to tez jak przyjmowano do pracy to byl
warunek znajomosci j. rosyjskiego. W Pniowie tez jest taki mote-
lik i stacja benzynowa to tez ze znajomosécia j. rosyjskiego szukali
pracownikéw. Duzo kierowcédw z Ukrainy i Rosji jezdzi. Niemcy
moze w bardziej ekskluzywnych hotelach sie zatrzymuja, a Rosja-
nie to wiadomo. [Pracowniczka biblioteki publicznej w Torzymiu]

Torzym tworzg przede wszystkim strefy przeplywu zaréwno
w sensie przestrzennym jak i spotecznym, w obrebie ktérych moz-
liwe jest obserwowanie mobilno$ci w znaczeniu fizycznego ruchu
oraz potencjalu przemieszczania. Strefy te nakladaja sie na siebie,
a ich dynamika pozostaje ptynna i $cile powiazana z blisko$cia do
granicy polsko-niemieckiej. Odlegto$¢ miedzy Torzymiem a przej-
$ciem granicznym wynosi 40 km, a czas w ktérym mozna do niego
dojecha¢ to ok. 30 minut niezaleznie od tego, czy podr6z odby-
wa sie¢ DKoz czy ptatng autostrada A2. Poziom natezenia ruchu

236

samochodowego w Torzymiu nalezy okresli¢ jako wysoki, cho¢
charakteryzuje go tendencja spadkowa od momentu otwarcia no-
wego odcinka autostrady. Wedlug oficjalnych danych Generalnej
Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad w roku 2010 przez Torzym,
droga krajowa nr 92 przejezdzalto 17 tys. samochoddéw dziennie®s.
Lokalny samorzad na rok 2015 szacuje spadek tego ruchu do 10 tys.
samochodéw na dobe*. Tranzyt przez DKoz, w tym przez Torzym,
to przede wszystkim przeplyw samochodéw ciezarowych zaréwno
w kierunku wschéd-zachdd jak i zachéd-wschéd. Z perspektywy
mieszkanicdw przeplyw ten ulegl zmniejszeniu jedynie w okresie
pomiedzy grudniem 2011 a majem 2012 r., kiedy to nowo otwar-
ty odcinek autostrady byl bezptatny. Wraz z wprowadzeniem wy-
sokich optat za przejazd autostrada, na DKg2 powrdcil transport
towarowy. Ponadto przez Torzym réwnolegle do DK92 oraz auto-
strady A2 przebiega trasa kolejowa oraz trasa autobusowa. Dzien-
nie na stacji Torzym zatrzymuje sie okoto 10 pociaggéw osobowych
jadacych w kierunku Rzepina oraz Zbgszynka oraz kilkanascie au-
tobuséw obstugiwanych przez PTH Transhand Stubice i PKS Go-
rzéw Wielkopolski. Ponadto przez Torzym przejezdzaja krajowe
i miedzynarodowe busy zaliczane do tzw. transportu door to door.
Co jednak pozostaje najistotniejsze w Torzymiu to istniejacy na
jego obrzezach wezel autostradowy, a wraz z nim Obwdd Utrzy-
mania Autostrady.

Materialng, ekonomiczna i spoteczna przestrzen tego miastecz-
ka odczytujemy jako niejednorodna. Metaforycznie rzecz ujmujac

15 Dane pochodza z raportéw Generalnego Pomiaru Ruchu z 2010 r.: www.gddkia.gov.
pl/pl/987/gpr-2010 (data dostepu 15.11.2015).

16 Dane nieoficjalne na podstawie szacunkéw Urzedu Gminy w Torzymiu, ktére zo-
staly przedstawione w trakcie X Posiedzenia Rady Miejskiej w Torzymiu w dniu 17
wrzeénia 2015 r. O prawdopodobienstwie tych szacunkéw $wiadcza wykonywane
przez badaczy terenowych liczenia przejezdzajacych DKg2 samochodéw na odcinku
pomiedzy Swiebodzinem a Boczowem w miesiacach maj-wrzesiefi w 2015 r. Ob-
nizenie sie poziomu dobowego natezenia ruchu samochodowego, to konsekwen-
cja odplywu transportu osobowego na autostrade A2. Samochody osobowe, ktére
nadal poruszaja si¢ DKg2 naleza do mieszkaficéw Torzymia i innych miejscowosci
wchodzacych w sklad gminy. Jest to ruch przede wszystkim lokalny. Por. General-
nego Pomiaru Ruchu z 2015 r.: www.gddkia.gov.pl/pl/2551/GPR-2015 (data dostepu
20.05.2017).
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skladaja sie nan nie do konca koherentne rzeczywisto$ci, ktérych

tacznikiem pozostaje infrastruktura drogowa — autostrada A2 oraz

DKo2. Jest wiec w Torzymiu rzeczywisto$¢ polityczna, szkolna, za-
jazdowa, robotnicza, rodzinna, zbieracka, nadle$nicza, tranzytowa,
handlowa, emigrancka, autostradowa, kulturotwércza i inwestycyj-
na. Innymi stowy przydrozno$¢ i tranzytowo$¢ Torzymia ujawnialy

sie na kazdym kroku czy to w samorzadowych dyskursach czy to

narracjach naszych rozméwcéw (zwyktych mieszkancow i przed-
siebiorcéw). O jej istotnosci dla zycia codziennego moze $wiadczy¢

chodby tresé jednego z odpustowych kazan wygloszonych w 2015 1.
w miejscowym kosciele, w ktérym pojawialy sie metafory drogowe,
np. wéwczas gdy kaptan wyjasniajac znacznie i wage zycia odwo-
tywal sie do statystyk policyjnych dotyczacych wypadkéw i kolizji

drogowych na DKoa.

STRATEGIE ROZWOJOWE I LOKALNY
KRAJOBRAZ EKONOMICZNY

Za osnowe osi konstrukcyjnej rozwoju gminy uznaje sie infrastruk-
ture drogowy, zwlaszcza prowadzaca ze wschodu na zachdéd, a za-
tem korytarz paneuropejski autostrady A2 oraz DKoz, ktéra jednak
oficjalnie utracita swoja dotychczasowa pozycje wérdd sieci drég
europejskich. Proponowane w strategii wojewddztwa lubuskiego
przedsiewziecia modernizujace uklad komunikacyjny maja stano-
wié podstawe osiggnigcia europejskich standardéw dostepnosci
transportowej i sprawnego tranzytu autostradg A2 w powiazaniu
z istniejacym w Torzymiu wezlem autostradowym. Istnienie tak
waznego szlaku komunikacyjnego faczacego gmine z otoczeniem
jest uznawane za wyznacznik kierunkéw w przestrzennym zago-
spodarowaniu. Gmina Torzym wraz z osiggnigciem najwazniej-
szego celu w tym zakresie, w efekcie skutecznych zabiegéw lob-
bingowych, tj. budowy wezta autostradowego, skutecznie realizuje
strategie okreslone jeszcze w 2005 r. z perspektywa do roku 2020.
Wsréd nich znalazly sie: zagospodarowanie gruntu inwestycyjne-
go przy wezle, opracowanie planéw budowy i modernizacji drég
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gminnych ich realizacja, pozyskanie $rodkéw zewnetrznych na
inwestycje budowy i modernizacje drég gminnych z uwzglednie-
niem drogi w Korytach, budowa ekranéw dzwiekochlonnych przy
drodze DKo2, monitoring jakosci drég krajowych, wojewddzkich
i powiatowych i zglaszanie potrzeb inwestycyjnych oraz remontéw
w tym zakresie, partycypacja w kosztach remontu i budowy drég
chodnikéw i urzadzen infrastruktury innej niz gminna oraz pozy-
skanie srodkéw zewnetrznych na inwestycje budowy i moderniza-
cje drog (Strategia Rozwoju Gminy Torzym 2005: 37-45).

We wrzeéniu 2015 r. wzieliSmy udzial w Spotkaniu Informacyj-
nym dotyczacym realizacji lokalnej strategii rozwoju w latach 2014-
2020, zorganizowanym w Torzymiu przez Stowarzyszenie Kraina
Szlakéw Turystycznych — Lokalna Grupa Dziatania*?. Wzieli w nim
udzial: przedstawiciele lokalnych organizacji pozarzagdowych, nad-
le$nictwa, Urzedu Gminy, poszczegélnych sotectw i lokalni nie-
zrzeszeni aktywisci. Spotkanie dotyczy¢ mialo mozliwosci pozy-
skania $rodkéw unijnych w ramach Programu Rozwoju Obsza-
réow Wiejskich na lata 2014-2020, ale przybrato forme warsztatow
w trakcie ktérych przeprowadzono analize SWOT gminy. Celem
konsultacji bylo stworzenie strategii dzialania na kolejne, nadcho-
dzace rozdanie §rodkéw unijnych. W poprzedniej edycji Programu
Rozwoju Obszaréw Wiejskich LGD zdobyla 11 mln, a gmina To-
rzym zlozyla i zrealizowala najwiecej projektéw, w tym sam Urzad
Gminy zlozyt ich 10. Dzigki temu dofinansowano: Motel ,,U Sosny”,
odbudowano staw w Walewicach, wybudowano $wietlice i stanice
rowerowa w Lubowie, szlak konny w Garbiczach, zmodernizowa-
no place zabaw i §wietlice wiejskie w pozostatych miejscowosciach
gminy. W nowej edycji, co nie pozostaje bez znaczenia dla lokal-
nych strategii ekonomicznych, 50% $rodkéw, ktére LGD pozyska
ma by¢ przeznaczone na budowe i rozwéj mikroprzedsiebiorstw.
Przeprowadzona analiza SWAT pozwolila na wylonienie wielu
mocnych stron gminy, w tym na pierwszym miejscu wymienio-
no: jej polozenie geopolityczne z naciskiem na blisko$¢ do grani-
cy z Niemcami i dogodne polozenie komunikacyjne (przy czym

17 Zob. www.kst-lgd.pl/files/220harmonogram_spotkan_-_plakat_zmiana_6.10.2015.
pdf (data dostepu 30.05.207).
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chodzilo wylacznie o autostrade A2). Jednocze$nie wérdd stabych

stron wskazano m.in. na tranzytowo$¢ gminy, zwlaszcza Torzymia,
przez co nie stanowi miejsca docelowego, lecz takie, przez ktére sie

przejezdza. Na podstawie pluséw i minuséw, jak czyni sie w typo-
wych analizach SWAT, oszacowano réwniez szanse i zagrozenia dla

gminy. Wsréd szans bezposrednio powigzanych z jej przydroznym

charakterem znalazly sie: rozwdj turystyki, nowe inwestycje zwia-
zane z weztem autostradowym, ktére oznaczaja nowe miejsca pracy,
polozenie geograficzne (cho¢ z perspektywy mieszkaficéw gminy
wszedzie jest daleko, poniewaz przykladowo musza jecha¢ 40 km

na basen, to z perspektywy mieszkancéw duzych miast, takich jak
Berlin, Poznan, Szczecin czy Wroctaw, dzigki A2 i S3 Torzym jest

blisko). Do zagrozeni za$ zaliczono migracje zarobkowe do krajéw
Europy Zachodniej, brak zainteresowania terenem ze strony bizne-
su, istnienie na terenie gminy obszaru Natury 2000, ktéry blokuje

pewne przedsiewzigcia lub je przediuza oraz wykluczenie spotecz-
ne jako konsekwencja braku komunikacji publicznej. Najwigkszymi

problemami gminy okazaly sie: bezrobocie, brak oferty turystycz-
nej, informacji turystycznej oraz spéjnej strategii marketingowej

i promocyjnej, brak centrum w Torzymiu oraz wspomniang tran-
zytowos¢ (por. Lubuska mapa potrzeb i aspiracji 2011).

W trakcie realizacji projektu Torzym odwiedzali$my kilkakrot-
nie: w kwietniu i we wrze$niu 2014 r. oraz w maju i wrzesniu 2015,
a takze wczeéniej jeszcze na etapie tworzenia gtéwnych zalozen
projektu w czerwcu 2013. Lacznie w miasteczku tym spedzili§my
dwa miesiace, a trzyletni zakres podejmowanych przez nas wizji
lokalnych pozwolil nam na bezposrednia obserwacje zachodzacych
w nim zmian, zwlaszcza w przestrzeni publicznej oraz w kontekscie
rozmaitych przedsiewzieé gospodarczych. W tym czasie bylismy
$wiadkami otwarcia w Torzymiu tzw. sieciéwek, takich jak Bie-
dronka oraz Dino, ktére bezposrednio wplynely na proces likwi-
dacji malych sklepéw spozywczych, wprowadzania nowej strategii
marketingowej w Motelu ,,U Sosny’; remontéw w Zajezdzie Chro-
bry, powstania dzi$ preznie dziatajacej firmy cateringowej ,,Swojska
Chata Torzymiaka”
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Obserwowali$my Torzym w trakcie wyboréw samorzadowych
w 2014 r., mechanizmy dzialania miedzynarodowej inwestycji
w parku rozrywki w Kownatach, polozonych okoto 4 km od zjaz-
du z autostrady A2, budowy nowej stacji paliw oraz filii Portu 2000,
dwuletni remont DKg2, upadki licznych matych, zazwyczaj jedno-
osobowych dzialalnosci gospodarczych, systematyczng redukcje
potaczen autobusowych i kolejowych, wzmagajacy sie przeptyw
emigranckich buséw, zmiany w intensywnosci transportu towa-
rowego powodowanym rosyjskim embargiem na produkty pocho-
dzace z panstw Unii Europejskiej*® (Nowak 2015; Skutki rosyjskiego
embarga 2015), polsko-rosyjskimi wojnami transportowymi, chwi-
lowym przywracaniem kontroli granicznych w latach 2013-2016.

Na placu Wolnosci wyremontowano jeden budynek. Opustoszale
sklepy naprzeciwko Torzymskiego Osrodka Kultury nadal nie sa
zagospodarowane i od roku nic si¢ nie zmienilo. Na placu stoja
nowe, poplenerowe rzezby (tzw. witacze) z drewna w stylu histo-
rycznym. Te z zeszlego roku zostaly rozdystrybuowane po Torzy-
miu, gltéwnie laweczki z rzezbami powedrowaly, m.in. kawalek
dalej na ulice Walki Mtodych, pod budynek Domu Strazaka oraz
budynek Urzedu Gminy. Miedzy Zajazdem ,,Chrobry” a zjazdem
na Az, przy DW 138 znajduja sie az trzy kantory wymiany walut
— pierwszy to budka po prawej stronie jeszcze przed cmentarzem
prawostawnym, kolejny po lewej zaraz przy cmentarzu komunal-
nym oraz kolejny juz przy nowej stacji Orlen. Ze zmian na Sule-
cinskiej: pojawily sie nowe banery widoczne przy wjezdzie z A2
do Torzymia. Sa to reklamy Motelu ,U Sosny”. Podobny baner
wisi przy DKo2 na budynku zaraz przed skrzyzowaniem z DW
138, widoczny z kierunku Boczowa. ,U Sosny” reklamuje si¢ naj-
nizszymi cenami i najwyzszg jakoscia. Pojawil sie tez baner z re-
klamg Hotelu i Restauracji ,Paradise’, ktéry znajduje sie przy
wjezdzie do Torzymia od strony Swiebodzina. W ich reklamie
potozono nacisk na bezplatny parking strzezony dla autobuséw.

18 Zakaz importu zostal wprowadzony przez Rzad Rosji w sierpniu 2014 r. jako odpo-
wiedz dla krajéw, ktére wczeéniej, w marcu tego samego roku, natozyly lub przyczy-
nily sie do natozenia na Rosje sankcji ekonomicznych, w zwigzku z jej rola w konflik-
cie ukrainiskim. Rosja zaczela wykorzystywaé embargo jako element walki politycz-
nej z krajami, ktdre sprzyjaty Ukrainie i negowaly legalno$¢ dziatar podejmowanych
przez Rosje.
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Kolejna zmiana to stacja Orlen — w zesztym roku w trakcie badan
pilotazowych bylismy $wiadkami koniczenia budowy tej stacji. To

raczej mata stacja, a mieszczacy sie na niej sklep zaopatrzony jest
standardowo w stodycze, alkohol, hot-dogi i kawe. Zmiany w tym
miejscu na stacji paliw sie¢ jednak nie konicza. W ciggu tego jedne-
go roku wzniesiono obok niej olbrzymi budynek, ktéry bedzie

hotelem i restauracja. Rok temu nie bylo jeszcze fundamentéw.
To inwestycja Portu 2000. Przy Sulecinskiej prowadzacej do zjaz-
du na A2 znajduja si¢ az trzy cmentarze: prawoslawny, ktéry
wczesniej byl cmentarzem ewangelickim, zydowski (zrujnowany,
ukryty w lasku — trzeba nieco zboczy¢ z Sulecinskiej i wejs¢ w la-
sek) oraz komunalny, najblizej A2. Tworzy to pewien dysonans

akustyczny — z jednej strony cmentarz kojarzony z ciszg i spoko-
jem, z drugiej halas natezenia ruchu drogowego. Przed cmenta-
rzem znajduje si¢ budka, w ktérej mozna kupi¢ znicze i wigzanki

z kwiatéw naturalnych oraz sztucznych. Cmentarz jest niewielki.
Znajduja si¢ na nim nagrobki zaréwno katolikéw, jak i prawostaw-
nych. Dominujg nagrobki ,made in China” Na koricu cmentarza

stoi murowana wiata z niemal opierajacym sie o nia starym krzy-
zem. Pod wiata znajduje polowy, réwniez murowany ottarz. Ca-
fos¢ wyglada jak przystanek autobusowy, na ktéry spadl krzyz.
W centrum Torzymia zlokalizowany jest rzymsko-katolicki ko-
$cidél. Na jego podwoérku znajduje sie kapliczka z figura Matki Bo-
skiej. Pod daszkiem kapliczki zamontowano atrape kamery moni-
torujacej. Na prawo od kosciota skreca sie w ul. Walki Mlodych.
Jedyna rzecza, ktora sie w tym miejscu zmienila to wymiana fawki,
ktéra stoi zaraz na skrzyzowaniu z DW 138, na ukos do Torzym-
skiego O$rodka Kultury. Stara i zmurszala zostala zastapiona

drewniang kloda z rzezba w zajazdowym stylu. Ulica Walki Mlo-
dych to wlasciwie jeden wielki zakret, ktory prowadzi albo do 92

(jesli skreci sie za sklepem Mini-Mréwka w lewo), albo do marke-
tu Dino (trzeba skreci¢ w prawo). Zaraz kolo Dino znajduje sie

budynek strazy pozarnej. Przestrzen publiczna przed tym skle-
pem charakteryzuje sie: a) obecnoscia miejscowych mezczyzn,
ktérzy spozywaja alkohol, b) ogloszeniami przyczepianymi do

drzew (ogloszenia o handlu obwoznym, np. sprzedazy runa le$ne-
go, sezonowych owocéw, kur niosek, odziezy czy niemieckiej che-
mii). Jest to miejsce z malym zieleficem, halasliwe, a w czasie re-
montu DKo2 stanowi punkt, w ktérym ustawiana jest przeno$na

sygnalizacja $wietlna, regulujaca ruch wahadlowy. Tu takze znaj-
duje sie zjazd z DKog2 do sklepu. Kierujac si¢ na zachéd znéw
wchodzi sie na trase DKog2, ktéra po remoncie okazala si¢ wzbo-
gaci¢ o pokazna ilo$¢ strzatek i wysepek. Naprzeciwko Dino, w nie-
wielkim baraczku kiedy$ musial dziata¢ albo sklep monopolowy,
albo bar piwny. Na fasadzie widnieje niedzialajacy juz lightbox
reklamujacy piwo Lech. Budka jest do wynajecia lub sprzedazy —
ogloszenie o tym wisi tam co najmniej od dwdch lat (od mojej
pierwszej wizyty w Torzymiu). Na ogrodzeniach doméw pomie-
dzy ktérymi stoi owa budka znajduja sie ogloszenia o sprzedazy
butli gazowych i ich nabijaniu. Na wysokosci ulic prowadzacych
do Nadle$nictwa na jednym z wielorodzinnych budynkéw znaj-
duje si¢ tabliczka z informacja o tym, ze prowadzona byla tam
firma wulkanizacyjna Jamo (stan podwérka wskazuje na to, ze
firma juz tam nie dziata). Z kolei dokladnie po drugiej stronie uli-
cy widoczna jest reklama innej wulkanizacji ,Elmo” na ul. Mickie-
wicza 7 (ulica na ktérej znajduje sie szkota). Przy Wojska Polskie-
go 12 z krzakéw wylania si¢ bardzo stara tabliczka z odrecznie
namalowanym napisem ,kwatera do wynajecia’; pod spodem
markerem zostal dopisany numer telefonu. W tym miejscu, w kt6-
rym znajduje sie ta tabliczka, takze w krzakach widnieje stary
splowialy lightpox reklamujacy Pepsi, a kto$ go kiedy$ dodatkowo
przewiazal sznurkiem, zeby si¢ nie rozpadal. Za tymi krzakami
stoi niewielki budynek-budka, w ktérej kiedy$ miescil sie sklep.
Tabliczka z kwatera znajduje si¢ przy budynku wielorodzinnym
(tego typu kwatery byly wynajmowane przez robotnikéw drogo-
wych m.in. w czasie budowy Az2). Dalej, na budynku, w ktérym
miesci si¢ poczta otwarta do godziny 16.00 widnieje duzy baner
informujacy o mozliwosci wynajecia lokali. Niemal naprzeciwko
na jednym z wielorodzinnych budynkéw ogloszenie ,sprzedam
mieszkania” Kilka budynkéw dalej znajduje si¢ bank SGB z ze-
wnetrznym bankomatem (drugi bankomat jest w Biedronce, we-
wnatrz sklepu wigc mozna z niego skorzysta¢ wyltacznie w godzi-
nach otwarcia sklepu). Nagromadzenie ustug oraz sladéw po nich
znajduje sie¢ kolo Urzedu Gminy — naprzeciwko niedzialajacy
sklep spozywczo-przemystowy, obok niego Kebab, sklep odziezo-
wy i ,Swojska Chata Torzymiaka” Naprzeciw tego niedzialajacego
sklepu znajduje sie¢ zaro$nigta dziatka do sprzedazy. Obok UG
budynek, na pietrze ktérego znajduja sie dwa lokale ,Studio uro-
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dy” oraz ,Odziez” Przed wej$ciem na osiedle blokéw zlokalizowa-
nych po lewej stronie w kierunku Swiecka (osiedle ciagnie sie¢ od
UG po Motel Marco, jest ogrodzone) znajduje si¢ tabliczka rekla-
mujaca ustugi ubezpieczeniowe Compensa. Tabliczka wyglada na
starg. Naprzeciw jeszcze na plocie przy UG widnieja dwa duze
banery — jeden z nich reklamuje Nauke Jazdy Edu-Med. (firma
szkoleniowa, ktéra miesci si¢ w Boczowie), drugi Biuro Rachun-
kowe Vademecum mieszczgce si¢ przy ul. Saperskiej (wedtug da-
nych z KRS dzialalno$¢ zatozona rok temu). Dalej znajduje sie
reklama salonu fryzjerskiego na ul. Mlynskiej, motel ,Sen” od co
najmniej 2013 r. wystawiony na sprzedaz (na ogrodzeniu zawie-
szono ogloszenie z numerem telefonu — kierunkowy wskazuje, ze
wlasciciele mieszkaja w Niemczech'), motel ,Marco” i w koricu
dom z tablica ogloszeniowa reklamujaca kapele weselna. Zaraz
obok tego domu miesci si¢ w niskim, parterowym budyneczku
przeznaczonym na dzialalno$¢ handlowa (dwa lata temu byl tam
jeszcze sklep spozywczo-monopolowy) miesci si¢ biuro Eurovii —
firmy, ktéra remontuje obecnie DKg2. Dokladnie naprzeciwko
niego znajduje si¢ budka, w ktérej mozna przebic sobie rejestracje
(punkt ten nigdy nie jest otwarty — wlasciciele dla wygody zosta-
wili numer telefonu, co oznacza, ze mieszkaja gdzie§ w poblizu).
Dalej po stronie blokéw stara tablica reklamujaca firme Campol
produkujaca odziez sportowa (tablica stara, firma nie istnieje),
nastepnie tablica reklamujaca uslugi zwigzang z autonaprawa
(sprawdzilam, dziala, miesci sie na ulicy Krétkiej); noclegi ,Ewa”
— zielonkawy barak, ktéry nie dziata co najmniej od dwdch lat (nie
ma tam nikogo, na banerze w glebi podwoérka jest numer telefo-
nu). Z danych KRS wynika, ze ten motel, motel ,Sen’, motel ,Nad
Potokiem” oraz ,Alaska” to noclegownie, ktére przestaly dziala¢
na terenie Torzymia. Nastepnie po prawej stronie ciggnie sie te-

ren Lubuskiego Szpitala Specjalistycznego Pulmonologiczno-
-Kardiologicznego. Cze$¢ nieruchomosci jest na sprzedaz, a dwa
budynki obecnie sg w remoncie. Jeszcze przed szpitalem na skrzy-
zowaniu z ul. Piastowska (ulica, ktéra wlasciwie jest le$na droga
prowadzaca az do A2) widnieje tablica z ogloszeniem o sprzedazy
dziatki (takze wypisana recznie). Naprzeciwko szpitala dwupie-
trowy budynek z kiedy$ dzialajgcym tam Night Clubem oraz Ke-
babem AS. Zaraz obok znajduje sie cos, co jest reklamowane jako
Autogielda — to kawalek ogrodzonego podworka, na ktérym stoja
wraki samochodéw. Teren jest pilnowany przez psa. Jeszcze nie
udalo mi si¢ zauwazy¢, by ktokolwiek tam byt — znowu strategia
z numerem telefonu. Nastepnie nadal naprzeciwko szpitala apte-
ka Ziko oraz noclegi ,Prima” reklamowane jako tanie noclegi oraz
Zimmer — na dwdch osobnych tablicach. Apteka ma takze swoja
reklame 100 m dalej i wyjatkowo jest ona skierowana przodem do
Swiecka. Za apteka znajduje sie tablica reklamowa wulkanizacji —
prawdopodobnie istniata w miejscu, w ktérym teraz znajduje sie
Autogielda. Kilka metréw dalej jest juz budynek, w ktérym miesci
sie sklep z cze$ciami samochodowymi, filia banku PKO, kantor
wymiany walut, Lotto i czego wcze$niej nie zauwazytam takze so-
larium i motel ,Miltex” Przy stacji kolejowej jest drogowskaz na
noclegi ,Mira” (stary, zdecydowanie starszy niz napis na samym
budynku ,Miry’, ktéry wznosi sie na jego ptaskim dachu). Stacja
nie dziala. Od strony peronéw okna sa zabite plyta OSB. Przed
dworcem jest przystanek autobusowy — nie ma rozkladu jazdy.
Nieco wczeséniej stoi stup ogloszeniowy, a na nim ogloszenie o zum-
bie, ktéra odbywa sie we wtorki i pigtki w gimnazjum (prowadzo-
na przez trenerke fitness), plakat reklamujacy pracownie w TOK,
ktére wystartowaly od 22 wrzesénia, tj. plastyczna dla dzieci i do-
roslych, rzezbiarska i fotograficzng, ogloszenie o liceum dla doro-
stych oraz szkoleniach zawodowych. [Fragment notatek tereno-

19 ,Zambkneli. Nie moge zrozumie¢, bo wszystko normalnie prowadzit, nie wiem, nie wych autorstwa Agaty Stanisz, 24.09.2015]

wiem czemu, wyprowadzil sie. Teraz do wynajecia. Stoi to zaro$niete. No, jest do
wynajecia, no. Nie, nie mieli, nie rozumiem. Kto$ jak wynajmuyje, to tak, kto$, jak
chce wynaja¢ komus mieszkanie, to nie doprowadza do takiej ruiny. Tam rosnie
wszystko, porosto. No kto péjdzie na co$ takiego? Na zachodzie to widze, ze jak
kto$ chce sprzeda¢ mieszkanie jakiekolwiek czy tam wynajac cos, no przeciez to
maluje sie §ciany, odnawia si¢ tak, Zeby sie komus spodobalo. A tego nie rozumiem.
Nie wiem, a wiem, ze na kredyt byl dom kupiony, bo to od sasiada kupili, nie? Jak
na kredyt kupili to musza placic¢ te raty i tak. Nie wiem. Nie rozumiem. Czasami
zajadg, skoszg, dalej wyjada” [Mieszkaniec Torzymia]

Pod koniec 2013 r., w konsekwencji wczeséniejszej dziatalnosci
gastronomicznej, jaka rozwineta sie dzieki budowie autostrady Az,
generujacej duze zapotrzebowanie na positki dla pracownikéw tej
inwestycji, w Torzymiu powstata jedna z dynamiczniej rozwijaja-
cych sie rodzinnych firm ,Swojska Chata Torzymiaka” Jest to fir-
ma cateringowa, ktéra mozna okresli¢ jako jednoczesnie lokalna
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i mobilna. Rodzina, ktéra ja prowadzi dziata w branzy gastrono-
micznej od 20 lat. ,Swojska Chata Torzymiaka” to minimalistycz-
nie urzadzona jadlodajnia znajdujaca sie przy DKog2 w lokalu po
zlikwidowanym sklepie, swojego czasu przejetym przez komornika.
Firma nastawiona jest na wydawanie positkéw na wynos oraz ob-
sluge stalych klientéw — zaréwno indywidualnych jak i zbiorowych.

Prowadzitem motel, robie imprezy, pleneréwki i obiady codzien-
nie do ludzi, ale codziennie inny obiad, to nie jest restauracja!
Mamy swoich klientéw stalych. Mamy tanie obiady i dobre (...)
wczesniej to prawie rok stalo puste, a przede mna byl tutaj sklep
(...) wynajmowalem od komornika, jesteSmy w trakcie wykupu
tego, bo komornik pozabierat wszystko (...) Pomyst sie zrodzil, jak
sie zaczela budowac¢ autostrada, bo na poczatku karmili$my auto-
strade. Woziliémy co dzien ponad 300 obiadéw (...) Od Osrodka
Kultury mamy tez imprezy plenerowe. Teraz bedziemy karmi¢, bo
to 25-lecie praw miejskich Torzymia. Jak oni maja jakie$ imprezy
to gotujemy dla nich. Teraz dwa plenery, jakies inne rzeczy, sie do-
gadujemy zawsze... Wszystko — stypy, wesela, urodziny, chrzciny.
Najwigcej jest chrzcin i styp, i osiemnastek (...) Jak bratem ta bude,
to przez pierwsze miesiace wkladatem swoje pieniadze, a pdzniej
wystarczalo na inwestycje z tych pieniedzy, co sa tutaj. Jeste$Smy
znani w rejonie jako rodzina gotujaca. Mam to z siostra, moja
druga siostra gotuje.

Szybki rozw¢j firmy juz w 2014 r. pozwolil jej wlascicielom na
poczynienie kolejnych inwestycji, m.in. organizacje sezonowej kan-
tyny w Osrodku Szkolenia Poligonowego Wojsk Ladowych w po-
fozonym okoto 30 km od Torzymia Wedrzynie. O$rodek ten przy-
stosowany do ¢wiczen bojowych, m.in. na jego terenie znajduja
sie strzelnice do prowadzenia strzelan przez pododdzialy czotgéw
i piechoty oraz inne rodzaje wojsk. Ciekawostka poligonu jest wy-
budowany w latach 70., jeden z najwiekszych w Europie, Centralny
Osrodek Zurbanizowany, na ktérym szkola sie jednostki z calej
Polski oraz wojska panstw NATO z prowadzenia walki w miescie.

Od jutra wchodzimy na Wegrzyn jeszcze. Tam mamy kantyne, ale
na zasadzie, Ze poszczegélne pory roku mamy, gdzie sa poligony.
1,2 tys. ludzi na poligonie i otwieramy kantyne — wchodzimy na
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budynek na miesiac czasu. Oni konczg, ja wyjezdzam. W listopa-
dzie przyjezdza znowu 1,2 tys. oséb i znowu pojawiam sie z jedze-
niem, towarem.

»

Budynek, w ktérym znajduje sie ,Swojska Chata Torzymiaka
data jej wlascicielom mozliwos$¢ podjecia takze innej dziatalnosci,
a mianowicie wynajmu mieszkan:

Ja nie jestem typowym motelem, mam takie pokoje, wole najaé
rodzinom. Mam spokdj, nie interesuja mnie codzienne zmiany
poscieli. Na kazdym segmencie mam rodzine. Zrobitem se czyn-
széwke. Mam 6 pokoi z kuchniami. Sa 2 pokoje, aneks kuchenny
ilazienka. Ogodlnie na gdrze jest ponad 300 m. Jest 6 pomieszczen
wydzielonych plus korytarz. To bedzie 50-pare metréw. Placi sie
typowy czynsz. Nie daje internetu, ale pradu nie ptaca. To na jed-
nym liczniku, przeciez nie bede ludzi obcigzal. Prad wcale nie jest
drogi tutaj, nie ma jakichs tragicznych kosztéw.

Powodzenie firmy jest efektem kilku czynnikéw. Poza lokalnym
popytem na uslugi cateringowe, ktéry generuje obecnos¢ Obwo-
du Utrzymania Autostrady oraz cykliczny przeplyw pracownikéw
modernizujacych okoliczna infrastrukture drogowa oraz zatrud-
nianych przy realizacji rozmaitych inwestycji budowalnych, jest to
z pewnoscia przyjecie odpowiedniej strategii marketingowej, a tak-
ze umiejetnos$¢ konstruktywnego wykorzystania lokalnych, w tym
réwniez rodzinnych, powiazan i uwarunkowar:

Nie mam konkurencji. Ja nie mam restauracji, zebym sie bat kon-
kurencji! Do mnie przychodza ludzie tego typu — codziennie zje$¢
obiady, wzia¢ obiady do domu. Optacaloby si¢ panu za 11 zl go-
towa¢ obiad w domu? Przy 2 osobach sie w ogéle nie oplaca. Przy
3-4 juz kalkulacja jest taka na plus, ale przy 2 osobach nie ma opcji,
zeby pan ugotowal za 22 z1 (...) Wie pan jak zdobywaliémy klienta?
Na dzien przed otwarciem firmy nakazalem nagotowaé réznego
typu jedzenia, polozy¢ na tacy i pojechalem po firmach. Poznan
do mnie dzwoni codziennie, zabezpieczenie autostrady ma pola-
czenie przez Poznan i oni zamawiajg. 2010, kwiecien, sie zaczelo
kreci¢. Bylo duzo, ponad 300 obiadéw dziennie. Teraz mieliSmy
propozycje karmienia szpitala w Torzymiu, ale zepsuliby$my so-
bie marke. Tam jest stawka zywieniowa dziennie 10,50 z}, to sa
pieniadze, za ktére mozna sobie zepsu¢ opinig, a nie wykarmic
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ludzi. Jakie$ minimum trzeba da¢ ludziom, my nie karmimy chatg.
Normalnie migsa kupujemy, mamy masarnie swoje z poznariskie-
go, lubuskiego. Codziennie poréwnujemy ceny. Skoro mamy tanie
jedzenie musze kupi¢ tani towar. Mamy swoje babcie, ktére maja
swoje ogrodki, dla nas prowadzg.

Do szczegélnych powiazan lokalnych, ktére wspétdecyduja
o sprawnym funkcjonowaniu ,Swojskiej Chaty Torzymiaka” sg,
wieloletnie z reszta, relacje jej wlasciciela z najbardziej reprezen-
tatywnym dla miasteczka innym rodzinnym przedsigebiorstwem
jakim jest Zajazd ,,Chrobry”.

Bylem przez 12 lat kierownikiem w ,,Zajezdzie”. Wszyscy sie znali.
Droga nas przyciagla. Robilismy zawsze. W czasie budowy auto-
strady karmilem pod szyldem Zajazd ,,Chrobry”. Jakas wspéipraca
mnie interesuje. Jak mam problemy, to jade do niego, on ma, to je-
dzie do mnie. Nie jesteSmy konkurencja dla siebie zadna. Ja mam
inny sposdéb karmienia ludzi, ja mam tanie jedzenie, dla klienta
z Torzymia. Teraz przykltadowo spodziewam si¢ duzego ruchu.
Zeby zabezpieczyé si¢ w mase targowa pojechatem do ,Chrobre-
go’, zeby mnie eksponowal. Wlasnie mam 1000 Zolnierzy — duzo
napoi, duzo wszystkiego. Duzo pieniedzy bym musial w towar
wsadzi¢. Wole przez miesiac wzia¢ sobie termin. On ma swoje
hurtownie, jade do niego, dogaduje sie na termin i on zarabia i ja
zarabiam.

Przyktadem innej dzialalno$ci gospodarczej, takze prowadzonej
od 20 lat, jest najwiekszy w Torzymiu skup grzybéw. Powodzenie
tej dzialalno$ci jest oczywiscie rezultatem blisko$ci miasteczka
wzgledem bogatych w runo lesne terendéw. Jej fluktuacje sa deter-
minowane nie tylko corocznymi zmiennymi i nigdy do korica prze-
widywalnymi warunkami atmosferycznymi, lecz takze obowiazuja-
cymi w Polsce zasadami gospodarowania zasobami le§nymi*. Nie-
mniej profil tej dziatalno$ci mozna powigzac z jej komunikacyjnym
i przygranicznym usytuowaniem.

20 Przyktadowo systematyczna wycinka pewnych fragment6éw lasu w celu pozyskania
drewna na sprzedaz w duzej mierze wplynela na nieoptacalno$é¢ zbieractwa
i nastepnie skupu jagdd lesnych. Ich pozyskiwanie oczywiscie nadal sie¢ odbywa,
ale raczej w niewielkim zakresie, najczesciej indywidualnym.
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Ja skupuje od 1997 r. Jak sie zaczelo? Taki pan, ja chodzilem
po drodze i zbieralem grzyby, no i taki pan mnie namawial do
skupywania tych grzybéw. Chodzit tu za mng, chodzil... Ja nie
chcialem — zona mnie namdwila i zeSmy sprébowali tych sku-
pywanych grzybéw. No, na poczatku to wiadomo bylo to takie
stabe skupywanie. Co ja tu bede ukrywal — poczatki byly ciez-
kie. Ja tu przez trzy lata czy cztery... to faktycznie to byta zabawa!
Chodzitem do lasu zbieratem, sprzedawatem, co$ tam zabierali...
a pozniej przyszed! taki okres lepszy. Poznatem... $ciggnal mnie
taki pan, co mial firme tutaj koto Krosna [Odrzanskiego]. On taki
pan, on wywozil te grzyby on z Niemiec, w Niemczech mieszka
i on tam mnie $ciagnal i tam pare lat do niego wozilem. Tutaj on
mial chlodnie i on z chtodni zabieral i wozit do Niemiec i on tez
tam sobie koszyczkowal i tak to sie zaczelo. No i pdZniej, i pdzniej
tutaj zapoznawalem firmy i wozitem gdzie$ dalej.

Firma zajmuje si¢ przede wszystkim eksportem grzybéw do Nie-
miec. Innymi stowy produkt lokalny zyskuje na mobilnosci dzigki
przyjetej strategii sprzedazowej:

Wszystkie kurki ida na eksport do Niemiec, bo ja wywoze do fir-
my. Firma ode mnie odbiera i eksportuje grzyby. To idzie na eks-
port, borowik tez idzie do Niemiec na eksport. Jedyny co zostaje
na naszym rynku to jest podgrzybek. To jest wszystko na susz, bo
z tego nic nie mozna zrobi¢, ewentualnie co jeszcze to krajanki
mrozg. To odbiera jaki$ pan ode mnie, to tylko robie mu przysluge,
bo skupuje, bo to rynek krajowy. Ja zajmuje si¢ kurkq i borowi-
kiem. Potem to tam do sklepéw idzie (...) maja duzo zaméwier do
Kauflandu, chyba. No i jeszcze tam rozwoza na takie tam rézne
stoiska, bazary w Niemczech.

Skup ten nie jest jedynym funkcjonujagcym w Torzymiu. W czasie,
gdy realizowali$my badania, obok niego funkcjonowaty co najmniej
dwa inne, cho¢ o mniejszym znaczeniu i prowadzone raczej doraz-
nie. Istotnym jest natomiast, ze wszystkie one sezonowo zasilajg
budzety domowe wielu mieszkaricéw gminy.

Wiasciwie, to kazdy dorabia jak jest tylko wysyp grzyba. Najwie-
cej korzystaja z tego ci co nie maja stalej pracy. Emeryci dorabiaja
tez, rencisci... Kazdy kto chce i jesli tylko potrafi zbiera¢ grzyby —
dzieci nawet, no mlodziez powiedzmy (...) Oni zbieraja z tej stro-
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ny autostrady i z tamtej. Kazdy ma swoje miejsce, kazdy gdzies
tam wie, gdzie p6js¢, gdzie cos znalez¢. Nie trzeba daleko chodzi¢
na grzyby, wystarczy tu na gorke p6jséé. Jak jest tak zwany wysyp
to one sa wszedzie, nie?

Status lokalnych przedsiebiorstw w Torzymiu, najczesciej jedno-
osobowych dziatalnosci gospodarczych oraz niewielkich firm ro-
dzinnych, zalezy nie tylko od uwarunkowan strukturalnych i prze-
strzennych, lecz takze od czynnikéw zupelnie subiektywnych, zwia-
zanych z zyciem osobistym prowadzacych ich oséb. Uwarunkowa-
nia strukturalne odnosza sie do poziomu rozwoju ekonomicznego
zaré6wno ogolnopolskiego, regionalnego jak i lokalnego, struktury
sektorowej gospodarki, dynamiki dziatalno$ci produkcyjnej i ustu-
gowej, wielkosci i struktury szeroko rozumianego eksportu, struk-
tury sektorowej pracujacych oraz struktury zamieszkania ludnosci
(Adamczyk-Lojewska 2003). Biznesy zawsze sa uzaleznione od po-
lityki gospodarczej oraz socjalnej paristwa, i w naszym przypadku
nalezy je rozpatrywaé w kontekscie przydroznosci. Jednakze zani-
kanie starych, pojawianie si¢ nowych oraz trwanie juz od dawana
funkcjonujacych bizneséw nie znajduje sie pod jednoznacznym
wplywem ani budowy autostrady A2, ani tez samej DKg2. Uwaza-
my, Ze to raczej interrelacja miedzy tymi drogami oraz lokalne reali-
zacje ,malych modernizacji” decyduja dzi$ o specyficznym profilu
dziatalnos$ci gospodarczych w Torzymiu, w tym o procesach ich
nieustannego transformowania.

Najlepszym przykladem bezposredniego wpltywu ,matych mo-
dernizacji” na zanikanie miejscowych mikroprzedsigbiorstw sa re-
monty drég, w tym przede wszystkim drogi wojewddzkiej nr 138
oraz drogi krajowej nr 92. Remont pierwszej z nich jest konsekwen-
cja budowy autostrady A2 wraz z torzymskim wezlem. Zrealizowa-
no go w 2013 r. dzieki dofinansowaniu w ramach Lubuskiego Re-
gionalnego Programu Operacyjnego. Byla to inwestycja majaca na
celu usprawnienie polaczenia tej czesci wojewddztwa lubuskiego
z autostrada A2 (Trama$-Zielinska 2012). W opisie projektu prze-
budowy DW 138 na odcinku obejmujacym Torzym podkreslono,
iz dla tego miasta jest to inwestycja, ,ktora lezy w szeroko pojetym
interesie mieszkancow regionu, przedsiebiorcéw, turystéw, w tym

gltéwnie podrézujacych, ktérzy korzystaé beda z nowo zbudowa-
nego wezla autostrady A2">'. Niemniej, w skutek samego remontu
swoja dziatalno$¢ zakonczyta wiekszos¢ niewielkich sklepéw zlo-
kalizowanych wlasnie przy tej drodze. Ich upadtosc¢ zbiegta sie tez
z otwarciem marketu Dino:

Tamte sklepy co tam byly poupadaly, to ze wzgledu na remont
drogi, ktéry sie ciagnal przez dwa lata, przeciez tez bylto gltosno
w telewizji, tam zamknely si¢ dwa sklepy. Spozywcze dwa sklepy,
odziezowe, nie? To ze wzgledu na remont drogi, ktéry sie prze-
ciggnal dwa lata, bo firma wziela pieniadze i bankrutowata. Po-
tem kogo$ tam szukali odpowiedzialnego. Zanim znalezli, zanim
tego... to upadly. [Mieszkanka Torzymia]

Z drugiej strony jeden z naszych rozméwcow twierdzil:

Nie stuchajcie tych zwyklych ludzi! Oni glupoty gadaja, ci kurwa,
co nic nie robig i tylko narzekaja na wszystko. Jak byly drogi do
dupy, to narzekali. Jak sie teraz robi, tez narzekaja. No i kiedys to
trzeba bylo zrobi¢. Tutaj z 500 metréw od tej krzyzéwki do auto-
strady byt remont. Trwal gdzie$ ponad p6t roku, prawie rok, p6t
kilometra. Narzekali, a teraz droga elegancko zrobiona. Nie ma co,
bardzo dobrze, ze robig. Ci narzekaja, co przedtem méwili — dziu-
ry, chaty im sie trzesly, lokale im pekaly. Rozumiesz, ci narzekaja
teraz, Ze sa utrudnienia. I oni zawsze beda narzekac. I p6Zniej tez
beda narzekad, bo oni zawsze beda narzekac. A robig tez korzy$¢
dla nas. [Przedsiebiorca z Torzymia]

W oczach mieszkancéw Torzymia, zwlaszcza drobnych przed-
siebiorcéw, podobne konsekwencje miata modernizacja DKog2 re-
alizowana w latach 2014-2015. I tak wlascicielka niewielkiego lum-
peksu zlokalizowanego przy tej drodze, w poblizu Urzedu Gminy,
twierdzita, ze:

21 Przebudowa drogi woj. nr 138 (relacji od drogi krajowej nr 29 do m. Debrznica) stano-
wigcej dojazd do wezla autostrady A2 w m. Torzym, www.zdw.zgora.pl/PL/28/264/
Przebudowa_drogi_woj__nr_138_ relacji_od_drogi_krajowej_nr_29_do_m__De-
brznica__-_stanowiacej_dojazd_do_wezla_autostrady_A-2_w_m__Torzym/k/ (data
dostepu 20.05.2017) oraz www.lubuskie.pl/uploads/pliki/Biuro_prasowe/Prezenta-
cja_podpisanie%20decyzji%20z%20dzia%Cs%82ania%201%201.pdf (data dostepu
20.05.2017).



Interes idzie tak sobie. Jestem w stanie go utrzymacd, ale zazwyczaj

wychodze na zero lub delikatnie ponad zero. Ten biznes jest nie-
stabilny — raz idzie, a raz nie i nie potrafie stwierdzi¢ czym jest to

powodowane. Na pewno remont 92 dal si¢ we znaki, podobnie jak

pozostalym sklepom tutaj w tym miejscu, poniewaz Eurovia nie

zrobita nam wjazdu. Wszystkie odnotowaly$Smy znaczacy spadek

obrotéw. Nieraz mi méwily kolezanki, ze ,ja bym do ciebie przyje-
chata, ale jak pomysle, Ze ja mam tam jechac..” Panie prowadzace

w tym miejscu biznesy pono¢ prébowaly wywalczy¢ zjazd, cho-
dzity do Urzedu Gminy, ale bez skutku. Trzepie mnie, jak pomysle

o tym, ze bedzie znowu remont ze wzgledu na koniecznos¢ polo-
zenia nawierzchni raz jeszcze.

O wplywie remontu na obroty opowiadala réwniez wlascicielka
jednego z jeszcze dzialajacych sie¢ w Torzymiu sklepikéw wielo-
branzowych. Sklep zlokalizowany jest w newralgicznym miejscu —
na skrzyzowaniu DW 138 z DKogz2, naprzeciwko Zajazdu ,,Chrobry”.
Remont starej dwdjki znaczaco utrudnial mozliwo$¢ parkowania
przed sklepem, eliminujac tym samym zmotoryzowanych klientéw.

Z tego co wiem to tu przerobia droge tutaj i strace na tym, bo
nie bede miala przejazdu, tylko bedzie parking na 4 samochody.
Nawet juz tak miejscowi nie beda tak zajezdzaé, bo po prostu
wiadomo jak kazdy dzisiaj, jakie jest tempo zycia — wszyscy sie
spiesza, gdzie nie wiadomo dokad, wiec jezeli on wjedzie i bedzie
musial cofnac i pézniej sta¢ na skrzyzowaniu, czy ogélnie na ron-
dzie to juz... juz nie mam klientéw samochodowych, bo oni sobie
najzwyczajniej w $wiecie pojada gdzie indziej, nie? [Wlascicielka
sklepu wielobranzowego w Torzymiu]

Powodzenie tego niewielkiego przedsigebiorstwa nalezy rozpatry-
wacé w kontekscie jego lokalizacji, poniewaz to ona zapewnia mu
klientéw, sposréd ktérych wiekszosé to przeptywajacy DKog2 pasa-
zerowie emigranckich buséw. Z pewnoscia miejsce to zaspokaja po-
trzeby zaréwno miejscowych jak i przejezdzajacych. Sklep oferuje
nie tylko artykuly spozywcze, prase, wyroby tytoniowe czy alkohol,
ale takze chemie, karmy dla zwierzat i drobne przedmioty, tak jak
gumki do wloséw, rajstopy, bizuteria czy akcesoria wedkarskie.

No, jeden sklep jest jedynie kolo ,Chrobrego’;, tam na tej duzej
krzyzéwce. Tam moze troche wigcej ludzi przychodzi. Utrzymuje
sie dlatego, ze busy i do sklepiku. [Mieszkaniec Torzymia]

W 2013 r. zaczelo sie budowa¢ sie Dino. Przed Dino prospero-
waly wszystkie sklepy, tzn. tam ABC na gérze, tutaj gdzie teraz
jest biuro Eurovii tez byt sklep. Tutaj, nizej trzy sklepy byly. Ta
Chata Polska byla, Pestka i taki jeszcze spozywczy tu, 200 metréow
stad. No i ten, wszystko pieknie prosperowalo. Powstalo Dino,
przez 3 miesigce, w czerwcu otworzyli, no i pierwszy kto byl? To
byla pani Maria, juz zamkneta, bo ludzie po prostu zaczeli... i tak
powoli, powoli. No, chyba najdluzej, do sierpnia wytrzymat ten,
ten... No, takze wszystko, wszystko... No Biedronka to juz chyba,
Biedronka to tylko, juz chyba nie tego, bo juz pozamykali wszyscy
sie. Przed Biedronka zamkneli sie wszyscy. [Wtasciciel jednego
z moteli w Torzymiu]

Te duze sklepy przyczynily sie do upadku tych mniejszych, ale po-

wiem szczerze... te sklepy mniejsze opieraly si¢ na interesach ro-
dzinnych, sporadycznie kogo$ tam zatrudniono. Jak w Torzymiu
byta raz ta Pestka, no to Pestka byla zatrudniala troche wiecej. P6z-
niej byl tutaj jeden sklep, tutaj drugi. Gdzie tu jeszcze jakie$ byly,
co upadly? Tam dwa upadly spozywcze, to cztery. No to w sumie
po ile w tych sklepach pracowalo? Po 3 osoby? W Dino pracuje 21
0sdb, czy 22, to ogdlnie, globalnie biorac, no to mi si¢ wydaje, ze
Dino zatrudnia wiecej ludzi. Biedronka tez na pewno ze dwadzie-
$cia pare 0s6b. 40 0séb zatrudnionych! A te sklepiki co prowadzily
mala dzialalnos¢, no nie? Zatrudnialy tyle po 3 osoby, no w kazdym
sklepie byto po 3 osoby, no 4, czy 5 sklepéw upadlo to jest 15 oséb,
a czesto sie odbywalo, Ze wszyscy z rodziny, tata czy tam brat, czy
siostra, czy jakie$ kuzynka... [Mieszkaniec Torzymia]

Proces wycofywania sie z rynku lokalnych sklepow, zwlaszcza
spozywczych, postepowat systematycznie od roku 2013 i nalezy go
wiazaé z pojawieniem sie w Torzymiu popularnych w calym kraju
dyskontéw, takich jak Dino oraz Biedronka:

Niemniej z perspektywy rynku pracy dyskonty te zapewniaja za-
trudnienie wiekszej liczbie mieszkancédw:
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Do najbardziej charakterystycznych przedsiebiorstw dla przy-
droznego i tranzytowego Torzymia nalezg te, ktére dziataja w bran-
zy hotelarsko-gastronomicznej. Sa to przedsiebiorstwa, ktérych
biografie siegaja pierwszych lat po transformacji ustrojowej, i kt6-
re przeszly do lat obecnych wiele przemian, bedacych wyrazem
umiejetnosci dostosowywania si¢ do zewnetrznych warunkéw
gospodarczych i infrastrukturalnych (ogélnokrajowych oraz glo-
balnych), dynamicznie przeksztalcajacego sie kontekstu lokalnego
oraz nieprzewidywalnych sytuacji i wydarzen, jakie niesie ze soba
codzienne zycie osobiste. Torzym wraz z jego motelami, hotela-
mi i pensjonatami wyrdznia sie na tle innych miejscowosci, ktére
obserwowali$my w trakcie prowadzonych przez nas badan. Funk-
cjonowanie tych lokalnych, mniej lub bardziej preznych bizneséw,
mozliwe jest naszym zdaniem dzieki geopolitycznemu usytuowa-
niu Torzymia — blisko granicy polsko-niemieckiej w miejscu, w kt6-
rym jadac zwlaszcza z kierunku wschodniego po prostu wypada
sie zatrzymac. Ta znakomita, z punktu widzenia omawianej bran-
zy, lokalizacja zostala wzmocniona budowa autostrady A2 wraz ze
zjazdem usytuowanym okolo 1 kilometra od centrum miasteczka.

No jest to potowa drogi z Rosji czy tam z Bialorusi, ze wschodu az po
Anglie. I to jest wlasciwie Torzym. A tam jest drozej, nie? W Niem-
czech wlasciwie nie ma hoteli przy autostradzie, nie? A tutaj zawsze
mozna zjecha¢. [Wlasciciel jednego z moteli w Torzymiul]

Od blisko 20 lat w torzymski krajobraz wpisuje sie Zajazd ,,Chro-
bry” — przydrozny kompleks zlokalizowany na skrzyzowaniu DKg2
i DW 138 dzi$ prowadzacej do wezla autostradowego. Na Zajazd
sklada si¢ motel, restauracja, bar, kantor, sklep monopolowy oraz
parking. Jego szczegdlnos$¢ spoczywa w jego niepowtarzalnej zam-
kowej stylistyce. Estetyka obiektéw tworzacych kompleks jest trud-
na do opisania i co najwyzej mozna ja podsumowac jako ,histo-
ryzujacg’, napecznialy i obfita w detal. Wszystkie zabudowania sa
wzniesione z pustakéw i gazobetonu. Catos¢ obtozona zostata ka-
mieniem (od zwyklych kamieni po piaskowiec), drewnem, korkiem
oraz réznie potraktowanym tynkiem. Innymi stowy, jest to swo-
istego rodzaju zamczysko ozdobione miniaturowymi wiezyczkami,
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okienkami, balkonikami, w restauracji za§ glowami martwych zwie-
rzat, wypchanymi ptakami, $wistakami z toporami, przeszkleniami,
lustrami oraz ciezkimi stolami i fawami. Takze motelowe pokoje

majg swoj charakter, a ich styl jest konsekwencja tego zewnetrzne-
go, wobec czego zajazdowe pokoje sa komnatami. Ich $ciany najcze-
$ciej sa wytapetowane, lampy to mosiezne kinkiety, foza czesto oka-
zuja sie zbite z réznych fragmentéw mebli, na podtogach znajduja
sie kafelki — rézne, od glazury po gres stylizowany na kamien, leza

na nich tureckie dywany. Dolne czesci §cian to otynkowane kom-
pozycje, gérne zdobia reprodukcje, czesto o tematyce historyczne;j.

Skad pomyst na Chrobrego? Troszke chcialem podkresli¢ polskos¢,
ze Chrobry tutaj byl, bo powiem, Ze jestem troche takim patriota.
Jak w tych latach 9o. wszyscy, wszyscy... imbiss, pub... w ogdle pol-
skich nazw nie bylo. I kazdy jeden, te imbissy... Ja do imbissu nigdy
nie zajechatem, nie? Mamy swoje polskie nazwy — bary, restaura-
cje, gospody, zajazdy! A nie jakie$ tam robi¢ jaja. W latach 9o., to
chyba co drugi byl imbiss. A ja moze tak na przekér zrobitem, zeby
podkresli¢, Ze to jest zajazd, Polska, Chrobry. Chrobry az pod Labe
doszedl. No, moze takie troche chciatem... patriotyzm, no! I m.in.
dla ojca swojego, ktéry zawsze méwil, ze Niemcy tu przyjda, bo to
niemieckie ziemie. Ja méwie: ,Tato, jak niemieckie, jak polskie, ty
historii nie znasz. Tu byl Chrobry”.

Historia Zajazdu ,,Chrobry” jest przyktadem biznesu wpisuja-
cego sie w krajobraz potransformacyjnego kapitalizmu w Polsce.
Wprowadzenie wolnorynkowego systemu gospodarczego niemalze
natychmiast zaowocowalo spektakularnym rozwojem, wrecz eks-
plozja przedsiebiorczosci, co przejawialo sie m.in. w duzej liczbie
nowo tworzonych mikroprzedsiebiorstw. Cho¢ sam Zajazd zaczat
funkcjonowac w Torzymiu dopiero w polowie lat 90., to jego genezy
mozna poszukiwacé wczesniej, w latach 8o., kiedy to jego zatozyciel
podejmowal sie pierwszych dziatan biznesowych:

W 1994 otworzylem. Tu byla Spéldzielnia Kétek Rolniczych i tutaj
byta wulkanizacja, takie kiedy$ ciagniki robili, takie ustugi. I ja to
kupitem i to zmienitem. Zrobilem zmiane sposobu uzytkowania
i to jest wlasciwie przebudowane wszystko. No i dobudowane —
caly czas cos dobudowuje, na okragto przez te 20 lat. Skad sie wzial
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pomyst? Kiedy$ do Berlina jezdzilem w latach 8o., przed otwar-
ciem granicy jeszcze. I taki pomyst sie narodzil w Niemczech wla-
$ciwie. Glupio sie zaczeto, przypadek. Przyczepa gastronomiczna
byla tam i tam z kolega chcieliSmy te przyczepe kupic¢ i wpadl na
pomysl, bo przyczepa byla bardzo tania. I co zrobimy w tej przy-
czepie? No, otworzymy gastronomie. No, w koricu ze$my tej przy-
czepy nie kupili, ale gastronomie ze$my otworzyli. Na Swiecku
ze$my otworzyli. My ze$Smy otworzyli w 89., zaraz po Okraglym
Stole, jak mozna bylo, ja wiem, moze miesiac dwa po Okraglym
Stole zesmy otworzyli. Dostownie! Jak mozna bylo tylko otwierac.
No i wszyscy jechali wtedy na ten zachéd, to my byliSmy przy gra-
nicy na Swiecku, to tam ze$my sprzedawali tego tonami. Pierwsi
byliSmy na trasie, no i cala dobe czynny byl. To byly najlepsze cza-
sy. Pieniadze sie zarabialo — bardzo duzo. To byl zloty interes. No
i inwestowalem, nie? Ale tam nigdy nie skladalem pieniedzy na
ksiazeczke, nawet nie mam konta. Ciggle inwestuje, takze... Ja nie
mam nawet karty kredytowej, tylko gotéwka wchodzi w gre. Tylko
gotéwka. Nie mam zadnych oszczednosci, caly czas wydaje, budu-
je, co$ robie. Mnie sie pieniadze nie trzymaja, ja nigdy nie miatem
oszczednodci. Ja nie umiem oszczedzaé, moze tak bym powiedzial.
Kupuje, robig co$, wydaje, inwestuje. Lubie inwestowad, o tak bym
powiedzial. Mam jeszcze hotel w Sulecinie, mam tu patac w Gar-
biczu, mam masarnie w Kro$nie. O takie! Duza firma! Duza firma,
moim zdaniem duza. Syn prowadzi masarni¢ w Kro$nie. Zona
prowadzi hotel w Sulecinie i ja tutaj prowadze.

Przedsiebiorstwo jest zarzadzane tak, by efektywnie odpowia-
dac na tranzytowy i przygraniczny charakter Torzymia, zwlaszcza
za$ na zmieniajacy sie wciaz profil przeplywajacych przez Zajazd

»Chrobry” ludzi. Dawniej byli to biznesmeni podrézujacy w inte-
resach na zachdd, niemieccy turysci, wycieczki autokarowe. Dzi$
sa to przede wszystkim emigranci zarobkowi, niewielkie wyciecz-
ki traktujace zajazdowy motel jako baze wypadowa do Berlina,
klienci lokalni, organizujacy w restauracji uroczystosci rodzinne
czy firmy nastawione na imprezy integracyjne. Odpowiedzia na
te zmiany sa nowe pozycje w menu, np. wprowadzenie do menu
bardziej wykwintnych poledwiczek z kurkami, steku wolowego, czy
nie do konca pasujacego do reszty dan spaghetti, przeznaczonego
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dla zatrzymujacych sie w Zajezdzie szkolnych wycieczek. To takze
wygospodarowanie specjalnego pomieszczenia w restauracji dla
dzieci, dzieki czemu zyskuje ona klientéw weekendowych w postaci
miejscowych rodzin. Bylo to takze poszerzenie oferty calego kom-
pleksu o catodobowy sklep monopolowy, kantor wymiany walut,
smazalnie kurczakéw czy bar z fast-foodowymi daniami, takimi
jak zapiekanki czy pizza.

W Torzymiu nie ma miejsc, do ktérych mozna byloby sie udaé
w niedziele na lody. Zaczeli przychodzi¢ do Zajazdu. Ponadto
w Zajezdzie organizowane sg komunie. W tym roku na raz odby-
waly sie trzy. Dwie na dole i jedna na gérze. [Menedzerka restau-
racji w Zajezdzie Chrobry]

W samej restauracji funkcjonuja cztery zmiany. W czasie jed-
nej pracuje 4-5 kelnerek (w tym jedna z nich zajmuje si¢ barem),
kierowniczka zmiany oraz dwdch ochroniarzy. W kuchni pracuja:
szefowa kuchni, ktéra zajmuje sie przygotowywaniem wiekszo-
§ci potraw (robi zupy, przygotowuje miesa, przyprawia etc.), pani
patelniowa, ktéra smazy, pani suréwkowa, ktéra zajmuje sie na-
kladaniem suréwek i robi salatki, pani okienkowa, ktéra wydaje
gotowe jedzenie, pomoc kuchenna (pomaga przy wszystkim) oraz
pani na zmywaku. W czasie imprez zorganizowanych zatrudniane
sa dodatkowe kucharki i kelnerki, i s to zazwyczaj licealistki badz
studentki. Dodatkowo w restauracji zatrudniony jest mezczyzna,
ktéry od 9 lat codziennie zajmuje si¢ przygotowywaniem potraw
macznych — robi pierogi, makaron, kopytka, kluski slaskie. Tygo-
dniowo produkuje okoto 300 kilograméw tych produktéw. Pracow-
nik ten dodatkowo produkuje pierogi sprzedawane p6zniej w za-
jazdowym sklepie w Sulecinie, a takze w okresie bozonarodzenio-
wym na specjalne zaméwienie wracajacych do doméw emigrantéw
zarobkowych.

Wiekszos¢ pétproduktéw, z ktérych komponowane sa potrawy
serwowane w Zajezdzie sa pozyskiwane lokalnie:

Zupy i w ogdle wszystko robione jest z produktéw wiasnej produk-
cji — mieso, warzywa, ziola, ryby... Grzyby kupowane sa w miejsco-
wych skupach, szczaw zbierany jest na okolicznych akach — tym
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szczawiem dorabiajg sobie kucharki, ktére zbierajg go i potem we-
kuja. Szczawiowa wszyscy sie zajadaja, nigdzie przy 92 nie da sie
zje$¢ zupy szczawiowej, zwlaszcza z takiego szczawiu, z pokrojo-
nego, a nie zmielonego, ktéry mozna kupi¢ w zamrozonej formie.
Nad smakiem potraw czuwa szef, ktéry zawsze mowi, ze wszystko
ma smakowad, tak zeby jemu smakowalo. Szef uwielbia gotowaé
i mimo iz moze stotowac sie w swojej restauracji, to gotuje tak-
ze w domu. Jest bardzo wyczulony na tym punkcie — ma by¢ tak
jak zawsze, potrawy o innych, przekombinowanych smakach nie
przejda. Nie przyprawia sie ich jakimi$§ wymyslami, podstawa jest
s6l i pieprz, nie uzywa si¢ zadnych rosolkéw czy warzywek. [Mene-
dzerka restauracji w Zajezdzie ,,Chrobry”]

Zajazd czynny jest 24 h (,ja nawet klucza nie mam do Zajaz-
du, nie ma go”), takze w czasie §wiat religijnych oraz narodowych.
Woéwczas Zajazdem zajmuja sie pracownicy-ochotnicy. Przeplyw
klientéw jest mniejszy i zmienia sie ich profil, np. w czasie pa-
sterki do Zajazdu przychodzi mtodziez, studenci, ktérzy ,chca ze
soba poby¢”. Kelnerki twierdza, ze w dniu tym na skrzyzowaniu
DKo2 i DW 138 ludzie sie rozdzielaja — cze$¢ udaje sie do kosciota,
a cze$¢ idzie do Zajazdu. W pozostate §wieta w Zajezdzie zjawiaja
sie gléwnie rodziny, w tym takze niemieckie. ,W ogéle Niemcy, to
w wiekszo$ci stali klienci, ktérzy uwielbiaja Zajazd — sa zachwyce-
ni wystrojem, miesem, no i oczywiscie cenami. Taka rodzina jest
w stanie sie najes$¢ za 50 euro. Ci klienci siedza w Zajezdzie dluzej
z 2-3 godziny”

Konsekwencje budowy autostrady A2 oraz wezla w Torzymiu sa
przez prowadzacych to przedsiebiorstwo rozpatrywane pozytyw-
nie. Sam proces budowy zasilal jego budzet dodatkowymi klientami
w postaci pracownikéw firm budowlanych, ktérzy nocowali w mo-
telu i korzystali z oferty cateringowej restauracji. Perspektywa za$
budowy parku rozrywki w Kownatach, potozonych 4 km od Zajaz-
du ,Chrobry” oraz pojawienia sie nowych, zagranicznych klientéw
generuja plany dalszej rozbudowy i zmian. I tak planowany jest
cho¢by zakup kolejnego budynku i przeznaczenie go na hotel:
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Powinno sie tez pdj$¢ w kierunku klientéw, ktérzy zatrzymuja sie tu
na dluzej, bo czesto maja pretensje, ze warunki sa takie, a nie inne.
Tymczasem jest to zajazd, miejsce przeznaczone do tego zeby zjes¢,
wymy¢ sie, przespac i pojecha¢ dalej — stad nie ma lodéwek, czajni-
kéw, biurek, szaf. [Menedzerka restauracji w Zajezdzie ,,Chrobry”]

Motelem, ktérego poczatki takze siegaja lat potransformacyj-
nych jest Motel ,U Sosny”. Przedsigbiorstwo to, podobnie jak Za-
jazd ,,Chrobry” jest biznesem rodzinnym. Przez ostatnie lata bo-
rykato sie z licznymi problemami, by w koncu dzieki wymianie
pokoleniowej oraz przyjeciu nowoczesnej strategii marketingowej,
podnie$¢ sie ze stanu niemal upadlosci. ,U Sosny” miesci sie okolo
pot kilometra od DKg2, przy ulicy Krosnienskiej, w lesie, blisko Je-
ziora Ilno, wlaciwie juz prawie na obrzezach Torzymia. Na stronie
internetowej tego lokalu mozna przeczytac: ,Motel polozony jest
w otulinie laséw sosnowo-swierkowych nad rozlewiskiem bobro-
wym, przy trasie A2 w miejscowosci Torzym, 30 km od przejscia
granicznego w Swiecku. Dogodna lokalizacja, tatwy dojazd z auto-
strady A2 i drogi E92 daja mozliwos¢ szybkiej komunikacji w celach
rekreacyjno-turystycznych i biznesowych. Dbamy o satysfakcje go-
$cizgodnie z dewiza najwyzsza jakos$¢ za optymalng cene. U nas sie
wy$pisz!!! Spokojne otoczenie, czyste sanatoryjne powietrze, czysta
woda, $§piew ptakéw, ograniczony ruch gwarantuje spokojny, gle-
boki SEN">2.

Nowa strategia, to przede wszystkim przeprowadzenie remontu
w motelu i podwyzszenie jego standardu, ktéry odpowiada oczeki-
waniom klientéw, zaréwno polskim, jak i zagranicznym. Standard
jest bliski hotelowemu, o czym $wiadcza bardzo dobre opinie wy-
stawiane motelowi na licznych portalach turystycznych. Klienci
précz komentarzy dotyczacych stosunku ceny do jakosci motelu

22 Podobna informacja dostepna jest réwniez w jezyku niemieckim, angielskim oraz
rosyjskim, np. ,Motel ‘u Sosny’ it is located next to the highway A2 in the small
beautiful town called Torzym, 30 km far away from the Polish-German border
Swiecko. A convenient location and nice surroundings gives a lot possibilities for the
good rest before further way to explore Poland. We organize banquettes, weddings,
reception for groups about 8o people. We offer you monitored parking lot, Internet
hot-spot — free of charge” Zob. www.usosny.republika.pl/index.html (data dostepu
20.05.2017).
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czy wielojezyczno$ci obslugi, czesto poruszaja kwestie jego dogod-
nej lokalizacji:

Motel u Sosny w Torzymiu to §wietna baza wypadowa na jedno-
dniowe dniowe podréze do Poczdamu, Berlina, a takze na tzw.
Ostwall czyli zesp6? fortyfikacji wojskowuych zbudowanych przez
Hitlera tuz przed wybuchem II wojny $§wiatowej, ktére znajduja sie
obecnie po polskiej stronie granicy... [Opinia polskiego klienta na
booking.com]

Blisko 92. Doskonale miejsce na nocleg podczas wyprawy do Nie-
miec. [Opinia polskiego klienta na booking.com]

Bardzo dobra lokalizacja motelu — niedaleko autostrady na trasie
do Niemiec. [Opinia polskiego klienta na booking.com]

Firma zaczeta by¢ obecna na portalach turystycznych, takich jak
Booking.com, Trivago, Tripadvisor, Eturysta, Holidaycheck, E-tu-
rysta, ViaMichelin, Resporti w roku 2013, co takze nalezy uznac
za element nowej strategii. Motel obstuguje przede wszystkim
klientéw zbiorowych, a takze nastawiony jest na organizacje im-
prez czy to rodzinnych czy firmowych. W odréznieniu od wielu
innych naszych rozméwcéw, w tym takze dzialajacych w branzy
hotelarskiej>s, prowadzacy Motel ,,U Sosny” ktada nacisk na rekla-
me i dzialania marketingowe.

Torzym jest miejscowoscia, w ktérej masowo nocuja wycieczki zza
wschodniej granicy, zwlaszcza z Minska i Moskwy, to ostatnia taka
miejscowo$¢ przed granicg... wiadomo ceny. JesteSmy proaktywni —
dzi$ trzeba sie stara¢, trzeba jezdzi¢ po targach (np. do Berlina) i sie
pokazywac. [Obecny wspotwlasciciel Motelu ,,U Sosny”]

Dajemy sobie rade, bo dostosowujemy si¢ do zmian — zmienia si¢
klient, zmieniaja sie oczekiwania. Remontujemy sie. Kiedys ,U So-
sny” bylo calo w drewnie — juz $mierdzialo, nie dalo si¢ w tym
mieszka¢. My i maz starej daty, wiec tak to wygladalo. Przyszli mlo-

23 Wielokrotnie spotkali$my sie z opinig lokalnych przedsiebiorcéw, nie tylko z To-
rzymia, ze nie potrzebuja reklamy, poniewaz najskuteczniejsza bywa tzw. poczta
pantoflowa: ,Poczta pantoflowa i to jest najlepsze. Ja stoje 20 lat, juz mnie znajg”
[wlasciciel jednego z moteli w Torzymiu].
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dzi, przywiezli kapital z zagranicy, to zmieniaja. Trzeba caly czas
dbag, caly czas pracowac. Dzisiaj np. ,U Sosny” odbywa si¢ impreza
na 50 os6b. [Malzonka zalozyciela Motelu ,,U Sosny”]

Z problemami wygenerowanymi m.in. budowa autostrady A2 bo-
ryka sie Hotel i Restauracja ,Paradise” mieszczacy si¢ przy DKoz
przy wjezdzie do Torzymia od strony Swiebodzina. Firma powsta-
fa w 1993 r. i obecnie jest spdtka cywilna tworzona przez trzech
wspdlnikéw. ,Paradise” pod wzgledem architektonicznym, wy-
stroju wnetrz oraz oferty gastronomicznej nie wyrdznia sie niczym
szczegblnym. To typowy przydrozny hotel i restauracja o estetyce,
ktéra mimo przedsigbranych remontéw i zmian nadal przywoluje
wczesne lata 9o0. Proces transformacji hotelu to zmiany zachodzace
w jego ofercie i jest wyrazem préb adaptacji dziatalno$ci do potrzeb
potencjalnych, dzi$ nie do konca zdefiniowanych, klientéw (np.
dostep do Wi-Fi, kort tenisowy, boisko do siatkéwki, grill, oczko
wodne z fontanng). Hotel reklamuje si¢ poprzez strone interneto-
wa i portale turystyczne. Dystrybuuje réwniez ulotki reklamowe
oraz prezentuje si¢ na przydroznych banerach i bilbordach, ktérych
obecnos$¢ odnotowalismy zaréwno przy DKoz jak i np. w Sulecinie.
Obecnie nastawia si¢ na kazdego klienta i trudno méwic o jego
specjalizacji bowiem obstuguje zar6wno imprezy rodzinne (wese-
la, §luby cywilne, jubileusze, chrzciny, komunie, wieczory kawaler-
skie i panienskie), szkolne (studniéwki, zjazdy klasowe), wycieczki
(zwlaszcza te, ktére traktuja Torzym jako miejsce wypadowe do
Brandenburgii czyli zwiedzajace Tropical Island oraz Berlin), jak
i konferencje, spotkania biznesowe, integracyjne oraz inne imprezy
firmowe (od imprez bankieréw po spotkania kétek mysliwskich).
W ciagu ostatnich czterech lat hotel stal si¢ przyjazny takze dla
zwierzat. Ponadto w hotelu nierzadko odbywaja sie spotkania han-
dlowo-targowe w rodzaju sprzedazy poscieli czy garnkéw za nie-
rynkowe ceny.

Od kilku lat, zwlaszcza od konca 2011 r., kiedy oddano do uzytku
nowy odcinek autostrady ,stacza sie po réwni pochylej — z roku na
rok spadaja obroty, wlasciwie hotel utrzymuje si¢ na styk”

Spolki nie sta¢ na kredyty, jeszcze sie utrzymuje, ale nie jest w sta-
nie inwestowac¢. Ostatnie, sprzed kilku lat jakie$ innowacje w stylu
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kort tenisowy, stawek, grill nawet, zostaly sfinansowane z grantéw.
Klientéw jest coraz mniej — A2 wykosila calkowicie klientéw indy-
widulnych oraz niemal calkowicie wycieczki. Hotel byl nastawiony
na obsluge przede wszystkim wycieczek, ale takze turystéw indy-
widualnych i to gléwnie ze wschodu. Od kilku lat ich prawie nie
ma, a odkad trwa wojna na Ukrainie zdarzaja si¢ jeszcze rzadziej,
dodatkowo jesli jakie$ autobusy z Rosji czy Ukrainy sie w ,Paradi-
se” zatrzymujg, to klienci nie zostawiaja pieniedzy. My wrecz do-
kladamy do tych autobuséw, bo to znizki dla kierowcéw, pilotéw
wycieczek, a turysci nie zamawiaja jedzenia — ewentualnie co$ do
picia i zupe. Niemal wcale sig juz nie zdarza, zeby cala wycieczka
co$ jadata w restauracji. Najczesciej z jednego autobusu zapetnia
1-2 stoliki. Busy sie nie zatrzymuja w ,,Paradise” — jada do Zajazdu.
[Menedzer Hotelu ,,Paradise”]

Zarzadzajacy hotelem za najpowazniejszy problem uznaja nowo-
powstajace inwestycje Portu 2000 przy zjezdzie z A2 do Torzymia,
a takze park rozrywki w pobliskich Kownatach. Sa to te inwestycje,
ktére nalezy rozpatrywac jako bezposrednia konsekwencje budo-
wy autostrady wraz z torzymskim wezlem, tak skutecznie wywal-
czonym przez kooperujacych ze soba miejscowy samorzad oraz
lokalnych przedsiebiorcéw.

To nam odbierze ,Paradise” reszte klientéw. Z drugiej strony to
moze z trudem si¢ utrzymac. Budynek jest olbrzymi, infrastruk-
tura facznie z parkingiem, restauracja, sklepem bedzie wymagata
zatrudnienia okolo 100 oséb. Teren jest potezny — podatki, utrzy-
manie... Oni buduja ten MOP wylacznie pod inwestycje w Kow-
natach, cho( ja nie wierze w ogdle, aby to powstalo. Lopata nie
zostala wbita, za to to sie ciagnie latami. Ta inwestycja jest §ciema
— kto$ kupil ziemie i z samych doptat ma 1,5 mln i albo bedzie trzy-
ma¢, albo za jakis czas odsprzeda. Ale chyba tylko powstanie tego
parku mogloby Torzym uratowad, bez niego wszystko padnie
i ustugi hotelarskie i gastronomiczne, a miasteczko bedzie jedy-
nie miejscem tranzytu towarowego. Zostanie droga, urzad gminy,
Biedronka i szkota, ktéra i tak w koricu padnie ze wzgledu na niz
demograficzny. Tylko ze moda na tego typu parki w Europie juz
minela, nie wierze w to, zeby ludzie z Berlina, Poznania, Wrocta-
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wia tu przyjezdzali do Kownat. Nie oszukujmy sig jest to wielce
ryzykowna inwestycja. [Menedzer Hotelu ,Paradise”]

Cho¢ przez wiele lat powodzenie dzialalnosci tego hotelu spo-
czywalo na jego przydroznosci, to dzis jego lokalizacja wspoldecy-
duje o jej kryzysie:

»Paradise” to fatalne polozenie — A2 ktére odebrato dotychczaso-
wych klientéw oraz 92, ktéra pozostalych odstrasza. Jest halas. Je-
§li kto$ sie decyduje wréci¢, to za drugim razem chce pokoje od
strony pél, nie od 92. Nie pomagaja zadne strategie marketingowe.
Wesel jest coraz mniej, bo pojawia sie coraz wiecej doméw wesel-
nych, ktére specjalizuja si¢ wylacznie w tego typu imprezach i prak-
tycznie nie maja zadnych kosztéw. No i nie s3 to lokale dzialajace
non-stop. Wida¢, ze moda na imprezy integracyjne, firmowe prze-
mineta, szkolen jest coraz mniej. Sa inne oczekiwania czyli impre-
zy, ktdre oferuja co$ wiecej niz nocleg, zarcie i picie, bo ile mozna
siedziec i sie upija¢? Firmy maja na to coraz mniej pieniedzy, poza
tym teren w okolicach ,Paradise” nie jest atrakcyjny. Nic tu nie
ma, a ludzie nie beda si¢ podniecac lasami, w ktérych i tak nie ma
$ciezek, ani zadnych atrakcji. Nie ma co tu robi¢ — nie ma klubéw,
baréw, sklepéw. Nie ma nic, co mogloby tu przyciaga¢. [Menedzer
Hotelu ,Paradise”]

Przytaczany przez nas powyzej menedzer Hotelu ,Paradise”
w znakomity spos6b dokonal diagnozy obecnej sytuacji, w ktérej
znajduja sie lokalne biznesy. W duzej mierze si¢ z nia zgadzamy.
Ot6z przede wszystkim nalezy wzig¢ pod uwage, iz badane przez
nas przydroze krajobrazy ekonomiczne to nie tylko kwestia obecnej
interrelacji infrastruktur drogowych — autostrady A2 oraz DKoz,
lecz takze efekt wptywu nie dajacych sie przewidzie¢ wydarzen
i sytuacji politycznych i gospodarczych o zasiegu makroregional-
nym oraz globalnym.

Niczego nie da si¢ dzisiaj przewidzie¢ ze wzgledu na to, Ze po
pierwsze wszystko sie ze soba taczy. Ot, wojna na Ukrainie wykosi-
fa reszte klientéw z Rosji i Ukrainy. Ludzi nie sta¢ na wycieczki, lu-
dzie niechetnie wydaja pieniadze, bo jest za drogo. Media przyczy-
nily sie do tego, ze wschodni klienci sa przekonani o tym, ze sg nie-
mile widziani w Polsce. Wezmy przypadek restauracji w Sopocie
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rozdmuchany w Rosji**. I teraz nieraz zdarza sie, ze zatrzymujace
sie wycieczki z rosyjskimi turystami pytaja sie, czy ,Paradise” ich
w ogble obstuzy. Inny przyklad to zmiany we wschodnich Niem-
czech — odplyw ludzi, wyludnienie miast. Zostali sami emeryci
i teraz brak klientéw, ktérzy dotychczas masowo korzystali z pol-
skich klubéw nocnych i burdeli. Zmienit si¢ system wartosci. To
sie nazywa zachodniocentryzm, ktéry powoduje zamiany w stylu
zywieniowym turystéw, ktérzy wola McDonald’sa czy hot-dogi na
stacjach benzynowych. Dzi$ inwestycje bardzo czesto sg speku-
lacjami i nie maja realnego wplywu na to, co dzieje sie lokalnie.
Wszystko plynie, wszystko jest od siebie zalezne i lokalnie nie ma
sie na nic wplywu. Kiedys bylo lepiej, ludzie mieli wolny czas. To
wyobrazenie na temat dobrobytu, kapitalizmu bylo bledne. O, np.
taka znajoma, ktéra postanowila rzuci¢ prace i zostala putzfrau
w Niemczech. W tej chwili nadal myje kible, ma dom, ma samo-
chéd oraz meza, ktérego widzi raz, dwa razy w roku i méwi, ze
zmarnowala swoje Zycie, bo jej pienigdze nic nie daly. Sieroctwo
emigracyjne... dzieci boja si¢ wlasnych rodzicéw, bo od lat wy-
chowywane sa przez dziadkéw. Turystyka, ktéra nie ma sensu, bo
wszedzie jest to samo — te same atrakcje, te same sklepy, to samo
jedzenie, identyczne zwiedzanie w biegu i tak samo wygladajace
hotele. Takze wydaje sie, ze przydrozne hotelarstwo i gastronomia,
nie tylko przy 92, sa skazane na $mier¢ i to nie jest kwestia auto-
strady, tylko upadku drogowego transportu pasazerskiego, spowo-
dowanego tanimi liniami lotniczymi. Komu sie chce teraz ttuc po
8 godzin, kiedy moze dosta¢ sie do jakiego$ miejsca w godzine czy
pottorej?! [Menadzer Hotelu ,Paradise”]

Okoto jednego kilometra od zjazdu z autostrady A2 do Torzymia
znajduje sie wiadukt wzniesiony nad przeplywajaca pod spodem
rzeka Ilanka, a kilkanascie metréw na pdinoc od niego zlokalizo-
wana jest jeszcze jedna lokalna inicjatywa biznesowa, a mianowicie
gospodarstwo rolno-rybackie. Jest to nie tylko kolejny przyktad do-
brze funkcjonujacej rodzinnej firmy, ale i przedsigbiorstwa, ktérego

24 Chodzi o sytuacje, do jakiej doszlo w sierpniu 2014 r. w Sopocie, w ktérym wia-
Sciciel jednej z restauracji wywiesit na drzwiach wejsciowych kartke z informacja
»Nie obstugujemy Rosjan’, twierdzac, ze to forma protestu przeciwko dzialaniom
Rosji na Ukrainie. Zob. www.trojmiasto.pl/wiadomosci/W-sopockiej-restauracji-
nie-obsluguja-Rosjan-n83113.html#tri (data dostepu 20.05.2017).
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krétka biografia w znakomity sposéb ilustruje sposoby radzenia
sobie z biurokracja Unii Europejskiej oraz takich instytucji jak Ge-
neralna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad czy Panstwowe Go-
spodarstwo Lesne.

Lowisko sklada sie z trzech stawéw oraz infrastruktury zapew-
niajacej petny komfort wedkarzom — zadaszone miejsce na ognisko,
altany, maly domek, tawki, pomosciki, a nawet ekologiczny basen.
Teren tego gospodarstwa obejmuje 18 ha i zostal zakupiony przez
jego obecnych wlascicieli w 2004 r. w momencie, kiedy zaczely
zmienia¢ sie przepisy i regulacje prawne w zwigzku z wejsciem
Polski do Unii Europejskiej. Spowodowalo to, ze proces tworzenia
firmy trwal przez dwa lata, az do 2006 r. Nie tylko nowe przepi-
sy, ktérych wéwczas w Polsce nie potrafiono efektywnie wdrazaé,
oznaczaly komplikacje, ale takze fakt, ze teren fowiska zostal objety
programem Natury 2000. Nie bez znaczenia pozostawala takze bli-
sko$¢ do pasa drogowego, wymuszajaca na tych przedsiebiorcach
wchodzenie w zbiurokratyzowane relacje z nadle$nictwem, ochro-
na $rodowiska, GDDKIiA oraz gmina.

Wiasciciele gospodarstwa kupujac teren nie byli swiadomi, ze obok
niego ma przebiega¢ autostrada. Niemniej na fakt ten nie narzekaja.

Budowa autostrady nie byla uciazliwa, nawet nam pomagali — wy-
réwnali nam miejscami teren, gdzieindziej podsypali torfu, upo-
rzadkowali teren, aczkolwiek tylko do korica pasa drogowego. Ge-
neralnie bylo w porzadku. Autostrada Wielkopolska zobowigzata
sie do obsadzenia wykarczowanych fragmentéw lasu i to zrobifa.
Tu przy fowisku zostaly wyciete swierki, w tej chwili miejsce to
jest juz obsadzone drzewami li§ciastymi. Ogdlnie w ogdle nie na-
rzekam, tylko ze gmina do tej pory niespecjalnie si¢ interesuje ta
inwestycja, a przeciez jest to miejsce, ktérym mozna byloby sie
promowac¢ — dopiero w tym roku po raz pierwszy zagoscil u nas
burmistrz z okazji 45-lecia Kétka Rybackiego ,Amur”. Obiecal, ze
utwardzi droge prowadzaca do towiska. [Wlasciciel gospodar-
stwa rolno-rybackiego w Torzymiu]

Przedsiebiorstwo to jako jedno z pierwszych w Polsce skiada-
o wniosek o grant w ramach projektu zwigzanego z Natura 2000,
co nie przyniosto jednak pozadanego efektu, poniewaz nikt nie
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wiedzial wéwczas jak pisa¢ projekty. Byl pierwszy i ostatni raz,
kiedy wlasciciele fowiska skorzystali z zewnetrznej ustugi w tym
zakresie, kolejne projekty pisali juz sami. Cala inwestycja opiera
sie na finansowaniu prywatnym oraz na $rodkach pozyskiwanych
z grantéw. Inicjator tego przedsiebiorstwa jest cztonkiem Lokalnej
Grupy Rybackiej, stad sktada projekty w jej ramach.

W gminie powinien by¢ kto$, kto pomaga przy pisaniu projektow,

kto bedzie si¢ orientowal, dzwonil, doksztalcal, ale w gminie nie

ma nikogo takiego. Torzym w ogdle nie pozyskuje Srodkéw na tej

drodze. Wszyscy powinni pisac projekty, bo sa pieniadze i trzeba

je wykorzystywac. Problemem jest jednak polska biurokracja i nie

chodzi mi o prawo, ale urzednikéw, ktérzy utrudniaja, nie znaja

sig, robia na zlos¢. A ja znam réznice, bo mam wielu przyjaciét

w Niemczech, ktérzy podobnie jak ja prowadza biznesy w opar-

ciu o r6znego rodzaju dofinansowania. [Wlasciciel gospodarstwa

rolno-rybackiego w Torzymiu]

W czasie, gdy prowadziliSmy stacjonarne badania w Torzymiu
we wrzesniu 2015 r. wlasciciele fowiska ubiegali si¢ doprowadzenie
pradu, by méc nadal inwestowad i rozbudowywac sie:

To sie¢ ciagnie, bo papiery kraza miedzy nadle$nictwem, poznarni-
skim i zielonogérskim oddzialem GDDKIA a Enea. Koszt to po-
nad 30 tys. Beda ciagnac kable od oczyszczalni. Generalnie ten
prad zostanie dociagniety, zadna z tych instytucji nie robi pro-
blemédw, tylko trwa to diugo. Po dociagnieciu pradu na terenie
powstana dwa domki, w ktérych bedzie mozna przenocowac. Sta-
ram sig, Zeby obiekty stawiane na tym terenie byly naturalne. A za
jakis$ czas zaczniemy rozwija¢ hodowle koni polskich. W planach
mam przejazdzki tymi konikami oraz bryczka. [Wtasciciel gospo-
darstwa rolno-rybackiego w Torzymiu]

Précz oferty skierowanej do indywidulnych klientéw, tj. wedka-
rzy przyjezdzajacych na fowisko nie tylko z lubuskiego, ale takze
dzieki infrastrukturom drogowym, jakim jest autostrada A2 oraz
droga ekspresowa S3 z wielkopolskiego i dolnoslaskiego, gospodar-
stwo nastawione jest na organizacje imprez grupowych — urodzin,
spotkan integracyjnych czy innych wyspecjalizowanych w rybotéw-
stwie. Firma nie oferuje cateringu, ale w tym zakresie wspétpracuje

266

z innymi torzymskimi firmami, takimi jak opisane przez nas wcze-
$niej ,Swojska Chata Torzymiaka” czy Motel ,U Sosny”.

MALE MODERNIZAC]JE I LOBBY PERYFERII

Od dziecka mieszkam w Torzymiu, od dziecka méwiono o auto-
stradzie od Berlina do Warszawy i w koricu ja wybudowali. Ja my-
$latam, Zze to tylko kto$ bajki opowiada, ale w koricu ja wybudowali.
[Mieszkanka Torzymia]

Uwazamy, ze male, lokalne modernizacje zawsze sa w powigzane
z tymi wielkimi. W tym konteks$cie chcemy sie blizej przyjrze¢ kon-
sekwencjom zakonczonej sukcesem walki torzymskiego samorzg-
du wespdt z ugruntowanymi w regionie politykami oraz lokalnymi
przedsiebiorcami o budowe zjazdu z autostrady A2. W jej efekcie
mamy do czynienia z nastepujacymi po sobie seriami ,matych mo-
dernizacji” Mozna do nich zaliczy¢ remont DW 138 taczacej zjazd
z autostrady, z centrum Torzymia, gruntowny remont DKg2 na
odcinku miedzy Boczowem a Torzymiem, nows siedzibe komendy
policji, ktéra znajduje si¢ na terenie Obwodu Utrzymania Auto-
strady ,Ilanka’, budowy, zaraz przy wezle, nowej stacji paliw oraz
filii centrum obstugi transportu dalekobieznego Port 2000, a takze
najbardziej imponujaca holendersko-belgijska inwestycje jaka jest
rozpoczeta w 2016 r. budowa parku rozrywki Mayaland w potozo-
nych 4 km od Torzymia Kownatach.

Przyklad Torzymia moze by¢ przy tym pretekstem do refleksji nad
niejednoznacznoscia opozycji miedzy centrum a peryferiami, a takze
nad lokalng, przede wszystkim samorzadowa, sprawczoscia przeja-
wiajaca sie w formie dziatan lobbingowych. Wedlug badan Instytutu
Spraw Publicznych zrealizowanych w latach 2009-2010 na szczeblu
samorzadu terytorialnego lobbing stosuja na pierwszym miejscu
samorzadowcy nizszych szczebli, nastepnie organizacje spoteczne
i w koncu przedsigbiorcy. W obszarze ich zainteresowan najczesciej
lezy wptyw na lokalne inwestycje i ochrone srodowiska oraz sprawy
zwigzane z pomoca spoleczng, sportem, czy edukacja. Z raportu ISP
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wynika tez, ze urzednicy szczebla wojewddzkiego, zaréwno czlonko-
wie zarzaddw, jak i dyrektorzy departamentéw oraz radni nie uznaja
lobbingu za sprawe naganng. Traktuja go jako jedna z form dialogu
wladzy ze spoleczenistwem i sg nani otwarci. Najprosciej rzecz uj-
mujac lobbing to wywieranie nacisku na decydentéw w celu pod-
jecia decyzji korzystnych dla réznego rodzaju grup interesariuszy.
I tak rozumieja go wlasnie przedstawiciele samorzadu terytorialnego
(Makowski 2010; Piechowicz 2013: 192-202).

Wiasciwie kazde z obserwowanych przez nas spotecznosci,
mozna opatrzy¢ etykieta spotecznosci peryferyjnych. Bez watpie-
nie przeciez, tym co charakteryzuje miejscowosci, w ktérych zyja
sa: brak przemystu, niedorozwiniete rolnictwo, problemy z trans-
portem publicznym, relatywnie wysoki poziom bezrobocia, niska
dzietno$¢ oraz odplyw reprezentantéw mtodego pokolenia za gra-
nice lub wiekszych miast w Polsce. Dodatkowo wiekszo$¢ z nich
to wsie popegeerowskie. Nie inaczej jest w przypadku Torzymia.
Jednakze pojecie peryferii nigdy nie zostalo uzyte przez naszych
rozmowcow i ani razu nie pojawilo sie w ich autonarracjach. Miesz-
kancy przydroznych miejscowosci polozonych miedzy A2 a DKg2
niekoniecznie postrzegaja je jako peryferyjne. Z pewnoscia nie czy-
nia tego reprezentanci samorzaddw ani tez lokalni przedsiebiorcy.
Zreszty pojecie peryferii w odniesieniu do rozwoju jednych z naj-
wazniejszych infrastruktur drogowych, jakimi sa w Polsce autostra-
dy, nie ma do korica uzasadnienia. Metaforyczne znaczenie oddania
do uzytku zwlaszcza nowego odcinka autostrady A2, przecinajgcej
badany przez nas teren to domkniecie mentalnego procesu po-
faczenia Wschodu z Zachodem oraz ugruntowanie Polski w$réd
krajéw Europy Zachodniej. Innymi stowy modernizacje, o ktorych
staramy sie opowiedzie¢ w niniejszej ksiazce nie mogg by¢ trakto-
wane jako wytacznie lokalne czy peryferyjne.

Ponadto sadzimy, ze przypadek Torzymia w sposéb szczegdlny
ujawnia praktyczny wymiar ideologii decentralizacji, wyrazonej
tu poprzez sprawczo$¢ nie tylko samorzadu terytorialnego, lecz
takze zwyklych mieszkancéw. Z tej przyczyny jestesmy winni po-
rzuci¢ tradycyjne rozumienie peryferii jako wytacznie zaleznych
od centrum i w zamian przyjrze¢ sie taczacym je bilateralnym
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powiazaniom, zwlaszcza w kontekscie akcesji Polski do Unii Eu-
ropejskiej w 2004 r., kiedy to samorzady staly sie odpowiedzialne
za planowanie i realizacje regionalnych strategii rozwojowych.

Pojecie peryferii niemal bez wyjatku pojawia sie¢ w naukach spo-
tecznych w towarzystwie pojecia centrum, a relacje pomiedzy nimi
interesowaly badaczy od dawna. Obecnie jednak coraz czesciej
dostrzegana jest mozliwo$¢ odejécia od tradycyjnie ujmowanego
uzaleznienia peryferii od centrow na korzy$¢ koncepcji uznajacej
wystepowanie dwustronnych zaleznosci pomiedzy wskazanymi
obszarami. Co wiecej, w obliczu postepujacej globalizacji, przy-
czyniajacej sie do akcentowania tendencji separatystycznych, sprzy-
jajacych ostabieniu wiezi i znaczenia centrum politycznego oraz
gospodarczego kraju, zwiekszaja sie perspektywy rozwoju regio-
nalnego. Stwarza to mozliwo$¢ wypracowania nowego uktadu sit,
w ktérym zycie spoleczne na peryferiach nie moze by¢ postrzega-
ne wylacznie jako pasywna reakcja na bodzce ptynace z centréw.
W tym sensie to dziatania lokalnych i regionalnych aktoréw musza
by¢ uznane za najistotniejsze.

Plusem dla gminy Torzym ogdlnie jest zjazd i wjazd na autostrade.
To jest wielki plus. Tego plusu mialo nie by¢. Prosze sobie wyobra-
zi¢, ze pierwotnie plan autostrady nie przewidywal ani zjazdu, ani
wjazdu w Torzymiu. To bylby ten minus. To jest wywalczone przez
bylych i obecnych samorzadowcdw, ktérzy do Warszawy jezdzili,
drzwiami wchodzili, wyrzucali ich, wchodzili oknem z powrotem,
byli wyrzucani. Znam to od podszewki, bo przewodniczacy rady
i obecny burmistrz jeszcze to sg, to s, ze tak powiem moi koledzy,
ze tak powiem z fawy szkolnej znamy sie. Byta naprawde, naprawde
bardzo wielka batalia. Malo tego, bylo poparcie od nie tylko tutaj
okolicznych samorzadowcéw ale réwniez od postéw z naszego te-
renu i gdzie$ to tam walkowane, przerabiane, walkowane, przera-
biane az w koncu gdzie$ to udato sie. Po prostu udalo sie. No, jest
to okno na $wiat jakby nie bylo, to jest pierwszy zjazd od granicy!
[Mieszkaniec Torzymia]

Walka o torzymski zjazd rozpoczela sie¢ w 2004 r. zaraz po
otwarciu odcinka autostrady A2 miedzy Nowym Tomys$lem a Po-
znaniem-Komorniki i okazalo sie, ze infrastruktura ta, gléwnie
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ze wzgledéw finansowych, bedzie budowana etapami. Przysztos¢

zjazdéw autostradowych w Torzymiu, a takze polozonym od niego

66 km Trzcielu staneta pod znakiem zapytania, poniewaz ich bu-
dowe uzalezniono od rentowno$ci dotad wybudowanego odcinka.
W oczach mieszkaricéw Torzymia, a takze jego okolic, sytuacja ta

jawila sie jako niedopuszczalna i potencjalnie niebezpieczna. Do tej

pory poktadano w dalszej budowie autostrady ogromne nadzieje,
wigzac je gléwnie z mozliwo$cia poczynienia nowych inwestycji:

Kiedy rozpoczynala si¢ budowa autostrady A2, potem majacej
przecina¢ Lubuskie dokladnie na pét, wszyscy przedsigbiorcy za-
cierali rece. Brali kredyty i inwestowali w przysztos¢. Wierzyli, ze
kiedy autostrada w koricu powstanie, zarobig jeszcze wigcej pie-
niedzy. W tamtym momencie bali si¢, co bedzie dalej. [Reprezen-
tant samorzadu w Torzymiu]

W roku 2005 prezes celowej spdtki akcyjnej Autostrada Wielko-
polska S.A. w licie do burmistrza Torzymia napisal: ,Stanowisko
nasze wynika z faktu ponoszenia przez Autostrade Wielkopolska
SA catkowitego ryzyka finansowego przedsiewziecia. Jakiekolwiek
zmiany, ktére stanowia dodatkowe, niemozliwe do pokrycia przez
AWSA w okresie budowy i eksploatacji, musza mie¢ zabezpiecze-
nie finansowe ze strony wnioskujacych lub zosta¢ odlozone w cza-
sie”s. Wedlug burmistrza list ten stal si¢ bezposrednim bodzcem
dla przedsiewziecia dzialar lobbujacych na rzecz budowy wezla
autostradowego w Torzymiu oraz Trzcielu. I tak przedstawiciele
samorzadow tych miasteczek rozpoczeli je od préb przekonania
reprezentantéw polskiego rzadu, co do pelnej gotowosci gmin na
budowe weztow:

Pisali$my, rozmawiali$my, ze tereny w okolicach przyszlego wezta
sa juz uzbrojone, ze wszystko jest gotowe pod budowe. Wskazy-
wali$my na zalety miast powiatowych, np. Sulecina, gdzie znajdu-
je sig oddzial ratunkowy, ktéry na A2 jest w stanie dojechaé w 10
minut. To jednak nie dalo zadnego efektu. [Burmistrz Torzymia]

25 Tres¢ listu zostata nam udostepniona dzieki uprzejmosci burmistrza Torzymia Ry-
szarda Stanulewicza.
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Wezeéniej, jeszcze w czerwcu 2004 1., Rada Miejska Torzymia
przyjeta specjalng uchwate, ktérej tres¢ wystata do dwczesnego
premiera, Ministerstwa Infrastruktury, parlamentarzystéw wo-
jewodztwa lubuskiego, marszatka lubuskiego, wojewody lubu-
skiego, GDDKIA i prezesa spo6tki Autostrada Wielkopolska S.A >
W uchwale tej mozna wyczytad, ze Rada Miejska wyraza sprzeciw
z tytutu pominigcia budowy wezta komunikacyjnego w Torzymiu;
ze nie do przyjecia jest fakt, iz Autostrada Wielkopolska zamierza
budowa¢ odcinek autostrady od Nowego Tomyéla do Swiecka, nie
uwzgledniajac w tej fazie budowy realizacji wezta komunikacyj-
nego w Torzymiu; ze zamiar realizacji inwestycji przez Inwestora
z pominieciem wezta w Torzymiu, to zahamowanie rozwoju re-
gionalnego i lokalnego miejscowosci na blizej nie okreslony czas,
a praktycznie utrata korzysci z tytulu wylaczenia obszaru przy-
granicznego z rozwoju gospodarczego; ze niewybudowanie wezta
spowoduje, iz gmina stanie sie obszarem tranzytowym i ponosié¢
bedzie wylacznie ciezary i niedogodnosci.

Przyjecie oraz dystrybucja tej uchwaly takze poczatkowo nie od-
niosty skutku.

W kazdym razie i tak nic to nie dato. Do starosty szty petycje.
Podpisy zbieral suleciniski spolecznik Zaborowski, obecnie facet
walczy o przywracanie np. polaczen kolejowych na tym terenie.
Batalia o zjazd to spory wysitek nie tylko dla nas samorzaddw, ale
takze posel Bozeny Stawiak i starosty Stanistawa Kubiaka. W kon-
sekwencji udato sie wprowadzi¢ zmiany w projekcie. Poszlo od
gbry, od Ministerstwa Infrastruktury i GDDKiA. Walka zakon-
czyla sie w 2008 r. [Burmistrz Torzymia]

Zjazd z autostrady A2 dla gminy Torzym, dla mieszkanicéw,
przedsiebiorcéw od poczatku byt istotny. Kroki samorzadu spro-
wadzaly sie do tego, aby przekona¢ decydentéw, Ministerstwo In-
frastruktury, aby zjazd z autostrady w Torzymiu byl wybudowany
i oddany do uzytku we wczes$niejszej fazie, nie jak to bylo w ustale-
niach dopiero w kolejnych latach funkcjonowania autostrady, tak
jak jest to zapisane je$li chodzi o wezel w Lagowie i Myszecinie.

26 Uchwala Nr XIX/150/04 Rady Miejskiej w Torzymiu z dnia 30 czerwca 2004 r.

271



PisaliSmy, monitowali$my, ja tez osobi$cie mialem okazje brac
udzial w kilku spotkaniach w ministerstwie. Odpowiedzi, opinie
na nasze stanowisko byly negatywne, ale samorzad ma to do sie-
bie, ze my sie tak latwo nie poddajemy. Toczylismy dalej walke
o ten wezel przedstawiajgc argumenty mieszkancéw, przedsie-
biorcéw i potencjalne korzysci ekonomiczne, gdzie te korzysci juz
sa widoczne. Gdyby nie byl wybudowany ten wezel, nasze prawa
miejskie praktycznie bytyby zatarte. Wyrwali$my sie z tej biedy,
z tej popegeerowskiej biedy, z tego marazmu, ktéry tutaj panowat.
Dzisiaj ludzie zaczynaja pyta¢ kiedy wreszcie tam si¢ zacznie co$
budowad, tzn., ze wiazg z Torzymiem, z gmina swoja przysztosc,
a nie chca stad uciekad. I to najwieksze, co mogliSmy osiagnaé
przez te 25 lat miasta i 25 lat samorzadu. Zjazd z autostrady spo-
wodowal to, ze znaleZli si¢ inwestorzy, ktérzy zakupili grunt i in-
westuja budujac infrastrukture. Jakby nie bylo tego zjazdu, tego
wezla, bylby ksiezycowy krajobraz, jak tez bylyby tu pola. Gdyby
nie bylo wezla, to zaden inwestor na pewno nie podjalby si¢ inwe-
stowac tutaj, dlatego Ze po prostu nie byloby tacznosci pomiedzy
zachodem a wschodem. Nie byloby mozliwo$ci dojazdu. Wezet
autostradowy to tacznik. Jako zwyczajna droga, droga wyjazdu
i dojazdu. Mam nadziejg, ze bardziej dojazdu. Natomiast jest to
tez taki facznik w sensie metaforycznym, kiedy juz informacja
o tym, ze co$ si¢ z powodu tego wezla tu wydarzy ludzie facza si¢
w tej euforii. [Burmistrz Torzymia]*”

Dla samego Torzymia, to jednak ten zjazd to jest dobrodziejstwo.
Prosze, teraz buduja sie dwie stacje. Potezny MOP sie buduje.
Takze dla samego Torzymia... Ale chyba tylko Torzym zyskal,
tylko Torzym. Dostownie. Tu najwiecej zjezdza. No, lepiej jest —
w kazdej jednej branzy, ale to jest Torzym... Ale tak ogdlnie po-
wiem, Ze inne miejscowosci wszystkie stracily. Dla samego Torzy-
mia ma pozytywny wplyw, poniewaz jest bliziutko zjazd i nawet ci,
co jada autostrada, to zeby zatankowad, to tu sobie zjada, zatan-
kuja. Przejada tych pare kilometréw i wjedzie znowu na nieplatna,
czyli Torzym zyskal, ale tylko Torzym. To znaczy, cze$¢ ludzi, to
oni zjezdzaja. Sa tacy jednak, co nie jedza tego McDonalda. Oni

wiedzg, ze tu jest kilometr i on zjedzie i zje. Na szcze$cie nie wszy-
scy jedza w McDonaldach czy w KFC. Kazda jedna miejscowos¢,
po kolei od Torzymia, wszystkie stracily. Gmina Torzym zyskala,
tylko gmina Torzym! Torzym, Boczéw i tak dalej. Prosty przyktad.
Tam sie stacje zamykaja, a tu sie¢ buduja. Dwie! Jedna kolo drugiej.
I w Torzymiu, zaraz panu powiem, ile jest. Kurwa, no policzmy,
ile jest stacji. Juz ile jest? W samym Torzymiu... 6 stacji. W ta-
kiej kurwa dziurze! Czyli tu zjezdzaja, bo jest blisko i nawet jezeli
juz tu zjedzie, zatankuje, on nie musi zjezdza¢ na autostrade, 10
km i wskakuje tam na nieplatng. Natomiast inne miejscowosci,
wszystkie od Poznania stracily. Kazda jedna miejscowos$¢! Auto-
strada tam ma negatywny wplyw. I to panu gwarantuje na 1000%.
[Wlasciciel jednego z moteli w Torzymiu]

W roku 2013 w Torzymiu rozpoczely sie pierwsze rozmowy do-
tyczace budowy parku rozrywki na terenie pobliskiego solectwa
Kownaty. W ich rezultacie zmieniony zostal miejscowy plan za-
gospodarowania przestrzennego, wskutek czego 200 hektarowy
teren, na ktérym inwestycja mialaby powstaé, zostal odrolniony?®.
Nalezy zaznaczy¢, ze gmina w inwestycji tej wystepuje jako tzw.
partner pomocniczy, ktérego zadaniem jest prowadzenie negocjacji
w Starostwie Powiatowym czy Urzedzie Marszalkowskim. Mozna
powiedzied, ze cho( jest traktowana przez inwestoréw instrumen-
talnie, to jednak podjeta wyzwanie ze wzgledu na wiele potencjal-
nych korzysci plynacych z parku (podatki gruntowe, nowe miejsca
pracy, rozwdj malych przedsiebiorstw, remont drogi powiatowe;j,
gazyfikacja i kanalizacja w Kownatach).

O tych korzysciach juz wiemy. Przede wszystkim te podatki, ktére
beda splywaly i zasilaly budzet gminy. Na pewno nie beda to mate
kwoty. Ponadto miejsca pracy, gdzie obstuga tego parku biorac
pod uwage juz funkcjonujace parki w Europie tego typu, to sadze,
ze tak jak przedstawiano nam okolo 100 miejsc pracy na pewno
bedzie potrzebna. Na chwile obecna stopa bezrobocia jest to 7%,
ale na pewno dla kazdego samorzadu, dla mieszkaficéw gminy
istotne jest to, ze beda mogli znalez¢ miejsca pracy. Bedac samo-
rzadowcem trzeba by¢ umiarkowanym optymista. Niewatpliwie

27 Fragment wypowiedzi burmistrza Torzymia z reportazu ,Torzymski facznik’, au-
torstwa reporterek Radia Zachdd, Doroty Zyin-Horbaczewskiej i Justyny Rapickiej 28 Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego Cze$ci Gminy Torzym w Rejo-
z 2015 r., www.zachod.pl/radio-zachod/audycje/wedrowki-z-mikrofonem/torzym- nie Miejscowosci Kownaty. Zatacznik nr 1 do uchwaly nr XXVI/161/13 Rady Miej-
ski-lacznik/ (data dostepu 30.05.2017). skiej w Torzymiu z dnia 27 marca 2013 .
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ten optymizm byt i wierzylem w to, ze jednak firma, wlasciciele
gruntu ktérzy juz zainwestowali niematle, niemala materie w to
przedsiewziecie predzej czy p6zZniej znajda partnera do realizacji
tej inwestycji. [Burmistrz Torzymia]*

Gléwny inwestor, holenderskie konsorcjum United Mementum
Group, poczatkowo prowadzil rozmowy z francuska firma, ktéra
wybudowata park historyczny Puy du Fou w Les Epesses®°. Firma
jednak z blizej nie znanych przyczyn wycofala sie ze wspélpracy,
zanim podpisano umowy wstepne. Na jej miejsce w kooperacje
z konsorcjum w potowie 2014 weszta belgijska firma Plopsa Group,
ktora jest wlascicielem 6 tematycznych parkéw rozrywki w Belgii,
Holandii i Niemczech. Firma ta posiada prawa autorskie do postaci
Pszczo6tki Mai, ktéra zostanie wykorzystana w przypadku Kownat
(Itowska-Walkowiak 2014; Zratko 2014a; 2015b):

Te dwie firmy przystapia do budowy parku Holiday Park Kownaty*',
w ktorym to parku przewodnia role bedzie odgrywata Pszczétka
Maja. [Burmistrz Torzymia]

Zmiany inwestoréw oraz dlugi proces, zwiazany z biurokracja,
na wielu poziomach zrodzily spore watpliwosci mieszkancéw To-
rzymia, co do realnosci calego przedsiewziecia. W rozmowach
z nami czesto powtarzali: ,burmistrza wychujali’; ,nic nie bedzie
i to $§ciema, walek”

Jestem pewien, Ze to powstanie, ale w opowiadaniu o tym na fo-
rum publicznym staram si¢ by¢ ostrozny, poniewaz ludzie nie ro-
zumiejg, ze to wymaga czasu. [Burmistrz Torzymia]

29 Fragment wypowiedzi burmistrza Torzymia z reportazu Torzymski lacznik au-
torstwa reporterek Radia Zachéd Doroty Zyin-Horbaczewskiej i Justyny Rapickiej
z 2015 roku, www.zachod.pl/radio-zachod/audycje/wedrowki-z-mikrofonem/to-
rzymski-lacznik/ (data dostepu 30.05.2017).

30 Zob. W gminie Torzym ma powstac historyczny park rozrywki, 27 marzec 2013,
www.lubuskie.onet.pl/w-gminie-torzym-ma-powstac-historyczny-park-rozrywki/
eyhbv (data dostepu 20.05.2017).

31 Holendersko-polski Holiday Park Kownaty (Wakacyjny Park Kownaty) jest inwe-
storska kooperatywa, bedaca inicjatywa konsorcjum Momentum Capital. Jej zada-
niem bylo pozyskanie partneréw przedsiewziecia, ktéra jest wspominana Plopsa
Group oraz belgijskie Studio10o. Zob. www.holidayparkkownaty.com/ (data dostepu
30.05.2017).
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Bylo wlasnie bardzo duzo oséb, ktérzy juz przestali wierzy¢, kto-
rzy $miali si¢ tez za plecami, Ze to nieprawda, ze zrezygnowali, ze
nic sie nie dzieje. Teraz zapalilo sig¢ zielone $wiatto i myslimy wta-
$nie, ze po prostu juz nie zgasnie, bo juz jest podpisane wszystko
z tego co wiem. I, i aby do przodu. Na poczatku bali$my sie wszy-
scy jak to bedzie, tak? [Byla soltys Kownat]

O zainteresowaniu tym terenem zadecydowata lokalizacja Kow-
nat wzgledem autostrady A2, a wiec mozliwo$¢ szybkiego i kom-
fortowego przemieszczenie si¢ z Berlina, Szczecina, Poznania
i Wroctawia.

Kownaty sg atrakcyjne z powodu komunikacyjnego przede wszyst-
kim. Duga sprawa to jest tez blisko$¢ do rynku niemieckiego. Nato-
miast prawda jest, ze dla nas najistotniejsze jest to, ze mamy dostep
do autostrady A2 i tak na dobra sprawe inwestycja jest oddalona
o 3 km od wezla komunikacyjnego i to tez dla nas jest bardzo ko-
rzystne usytuowanie. Zawsze weryfikujemy to, co jest na rynku
lokalnym, jaki mamy dostep do pracownikéw i podmiotéw gospo-
darczych, ktére na naszym terenie dzialaja i jesli spelniaja kryteria
bardzo chetnie wspoétpracujemy i taka sytuacja juz ma miejsce z kil-
koma podmiotami. [Pracownik Holiday Park Kownaty]**

Budowa parku rozrywki oznacza takze ,mate modernizacje”
w samej wsi Kownaty. Beda to zmiany znaczace z perspektywy tej
niewielkiej, majacej okoto 100 mieszkaricéw, miejscowosci. Owe
»male modernizacje” to pewne bonusy, ktére Kownatom obiecali
inwestorzy i sa to m.in. dociggniecie nitki gazociagu (w Kownatach
nie ma nie tylko gazu, ale takze kanalizacji, o§wietlenia na ulicach
i internetu), budowa kanalizacji, przekazanie ziemi pozyskanej
z wykop6w pod budowe na dowolny uzytek i w koricu remont drogi
biegnacej przez wies od krzyzéwki z DW 138 do majacego powstac
parku. Przy czym remont ten lezy w gestii nie inwestoréw lecz
powiatu. Zarys projektu modernizacji tej trasy byt gotowy w roku
2015 i miat by¢ konsultowany z lokalng spotecznoscia. W rzeczy-
wisto$ci wymienione bonusy okazuja sie trudne do realizacji, czego

32 Por. Kraina Pszczétki Mai powstanie w Torzymiu. Wywiad z Danielem Heinstem,
prezesem Holiday Park Kownaty, 20.05.2015, www.parkmag.pl/parkipl/kraina-
pszczolki-maji-powstanie-w-torzymiu/ (data dostepu 23.09.2015).
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przykladem jest niemozliwo$¢ skoordynowania remontu kownac-
kiej drogi z dociaggnieciem gazu, a potem budowa kanalizacji.

Biurokracja! To nie ode mnie zalezy, to wszystko niestety jest pro-
cesem. To biurokracja zwigzana z prawem o zamdwieniach pu-
blicznych, pozyskiwaniem $rodkéw zewnetrznych, papierologia
na linii gmina-powiat-inwestorzy. [Burmistrz Torzymia]

Z budowa nowego odcinka autostrady A2 najbardziej bezposred-
nio wiaze si¢ ulokowanie na terenie Torzymia, zaraz przy wywal-
czonym zjezdzie Obwodu Utrzymania Autostrady (OUA). OUA
sa ,centrami dowodzenia” kilkudziesieciokilometrowymi odcinka-
mi autostrady i jednoczes$nie zapleczami technicznymi do jej utrzy-
mania. Celem ich funkcjonowania jest zabezpieczenie autostrady
od jej strony technicznej, infrastrukturalnej oraz organizacyjnej

— po to, aby podrézni byli na autostradzie bezpieczni. Utrzymanie
autostrady posiada oczywiscie charakter sezonowy — letni oraz zi-
mowy. Okresy te wymagaja odmiennych dziatan:

Latem kosi si¢ trawe, zima sypie si¢ sola. Na autostradzie $nieg
nigdy nie lezy tak dlugo jak na drogach np. krajowych. Zima sél to
rarytas. Bez soli autostrada zima lezataby i kwiczala. [Pracownik
$redniego szczebla OUA ,Ilanka” w Torzymiu]

Dbanie o autostrade to: pielegnacja terenéw zielonych, podtrzy-
mywanie bezpiecznego stanu nawierzchni, systemu i urzadzen
odwodnienia, ogrodzen i barier dZwigkochtonnych, zachowanie
bezpieczenstwa ruchu drogowego poprzez prawidlowe oznako-
wanie drogi oraz zapewnienie czystosci elementéw infrastruk-
tury autostrady; dalej organizacja i realizacja odpowiednich, za-
kontraktowanych napraw infrastruktury autostradowej, w tym
przeprowadzanie przegladéw biezacych w zakresie: odwodnienia
autostrady, ogrodzen, ekranéw akustycznych, stanu skarp i nasy-
pow, obiektéw mostowych, oznakowania poziomego i pionowego;

33 OUA ,llanaka” w Torzymiu nie jest jedynym, jakie zostaly wybudowane na trasie
koncesyjnej autostrady A2. Przy czym nie wszystkie zlokalizowane sa przy zjazdach.
Ich umiejscowienie wynika z regulacji prawnych, nakazujacych ich budowe co kil-
kadziesigt kilometréw. I tak na badanym przez nas terenie sa to takze OUA Bialy
Mur w Myszecinie oraz OUA Bolewice.
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w koricu zapewnienie wysokiego poziomu jako$ci prowadzonych
dzialan oraz wysokiej kultury pracy w kontakcie z uzytkownikami
autostrady.

Autostrada to znacznie wyzszy poziom utrzymania, a do tego nie-
zbedne sa stuzby autostradowe, ktére caly czas monitoruja i re-
aguja na to co si¢ dzieje. Oczywi$cie najlepiej dla wszystkich, jesli
tych stuzb nie wida¢, bo to zaswiadcza o tym, ze wszystko dziala.
O istnieniu czego$ takiego jak stuzby OUA ludzie dowiaduja sie
w sytuacjach tragicznych — kolizji badz wypadkéw. W tych przy-
padkach potrzebni sa odpowiedni pracownicy — ludzie, ktérzy sa
na miejscu, dlatego wykorzystuje sie lokalne zasoby ludzkie. Cho-
dzi tu o to, aby mogli w jak najkrétszym czasie dotrze¢ do miejsca
wypadku. Liczy sie czas dojazdu. Staramy sie nie naduzywac poje-
cia wypadku. Wolimy kolizje — zatem wypadki nawet karambolo-
we, w ktérych ludzie nie ging lub nie zostaja uszkodzeni ciezej niz
ze wskazaniem na do 7 dni szpitala. [Pracownik $redniego szcze-
bla OUA ,Ilanka” w Torzymiu]

Konsekwencja ,,obecnosci” OUA w Torzymiu jest poszerzenie
lokalnego rynku pracy, dzieki czemu zatrudnienie mogly znalez¢é
osoby mieszkajace w okolicach:

Warunkiem zatrudnienia jest np. miejsce zamieszkania, ktére po-
zwala na dojechanie do pracy w czasie nie dluzszym niz godzina.
Czyli ,ludzie z bliska” to niekoniecznie ludzie z Torzymia. [Pra-
cownik $redniego szczebla OUA ,Ilanka” w Torzymiu]

Praca dla spo6tki Autostrada Eksploatacja S.A. to nie tylko zatrud-
nienie w OUA, ale takze na stacjach poboru optat czy Miejscach
Obstugi Podréznych, cho¢ mieszkarncy zaréwno Torzymia jak i in-
nych miejscowosci potozonych wzdiuz A2, byli zatrudniani przede
wszystkim w czasie jej budowy:

Przede wszystkim tu duzo miejsc pracy sie tworzy, to jest duzy
plus. Tu sgsiad pracuje jeden na autostradzie — on chyba pra-
cuje na warsztacie samochodowym. I tu tez méj drugi sasiad na
warsztacie jako mechanicy pracuja, nie? To tutaj blisko nie? Tak to
wyglada no. Ja sam pracowatem. My ze$Smy pracowali w logistycz-
nie, my$my sie najwiecej zajmowali, no rozmieszczeniem znakéw
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drogowych, ale jak nie byto pracy to cos innego ze$my robili, no.
Wszystko sie robilo, no. Strabag — on byl podwykonawca i on za-
trudnial ludzi. Duzo ze$my robili — no, wlasnie Ze§my ustawiali na
autostradzie, ale nie tylko. Na tej dwdjce tez zesmy robili, bo tam
tez trzeba byto ustawi¢ znaki, bo zmiana ruchu czy inne rzeczy. To
sie tak odbywalo, bo tam budowali np. na Pozrzadle autostrade
i tam trzeba bylo wprowadzi¢ jaka$ zmiane ruchu to w duzej mie-
rze duzo ze$my znakéw przestawiali. No cdz jeszcze? Tam robili
rézne poprawki. Miatem takie fajne zadanie, powiedzmy przez 12
godzin jechal frezarka, a ja mierzylem czy on dobra grubo$¢ zdzie-
ra tego asfaltu. Dosy¢ dobrze ptacili, nie, ale wykorzystywac to
wykorzystywali — nadgodzin nie placono. [Mieszkaniec Torzymia]

Wielu miodych dostalo zatrudnienie przy sadzeniu drzewek, ta-
kie wakacyjne prace. Sadzenie drzewek, sianie trawy. Lokalni
byli do drobnych prac i jak si¢ ludzie dowiedzieli to poprzysto-
sowywali siebie na wynajem, np. sklep, ktéry na chwile obecna
jest przystosowany do zamieszkania. Wiec to tez troszke biznes
dla mieszkaricéw, tez byto, bo moja sasiadka przystosowala jeden
pokéj pod wynajem dla pracownikéw autostrady. [Mlody miesz-
kaniec Torzymia]

Kilka miejsc pracy w tych... przy autostradowych bramkach.
W tych punktach to tak kilkanascie os6b znalazto prace. Wiem, ze
tam, w biurowcu, niekoniecznie. Wiem, ze tylko moja kolezanka
pracuje i by¢ moze jakie$ osoby dojezdne. Bardzo duzo mezczyzn
mialo zatrudnienie w réznych typu pracach takich budowlanych
typowych, wiec tutaj byly firmy podwykonawcy i tak duzo, bardzo
duzo... Autostrada budowala dwa trzy lata, wiec przez ten okres
mieli zatrudnienie jeszcze. Jak kto$ mial jeszcze uprawnienia na
kierowanie czy na poslugiwanie sie koparka, tym sprzetem ciez-
kim to naprawde tadne pienigzki zarabiali tutaj. Na bramkach
wiem, ze kilka dziewczyn, chyba 5 dziewczyn si¢ dostalo na auto-
strade. Widze tez dwdéch pandw z Torzymia... nie wiem ochronia-
rze, w kamizelkach, nie wiem, jaka funkcje pelnig, ale stoja przy
tych bramkach po prostu. [Mieszkanka Torzymia]

Firma jaka jest zalozona w 2001 r.3* celowa spétka akcyjna Au-
tostrada Eksploatacja SA realizuje oczywiscie idee zwigzane ze
spoleczna odpowiedzialno$cia biznesu (CSR — Corporate Social
Responsibility). Koncepcja CSR zaklada, ze przedsiebiorstwa na
etapie budowania strategii musza uwzgledniac interesy spoleczne,
ochrone srodowiska, a takze relacje z réznymi grupami interesariu-
szy. Bycie odpowiedzialnym nie oznacza tylko spelniania przez or-
ganizacje biznesowe wymogé6w formalnych i prawnych, ale oprécz
tego rowniez zwiekszone inwestycje w zasoby ludzkie, w ochrone
$rodowiska i relacje z réznego rodzaju grupami ludzi, ktérzy moga
mie¢ faktyczny wplyw na efektywno$¢ dziatalno$ci gospodarczej
tych organizacji oraz ich innowacyjno$¢: ,Kazdego dnia autostrada
Ao tysigce pojazddw, a w nich tysiace podréznych i tony fadunkéw,
przemieszczaja sie ze wschodu na zachéd i z zachodu na wschéd.
Dzi$ drogi, w tym autostrady stanowia krwioobieg zycia gospodar-
czego. Nad sprawnym funkcjonowaniem naszego, ponad 250-kilo-
metrowego odcinka tego systemu czuwaja kazdego dnia dziesiatki
0s6b. Nasza rola to dba¢ o to, by ten krwioobieg funkcjonowat
W sposOb nieprzerwany i bezpieczny dla ludzi i otoczenia. Tak po-
strzegamy nasza odpowiedzialno$¢”s.

Co roku, poczawszy od 2009 r., firma publikuje raporty odpo-
wiedzialno$ci spolecznej**. W pierwszym z nich, jeszcze przed
przystapieniem do budowy odcinka autostrady pomiedzy Nowym
Tomyslem a Swieckiem, w raporcie tym pisano: ,Nie mozna zapo-
minad, ze inwestycje autostradowe zawsze wiaza sie z pewnymi
oczekiwaniami lokalnych spolecznosci, ktére m.in. licza na nowe
miejsca pracy oraz naplyw nowych inwestycji zwiekszajacych dy-
namike rozwoju spoteczno-gospodarczego. Tak tez sie dzieje. Wola
inwestoréw bylo wyj$¢ naprzeciw tego typu spotecznym oczekiwa-
niom i dlatego powotaniu firmy Autostrada Eksploatacja towarzy-
szylo zalozenie, ze miejsca pracy, ktére powstana, beda miejscami

34 Krajowy Rejestr Sadowy Autostrady Eksploatacja SA, www.krs-online.com.pl/au-
tostrada-eksploatacja-s-a-krs-3481.html (data dostepu 02.05.2017).

35 www.aesa.pl/firma/odpowiedzialnosc-spoleczna-csr/ (data dostepu 20.05.2017).

36 W latach 2008-2099 nosily one tytut Autostrada Eksploatacja a jej otoczenie, w ko-
lejnych Autostrada Eksploatacja. Podrézni — Pracownicy — Przyroda. Zob. www.
aesa.pl/firma/odpowiedzialnosc-spoleczna-csr/ (data dostepu 20.05.2017).
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pracy dla lokalnej spotecznosci. Dziatalno$¢, jaka prowadzi AESA,
generuje miejsca pracy na terenach, na ktérych nie ma zbyt wie-
lu atrakcyjnych pracodawcédw, w tym wiejskich, ktére szczegélnie
zagrozone sg procesem wykluczenia spotecznego. Firma oferuje
godziwe warunki pracy oraz szanse rozwoju, dajac gwarancje sta-
bilnosci zyciowej. Firma znana jest w spolecznosciach lokalnych
i postrzegana jako dobry pracodawca (w grudniu 2008 r. AESA
otrzymala nominacje do tytulu Solidny Pracodawca).” (Autostra-
da Eksploatacja a jej otoczenie 2009: 2).

Infrastruktura drogowa, zwlaszcza o znaczeniu miedzynarodo-
wym, oznacza dla regionu szanse na rozwdj. Budowa i funkcjono-
wanie nowego odcinka autostrady A2 oznacza dodatkowe wplywy
do budzetéw gospodarstw domowych w regionie. Dochody, ktére
przektadaja sie na zwiekszona konsumpcje lub inwestycje. Zyskuja
na tym kolejni lokalni przedsigbiorcy, co posrednio przyczynia sie
takze do tworzenia kolejnych miejsc pracy w zupetnie innych sek-
torach gospodarki. To réwniez wplywy do budzetéw gospodarstw
domowych pracownikéw Autostrady Eksploatacji i pracownikéw
firm bezposrednio lub poérednio zwiazanych z autostrada (np. sta-
cji benzynowych, restauracji, centréw logistycznych i magazynéw
zlokalizowanych w sasiedztwie wezléw autostradowych). Wedlug
ostatniego raportu odpowiedzialnosci spotecznej z 2015 r. jest ,,to
szczegoblnie istotne na Ziemi Lubuskiej, ktéra od wielu lat boryka
sie z problemem wysokiego bezrobocia”. I tak, w raporcie ekono-
misty Marka Rekowskiego pt. ,Wplyw autostrady A2 na rozwdj
gospodarki regionu Wielkopolski’, na kazdy kilometr autostrady
przypada 88,5 miejsc pracy wygenerowanych w mniej lub bar-
dziej posrednio zwigzanych z nig dziatalnosciach. Przektada sie to
w przyblizeniu na 22,5 tys. miejsc pracy w regionie (Rekowski 2011).

Autostrada wplynela pozytywnie na Torzym. Przyczynia sie do
jego rozwoju, np. zapewniajac miejsca pracy, albo powodujac, ze
ludzie osiedlajg si¢ w okolicach. Praca i dodatkowi ludzie to kon-
sumpcja czyli zostawianie pieniedzy na miejscu. Torzym znajduje
sie dokladnie po $rodku, w bardzo dogodnym miejscu pomiedzy
Berlinem a Poznaniem — 100 km w ta i 100 km w tamta. Na au-
tostrade nikt nie moze narzekad, aczkolwiek widze w dyskursach
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pewnego rodzaju paranoje polegajaca na tym, ze nie da sie nigdy
dogodzi¢ dwoém stronom. [Pracownik $redniego szczebla OUA
sllanka” w Torzymiu]

Kolejna inwestycja, ktdra jest konsekwencja pozytywnego zakon-
czenia batalii o torzymski wezel jest inwestycja firmy Port 2000
z Mostek.

Powstaje wlasnie centrum obslugi transportu tam powstanie. To
jest Port 2000, ktdry jest w Mostkach i wlasciciel buduje tutaj co$
podobnego, czyli tez taki kompleks, duzy parking, zaplecze sanitar-
ne, mozna sie przespaé, umyc, zje$¢. I to bedzie duza szansa na zna-
lezienie miejsc pracy. [Pracownik Torzymskiego O$rodka Kultury]

Wraz z filig Portu 2000 ma powsta¢ obwodnica taczaca te inwe-
stycje, zlokalizowang zaraz przy samym zjezdzie z autostrady Az
z DKog2 na wysoko$ci Hotelu ,Paradise”. Projekt obwodnicy wraz
z centrum obslugi transportu powstat wlasciwie zaraz po zakon-
czeniu negocjacji w sprawie budowy zjazdu i zostat zaakceptowany
w2011 r. przez sp6tke Autostrada Wielkopolska i nastepnie w 2013 r.
w ramach miejscowego planu zagospodarowania miasta Torzym?®.

Pierwsza inwestycja, jaka powstatla jest to stacja paliw. Ona juz
funkcjonuje. Ponadto inwestor buduje hotel, potezny. W chwili
obecnej jest juz zakoniczony stan surowy. [Burmistrz Torzymia]

Na zakonczenie warto sie jeszcze przyjrzeé toczacemu sie w la-
tach 2014-2015 remontowi DK92 na odcinku miedzy Boczowem
a Torzymiem. Gmina starala si¢ o niego od 2006 r. przyjmujac stra-
tegie zarzucania réznego rodzaju petycjami oraz urzedowymi pi-
smami zaréwno Generalna Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad,
jak i Ministerstwo Finans6w oraz Wojewddzki Inspektorat Trans-
portu Drogowego. Chodzilo nie tylko o wymiane nawierzchni (np.

»koleiny, ktére wyjatkowo utrudnialy mieszkaricom zycie zwlaszcza
po deszczach — nie mozna bylo porusza¢ sie chodnikami, bo woda
nagromadzona w koleinach byta rozpryskiwana przez ciezaréwki”),

37 Patrz Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego terenu polozonego w m.
Torzym przy ulicy Sulecinskiej — uchwata nr XXX/196/13 Rady Miejskiej Torzymiu
z dnia 30 pazdziernika 2013 r.
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ale réwniez poprawe bezpieczerfistwa poprzez stworzenie azyléw
oraz przej$¢ dla pieszych. Wedle burmistrza gmina byla zbywana
az do 2012 r, kiedy to otrzymata pozytywna odpowiedz z GDDKiA,
lecz z tzw. wielkim ale. Warunkiem modernizacji DKo2 bylo za-
angazowanie Ministerstwa Finanséw. Interwencje gminy w stolicy
daty skutek, bo odcinek drogi przebiegajacy przez Torzym zostatl
wpisany do planu remontéw na 2013 r., a dzieki wsparciu zielono-
gorskiego oddzialu GDDKiA remont DK92 w Torzymiu znalazt
sie na 8 miejscu na liscie priorytetéw drogowych, wéréd ponad
500 pozycji:

Ujeto te modernizacje do planu i jesteSmy na 8 miejscu, jesli cho-
dzi o potrzeby inwestycyjne w calym kraju. Sadze, ze poprzez ta
modernizacje przede wszystkim podwyzszy sie bezpieczeristwo
naszych mieszkancéw. Wierzymy w to, ze w przyszlym roku ta
inwestycja bedzie zrealizowana. [Burmistrz Torzymia]

W rezultacie remont mial by¢ zrealizowany w ramach Progra-
mu Redukcji Ofiar Smiertelnych czyli w latach 2013-2014. Roczne
przesuniecie prac modernizacyjnych wiazat sie nie tylko z proble-
mami pozyskania odpowiedniego finasowania z budzetu panstwa,
ale takze z koniecznoscia modyfikacji projektu remontu:

Bo pomimo usilnych présb gminy — poczawszy od 2006 r. o stwo-
rzenie przejscia dla pieszych przy osiedlu Lech, a dzi$ kolo Bie-
dronki, w projekcie go nie uwzgledniono. Nie chcieli zrobi¢ tego
przejscia, bo to jest na zjezdzie z gérki. Wiec gmina wywalczyta
to w ITD fotoradar i dopiero przy wsparciu tej instytucji udato
sie projekt zmieni¢. Zgoda na zrobienie tego przej$cia nadeszta
w lutym 2014 r. [Burmistrz Torzymia]

W konsultacjach zwigzanych z remontem od poczatku uczest-
niczyli mieszkancy Torzymia i to wlasciwie oni wywalczyli wspo-
mniane przejscie dla pieszych przy os. Lech. Na tym jednakze
korekty projektu sie nie zakoniczyly. Dokonywano ich na biezaco
dzieki funkcjonowaniu przy radzie miasta specjalnej komisji bez-
pieczenistwa, ktéra zajmowala sie¢ wytapywaniem bledéw popelnia-
nych przy remoncie 92. Wskutek tego ulegal on ciaglej prolongacie:
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Tez potem chodzilo o wyjazd z osiedla, kolo Biedronki na 92, kté-
ry calkowicie zostal przestoniety dziwnie zaprojektowanym chod-
nikiem odgrodzonym zéttymi barierkami. Tak pod ostrym katem,
tak, ze nie bylo wida¢ samochodéw jadacych 92. To na biezaco zo-
stalo skorygowane. [Pracownik Torzymskiego O$rodka Kultury]

Jest jeszcze jedna rzecz, ktéra w trakcie remontu Eurovia musiata
poprawia¢, a mianowicie azyle na przejsciach dla pieszych, ktére
byly zbyt wysokie, wszystkie trzeba bylo obnizy¢. Tu ewident-
nie spartaczyli, bo na projekcie byly takie jak trzeba. [Pracownik
Ochotniczej Strazy Pozarnej w Torzymiu]

We wrze$niu 2015 r. mieliSmy okazje obserwowaé ostatni etap
remontu DKog2. W tym czasie okazalo sig, iz na nowej nawierzchni
zdazyly sie pojawi¢ koleiny. W konsekwencji firma bedaca gléw-
nym wykonawca robét musiata ktas¢ od nowa 10-centymetrowa
nawierzchnie na 5-kilometrowym odcinku, wlasciwie niemal w ca-
tosci obejmujacym Torzym. Na poczatku tego samego miesiaca
w lokalnym wydaniu ,,Gazety Wyborczej” pojawil sie¢ krytyczny
artykut pt. Ciezarowki jechaty, staty, a droga nie mogta ,,odpoczgc”:

~Powiedzie¢, ze mieszkancy nie sa zadowoleni z efektéw, to chy-

ba za malo. Zaledwie pét roku po zakonczeniu pierwszego etapu
przebudowy na drodze znéw pojawily sie koleiny. ‘Rynny’ ciagna sie
niemal przez caly Torzym — od szpitala pulmonologiczno-kardio-
logicznego az po hotel ,Paradise” — Koleiny zaczely sie wybrzuszac
juz w ub. miesiacu. Najlepiej je wida¢, gdy spadnie deszcz: woda,
zamiast sptywa¢ bokami do studzienek, zalega na $§rodku. Dzi$
réznica w wysokos$ci moze mie¢ nawet kilka centymetréw. Jak to
zostalo zrobione? — dziwi si¢ pan Andrzej. — Nie dos¢, ze remont
trwa juz ponad rok, tiry blokuja miasto na amen, to jeszcze firma
bedzie sie poprawiac?! To jakis zart! — dodaje jeden z mieszkaicow.
Takich gloséw jest o wiele wiecej” (Zralko 2015a).
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M()] TORZYM W KIERUNKU AUTOSTRADY

To jest méj Torzym, to miasto moje. Tutaj przezylam najlepsze
dni, pieknie dni. To jest mdj Torzym, to miasto moje. Tutaj pozna-
fam co znaczy zy¢. [Refren piosenki wykonywanej przez cztonki-
nie Stowarzyszenia ,Integracja Pokolenn w Torzymiu”**]

We wrze$niu 2016 r. w ramach projektu Lokalny Programu Re-
witalizacji Gminy Torzym do 2020 r. zostal opublikowany przezna-
czony do konsultacji spotecznych raport diagnozujacy potencjal
spoteczny, gospodarczy, srodowiskowy oraz przestrzenny gminy,
a takze wskazujacy domeny wymagajace dzialan rewitalizacyj-
nych i modernizacyjnych. Opracowanie to powstalo dzieki dotacji
ze srodkéw Funduszy Europejskich Program Operacyjny Pomoc
Techniczna 2014-2020 na realizacje projektu opracowania planu
rewitalizacji dla gminy i miasta3® i bylo przedmiotem lokalnych
dyskusji i konsultacji spotecznych w pazdzierniku 2016 r. Konsulta-
cje zostaly przeprowadzone za posrednictwem strony internetowej
gminy oraz Biuletynu Informacji Urzedu Miejskiego, na ktérych
zamieszczony zostal Projekt oraz formularz uwag. W czasie kon-
sultacji spotecznych nie przestano zadnej uwagi dotyczacej projek-
tu, dlatego kolejnym etapem pracy jest po prostu jego uchwalenie
przez Rade Miejska.

Raport jest wykonany z ogromna pieczolowitoscia, a jednym
z jego elementdw jest analiza uwarunkowan gospodarczych gminy.
Rozpoczyna sie ona od wskazania jej bardzo korzystnego potozenia
terytorialnego pod wzgledem rozwoju ustug, ktérych celem jest za-
pewnienie obstugi kierowcéw samochodéw ciezarowych. Lokalne
strategie ekonomiczne zostaly w nim opisane jako bezposrednio
i posrednio zwiazane z ruchem drogowym, poprzez swiadczenie
uslug gastronomicznych, hotelarskich, a takze ustug skierowanych

38 Wykonanie tej piosenki zarejestrowaly Dorota Zyii-Horbaczewska i Justyna Rapicka
w reportazu Torzymski Lacznik z 2015 roku, www.zachod.pl/radio-zachod/audycje/
wedrowki-z-mikrofonem/torzymski-lacznik/ (data dostepu 30.05.2017).

39 Lokalny Programu Rewitalizacji Gminy Torzym do 2020 roku (2016), Torzym,
www.torzym.pl/asp/pliki/aktualnosci/2016-09-27_lpr_torzym_23.09.2016_do_
konsultacji.pdf.
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na zapewnienie sprawnosci przemieszczajacych sie samochodéw,
czyli ich naprawy mechaniczne, myjnie, stacje paliw (Lokalny Pro-
gram Rewitalizacji 2016: 39).

Z przeprowadzonej analizy liczebno$ci 0s6b fizycznych prowa-
dzacych dzialalnos$¢ gospodarcza wynika, iz liczba firm utrzymuje
sie na stalym poziomie, oscylujacym w graniach 300 podmiotéw,
ktére rzeczywiscie w znacznym stopniu zwigzane sa ze wspomnia-
na dziatalnoscia skoncentrowana na zapewnieniu obstugi ruchu
ciezarowego. Analizujac sytuacje Torzymia, zauwazono tez wyste-
powanie przestrzeni, na ktérych znajduja sie opuszczone sklepy
oraz dostrzezono niesprzyjajaca sytuacje w zakresie rozwoju dzia-
talnosci handlowej, powodowana pojawieniem sie sklepéw dyskon-
towych, ktére zapewniaja nizsze ceny i sprawiaja, Ze w mniejszym
stopniu optacalne jest prowadzenie malych punktéw handlowych
(Lokalny Program Rewitalizacji 2016: 40).

Jednoczesnie za jeden z wazniejszych elementéw sprzyjajacych
przyszto$ci Torzymia wskazano zlokalizowany na pétnoc od miasta
wezel autostradowy. Juz w Strategii Miasta i Gminy Torzym na lata
2005-2020 (2005) atrakcyjne tereny inwestycyjne, w sasiedztwie
autostrady A2 z opracowaniami planistycznymi atrakcyjne poto-
zenie wskazywane s3 jako mocne strony gminy. Polityka dotycza-
ca zagospodarowania przestrzennego gminy uwzglednia jej per-
spektywiczny model funkcjonalny, opiera sie na realizacji zapis6w
definiujacych warunki rozwoju jakim jest ulepszenie przestrzeni
inwestycyjnej opartej na gtéwnej osi rozwojowej gminy w oparciu
o istniejgcy uktad komunikacyjny wzdtuz DKog2 i autostrady A2.
Potencjal wezta autostradowego daje mozliwosci dalszego wyko-
rzystania korzystnego potozenia gminy w blisko$ci waznych dro-
gowych szlakéw komunikacyjnych oraz o$rodkéw miejskich, ta-
kich jak Frankfurt nad Odrg, Berlin, Poznan, Zielona Géra, Gorzéw
Wielkopolski. Przez centrum gminy przyjezdza kilka tysiecy samo-
choddéw na dobe. Torzym to jedno z ostatnich miast przed termi-
nalem odpraw celnych w Swiecku i granica z Niemcami. Dlatego
wlasnie wiekszos$¢ kierowcow ciezaréwek dalekobieznych i samo-
chodéw osobowych, ktérzy jada do Swiecka i dalej, do Europy Za-
chodniej jest klientami lokalnych sklep6w, tankuje baki, ostatni raz
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korzysta z noclegu w jednym z torzymskich moteli. Zgodnie z Pla-
nem Inwestycyjnym i Promocji Gospodarczej Wojewddztwa Lubu-
skiego (PIiPG WL) w kwietniu 2016 r. przez Zarzad Wojewd6dz-
twa Lubuskiego w gminach zlokalizowanych wzdtuz kluczowych
szlakéw komunikacyjnych (przede wszystkim droga ekspresowa S3
i autostrada A2, ale réwniez niektére drogi krajowe) wskazano na
zasadno$é powstawania nowych lub dozbrajania istniejacych tere-
néw inwestycyjnych, stref aktywnosci gospodarczej lub podstref
specjalnych stref ekonomicznych. Z gmin wcze$niej niewymienio-
nych sa to m.in. Torzym (Lokalny Program Rewitalizacji 2016: 82).

Miasto generalnie sie rozbudowuje w kierunku autostrady. Tutaj
cos$ jest, cos$ sie buduje, o i bedzie co§ nowego, nowe miejsca pra-
cy, jaka$ rozrywka, mozna gdzies p6js¢, spotkac sie ze znajomymi,
nieznajomymi, pozna¢ nowych ludzi. Ludzie lacza si¢ w oczeki-
waniu na to nowe, ktére tutaj przyjdzie, na te inne mozliwosci,
innych sposob6w zarabiania na zycia i takie rzeczy nas tu chyba
tacza. Do dobrego zawsze szybko sie przyzwyczajamy. Mamy ten
facznik, jest fajnie, jesteSmy zadowoleni, Ze co$ sig stalo, ze jest
jakas inwestycja, ze cos si¢ dzieje. Wydaje mi sig, ze ludzie pomalu
zapominajg, ze jednak tego nie bylo. Oczekiwania sa coraz wiek-
sze, bo to jest na zasadzie dostaniesz matego cukierka i chcesz
coraz wiecej. Mala inwestycja — cieszymy sig, ale chcemy coraz
wiecej. [Burmistrz Torzymia]

Mobilno$¢, polityka, lokalnos¢

Bardzo znaczacy w kontekscie naszych badan jest fakt, ze w huma-
nistyce i naukach spolecznych ostatnich kilku dekad pojecie mobil-
nosci (oraz pojecia pochodne) wystepuje z taka czestotliwo$cia, jak
nigdy wczesniej. Co wiecej, metody, narzedzia, idee i praktyki okre-
$lane jako mobilne prezentowane sa jako najbardziej innowacyjne
i w adekwatny spos6b oddajace logike globalnej, ptynnej, podwubie-
gunowej rzeczywisto$ci. Mobilno$¢ podniesiono do rangi kategorii
niemal uniwersalnej — opisowej, diagnostycznej i objasniajacej jed-
nocze$nie. Skutkuje to chocby proliferacja bytéw ,podrézujacych”
poje¢ (Mieke Bal), teorii (Edward Said, James Clifford), jednostek
(Walter Benjamin), kapitaléw i spoleczenistw (John Urry), a nawet
ludzkosci (ONZ). Bez przesady mozna stwierdzié¢, ze przetom XX
i XXI w. okazal sie w naukach o kulturze ,,czasem mobilnosci”
Oczywiscie, jak kazde pojecie/zwrot, rowniez w tym przypadku
mamy do czynienia z procesem narastajacym, roztozonym na lata.
Jak stusznie zwracaja uwage Simon Borja, Guillaume Courty i Thier-
ry Ramadier (2015) ,genealogia mobilnosci” siega lat 20. XX w.
Amerykanski socjolog Pitrim Sorokin, zajmujacy sie klasa $rednia,
odwotal sie wtedy do pojecia ,mobilnosci spolecznej” Miato ono
odnosié sie do obserwowanego przezen rozwoju tej klasy i wizji
woluntaryzmu, potaczonego z osobistym spelnieniem. To Sorokin
usystematyzowal i spopularyzowat analogie przestrzenna, podkre-
$lajac, ze miejsce jednostki w przestrzeni spolecznej wyznaczaja jej
relacje wobec innych jednostek, wynikajace z réznic ekonomicz-
nych, zawodowych i politycznych. Autor Ruchliwosci spotecznej
(2009) wprowadzit klasyczne dzisiaj pojecia ruchliwosci poziomej
i pionowej, a takze jednostkowej i grupowej. Réwnolegle zacze-
to stosowal ,perspektywe przemieszczania sie” w zarzadzaniu
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miastem, a w latach 30. pojawily sie statystyki miejskich przepty-
woéw oraz inzynierowie ruchu drogowego.

Drugi etap ,genealogii mobilnosci” wiaze sig z latami 70. Specja-
lisci, tacy jak geografowie, psychologowie czy ekonomisci, badali
wtedy subiektywne wymiary mobilno$ci, w tym koszty przemiesz-
czen i stojace za nimi motywacje. Stad byt juz tylko krok do etapu
ostatniego, w ramach ktérego mobilno$¢ skojarzono z fatwoscia
poruszania sie, dotyczaca tylez jednostki, co i calego spoleczenstwa.
W socjologii sformutowano teori¢ ,kapitalu mobilnos$ci’, a Urry
opublikowat wplywowa Socjologie mobilnosci — w oryginale Socio-
logy Beyond Societies. Mobilities for the Twenty-First Century (Urry
2012b). Byl to swoisty manifest, w ktérym Urry przedstawil nowy
socjologiczny jezyk, analizujac przeptywy ludzi, pieniedzy, przed-
miotéw, informacji i obrazéw oraz konsekwencje tej nowej mobil-
nosci dla rozumienia i do§wiadczenia miejsca, czasu i przestrzeni.

Do zrekonstruowanej przez Borje, Courty’ego i Ramadiera , ge-
nealogii mobilnoéci” nalezy doda¢ kilka istotnych elementéw. Po-
minieto w niej bowiem, jakze wazne w humanistyce, lata 8o. Oto
w 1982 r. Edward Said opublikowat artykut ,Traveling theory” (Said
1982), wielokrotnie potem umieszczany w antologiach, cytowany
i komentowany. Said wprowadzil w nim pojecie ,podrézujacych
teorii” Przyjal w nim teze, iz teorie, traktowane jako szczegdlny
rodzaj obiektu, ulegaja ,przeszczepianiu, przenoszeniu, cyrkula-
¢ji i handlowi” Wskazane jest zatem, przekonywal, wspdlne roz-
patrzenie dwdch pojeé: teorii i podrézy (Said 1982: 42). Bazujac
na przykladzie Lukacsowskiego marksizmu, Said pytal w zwigzku
z tym o miejsca powstania, odbioru, przekazu i oporu wobec teo-
rii jako takiej. Ogdlnie okreslit je jako ,warunki akceptacji i oporu’,
umozliwiajace pdzniejsze akty reinterpretacji i ozywienia niekté-
rych propozycji teoretycznych. W analizowanym przez niego przy-
padku byly one na tyle istotne, ze pierwotny potencjal wywrotowy
koncepcji Gyorgy Lukdcsa, zostal potem — w trakcie ,podrézy” —
udomowiony i zinstytucjonalizowany.

W konicu tej samej dekady intrygujace uwagi na temat zwiazkow
podrézowania z teoria sformulowal James Clifford (1989). Badacz
ten przypomniat starogrecka etymologie pojecia theorein, wedlug

288

ktérej jedno z jego znaczen odnosilo sie wprost do ,,praktyki po-
drézy i obserwacji”. W tym kontekscie, kontynuowat Clifford, teo-
ria jawi sie¢ przede wszystkim jako efekt przemieszczania sie, ru-
chu, zmiany miejsca. Tworzenie teorii wymaga z kolei porzucenia
tego, co oswojone, stajac sie aktem wykroczenia poza przestrzen
udomowiona. Etymologiczna ,praktyka podrézy i obserwacji” na-
kazuje wystawienie sie na to, co nowe, nieznane, nieoczekiwane.
W konsekwencji zatem, kazdy teoretyk wystawia si¢ na wahadlowy
ruch miedzy ,tutaj” a ,tam’, o tyle skomplikowany, ze jasne granice
i przewidywalne ruchy nalezg raczej do rzadkosci. ,W konicu XX w.
rzeczywisto$¢ podrézujacych teoretykdw nie jest prosta’, konklu-
dowat Clifford (1989: 177).

Nalezy doda¢, ze Cliffordowskie ,notatki o podrézy i teorii” po-

wstaly w ramach specjalnej tematycznej konferencji zatytutowane;j

»Predicaments of Theory” W 1989 r. zorganizowaly ja Group for
the Critical Study of Colonial Discourse oraz Center for Cultural
Studies Uniwersytetu Kalifornijskiego w Santa Cruz. Poruszane
w jej trakcie zagadnienia warte sa przypomnienia: (1) europocen-
tryzm w gtéwnych tradycjach teoretycznych; (2) autorytet ,,pierw-
szego $wiata”; (3) chronotopy teorii; (4) skutki eksportu, importu
i lokalnych implementacji teorii metropolitarnych; (5) teorie elit.
We ,Wprowadzeniu” do materialéw pokonferencyjnych Clifford
i Vivek Dhareshwar pisali: ,,Teoria jest czyms wiecej niz tylko aktem
lokalnym (...). Teorie nie dajg si¢ juz dtuzej zsumowywac, poniewaz
podrézuja. W ich zréznicowanym zakorzenieniu i odkorzenianiu,
teorie podlegaja nieustannemu przekladowi, zawlaszczaniu, pod-
wazaniu i przeszczepianiu. Teorie podrézuja; podobnie teoretycy.
W koricu XX w. twoércey i odbiorcy teorii nie moga by¢ dtuzej sytu-
owani na jako-tako stabilnej mapie Pierwszego Swiata i w lokali-
zacjach Trzeciego Swiata. Ta mobilno$¢ i ruchliwos¢ stawia przed
nami nierozwigzane problemy, wymagajace systematycznej reflek-
sji (Clifford, Dhareshwar 1989: 1).

W bardzo podobny sposéb do tej problematyki powrécita na po-
czatku nowego millenium holenderska krytyczka kultury Mieke Bal.
Ufundowala bowiem okreslenie ,wedrujace pojecia’, uruchamia-
jac dzieki niemu nowa odstone mobilnosci (Bal 2012). Badaczka
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przesledzila proces ,wedréwki” pewnych poje¢ miedzy dyscy-
plinami, okresami historycznymi i rozproszonymi geograficznie
wspdlnotami uczonych. Jednym z przeanalizowanych przez nia
przypadkéw bylo pojecie hybrydowosci; Bal trafnie wskazala na
skomplikowana trajektorie jego przemieszczania sie — od dyskur-
su biologicznego, gdzie hybryda funkcjonowata w kategoriach in-
nego jako czystego egzemplarza, ktérego obecno$¢ prowadzi do
bezplodnosci, poprzez dyskurs imperialistyczny, po idealizowany
obraz postkolonialnej ré6znorodnosci.

Oczywiscie, wskazane wyzej przyklady sa jedynie wycinkiem na-
ukowej refleksji poswieconej mobilno$ci, wypracowanej w ciagu
ostatnich dziesiecioleci. Nie ma jednak sensu, by ten watek tutaj
rozbudowywad, tym bardziej, ze jak zauwazaja Borja, Courty i Ra-
madier (2015) — powracam, bowiem do ich wywodéw — popularno-
$ci pojecia mobilnos¢ nie mogta zagwarantowac tylko jego nosnos¢
na poziomie dyskursu naukowego. Przypisywane mobilnos$ci pozy-
tywne cechy — w rodzaju podrézy, postepu, nowych doswiadczen

— byly przeciez takze zywiotem i materia sztuki. Przykladéw tego
procesu mozna wskazac az nadto: od promowanego przez Charlesa
Baudelaire’a flaneura i niezatapialnego ,Nautilusa” Juliusza Ver-
ne’a, poprzez ,, Akt schodzacy po schodach” Marcela Duchampa,
futurystéw, suprematystéw, do ,miejskiego dryfu” sytuacjonistéw
i koncepcji ,deterytorializacji” Gillesa Deleuza i Feliksa Guattarie-
go. Nie mam watpliwosci, ze dyskurs artystyczny stat si¢ jednym
z kluczowych noénikéw pojecia mobilno$ci.

Kolejnym dyskursem sojuszniczym mobilnosci stata sie w II po-
fowie XX w. polityka. Przyjrzyjmy sie najpierw temu zwiazkowi
na poziomie ponadnarodowym. Od 1990 r. ONZ-owski Instytut
ds. Badan i Szkolen realizuje — we wspotpracy z Miedzynarodowsg
Organizacja ds. Migracji (IOM), ONZ-owskim Funduszem Lud-
nos$ciowym (UNPF), Miedzynarodowa Organizacja Pracy (ILO) —

»~Human Mobility Programme”. Corocznie w ramach tego programu
szkoli sie, réwniez w Polsce, przedstawicieli wladz lokalnych i re-
gionalnych, zaangazowanych w tworzenie polityki wobec migran-
tow. Oczywiscie, szkolenia te oparte sa na konkretnym pakiecie
dokumentéw. Jednym z kluczowych jest opublikowany w 2009 r.
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raport o przelamywaniu barier, mobilno$ci ludzi i rozwoju (Human
Development Report 2009). Rozdzial pierwszy tego dokumentu nosi
znaczacy tytul: ,Freedom and development: how mobility can fo-
ster human development”.

Zwraca sie tam uwage, ze mobilno$¢ w wymiarze miedzynaro-
dowym pociaga za soba wiele kosztéw, zar6wno materialnych, jak
i emocjonalnych. Bez wzgledu na nie, corocznie miliony ludzi de-
cyduja sie jednak na zmiane miejsca zycia, chcac w ten sposéb
poprawi¢ warunki bytowe swoje i swoich rodzin. Po rozwazeniu
motywdw, czestotliwosci i trajektorii wspélczesnych ruchéw lud-
no$ciowych, raport informuje: ,Mobilnos¢ to wolnos¢ — mozliwos¢
przemieszczania si¢ jest tej wolnosci sprawdzianem. Rozumiemy
mobilnos¢ jako pozytywng, a nie tylko negatywna wolnos$¢ (...)
Mozliwo$¢ przemieszczania si¢ jest wymiarem wolnosci, ktéry jest
takze czescia rozwoju” (Human Development Report 2009: 13-15).
Wida¢ w tym $wietle wyraznie, Ze perspektywa ONZ-owska $cisle
taczy ze soba pojecia rozwoju, wolnosci i mobilnoéci; ich synergia
i wspélzalezno$¢ jest przedstawiana jako motor postepu w wymia-
rze planetarnym.

W tym kontekscie szerszego znaczenia nabiera akt nazwania au-
tostrady A2 mianem , Autostrady Wolnosci’, co 4 czerwca 2014 r.
proklamowali wspélnie prezydenci Polski i Niemiec. Wydarzenie
to przekonuje, ze kojarzenie autostrady jako medium mobilno$ci
z wolno$cig, jest czyms$ nieledwie powszechnym. Jeden z publicy-
stéw ,USA Today’, oceniajac po pétwieczu program ,Federal Aid
Highway Act” (o ktérym byla juz mowa), stwierdzil: ,Najczesciej
moéwimy o pieciu wolnos$ciach, wynikajacych z pierwszej poprawki
do Konstytucji Stanéw Zjednoczonych — religii, prasy, stowa, pe-
tycji i zgromadzen. W zwigzku z 50. rocznica rozpoczecia budowy
autostrad, powinni$§my moéwic takze o specjalnej széstej wolnosci
— podrézowania darmowymi autostradami” (Neuharth 2006).

Mobilno$¢ wykorzystywana jest takze na poziomie polityk regio-
nalnych (mysle tutaj o Unii Europejskiej) oraz krajowych. Dotyczy
to zwlaszcza rynku pracy i edukacji. W latach 60. francuski prezy-
dent Charles de Gaulle wyja$nial, ze mobilnos¢ jest kluczowa na
rynku pracy, pozwala bowiem na swobodny wybér i nauke zawodu.
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Szybko mobilnos¢ stata sie atrybutem rynku pracy, a nawet pro-
bierzem oceny takich jego segmentéw, jak sektor kreatywny. Od

2007 1. przy Radzie UE dziata zespdt ekspercki o nazwie Grupa ds.
mobilnosci artystéw i innych oséb zawodowo dziatajacych w dzie-
dzinie kultury. Rok 2006 Komisja Europejska oglosita ,europejskim

rokiem mobilnoéci pracownikéw”. W 2010 r. ta sama instytucja za-
inaugurowala program ,,Mobilna mlodziez’”, majacy by¢ elementem

strategii Europa 2020. Mobilno$¢ uczyniono bowiem tymczasem

elementem myslenia o edukacji, nie tylko wyzszej. We francuskiej

ustawie o zmianach w szkolnictwie z 2013 r. zapowiadano: ,Be-
dziemy rozwija¢, indywidualnie i grupowo, mobilno$¢ uczniéw, jak

réwniez nauczycieli” (Borja, Courty, Ramadier 2015: 4). Studentéw

wszystkich szczebli zacheca sie do korzystania z dobrodziejstw pro-
graméw mobilnosci: Erasmus, Erasmus Mundus, Erasmus+. Pro-
gramy Staff Mobility skierowane sa z kolei do naukowcéw, maja-
cych udoskonala¢ swéj warsztat badawczy i dydaktyczny wtasnie

dzieki umozliwianej dzigki nim mobilnosci.

Dopelnieniem wspomnianych juz wyzej dyskurséw mobilnosci
jest oczywi$cie sfera technologiczna. Najbardziej znanym przy-
kladem jest na tym polu telefonia komoérkowa i powigzane z nia
urzadzenia (mobilphone) oraz réznego typu aplikacje. Mobilno$¢
cechuje nie tylko sieci telefoniczne (od lat 8o0.), ale takze cyfro-
wa faczno$é radiowy, rozwigzania typu WiFi i WLAN, technolo-
gie Bluetooth i GPS, a takze rosnacy zbiér urzadzen, takich jak
smartfony, tablety, palmtopy, notebooki, PlayStation Portable i inne.
Mobilne staja si¢ kolejne sektory: bankowos¢, edukacja, rozrywka,
konsumpcja, transport. Wyrazny i ekspansywny trend, polegajacy
na przenoszeniu czynno$ci wykonywanych wczesniej na urzadze-
niach stacjonarnych do srodowiska urzadzen mobilnych, pozwala
na mdéwienie o ,erze mobilno$ci” (Sznajder 2014: 20).

We ,Wprowadzeniu” do naukowego ,,stownika mobilno$ci” — po-
myslanego jako swoista odpowiedZ na Keywords napisane przed
laty przez Raymonda Williamsa — mozemy przeczytaé, ze mysle-
nie w kategoriach mobilnosci, postrzeganej jako ,,asamblaz ruchu,
wyobrazen i do§wiadczenia’, stala sie baza dla mobility turn w teo-
rii spolecznej i podstawa dla sformulowania , paradygmatu nowej
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mobilnosci” (Salazar 2016: 3). Idzie w tych zmianach zaréwno
o krytyke teorii sedentaryzmu oraz deterytorializacji, jak i o nowy
rodzaj postrzegania wspolczesnego kapitalizmu. Kluczowa optyka
staje si¢ bowiem skala i zréznicowanie mozliwych mobilnosci. By
zdac sobie sprawe z rozlegtosci tej problematyki, wystarczy wymie-
ni¢ gléwne typy mobilnych jednostek: turysta i pielgrzym, migrant
i uchodzca, dyplomata i przedsiebiorca, misjonarz i pracownik
NGO, student i nauczyciel, sportowiec i artysta, zolnierz i dzien-
nikarz, dziecko i partner, a takze osoba pracujaca dla miedzynaro-
dowych organizacji czy nalezaca do ktdrej$ z transnarodowych sieci,
o personelu towarzyszacym wyzej wymienionym nie zapominajgc.
Noel B. Salazar nie ma w zwiazku z tym watpliwosci: ,Mobilno$ci
sa centralna struktura zycia wielu ludzi. W wielu cze$ciach $wiata,
mobilnos¢ jest postrzegana jako wazny sposob przynaleznosci do
wspolczesnego spoleczenstwa” (Salazar 2016: 2).

Z powyzszego wynika jedno: wspélczesne dyskursy i praktyki —
na polu nauki, ekonomii, polityki, edukacji, technologii itd. — pelne
sa mobilnosci. Mobilnos$¢ stata sie jedna z kluczowych cech rze-
czywistosci, jej rzekomo neutralnga, a nawet pozadang, wlasnoscia.
Rozpowszechnione imaginarium mobilnosci tworzy coraz szersze
pole semantyczne, obejmujace postep, nowoczesno$é, globalizacje,
wolny rynek, liczbe przebytych kilometréw. Pojecie to szybko po-
taczylo sie z lista zyczen liberalnych wspdélnot i ich lideréw: z kre-
atywnoscia, plynnoscia, dostepnoscia, elastycznoscia, rozwojem,
a nawet wolno$cia. Powstal w ten sposéb metadyskurs mobilnosci,
swoisty rodzaj nowego paradygmatu, obecny we wszystkich wy-
miarach kultury. Ostatecznie, mobilno$¢ przeksztalcita sie w bar-
dzo ekspansywna wizje $wiata, spoleczenistwa, kultury, jednostek
iich wolnosci. R6znorodne , mitopraktyki” (Sahlins 2006) mobilno-
§ci sa najdoskonalsza bodaj kwintesencja ,§wiata w ruchu’, ,prze-
strzeni przeplywow’, ,informacyjnej superautostrady’, a wreszcie
takze ,plynnej nowoczesnosci” jako takie;j.

Uderzajace jest przy tym, jak tatwo 6w metadyskurs mobilnosci

»przykryt” i znaturalizowal swéj mityczny charakter — ruchliwos¢
i przemieszczanie sie uchodzi obecnie za naturalne, samo przez sie
zrozumiale, nie potrzebujace uzasadnien. Przeciez jednak porzadek
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mobilno$ci, bedacy porzadkiem kapitalizmu, uprzestrzenniajacym
stosunki spoteczne, potrzebuje nie tyle nawet uzasadnien, co raczej
celnych pytan i poglebionych analiz.

Przedsmaku owych krytycznych analiz dostarcza raczej zapo-
mniana, wydana ponad pét wieku temu, ksiazka Lewisa Mumforda
The City in History (1961). Amerykanski socjolog i filozof technolo-
gii, wiele uwagi po$wiecajacy badaniom miast i miejskiej architek-
tury, zawarl w niej spostrzezenia, ktérych wage mozemy w Polsce
doceni¢ dopiero po latach. Szczegoélnie interesujaco brzmia uwa-
gi Mumforda poswiecone wpltywowi ruchu samochodowego na
przemiane — a raczej dekompozycje — tkanki miejskiej. Analizujac
rozwdj przestrzeni zurbanizowanych, badacz stwierdzil, ze przed-
mie$cia powstate w okresie 1850-1920 zostaly uksztaltowane dzieki
kolei; te blizej centréw natomiast, rozbudowywane po 1895 r., zwia-
zane byly z upowszechnieniem sie tramwajéw, a nastepnie metra.
Przedmiescia owe nie byty duze, zazwyczaj liczyty do 10 tys. miesz-
kanicéw, a ich rozmiar byl zdeterminowany odlegloscia od stacji
kolejowej, pokonywana zwykle pieszo. Stan ten ulegl gwaltownej
zmianie wraz z po$piesznym rozwojem motoryzacji indywidualne;j.
Znikla ,piesza” skala dawnych przedmiesc¢ z ich indywidualnoscia
i unikalno$cia, zastapiona przez skale ,samochodu”. Pojawila sig,
jak pisal Mumford, estetyka w nieludzkiej skali: ogromne bilbordy
i plansze reklamowe (,McDonald’s’, ,Hipermarket”), rozmiarami
dostosowane do zmotoryzowanego widza.

W momencie, gdy auto indywidualnego wlasciciela stalo sie sub-
stytutem komunikacji publicznej, przedmie$cia zaczely si¢ gwal-
townie rozrasta¢. Samocho6d wchlonat to, co byto walorem przed-
miescia, czyli przestrzen. Zamiast zadrzewionych budynkéw w par-
kach, pojawily sie budynki na parkingach. Co wiecej, przemiesz-
czanie sie pieszo stato si¢ aktywno$cia niebezpieczng — z uwagi na
masowy ruch samochodowy — a nawet malo sensownag, zwazywszy
na fakt, ze liczba miejsc, do ktérych mozna dotrze¢ w ciggu 10-mi-
nutowego spaceru, radykalnie si¢ zmniejszyla. Do lamusa odszed!t
antyczny, rzymski standard drég o szerokosci 15 stop; wspolcze-
$nie przyjal postaé¢ wielopasmowych arterii z wielopoziomowymi
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koniczynami wezléw o powierzchni czesto przekraczajacej 10 hek-
taréw (Mumford 1961: 572-581).

Nie sposéb nie dostrzec zaskakujacej zbieznosci pogladéw Mum-
forda z aktywnym kilka dekad pé6zniej filozofem Marshallem Ber-
manem. W wydanej w 1982 pracy Wszystko, co state rozptywa sie
w powietrzu, Berman zwrécil mianowicie uwage na to, ze jednym
z wcieleht nowoczesnosci jest — nie mniej, ni wiecej — ,,$wiat au-
tostrad” (Berman 2006). ,Tu w Bronxie — pisat — nowoczesno$é
spod znaku wielkomiejskiego bulwaru zostal uznana za przesta-
rzalg i starta na proch przez nowoczesno$¢ spod znaku miedzy-
stanowej autostrady. Sic transit! Bycie nowoczesnym okazalo sie
duzo bardziej problematyczne i niebezpieczne, niz mnie uczono”
(Berman 2006: 383).

Berman odwoluje si¢ w przywolanym fragmencie do wlasnych
doswiadczerr mieszkanica nowojorskiej dzielnicy Bronx, ktéra sta-
ta sie w latach 50. przedmiotem ,, modernizacji poprzez autostra-
de” Za radykalnym planem przebudowy istniejacej infrastruktury
stal Robert Moses, urbanista, ktérego rozmach i bezwzglednos¢
w realizacji planéw poréwnuje sie czesto do pracujacego w Paryzu
Georgesa Haussmanna. To Moses doprowadzit do tego, iz przebito
sie przez $rodek dzielnicy, burzac kilkanascie osiedli i wysiedlajac
60 tys. ich mieszkancéw. Inwestycja ta wpisywata sie w wieloletni
program modernizacyjny Mosesa. Jeden z harvardzkich wyktadow-
c6w uznal jego dziatalno$¢ za ukoronowanie dziejow nowoczesnej
architektury, a autostradowe §limaki i koniczynki w Nowym Jorku
poréwnat do kubistycznych obrazéw i abstrakcyjnych rzezb oraz
instalacji jednoczes$nie. Przekonywal dodatkowo, ze znaczenie
i piekno epoki nie daje sie juz uchwyci¢ z pojedynczego punktu
widzenia, ale tylko w ruchu: , Typowe dla naszej epoki odczuwanie
czasu i przestrzeni rzadko kiedy jest tak zywe jak podczas jazdy
samochodem” (Berman 2006: 390). Z sedentarystycznej perspek-
tywy osoby zakorzenionej w jednym miejskim kwartale — osoby
nie posiadajacej, o paradoksie!, samochodu, ktérej rytm Zzycia wy-
znaczala dzielnica i metro prowadzace do centrum — modernizacja
oznaczala jednak koniec znanego $wiata. Berman przyznaje, ze po-
sta¢ Mosesa, on i jemu podobni, szybko utozsamili z opisywanym
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przez Allena Ginsberga Molochem z bitnikowskiego poematu Sko-
wyt: ,sfinksem z cementu i aluminium (...) ktérego budowle sa wy-
rokiem” (Ginsberg 1984: 17).

Z przyczyn oczywistych i juz w tej ksigzce opisywanych, polski
krytyczny dyskurs mobilnoéci rozwinal sie na dobre dopiero w dru-
giej dekadzie XXI w. We wczeéniejszej partii ksiazki wspominalem
o dziatalno$ci grup ekologicznych, ktérych symbolem i kulminacja
stal si¢ protest przeciwko budowie przebiegu autostrady przez Gore
$w. Anny. Nie tylko jednak trudno méwic¢ o sukcesie tego protestu;
podobnie trudno zatozy¢, ze formutowane przez ekologéw postula-
ty uksztattowaly co$ na ksztalt publicznego dyskursu krytycznego.
Znamienny w polskich warunkach jest fakt, ze dyskurs taki powstat
raczej na bazie politycznej niz zwigzanej z ochrona ekosystemu.

Przypomne w tym miejscu, ze dyskurs modernizacyjny — zako-
rzeniony w pozytywnym waloryzowaniu mobilnosci i przekona-
niu o niemal dziejowej koniecznosci budowy sieci autostradowej

— nasilil sie w Polsce w okresie poprzedzajacym 2012 r. Byt to rok,
w ktérym Polska oraz Ukraina mialy wspdlnie zorganizowa¢ mi-
strzostwa Europy w pilce noznej. Gdy w kwietniu 2007 r. Michel
Platini, prezydent UEFA, oglosil, Ze te duza impreze sportowa po-
wierza si¢ Polsce i Ukrainie, ,euforia sieggnela zenitu, ludzie wpadli
w szal radosci, zaczeli sie $ciskac, skaka¢ do gory, niektdrzy plakali
ze wzruszenia, strzelaty korki od szampanéw (...) W Poznaniu, tak
samo jak w Warszawie, Wroctawiu, Chorzowie i Krakowie tysiace
0s6b zgromadzily si¢ przed telebimami w oczekiwaniu na oglosze-
nie organizatora Euro 2012” (Mamy Euro 2012, 2007). ,Mistrzo-
stwa Europy w Pilce Noznej UEFA EURO 2012 to najwieksze pod
wzgledem organizacyjnym przedsiewziecie realizowane dotych-
czas w Polsce oraz trzecia co do wielkosci impreza sportowa na
$wiecie”, mozna przeczyta¢ w dokumentach ministerstwa Sportu
i Turystyki (Mistrzostwa Europy w Pitce Noznej UEFA EURO 2012,
2011). Pokonanie Wloch oraz Austrii i Chorwacji w staraniach
o organizacje Euro do$¢ powszechnie potraktowano jako miedzy-
narodowy wyraz uznania dla Polski jako kraju nalezacego juz do
zachodnioeuropejskiej wspolnoty: zaréwno pod wzgledem kultu-
rowym, jak i cywilizacyjnym.
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Jakkolwiek istnialy wcze$niej nakreslone plany budowy autostrad,
po slowach Platiniego ich realizacja stata si¢ priorytetem. Chodzi-
fo o to, by spodziewane tysigce kibicéw mogly dotrze¢ na polskie
stadiony wygodnie, wlasnymi samochodami. Nie ulega przy tym
watpliwosci, ze efektywna organizacja Euro stata sie kluczowym
zadaniem dla rzadéw Platformy Obywatelskiej. Co prawda w kwiet-
niu 2007 r. — gdy UEFA oglosila swojg decyzje — premierem rzadu
byt Jarostaw Kaczynski, jednak w okresie listopad 2007-listopad
2015 Rada Ministréw kierowali liderzy PO: najpierw Donald Tusk,
potem Ewa Kopacz. Dodatkowo, premier Tusk afiszowal sie jako
zagorzaly kibic futbolu (zwlaszcza klubu Lechia Gdansk), a takze
osoba czynnie uprawiajaca ten sport (w formie cotygodniowych
meczy rozgrywanych z udzialem czlonkéw rzadu, PO i bliskich
wspolpracownikéw). Polaczenie prywatnej pasji z publiczng funk-
cja sprawilo, ze gtéwnym politycznym podmiotem stojacym za
przygotowaniem Euro 2012 w Polsce byt wtasnie Tusk.

Premier Tusk cyklicznie skladal UEFA relacje z przebiegu prac
nad budowa i rozbudowa stadionéw, hoteli i autostrad. ,Mamy jesz-
cze bardzo duzo pracy do wykonania. Dotyczy to stadionu, lotnisk,
a takze bazy hotelowej. To sa bardzo ambitne projekty, ale zapew-
nitem Pana przewodniczacego, ze damy rade. Z wielka satysfakcja
przyjatem slowa Pana Platiniego, ze Polska jest konkretnym i wia-
rygodnym partnerem w tym przedsiewzieciu’, czytamy w jednym
z takich o$wiadczen, z lipca 2008 r. (Oswiadczenia szefa polskiego
rzgdu, 2008). Bardzo szybko przygotowaniu do Euro przeksztalcity
sie w wielki narodowy program modernizacji Polski, przedstawia-
ny jako przetomowy cywilizacyjny skok. Jego istotnym elementem
byla oczywiscie budowa autostrad, w tym A2.

Polityka budowana w oparciu o planowany rozwdj infrastruktu-
ry wkrétce stala sie wizytéwka rzadéw PO i programem samego
Tuska. ,Niektére sprawy ida szybciej, niektére wolniej. Budujemy
autostrady, pieniadze z UE wydajemy najlepiej w Europie, zniesli-
$my pobdr, mamy armie zawodowg — méwil Tusk w 2010 r. — Wole
polityke, ktéra gwarantuje, jak niektérzy mowili ztosliwie, ciepla
wode w kranie. Bo wielu wita to z uznaniem, ze jest wreszcie silna
partia, ktdra jest powsciagliwa i skromna, jesli chodzi o narzucanie
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ludziom wielkich celéw, ktéra daje za to wielka stabilizacje. A ja

uwazam, ze Polska potrzebuje wielkich zmian” (Wole polityke cie-
plej wody w kranie, 2010). Szczegdlnie wyraznie zaakcentowano

wage modernizowania Polski poprzez autostrady w przemdéwieniu

Komorowskiego — sprawujacego urzad prezydencki dopiero od

miesiaca — wygloszonym we wrze$niu 2010 r. podczas dozynek na

Jasnej Gérze: ,Lecialem tutaj do Panistwa prawie przez cala Polske,
bo z Wybrzeza (...) Lecialem nad wspanialymi, budzacymi polska
dume autostradami i nowymi drogami. To szczegdlne dozynki — po

30 latach mozemy patrze¢ na plon polskiej wolnosci, wtedy odzy-
skanej. Nalezy sie cieszy¢ ta wolnoscia. Nalezy by¢ dumnym™. Po-
mijajac wymogi poetyki przeméwien wyglaszanych w katolickim

sanktuarium w czasie cyklicznego $§wieta rolnikéw, warto dostrzec

w powyzszych stowach znaczace potaczenie. Oto wolnos¢ i duma

(a zwlaszcza ,polska duma”) urzeczywistnily sie i uciele$nity w au-
tostradach oraz ,nowych drogach” Wyraznie postawiono tutaj znak
réwnosci miedzy mobilno$cia a wolnoscia. O ile jednak ,,typowe dla

naszej epoki odczuwanie czasu i przestrzeni” w sposéb najbardziej

adekwatny percypowano w latach s0. w USA — o czym z sarka-
zmem pisal cytowany wyzej Berman — podczas jazdy samochodem,
o tyle efekty inwestycji infrastrukturalnych w roku 2010 w Polsce

najlepiej ogladato sie z powietrza. Tym samym okazalo sig, ze efek-
tywna modernizacja wymaga nowego sposobu postrzegania, no-
wej, mobilnej, wertykalnej perspektywy — dostepnej z powietrza,
z gory. Perspektywy, dodajmy, dostepnej tylko elitom i wladzy na
mocy regul opisanych przez Yi-Fu Tuana: ,Wszystko, co lepsze czy
doskonale, jest wyzej, kojarzy sie z poczuciem fizycznej wysokosci
(...) Bogaci i wptywowi (...) osiagaja wieksza przestrzen wizualng’
(Tuan 1987: 55-56).

Za swoista kwintesencje tak zdefiniowanej polityki wewnetrznej
mozna uznac¢ inng wypowiedz prezydenta Komorowskiego, ktéry
cztery lata po mowie jasnogorskiej, w 2014 r., w dniu §wigta 3 maja
deklarowat: ,Ten kto chce zagwarantowac rozwoj, bezpieczenistwo

4

1 www.wpolityce.pl/polityka/105364-prezydent-poetycki-lecialem-smiglowcem-i-
patrzylem-na-poorane-pola-na-znaki-zwiezionych-plonow-na-dachy-nowych-
domow (data dostepu: 13.02.2017).
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i wolnos$¢ Ojczyzny musi by¢ gotéw do jej ciaglej modernizacji,
cigglej pracy na rzecz nowoczesnosci, ciggltego wysitku na rzecz
pojawiajacych sie nowych wyzwan, nowych zagrozen i nowych
szans. Swietowanie 25-lecie ponownego odzyskania wolnosci, jest
jednocze$nie §wietowaniem 25 lat trudnego, ale owocnego procesu
modernizacji kraju” (Nie ma wolnosci bez nowoczesnosci!, 2014).

Powyzsze cytaty dobrze uzmyslawiaja, jak sadze, nie tylko gene-
ralne ramy programu polskiej polityki wewnetrznej, ale takze spos6b
myslenia rzadzacych na temat modernizacji/nowoczesno$ci/mobil-
nosci. O powstalym dzieki temu potaczeniu polu semantycznym,
pisatem na poczatku rozdzialu. W tym miejscu chcialbym jednak
raz jeszcze podkresli¢, ze budowa autostrad uznana zostala przez
polskie rzady przetomu pierwszej i drugiej dekady obecnego stulecia
za projekt nie tylko o charakterze politycznym, ale wrecz cywiliza-
cyjnym. Po wstapieniu Polski do NATO (marzec 1999), przyjeciu do
Unii Europejskiej (maj 2004) oraz powierzeniu jej wspétorganizacji
Euro 2012 (kwiecieni 2007), powstanie polskich autostrad mialo sta¢
sie przypieczetowaniem i zwiericzeniem procesu wlaczania Polski
w struktury zachodniego §wiata. Ow modernizacyjny program rza-
dzacej partii stal sie potem w kolejnych latach — po zmianie ekipy
rzadzacej — przedmiotem zmasowanej krytyki.

Zanim jednak przejde do wydarzen z pola polityki, chcialbym
zauwazyc istotna okoliczno$¢. Otéz dyskurs legitymizujacy moder-
nizowanie Polski poprzez autostrady nie byl produktem poczatku
XXI w., ani tez oryginalnym narzedziem retorycznym PO. Jego ko-
rzenie tkwia bowiem w latach wcze$niejszych, u narodzin transfor-
macji roku 1989. Trafnie wychwycita kluczowe metafory polskiej
transformacji amerykanska badaczka Lea Burdette (1996). Zauwa-
zyla ona, ze w okresie w PRL oficjalny dyskurs polityczny prze-
pelniony byt okresleniami, w ktérych gospodarka przedstawiana
byla jako wielki ,plac budowy”. Podstawowa metafora marksizmu
przekonywala, ze gospodarka ma strukture podobna do budynku
mieszkalnego, skladajac sie, jak ,normalny” dom, z bazy i nadbu-
dowy. To za$ upowaznialo do przekonania, ze zaréwno gospodarke,
jak i budynek, mozna precyzyjnie zaplanowac, a potem wedlug tego
planu zbudowaé. Logika analogii byla w tym wypadku rozciagana
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dalej — zaplanowana gospodarka miata by¢ trwata, solidna i chro-
niaca przed wplywami z zewnatrz, a w dalszej kolejnosci miala
przyjac pietrowa strukture i forme hierarchicznego zarzadzania.
Propagandowymi wyrazami my$lenia w kategoriach wielkiej budo-
wy i réwnie wielkiego planu byty popularne hasta w rodzaju ,,budu-
jemy nowa Polske”, ,budujemy socjalizm’, ,budujemy wspd6lny dom”.
W przeciwienstwie do zdominowanego przez obrazy domu i bu-
dowy jezyka PRL, jezyk transformacji krystalizowal si¢ wokét po-
jecia ruchu. W epoce wczeéniejszej, metafor odwolujacych sie do
ruchu bylo niewiele; jako przykiady mozna wskaza¢ odniesienia
do ,ruchu wewnetrznego”: wspétzawodnictwa socjalistycznego czy
przekraczania planéw (na zasadzie kontrastu méwiono réwniez
o inspirowanym przez kapitalistyczny Zachéd ,wys$cigu zbrojent”).
Po roku 1989 w dominujacym dyskursie polityczno-ekonomicznym
nastapita wyrazna zmiana. ,Bardzo powszechna konstelacja me-
tafor kojarzy ekonomie z ruchem” (Burdette 1996: 20). Dokonalo
sie mianowicie przejscie od dyskursu sedentarystycznego (budo-
wa wielkiego domu/gospodarki) do dyskursu mobilnosci (predkosé,
zmiana, gonienie). Wskazujac na jakze liczne przyktady wyrazen
odnoszacych sie¢ do ruchu, Burdette zaproponowala pogrupowanie
ich w dwa zbiory. Pierwszy z nich odnosil sie do nowego porzad-
ku ekonomii: ,,spadly ceny akcji’, ,wzrost ekonomiczny’, ,rosnace
ceny’, ,plynno$¢ budzetowa’, ,naplyw kapitatu” Drugi zabiér me-
tafor wigzal sie natomiast z aspiracjami politycznymi: ,wchodze-
niem do Unii” i ,,przechodzeniem ze wschodu na zachéd”. Moz-
na w zwigzku z tym powiedzie¢, ze dyskurs mobilnosci i nowo-
czesnosci przetomu pierwszej i drugiej dekady XXI w. uwyraznit
i wyostrzyl znaczenie ruchu jako takiego. Mniej zajmowano sie
jednak juz oswojona ekonomia neoliberalng, skupiajac sie raczej
na konieczno$ci zakoniczenia procesu ,przechodzenia ze wschodu
na zachdd’, co ostatecznie mialo sie zisci¢ dzieki wielkim nakladom
na budowe polskich autostrad. Co znaczace, juz ponad 20 lat temu
cytowana badaczka zastrzegata: ,Nie wszyscy sa oczarowani tym
ruchem” (Burdette 1996: 22).
Jak miato sie okazaé, dominujacy dyskurs triumfujacej moder-
nizacji zaczely jednak zaklécaé — najpierw z rzadka — odmienne
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tonacje. W 2009 r. jeden z dziennikarzy wyrazal zdziwienie, ze rzad
tak fatwo zaakceptowal rosngce koszty budowy autostrad, a do-
datkowo pozwolif na pobieranie oplat za ich uzytkowanie prywat-
nym podmiotom, udzielajac im nawet wysokiej publicznej pomocy
(Kublik 2009). Bylo to o tyle zaskakujace, ze gdy w polowie lat go.
— postanowieniem rzad SLD i PSL — przyznano prywatnym konsor-
cjom koncesje na budowe autostrad, wyrazano rado$¢, ze decyzja
ta odciazy budzet panstwa. W rezultacie, paiistwo najpierw pomo-
glo prywatnym inwestorom dajac gwarancje na zaciagane przez
nie kredyty, by nastepnie udzieli¢ im jeszcze pomocy ze $rodkéw
publicznych. W gre wchodzily ogromne sumy: , Koszty budowy
autostrad przez prywatnych inwestoréw nie wydaja sie niskie. Bu-
dowa betonowej autostrady przez AWSA ma kosztowac¢ 12,2 min
euro za 1 km” (Kublik 2009)>.

Zaledwie dwa lata p6Zniej jeden z komentatoréw stawiat kwestie
modernizowania poprzez autostrady znacznie juz ostrzej, piszac
o yinfrastrukturze wykluczenia” (Templewicz 2011). ,,Skad sie wziat
znak réwnosci miedzy modernizacjg a autostradami? Jako jedno ze
zrédel mozna tu wskazaé przyjety model transformacji. W latach
90. prywatnemu przyznawano pierwszenstwo przed publicznym
(...). Wprowadzaniu radykalnych rozwigzan w gospodarce towarzy-
szyta kampania promujaca odpowiednie postawy i nowy kapitali-
styczny typ osobowosci (...). Wszystko, co wiazato sie z Ameryka,
nabieralo magicznej mocy (...). A jednym z atrybutéw amerykan-
skosci sa wlagnie samochody, ktére mkna po niekonczacych sie au-
tostradach” (Templewicz 2011: 127). W swojej krytycznej analizie
Karol Templewicz wskazywal na dwa wspétbiezne zjawiska: z jed-
nej strony prymat prywatyzowania i wyprzedazy majatku publicz-
nego, z drugiej natomiast promocje amerykanskiego way of life,
ktérego symbolem jest przeciez bezproblemowe przemieszczanie
sie dzieki sieci highways. Jego zdaniem, w Polsce nie odbyla sie
zadna dyskusja na temat zasadnosci i potrzeby budowania auto-
strad — uznano je za bezalternatywne rozwiazanie, tym bardziej

2 Pod cytowanym artykutem znajduje sie tylko jeden komentarz czytelnika: ,,Ztodzieje”
(kargul_82).
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uzasadnione, Ze postrzegane jako fundament ,,amerykanskiej opcji”
transformowania Polski.

W efekcie, trzy czwarte $srodkéw przeznaczonych na rozwdj in-
frastruktury, przeznaczono na budowe bezkolizyjnych drég. Ore-
downicy takiego rozwiagzania uznali, Ze wielopasmowe drogi od
granicy do granicy sa Polsce niezbedne, Ze stang sie one spiritus
movens calej modernizacji. Przyjeto, iz przyszio$¢ nalezy do sa-
mochoddw, skupiono si¢ na powstaniu korytarzy, pozwalajacych
szybko przemknac sie od granicy do granicy, zaniedbujac lokalne
drogi, a wlodarze gmin dali sie¢ przekona¢, ze przebiegajaca przez
zarzadzane przez nich tereny autostrada zmaterializuje nadzie-
je na rozwdj. Widoczny klopot polega jednak na tym, zauwazat
Templewicz, ze budowane w Polsce autostrady wywolaly przede
wszystkim ,efekt tunelu” Polega on na tym, ze male osrodki polo-
zone w poblizu przebiegu autostrady nie korzystaja z jej istnienia.
Przyautostradowa infrastruktura ustugowa nie nalezy bowiem do
lokalnych przedsigebiorc6w, a kierowcy mknacy autostradami, mija-
nych miejscowosci nawet nie zauwazaja. Co wiecej, uzytkownikami
autostrad zostali ci, ktérych staé na ptacenie relatywnie wysokich
oplat za korzystanie z nich, a ,z cywilizacyjnej trampoliny spadli
ci, ktérych dotknie efekt tunelu” (Templewicz 2011: 133). Cala sy-
tuacje pogarsza ponadto fakt — wynikajacy z dystrybucji wladzy
— ze krytycy obowiazujacej hierarchii wydatkéw stygmatyzowani
sa jako ,,oszolomy”.

To wymowne, ze oba powyzsze krytyczne osady dotyczace
modernizowania przez autostrade wypowiedziane zostaly przez
przedstawicieli rodowisk badz to raczej sympatyzujacych z rza-
dem PO (Kublik, ,Gazeta Wyborcza”), badz lewicowych (Temple-
wicz, ,Krytyka Polityczna”) — nie traktowanych jako strategiczny
przeciwnik elit rzadzacych 6wcze$nie w Polsce. Polityka ,cieptlej
wody w kranie’, ktérej elementem staly si¢ gigantyczne inwestycje
w budowe sieci autostrad, stata sie bowiem obiektem zmasowanej
krytyki w okresie przed wyborami prezydenckimi i parlamentar-
nymi w 2015 . W wyniku podwdjnego zwyciestwo Prawa i Spra-
wiedliwo$ci we wspomnianych wyborach, doszto do radykalnej wy-
miany elit wladzy — najpierw centralnej, potem takze na nizszych
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szczeblach — z zachowaniem mechanizméw rozpoznanych przed
laty przez Vilfreda Pareta (1935). Wskazéwki barometru politycz-
nego wychylily sie w konsekwencji w przeciwna strone, gleboko
przewartosciowano priorytety i zgota inaczej zdefiniowano pro-
gram polityki wewnetrznej. Modernizowanie i inwestycje w infra-
strukture uznano za szkodliwe nasladowanie wzorcéw zachodnich,
odlegte od rzekomo niezbednej polityki odwolujacej sie do wartoséci
konserwatywnych i religijnych. Uderzajacy jest fakt, ze w retory-
ce PiS modernizacje utozsamiono z modernizmem, obu tym pro-
cesom przypisujac destrukcyjny wplyw na zbiér wartosci i norm
okresélanych jako tradycyjne.

»Polityka cieplej wody w kranie to polityka minimalizmu, ktéra
od 6 lat towarzyszy obywatelom Rzeczpospolitej Polskiej’, napisano
na portalu prawymsierpowym?; ,Ciepta woda w kranie, czyli zart
dekady’, w podobnym tonie donosit ,Dziennik Polski”+. Odwotano
sie rowniez do cytowanego wcze$niej przemowienia prezydenta
Komorowskiego na Jasnej Gorze: ,,Obroncy poprzedniej ekipy beda
tlumaczy¢, ze przeciez rzady Tuska i Kopacz moga pochwali¢ sie
tez sukcesami. Tu sztandarowy jest przyktad inwestycji w infra-
strukture, ktéra pono¢ zblizyla nasz kraj do Zachodu. Dowodem na
to jest przemdwienie bylego prezydenta Bronistawa Komorowskie-
go na Jasnej Gorze, kiedy to opowiadat, jak lecial nad Polska i wi-
dziatl sie¢ nowych drég i autostrad. Moim zdaniem, przemdwienie
godne peerelowskich dygnitarzy”s.

Autostrady szybko staly sie negatywnym symbolem ,ztych” rza-
déw i trudnym ideologicznie balastem dla PO. Konrad Niklewicz,
dyrektor think tanku Instytut Obywatelski — bezposrednio zwig-
zanego z partia Tuska — jeden ze swoich komentarzy zatytutowat
wprost: ,,Przeklenistwo autostrad” (Niklewicz 2015: 6). Utrzymy-
wal w nim, Ze tytulowe ,przeklenistwo” nie jest metafora, ale fak-
tem, ,generujacym niszczace emocje”. Niklewicz ttumaczyl, ze gdy

3 www.prawymsierpowym.pl/index.php/tag/polityka-cieplej-wody/ (data dostepu:
12.02.2017).

4 www.dziennikpolski24.pl/artykul/3865743,ciepla-woda-w-kranie-czyli-zart-
dekady,id,t.html (data dostepu: 12.02.2017).

5 www.wgospodarce.pl/opinie/33279-ciepla-woda-z-dziurawego-kranu-czyli-co-z-
tym-dlugiem (data dostepu: 11.02.2017).
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w 2007 1. PO obejmowata wtadze, w Polsce bylo tylko kilka odcin-
kéw dobrych drég, a ogdlny stan infrastruktury pozostawial wie-
le do Zzyczenia. Mimo trudnej sytuacji miedzynarodowej (kryzys
finansowy) koalicyjne rzady PO i PSL ,zbudowaly sie¢ autostrad
i drég ekspresowych, zmodernizowaly tysigce kilometréw linii ko-
lejowych, polozyly tysiace kilometréw wodociagéw, postawily setki
oczyszczalni §ciekéw (...) Polska widziana z zewnatrz sie zmieniata.
Klopot w tym, ze miliony Polakéw takiej samej zmiany nie czuly
réwnie intensywnie w swoim zyciu” (Niklewicz 2015: 6). Polska, pi-
sat Niklewicz, zmodernizowata si¢ kosztem niemal powszechnego
rozgoryczenia. Autostrady i nowoczesna infrastruktura rozbudzity
aspiracje, ktérym nie byly w stanie pozytywnie odpowiedzie¢. To
z kolei oznacza, konkludowat analityk, ze dawne hasto ,Teraz Pol-
ska!” winno si¢ przeformutowac do postaci ,Teraz Polacy!”

Nie tylko jednak zmiana rzadu i priorytetéw politycznych w Pol-
sce nalezy tlumaczy¢ wykrystalizowanie si¢ krytycznego dyskursu
modernizacyjnego. Perspektywa kilku lat od uruchomienia pierw-
szych po 1989 r. autostrad, a takze czas, jaki uptynat od sportowego
megaiwentu w postaci pitkarskich mistrzostw Europy, pozwolity na
formutowanie ocen majacych wiecej wspélnego z naukowa anali-
z3 niz stricte $wiatopogladowa deklaracja. Ocen takich pojawilo
sie wiele, takze w $Srodowiskach nie sympatyzujacych z obozem
PiS. ,Donald Tusk zapewne zakladal, ze obywatele docenia wysitek
modernizacyjny jego rzadéw, beda jakos$ wdzieczni rzadzacym, ze
wlali tysiace ton betonu na polskie drogi — sugerowali komenta-
torzy tygodnika ,Polityka” — Ta optyka znieksztalcita Platformie
spoteczne realia, bo nie uwzgledniata (...) potrzeb symbolicznych
(...) PIS po raz kolejny odkryl, Ze inny beton sie liczy, ten, ktéry
wlewa sie do gléw Polakom” (Janicki, Wtadyka 2016: 14). ,Zblizy¢
sie do Europy to nie tylko zbudowac¢ autostrade — dodawat znawca
poezji i profesor filologii — Bo ona nigdy nie zostanie dobrze zbu-
dowana przez ludzi, ktérzy maja gdzie$ poczucie przynaleznosci
do wspdlnoty — powiem bombastycznie — budowniczych kultury”
(Poezja to sprawa gardiowa 2016: 15). Jeszcze inne powody dla kry-
tycznego spojrzenia na modernizowanie Polski poprzez autostrade
zaprezentowal Marek W. Kozak, profesor w Centrum Europejskich
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Studiéw Regionalnych i Lokalnych Uniwersytetu Warszawskiego:

»80 procent §rodkéw (z Unii Europejskiej — przyp. W.K.) idzie na
wielkie budowanie. W ten sposéb wydajemy pieniadze na wygo-
de i jako$¢ zycia. Jak bogacze. A mialy i$¢ na rozwdj. (...) Nie ma
naukowych dowodéw na wplyw infrastruktury na rozwoj, sa nato-
miast liczne przyktady, ze mozna budowa¢ w nieskoniczonos¢ bez
efektéw. W oficjalnych polskich dokumentach méwi sie o infra-
strukturze stuzgcej rozwojowi, ale to zaklinanie rzeczywistosci” (Co
wymysli chodnik 2015: 28).

Niezwykte bylo obserwowanie procesu, w trakcie ktérego mo-
dernizacja, mobilno$¢ i autostrady utracily swoja uprzywilejowa-
na pozycje w dyskursie politycznym, a potem takze na poziomie
dyskursu potocznego. Zwroty na scenie politycznej byly owego
procesu jedynie akceleratorami; przewarto$ciowanie myslenia
i warto$ciowania tego, co okre§lamy tutaj jako modernizowanie
poprzez autostrady dokonywalo sie¢ bowiem na wielu poziomach
i w sposdb ciagly. To, co w Stanach Zjednoczonych i krajach Euro-
py Zachodniej wymagalo dziesiecioleci, w Polsce — ponownie, za-
uwazmy — odbylo sie w ciagu jednej dekady. Znalazlo to swoje od-
zwierciedlenie réwniez w naszych badaniach. We wrzesniu 2014 r.
rozmawialem na temat autostrady z uczniami trzeciej klasy gimna-
zjum w Zespole Szkdét w Bolewicach. Przez tg duza wies (prawie 2
tys. mieszkaricéw) przebiega nitka DKg2, natomiast autostrada A2
i zjazd w Nowym Tomyslu oddalone sg o niespetna 5 km.

Gimnazjalisci najpierw stwierdzili, ze oni i ich rodzice wlasciwie
nie korzystaja z autostrady. ,Jezdzimy drogami, gdzie sie nie ptaci’,
wielokrotnie powtarzali. Odstepstwem od tej reguly sa szczegél-
ne sytuacje, np. wyjazd ,nad morze” albo ,na wakacje do Berlina”.
Jeden z uczniéw trafnie przy tym zauwazyl, ze ,do Swiecka jest
taniej niz do Poznania’, bardziej zatem optaca si¢ podrézowac za
granice niz wewnatrz kraju. Pytani twierdzili ponadto, ze nie od-
czuli zmiany w natezeniu ruchu drogowego w samych Bolewicach,
cho¢ jednocze$nie dodawali, ze ,tir6w jest mniej” Z pewnoscia
mamy tutaj do czynienia z mechanizmem subiektywnej oceny skali
ruchu samochodowego, o czym pisalem juz we wczeséniejszych
rozdzialach.
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Co znaczace, gigantyczna inwestycja infrastrukturalna byla tym
mliodym ludziom raczej obojetna. Wielkie emocje budzily za to
inne inwestycje, w o wiele mniejszej skali. Okazato sie, ze lokal-
nie istotna sprawa bylo wybudowanie w centrum wsi ,,galerii han-
dlowej” — w zwiazku z czym ,jest lepiej’, zgodnie grzmiata grupa.

»Mozna sie spotkaé, zrobi¢ dobre zakupy’, ttumaczyli uczniowie,
z czego wynika przy okazji, ze wczeéniej, w ,zwyklych” sklepach,
zrobienie ,dobrych” zakupdéw nie byto mozliwe. Entuzjazm ten, na-
lezy dodaé, dotyczyt wydarzenia sprzed zaledwie p6t roku: w mar-
cu 2014 r. otwarto bowiem w Bolewicach sklep sieci Chata Polska.
Stat sie on gtéwna przestrzenia handlowa w Galerii Bolewice, wy-
budowanej na miejscu dawnego kompleksu Gminnej Spétdzielni,
a obejmujacej takze kwiaciarnie, agencje pocztowa, dwa sklepy
odziezowe oraz zaklad fryzjerski.

Ciekawe wyniki przynioslo takze pytanie o przyszlo$¢, o to, co
Bolewicom i jego mieszkaricom bytoby najbardziej potrzebne w cig-
gu kolejnych 10 lat. ,Pizzeria!’; ,basen” (najblizszy jest w Nowym
Tomyslu, oddalony o 10 km ), ,Kino jeszcze. Kino! Kino mogtoby
by¢!, przy czym bilet na seans nie mégiby by¢ drozszy, jak ustalili-
$my, niz oplata za przejazd autostrada do Poznania (wéwczas byla
to kwota 16 zI). Nie ma zatem watpliwosci, ze aspiracje wiejskiej
mlodziezy zasadniczo sprowadzaja sie do bezposredniego doste-
pu do miejskiej infrastruktury, zwiazanej z rozrywka i spedzaniem
wolnego czasu. Oczywiscie, sa to aspiracje formulowane w sytuacji,
gdy nieopodal funkcjonuje autostrada, a przez centrum miejsco-
wosci przebiega droga krajowa. Konsekwencja tej sytuacji — owego
podlaczenia do krajowej i miedzynarodowej sieci drogowej — jest
jednak wzmozone poczucie swoistego bezruchu, mobilnosci do-
stepnej i uzytkowanej jedynie potencjalnie, umozliwiajacej wszak
dotarcie do miejsc, w ktérych infrastruktura (,,pizzeria’, ,kino’, ,ba-
sen”) znacznie przewyzsza lokalny, wiejski standard.

Dwa lata pdzniej, w listopadzie 2016 r., zorganizowalismy kon-
ferencje podsumowujaca wyniki naszych badan. Z zalozenia bylo
to spotkanie przeznaczone dla przedstawicieli spotecznosci, wsréd
ktérych i z ktérymi pracowali$émy. W sali konferencyjnej hotelu

»Nevada” w Pozrzadle pojawili sie lokalni burmistrzowie, soltysi,
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przedsigbiorcy, dziatacze organizacji spolecznych, dziennikarze

(Torzym, Swiebodzin, Szczaniec, Lagéw, Brojce, Stok, Stary Fol-
wark). Podczas spotkania kazdy z nich wypelnit krétka ankiete, za-
wierajaca kilka pytan otwartych. Zebrane w ten sposé6b informacje

w interesujacy sposéb dopetniaja opinie wypowiedziane wcze$niej

przez gimnazjalistéw z Bolewic.

Pierwsze pytanie ankiety dotyczylo powoddw, dla ktérych ,lubie
autostrade A2”. W udzielonych odpowiedziach najczesciej wyste-
powalo ,poczucie bezpieczenistwa’, odnoszone zaréwno do uzyt-
kownikéw As, jak i DKg2 oraz mieszkaricéw miejscowosci poto-
zonych w ich poblizu. W dalszej kolejnosci wyrézniono mozliwosé
szybkiego przemieszczania si¢, do Poznania i do Niemiec, odcia-
zenie DKg2, a takze pojawienie si¢ nowych inwestoréw (to reflek-
sja przedstawicieli wladz). Drugie pytanie bylo negatywna wersja
wczesniejszego. Wyjasniajac, dlaczego ,nie lubie autostrady A2,
wskazano na kilka przyczyn: koszty przejazdu, mala liczbe zjaz-
déw, negatywny wplyw autostrady na $rodowisko oraz odciecie
lokalnych przedsiebiorcéw od ruchu i klientéw.

Druga grupa pytan skupiata sie na kluczowych potrzebach lokal-
nych spolecznosci, ujetych w dynamicznej perspektywie czasowe;j.
Pierwsze z nich brzmiato ,Pie¢ lat temu moja gmina najbardziej
potrzebowata?” Wskazania skupity sie na braku inwestoréw, doste-
pu do autostrady (gdy ona jeszcze nie istniata), dostepu do zjazdu
z autostrady (tam, gdzie one nie powstaly, mimo wcze$niejszych
planéw) oraz ,rozwoju wokoél autostrady” Drugie pytanie bylo
przedluzeniem wcze$niejszego: ,Dzisiaj moja gmina najbardziej
potrzebuje?”. Udzielone tym razem odpowiedzi nie odbiegaly od
tych, ktére miaty mie¢ charakter refleksji retrospektywnej. Okaza-
fo sie, ze lokalne spotecznosci zyjace w sgsiedztwie A2 najbardziej
potrzebuja obwodnic swoich miast i wsi, rozwoju gospodarczego
oraz miejsc pracy.

Czy mozna te dwa typy danych jako$ zsumowac¢? Umozliwia to
perspektywa, na jakiej skupitem sie w rozdziale , Autostrada jako
mit’, a takze w niniejszym. Modernizowanie do§wiadczane z pobo-
cza autostrady — przez mieszkancédw miast i wsi lezacych w sasiedz-
twie A2 — jednoznacznie wskazuje, ze w lokalnych spotecznosciach
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nadal trwa konflikt miedzy rozbudzonymi nadziejami a realnymi
skutkami infrastrukturalnych inwestycji. Autostrada, ktéra miata
przynie$¢ rozwoj, miejsca pracy, pojawienie sie nowych inwestoréw
i nowych mozliwo$ci biznesowych okazuje sie¢ bowiem neoliberal-
nym mitem. Nastolatkowie komplementujacy powstanie wiejskiej
galerii handlowej i samorzadowcy wciaz oczekujacy na ,wiecej roz-
woju” sa aktorami tej samej sceny, wyrazajacymi, w sposéb wlasci-
wy swojemu wiekowi i zajmowanej pozycji spotecznej, poczucie
rozczarowania oraz bezradno$ci. Owszem, autostrada zwigkszyla
bezpieczenstwo ruchu drogowego, odciazyla tez zakorkowana do
granic droge krajowa, ale nie na tym mial polega¢ efekt modernizo-
wania. To po prostu zbyt mato. Na tyle mato, by pytania o korzysci
plynace z powstania autostrady traktowac ze $émiechem, lekcewa-
zeniem lub niedowierzaniem, czego wielokrotnie podczas badan
dos$wiadczylem.

Sadze, ze rozczarowanie forma, przebiegiem i skutkami moder-
nizowania pozwala na sformulowanie jeszcze innych wnioskéw.
Z punktu widzenia badaczy zajmujacych sie geografig humanistycz-
na, przestrzen jest powszechnie rozpoznawanym na Zachodzie
symbolem wolnosci; przestrzen stoi otworem, zacheca do dziala-
nia, sugeruje istnienie lepszej przysztosci, neci tym, co jeszcze nie-
odkryte (Tuan 1987). Autostrada miala sie sta¢ brama do tej prze-
strzeni, do efektywnych dzialan, do lepszego jutra. Zanim A2 stata
sie ,Autostrada Wolnosci’, byla przeciez autostrada nowoczesnosci,
mobilnos$ci i rozwoju — przynajmniej na poziomie dominujacego
dyskursu polityczno-ekonomicznego. Pewien kulturowy symbol
zostal tutaj zawlaszczony i wykorzystany jako operator neolibe-
ralnej ideologii: ,Przestrzennosc jest blisko zwiazana z poczuciem
wolnosci (...). Podstawg jest mozliwo$¢ przekraczania istniejacych
warunkdw, a przekraczanie w najprostszy sposéb przejawia sie jako
elementarna mozliwo$¢ poruszania sie¢” (Tuan 1987: 72). Ideologia
ta poniosta fiasko, zréwnujac mozliwos¢ poruszania sie po auto-
stradzie z mozliwo$cia zamieszkiwania w dobrobycie.

Nie mylit sie Yi-Fu Tuan zauwazajac, ze: ,Zycie cztowieka jest
dialektycznym ruchem miedzy bezpiecznym schronieniem a przy-
goda, przywiazaniem a wolnoscia” (Tuan 1987: 75). Nie mylit sie,
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poniewaz ostatnie lata w polskim zyciu spotecznym i politycznym —
co nasze badania uwyrazniaja — byty wlasnie takim , dialektycznym

ruchem” Okazato si¢ wszak, ze za gesta zastona figur retorycznych

w rodzaju mobilnosci i nowoczesnosci, ale takze sedentaryzmu

kryje sie znacznie glebsza kulturowa ambiwalencja i normatywna

sprzeczno$¢. To sprzeczno$é miedzy wolnoscia a bezpieczeristwem.
W sporze o modernizowanie Polski poprzez autostrady dopatry-
walbym sie w zwiazku z tym elementu wigkszej calosci: kluczowe-
go $wiatopogladowego konfliktu o ksztalt spoteczenistwa (narodu)

i kraju (ojczyzny). Bylby to konflikt miedzy wolnoscia — uosabiana

tutaj przez mozliwo$¢ przekraczania granic, przynalezno$¢ do po-
nadnarodowych struktur, a takze przekonanie o potrzebie posiada-
nia medium mobilno$ci w postaci autostrad — a bezpieczenstwem

— kojarzonym z nastawieniem na osiadtos¢, zakorzenienie, tradycjo-
nalizm, a takze raczej obrone wtasnych zasobéw niz ich otwieranie

i wlaczanie w ponadlokalne i ponadnarodowe sieci.

Opozycje ruch-bezruch i mobilno$¢-zamieszkiwanie w zmien-
nym cyklu naznaczaja polskie zycie publiczne. Autostrada nie jest
w tym kontekscie tylko mitem neoliberalizmu i symbolem XXI-

-wiecznego modernizowania Polski. To takze jakas$ dziwaczna kul-
turowa dialektyka: od ,Autostrady Wolnosci” do ,,Autostrady Pa-
mieci”®. Nie znam trafniejszej metafory Polski pierwszych dekad
nowego wieku.

6 W polowie 2015 r. krakowska Fundacja Prudentia et Progressus oraz Spoteczny
Komitet Uczczenia Pamieci Zokierzy Wykletych zainicjowaly ideg nazwania au-
tostrada A4 ,Autostrada Pamieci Zotnierzy Wykletych” Inicjatorzy akcji zbieraja
podpisy pod apelem w tej sprawie skierowanym do GDDKIiA. Licza takze na po-
parcie parlamentu i prezydenta Andrzeja Dudy (www.autostradapamieci.pl/tabela.
pdf, data dostepu: 17.02.2017).
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Appendix 1:
miedzy A2 a DKog2

Cos si¢ rozwija, cos idzie do przodu.

Pracowniczka biblioteki publicznej w Miedzichowie

Wyjaséniliémy juz, ze teren badan, poczatkowo ze wzgledéw logi-
stycznych, podzieliliimy miedzy siebie na dwie czeéci*. Badania
objely zachodni fragment wojewo6dztwa wielkopolskiego, to jest
przydrozne miejscowo$ci wchodzace w sklad gminy Miedzichowo
w powiecie nowotomyskim oraz miejscowosci pofozone na terenie
sze$ciu gmin (Trzciel, Szczaniec, Swiebodzin, Lubrza, Lagéw oraz
Torzym) w powiatach miedzyrzeckim, §wiebodziriskim oraz sule-
cinskim w wojewddztwie lubuskim. Pierwsza czeé¢ terenu, ktéra
przypadla w udziale Waldemarowi Kuligowskiemu obejmowala
miejscowo$ci w nowotomyskiej gminie Miedzichowo oraz kilka
innych takze zlokalizowanych na pograniczu wielkopolsko-lubu-
skim. Druga cze$¢ stanowita domene moich dziatann badawczych,
ktoére zrealizowalam w przynalezacych do wojewddztwa lubuskie-
go wsiach oraz miasteczkach na odcinku od Swiebodzina po Bo-
cz6w. Podzial ten okazal sie naklada¢ na rézna percepcje zmian
spotecznych, ekonomicznych oraz przestrzennych, ktére intereso-
waly nas w odniesieniu do interrelacji miedzy infrastrukturami dro-
gowymi, ktérymi sa autostrada A2 oraz DK92 na odcinku miedzy
Nowym Tomyslem a Swieckiem. I tak w narracjach mieszkaicéw
pogranicza wielkopolsko-lubuskiego wyrazne bylo niezadowole-
nie z aktualnej sytuacji spoleczno-gospodarczej zaréwno na po-
ziomie lokalnym jak i ogélnopolskim. Jego ekspresja nastepowata
w momencie, gdy nasi rozméwcy dokonywali poréwnan miedzy
ich przydrozno$cia a przydroznoscia spolecznosci zyjacych blizej

1 Wyjasnienia te znajduja si¢ w podrozdziale Projekt: miejsca i odcinki, s. 26.
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granicy polsko-niemieckiej, a takze w wypowiedziach afirmujacych
Wielkopolske jako region niemal miodem i mlekiem ptynacy.

Tu nigdy nie bylo nie wiadomo jakiego rozwoju. Ja zawsze méwie,
ze jak ja stad wyjezdzam to ja jade w inny $§wiat. [Pracowniczka jed-
nego ze sklepéw w Bréjcach]

Ogodlnie ci co wyjezdzaja twierdzg, ze jest wiocha i w ogdle. Ogdlnie
tutaj jest jak jest, nie? [Wlascicielka jednego ze sklepéw w Trzcielu]

Ten nasz rejon jest niby blisko granicy, zachéd Polski, swiadomy,
nie taki ciemnogréd jak tam gdzie$ dalej moze na wschodzie, ale
rynku pracy nie ma. Dopiero Poznan najblizszy, tam jest duzo
mlodziezy. Nowy Tomysl to tez juz sie rozwija, tez juz lepiej. No,
Wielkopolska! Tam od razu inaczej. Tam si¢ rozwija jako$ wszystko.
Wielkopolska! Inaczej sie gospodarza jednak. [Mieszkanka Brojec]

Poznanskie jest inny kraj juz! Takiego ajdactwa i dziadostwa jak
jest tu obecnie nie znajdziesz! No moze w Albanii, w Rumunii... Tu
w Polsce perspektywy... No, nic! Nam tylko umierac tutaj, a mlodzi
wszyscy uciekaja. I Wielkopolski tu do tego bajzlu lubuskiego to nie
poréwnujcie. To jest koniec $wiata! To jest koniec $wiata! Nie ma
nic. Polski batagan. [Mieszkaniec Bréjec]

Jednakze pomimo tego, iz teren naszych badan okazat sie nie-
jednorodny i dwoisty w odniesieniu do lokalnych strategii ekono-
micznych oraz rozumienia i realizacji sprawczosci w tym zakresie,
to oba obszary we wszystkich pieciu punktach badawczych? maja
ze sobg wiele wspélnego. Wielkopolskiej czesci terenu obserwo-
wanego przez Waldemara Kuligowskiego spolecznie i kulturowo
obecnie blizej jest do Ziemi Lubuskiej. Najistotniejszym facznikiem
spotecznym, mikropolitycznym i ekonomicznym miejscowosci,
o ktérych opowiadamy w tej ksiazce, jest infrastruktura drogowa.
Jej obecnos¢ i oddzialywanie na lokalno$¢ redukuje choéby réznice
historyczne. Naszych rozméwcéw wiele wiec faczy, zwlaszcza ze
wspdlpraca z nimi byta zorientowana na refleksje dotyczaca ma-
tych ekonomii i malych modernizacji, a nie tozsamosci, pocho-
dzenia i dziedzictwa kulturowego. Przyktadowo, do typowych dla

2 Ibidem.
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calego terenu narracji nalezaly odnoszace si¢ do upadku PGR-6w,
w szczegolnosci te o wykupie budynkéw popegeerowskich. Nie do
konica mozna te narracje okresli¢ jako sentymentalne, a takich ste-
reotypowo mozna byloby sie spodziewac. Byly to raczej opowiesci
o wspolczesnosci w kontekscie lokalnej i ponadlokalnej ekonomii.
Miejscowy biznes eksplodujacy w pierwszych latach po transfor-
macji ustrojowej w Polsce znaczaco skorzystal na prywatyzacji
i mozliwosci niedrogiego wykupu budynkéw po PGR-ach, SKR-ach
czy GS-ach. To nie nostalgia za PRL-em, lecz za ,,zlotymi latami 9o0.,
kiedy nie byto konkurencji i praktycznie nie trzeba bylo sie starac’,
za ,Eldorado lat 90} ,za wolnoscia i swoboda” potransformacyj-
nego kapitalizmu stanowia osnowe zaslyszanych przez nas historii.

Byly bardzo dobre czasy w handlu wtenczas. Mozna si¢ bylo bardzo
szybko dorobi¢. Nie byto tych przepiséw takich jeszcze jak dzisiaj
— tych, tych réznych kontroli. Jest odgérnie i trzeba sie do tego do-
stosowad. Nie dostosujesz sie, no to zaraz przyjada jakies kontrole
czy urzedowcy. A wiecie jacy sa urzedowcy. Oni jak kogo$ ztapig na
tego, jak wyrwia cos, no to Polska w Polsce. Wszystko na czarno, na

czarno. [Obwozny handlarz z Koryt]

Wilasciwie rzadko operowano nawet pojeciem PRL-u, komuny,
komunizmu i jesli w ogdle, to raczej méwiono o socjalizmie. Chyba
nikt nie uzyt czesto kojarzonego ze wsiami popegeerowskimi czy
polska prowincja sloganu: ,za komuny to bylo lepiej” Wspominano
natomiast o pegeerowskiej produktywno$ci i gospodarnosci.

Ludzie byli produktywni. Te gospodarki — to wszystko dziatato.
Mimo PGR-u to jeszcze ludzie byli gospodarni. Pézniej wszystko
takie smetne szukalo roboty gdziekolwiek indziej. [Mieszkanka
Pniowa]

Podkreslano jednak, ze bylo inaczej — niekoniecznie lepiej, nie-
koniecznie gorzej. Swiadomo$¢ mechanizméw rzadzacych lokal-
na i ponadlokalna ekonomia byta dla nas poczatkowo zaskakujaca.
Dzi$ wiemy, ze jest efektem nieustannego niuansowania w dyna-
micznie zmieniajacych sie¢ warunkach politycznych, rozumianych
zaréwno jako ogoélnopolskie jak i globalne.
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Jestesmy na wedce rybaka, ale tym robakiem, ktéry ryba albo nie
zje albo wypluje, bo jej nie smakuje. No, a ryba to jest te obce kraje,
gdzie wylapuja ta nasza spoleczno$é, najlepszych fachowcéw. To
jest ta ryba! I ona nie chce tutaj takiego zwyklego Polaka. [Soltys
Chociszewa]

Odnosi sig to zwlaszcza do lokalnych przedsiebiorcéw, cho¢ tak-
ze w wielu przypadkach do oséb, ktére pracuja w filiach globalnych
przedsigbiorstw. Ich wcigz zmieniajaca sig¢ aktywnos¢ ekonomiczna
to historia transformacji ustrojowej i ekonomicznej, a wraz z nimi
kulturowej i spoteczne;j.

Kiedy$ co bylo kapitalistyczne, to socjalizm przyszed! i wszystko
zniszczyli. Teraz przyszed! kapitalizm i wszystko socjalistyczne
zniszczyli. Co bylo to zniszczyli. Zta jest polityka... pod wzgledem
polityki... te polityke... przeciez wiadomo kazdy przedsigbiorca jak
prowadzi jaka$ dzialalnos$¢, obojetnie jaka dziatalno$é, czy hotelar-
stwo czy jaka$ produkcje czy stolarnie czy w o ogdle, nie? To sa bar-
dzo wysokie podatki. Trzeba dobrze kombinowa¢, zeby po prostu
rocznie wyj$¢ na... zeby cokolwiek zarobi¢. [Przydrozny sprzedaw-
ca runa lesnego z Boczowa]

Zawsze co$ tam si¢ kombinowalo, nie? To takie tereny sa, ze trze-
ba kombinowac¢. Sg czasy na takie dzialania, sg teraz czasy na inne
dzialtania. No, juz teraz to jest po zawodach, to juz sg ostatki takich
rzeczy. Bardzo duzo mieli tam lewizny do porobienia. I rézne lewe
tematy, jak nie paliwko to piaseczek, jak nie piaseczek to drewno
jakie$. No, jak to budowa, jak za komuny, jak sie most budowal,
to zaraz osiedle domkéw powstawalo obok, nie? To nic sie nie
zmienito, to tylko sie nazwa zmienia, nie? Tak to ludzie si¢ nie
zmieniaja, Ze si¢ system zmienil, to co z tego? Zawsze jest temat,
co$ sie dzieje, to i ludzie przy tym sie¢ pasa, nie? [Wtasciciel klubu
nocnego w Korytach]

Pojecie transformacji w naukach spotecznych bywa definiowane
jako proces badz efekt zmian spoteczno-gospodarczo-politycznych
(Wojtaszczyk 2009: 11). Sfera jego zastosowan bywa jednak pro-
blematyczna, gléwnie ze wzgledu na wciaz powracajace pytanie
o to, czy transformacja postkomunistyczna juz sie dokonata (Ko-
ztowski 2004: 65-72)? Z naszej perspektywy pojecie transformacji
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postkomunistycznej nalezy traktowac jako jedna z form calo$cio-
wej, kierunkowej zmiany spolecznej, ogédt planowanych jak i zy-
wiolowych zmian w procesie odchodzenia od spoleczenstwa ko-
munistycznego. Przy czym uwazamy, ze procesy te nie byly i nie
sa wylacznie efektem oddzialywania ponad 25-letniej demokracji
politycznej oraz dominacji wlasnoéci prywatnej w gospodarce. Im-
pulsy owych zmian mogg by¢, o czym przekonalismy sie dzieki
oddolnemu spojrzeniu na lokalne strategie ekonomiczne, zaréw-
no endogenne (np. kryzysy gospodarcze czy zmieniajace sie wizje
polityczno-gospodarcze) jak i egzogenne (m.in. presje otoczenia
miedzynarodowego, aktualnie dominujace na §wiecie wzory efek-
tywnej gospodarki i wlasciwego systemu politycznego, a takze
aktualne sytuacje geopolityczne) (por. Chalubinski 2010: 19-28).
Transformacja postkomunistyczna czyni tez naszym zdaniem spo-
teczenistwa bardziej otwartymi na dyfuzje kulturowe, zewnetrzne
wplywy, a wiec intensyfikuje procesy globalizacji. Te za$ dziataja
modyfikujaco na rézne instytucje o komunistycznej proweniencji
(Zidtkowski 1998; Wiatr 2006). , Transformacja (czy raczej trans-
formacje) to history in making (historia aktualnie dziejaca sie), na
ktéra sktada sie wiele szybkich, dynamicznych zmian” (Chatubinski
2010: 25).

Wydarzenia 1989 r. umozliwily przede wszystkim wzrost liczby
0s6b pracujacych na wlasny rachunek, zaktadajacych najczesciej
jednoosobowe oraz rodzinne dziatalnosci gospodarcze. Wzrost ten
jest konsekwencja transformacji ustrojowej z jednej strony, z dru-
giej za$, z uwagi na ich udzial w tworzeniu polskiej klasy sredniej
oraz znaczenie dla proceséw gospodarczych, politycznych i spo-
tecznych, okazat sie czynnikiem sprzyjajacym dalszym przeksztal-
ceniom transformacyjnym, ktére okreslamy jako ,ruchome mo-
dernizacje” (por. Gardawski 2001; Mielczarek-Zejmo 2010: 87-100).

Ekonomiczne niedomagania gmin miedzichowskiej oraz
trzcielskiej, a takze czesciowo szczanieckiej oraz $wiebodzinskiej,
w poréwnaniu, zwlaszcza w oczach mieszkancéw tych pierwszych,
z gminami potozonymi blizej granicy polsko-niemieckiej, mimo
funkcjonujacych w ich obrebie weziéw autostradowych w Nowym
Tomyslu, Trzcielu oraz w Jordanowie, nie do korica sa efektem
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splotu czynnikéw strukturalnych z historycznymi. Nie da sig ich
réwniez w prosty sposob wyjasni¢ réznicami kulturowymi, kté-
re teoretycznie moglyby mie¢ wplyw na ,przedsiebiorcze habitu-
sy” i efektywna realizacje strategii ekonomicznych. ,Nowa bieda’,
upadek wielu przydroznych bizneséw sa w duzej mierze powodo-
wane po prostu geograficznym usytuowaniem tych gmin. To ono
w obliczu otwarcia nowego odcinka autostrady A2, modernizacji
DKoz, zmian we wzorach turystycznego przemieszczania si¢ czy
rozwoju technologii transportowej zadecydowato o tym, Zze obecnie
nie powstaja na ich terenie duze centra obslugi transportu daleko-
bieznego, nie otwieraja sie stacje paliw oraz obecne sa znaczace
trudnosci w pozyskiwaniu inwestoréw, ktorzy rozwijaliby lokalny
rynek pracy w branzach bezposrednio powigzanych z infrastruk-
turg drogowa, zwlaszcza dzi$§ bardzo optacalnych — logistycznych
i przemystowo-magazynowych.

To chyba za daleko. Zbyt duzo takich przestrzeni jest przed Nowym
Tomyslem. Te Amazony i inne... To jeszcze nie ten czas. [Mieszka-
niec Trzciela]

Innymi stowy, na tym obszarze potencjal przeplywu jest wyko-
rzystany i przechwycony przez Nowy Tomys$l oraz miejscowosci
potozone miedzy Pniewami a zachodnia obwodnica Poznania?.
Bariery pozyskiwania inwestoréw bywaja jednak i inne, znacznie
tatwiejsze do okre$lenia, czego przykladem moze by¢ brak dostepu
do gazu ziemnego w gminie Miedzichowo lub regulacje zwiazane
z terenami Natury 2000.

Powiem tak, ze tutaj jest Natura 2000 i tu si¢ licza kormorany, nie?
Zaby, muchy i kijanki w stawkach, a ze ludzie nie maja co jes¢ i ze
topia sie i ulewy sa, to tym sie nikt nie martwi. Ochrona $rodowiska
tak pozamykala tu szczelnie te wszystkie wejécia dla inwestoréw,
ze tu sie boja wejs¢ w ogoéle. Tak i mieli$my teraz na Bréjcach, taka
firme — robili w miedzi dla Arabii Saudyjskiej. Naprawde potezny

3 Jest to droga stanowigca czes¢ trasy ekspresowej S11. Prowadzi od wezta Poznan
Péinoc do autostrady A2 (wezet Poznan Zachéd) przez tereny gmin Tarnowo
Podgdrne i Rokietnica. Wedtug pierwotnych planéw obwodnica miafa by¢ w calo-
$ci otwarta w 2011 r. Stalo sie to jednak dopiero w 2014 r. W okolicach tej obwodnicy
na ostatnim etapie realizacji projektu przeprowadzili§my badania uzupelniajace.
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ten i zniszczyli go. Musieli $cieki przetwarzaé, musial, dwa-trzy-
krotnie, no i zbankrutowal i dzisiaj do Poznania i w Poznaniu je-
dzie, nie? [Wlasciciel sklepu w Chociszewie]

Zatem ,nowa bieda” zawsze jest w jaki$ sposéb generowana pro-
blemami z szeroko rozumiang infrastruktura. Spotecznosci te po-
kladaja wiec nadzieje w rozwoju turystki, co zreszta jest trendem
ogoblnopowiatowym, na przyktad w kontekscie Nowotomyskiego.
Chodzi tu o wykorzystanie regionalnych zasobéw kulturowych,
z jego specyficznym elementem jakim jest wikliniarstwo i ple-
cionkarstwo. Gmina Miedzichowo i gmina Trzciel pod wzgledem
potencjatu dla rozwoju branzy turystycznej rzeczywiscie wydaja
sie atrakcyjne. Charakteryzuje je niebanalny, nieuprzemystowio-
ny krajobraz o wysokiej lesisto$ci i obecnoscia licznych czystych
jezior. Nadzieje zwigzane z turystyka, zwlaszcza modnymi od co
najmniej dekady agroturystyka oraz powiagzanym z nig rolnictwem
ekologicznym to zreszta nie tylko gminy wschodniej czesci terenu
naszych badan. Takze w takich gminach jak Lubrza, Lagéw czy
Torzym obecne jest myslenie proturystyczne.

Pojecie rozwoju, jakie mozna zidentyfikowa¢ na podstawie prze-
prowadzonych przez nas rozméw z mieszkanicami wszystkich przy-
droznych miejscowosci jest wszedzie podobne. Oczywiscie odnosi
sie do modernizacji poprzez autostrade, a wiec zwiekszonych szans
na mobilno$¢. Jednakze na poziomie codzienno$ci rozwojowe wy-
daje sie co$ innego, choc¢by pojawienie sie sklepéw sieciowych oraz
dyskontowych, dostep do internetu, wybrukowane chodniki, spraw-
nie dzialajaca kanalizacja sanitarna, drogowa sygnalizacja $wietlna,
przyzwoicie wygladajace budynki uzytecznosci publicznej czy bu-
dowa $ciezek rowerowych. Rozwdj to takze ,zmiany w mentalno-
$ci” Konsolidacja, zwlaszcza lubuskiego na poziomie spotecznym
nigdy nie byta do korica udana (zob. Dulczewski 1961; Labuda 1966;
Markiewicz, Rybicki 1967; Kwilecki 1970; Jasiewicz 1973, 1999;
Sakson 2006; Bazun, Kwiatkowski 2015). Dopiero wspo6tczesnie
mozna méwic o zmianach spotecznych, ktére nabraly tempa wraz
ze wzrostem sprawczo$ci mlodego pokolenia. W ich konsekwen-
¢ji transformacji ulegaja sposoby zarzadzania lokalna tozsamoscia,
ktora przeciez zawsze jest kolektywna i publiczna. Zréznicowania
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narodowosciowe, religijne i pochodzeniowe nie odgrywaja wiek-
szego znaczenia w odniesieniu do lokalnych zjawisk spoteczno-
-ekonomicznych. Te identyfikatory ulegly zamazaniu i tatwiej jest
dzi$ méwic o tym, co jest wspolne. Istotniejsze jest wiec po prostu
zroznicowanie klasowe i nieréwnosci spoteczne rozciagajace sie od
»biedy, patologii, dysfunkcji, postpegeeru po lokalnych milioneréw”.

To byl trzeci $wiat, to mozna bylo poréwnac¢ tylko do Indii, kurwa,
wiesz — do takich rzeczy. [Przedsiebiorca z Koryt]

Mtlode pokolenie zaczyna mysle¢ inaczej. Widza potrzebe dzialania,
ale nic ponad wlasna dupe — mierz sily na zamiary. [Mieszkaniec
Torzymia]

By zrozumie¢ dynamike zmian w lokalnych krajobrazach kultu-
rowych warto tez zwrdci¢ uwage na przeksztalcanie sie podejscia
do wlasnosci prywatnej oraz przestrzeni publicznej. Jego nowa ja-
ko$¢ ujawnita sie dopiero po wejsciu Polski do Unii Europejskiej,
a nie w latach 9o., kiedy proces szeroko rozumianej prywatyzacji
przebiegal najintensywniej (zob. Fic 2005: 99-129). Dopiero ostat-
nia dekada to dbalo$¢ o wlasno$é prywatna, zainteresowanie jako-
$cig przestrzeni publicznej oraz zaangazowanie w sprawy lokalnych
spotecznosci. Te mechanizmy sg obecne zaré6wno na pograniczu
wielkopolsko-lubuskim, jak i na Ziemi Lubuskiej, ktéra przez diugi
czas charakteryzowatl przesiedleniczy syndrom niepewnosci i po-
czucie niezakorzenienia. Wraz z nowym podej$ciem do lokalno-
$ci pojawilo sie tzw. nowe osadnictwo, zmieniajace nie tylko prze-
strzennag, spoleczna i kapitatowa jako$¢ przydroznych wiosek i mia-
steczek. Jego specyfika na badanym przez nas terenie polega na tym,
ze ,nowymi osiedlericami” sa raczej wewnetrzni migranci z po-
szczeg6lnych gmin czy powiatéw — rodziny przemieszczajace sie
z mniejszych, zupelnie nieatrakcyjnych pod wzgledem rynku pracy
miejscowosci do wiekszych, dogodniej potozonych wzgledem inte-
resujacych nas infrastruktur drogowych. To réwniez reemigranci
z Niemiec, Holandii, Anglii czy Irlandii, ktérzy powracaja na stale,
cho¢ czesciej wahadlowo, w rodzinne strony. W przypadku gmi-
ny Miedzichowo sg to mieszkancy duzych miast, takich jak Po-
znan, Wroclaw, Szczecin, Zielona Géra, ktérzy ,wybieraja zycie
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na prowincji”. Nowe osadnictwo nie jest jednak odpowiedzia na
proces wyludniania sie wsi, dlatego czynnik demograficzny musimy
uznac za wspétdecydujacy w upadaniu lokalnych bizneséw, takich
jak sklepy wielobranzowe oraz rozmaite ustugi dla ludnosci (zob.
Gotdyka 2005:11-28). Warto tez by¢ §wiadomymi, iz fluktuacjom
podlegaja nie jedynie male biznesy, ale i wigksze, czego przykla-
dem jest amerykariska firma Molex z Sulecina (tzw. kabelki), ktéra
w konsekwencji kryzysu ekonomicznego z 2008 r. dzi$ zatrudnia
o potowe mniej pracownikéw (pracownic).

Ponadto badany przez nas teren to takze kwestia réznie rozumia-
nych pograniczy. Przy czym interesujace jest zardwno pogranicze
polsko-niemieckie, jak i wielkopolsko-lubuskie. Dalej to takze hi-
storia samorzadno$ci terytorialnej, powstawania organizacji poza-
rzadowych, nabywania coraz wiekszych kompetencji w zakresie po-
zyskiwania §rodkéw finansowych, rozwéj kapitatu ludzkiego oraz
oddolnej demokracji (zob. Zuk 2004; Nitschke, Flakowski 2009).
Teren ten to te same procesy jak wszedzie indziej, natomiast byly
one wyrazne w naszych badaniach ze wzgledu na przyjete przez
nas zalozenia metodologiczne — byly to badania wielomiejscowe
i mikroskalowe.

WIELOMIEJSCOWOSC
PRZYDROZNYCH SPOLECZNOSCI

Uwazamy, ze wielopoziomowy formalny opis calosci obserwowa-
nego przez nas terenu nie jest konieczny. Przede wszystkim wy-
magalby on prezentacji wojewddztwa wielkopolskiego i lubuskie-
go, nastepnie wchodzacych w ich sktad powiatéw, wreszcie gmin
i poszczegélnych miejscowosci. Niuanse historyczne, kulturowe
i spoteczne ksztaltujace kazdy z tych pozioméw sa zbyt liczne, a na-
sza opowie$¢ jest opowiescia o wspdlczesnosci. Chcemy ja osa-
dzi¢ przede wszystkim w kontekscie struktur terytorialnych, jaka
sa gminy oraz dokona¢ ogdlnego opisu odwiedzonych przez nas
wsi i miasteczek. Uznajemy te perspektywe za wystarczajaca dla
zrozumienia lokalnych uwarunkowan strukturalnych, spotecznych
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i przestrzennych. Fakt, iz badania realizowali$my niemal wylacznie
w miejscowosciach polozonych wzdiuz DKog2, na odcinku miedzy
Nowym Tomyélem a Swieckiem, pozwala nam unikna¢ wiklania
sie w zbedny naszym zdaniem detalizm, zwlaszcza, ze konteksty
proceséw spoteczno-ekonomicznych w znakomity sposéb ilustruja
narracje i historie naszych rozméwcéw. Wolimy tez, by uogdélniona
prezentacje terenu naszych badan traktowac jako element charak-
terystyki lokalnych krajobrazéw kulturowych.

W 1925 r. amerykanski geograf Carl O. Sauer zdefiniowat krajo-
braz kulturowy jako zmodyfikowany przez dzialalno$¢ cztowieka
(dokladniej zas okreslona grupe kulturowg) krajobraz naturalny (za:
Fleming 1998: 112-117). Tak rozumiane pojecie krajobrazu przez
dekady bylo aplikowane m.in. w ramach paradygmatu antropologii
ekologicznej, stuzac gtéwnie do opisu przestrzennych ram zycia
danej spolecznosci (np. Hirsch, O’Hanlon 1995). W sposéb oczy-
wisty taki krajobraz musial by¢ uznany za wyrézniajacy sie czyms,
co dookreslato odrebno$¢ i specyfike badanej grupy. W naszym
przypadku uznajemy, iz jest to przydroznos¢ wraz z ,,obecnoscig”
zmieniajacej sie infrastruktury drogowej w jej przestrzennym oraz
symbolicznym znaczeniu. Wobec tego spotecznosci, ktére zamiesz-
kuja miejscowosci polozone wzdtuz DKg2 okre$lamy jako przy-
drozne. Oczywiscie réznia si¢ one miedzy soba wielkoscig, domi-
nujaca w nich strukturg spoteczng, przynaleznoscia regionalng, wo-
jewddzka, a nawet biografia potransformacyjna etc. Niemniej sa
to niuanse. Mieszkancéw badanych przez nas miejscowosci, m.in.
dzieki ich krajobrazowej lokalizacji w sferze nieustannego przeply-
wu i tranzytu, mozna rozpatrywac jako calo$¢.

Pojecie krajobrazu jest niestety obciazone przyrodniczoscia (My-
ga-Piatek 2005: 71-77), a nas nie do korica interesuje przyrodniczy
aspekt przydroznosci i gléwnie z tej przyczyny krajobraz ujmujemy
metaforycznie. Zdecydowaliémy sie na uzycie tego terminu, podob-
nie jak w przypadkach innych kategorii analitycznych, intuicyjnie.
W zrealizowanym przez nas projekcie, a takze w niniejszej ksiazce
staramy sie przesledzi¢ wplywy infrastruktury drogowej na lokal-
ne spolecznosci, na konteksty ich zycia, posrdd ktérych nie da sie
nie uwzglednié przestrzennego aspektu krajobrazu decydujacego
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o charakterystycznej przydroznej estetyce, rytmie codzienno$ci
oraz kierunkach ekonomicznych przedsiewziec.

Przydrozny krajobraz kulturowy jest wiec swoistym zapisem
dialogu miedzy natura a infrastrukturg, odbiciem dlugotrwatych
relacji miedzy ludZmi i rodowiskiem ich Zycia. Zycie codzienne
mieszkancow badanego przez nas obszaru, wszystkie niemal zjawi-
ska zwigzane z polozeniem wzdluz DKog2 oraz pomiedzy nig a au-
tostrada A2, stosunki spoleczne i gospodarcze znajduja wyrazne
odbicie w formach zaréwno przydroznego jak i ekonomicznego
krajobrazu. Uwzgledniamy tez, iz peten jest on ukrytych znaczen
i symboli — kodéw przestrzennych, strukturalnych oraz spolecz-
nych bedacych $wiadectwem niepowtarzalnej historii poszczegél-
nych miejsc. Ponadto, iz ksztaltowany jest przez okreslone procesy
zaré6wno o charakterze lokalnym, jak i globalnym, o réznej jakosci,
wymiarze, skali i tempie (Raszeja 2007: 75-77, 2009: 205-224).

Powtérzmy, podstawowy teren naszych badan rozciagal sie na
odcinku miedzy Nowym Tomyslem a Swieckiem wzdluz starej
dwdjki przecinajacej 23 miejscowosci wchodzace w skad 7 réz-
nych gmin, tj. gminy Miedzichowo (pow. nowotomyski) w Wielko-
polsce, gminy Trzciel (pow. miedzyrzecki), Szczaniec, Swiebodzin,
Lubrza, Lagéw (pow. $wiebodzinski) oraz Torzym (pow. sulecinski)
w Lubuskiem. W konicowej fazie projektu obszar ten zostal po-
szerzony o inne wielopolskie gminy zlokalizowane pomiedzy za-
chodnia obwodnica Poznania a gmina Miedzichowo, obejmujac
gmine Tarnowo Podgérne w pow. poznanskim, gmine Kazmierz
oraz Pniewy w pow. Szamotulskim, a takze gmine Lwéwek w pow.
nowotomyskim oraz od strony zachodniej miejscowosci potozo-
ne pomiedzy Boczowem a Swieckiem w powiecie stubickim. Przy
czym przeprowadzone w nich badania miaty charakter uzupetnia-
jacy i za najwazniejsze uwazamy scharakteryzowanie miejsc obje-
tych badaniami gtéwnymi. Ich krajobrazowa specyfika to kompleks
zréznicowanych, lecz spojnych zjawisk o charakterze spotecznym
i kulturowym, a wiec efekt splatania sie wielu uwarunkowan i pro-
cesOw, od geograficznych przez historyczne i ekonomiczne, po po-
lityczne i spoleczne.
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PIERWSZY ODCINEK BADAN:
,NIE JEST DOBRZE, NIE TO, CO 20 LAT TEMU”

DKoz przebiega przez wiejska gmine Miedzichowo w jej poludnio-
wej czesci przecinajac takie miejscowosci jak Bolewice, Bolewic-
ko, Sepolno, Miedzichowo oraz Stary Folwark. Gmina ta nalezy
do najwigkszych w powiecie nowotomyskim (stanowi 20,61% jego

powierzchni*), a jej przynaleznos¢ do tej jednostki terytorialnej

posiada odmienna historie niz pozostale gminy; w latach 1975-1998

wchodzita w sktad wojewddztwa gorzowskiego®. Pod wzgledem

geograficznym zlokalizowana jest w zachodniej czesci Wielkopol-
ski, a jej siedziba znajduje si¢ w Miedzichowie®, polozonym w od-
leglosci 19 km od Nowego Tomysla i 81 km od Poznania. Teore-
tycznie jej atutem jest dobre polozenie wzgledem autostrady Az’.
Na jej terenie znajduje sie wjazd i zjazd z autostrady — tzw. wezel
nowotomyski, a odleglo$ci miedzy nig a badanymi przez nas miej-
scowo$ciami wahaja sie miedzy 3 a 6 km. Za szczegé6lnoscia gminy
Miedzichowo na tle innych gmin nowotomyskich przemawia jej

przestrzenny charakter, tj. rozproszone i nieregularne osadnictwo,
wysoki poziom zalesienia (70% obszaru) i niski poziom uprzemy-
slowienia oraz brak dziatajacego na jej terenie o$rodka kultury®.
Podstawowe zadania tego typu instytucji przejal Urzad Gminy,

4 www.polskawliczbach.pl/gmina_Miedzichowo (data dostepu 06.06.2017).

5 Dz.U.1975 nr 16 poz. 91. Ustawa z dnia 28 maja 1975 r. o dwustopniowym podziale
administracyjnym Panstwa oraz o zmianie ustawy o radach narodowych, www.isap.
sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19750160091 (data dostepu 06.06.2017).

6  Miedzichowo nie nalezy do najwiekszych miejscowos$ci w gminie. Znaczaco wieksza
sa prawie dwutysieczne Bolewice. Swego czasu odbylo sie referendum w sprawie
przeniesienia siedziby gminy do Bolewic, jednak wigkszo$¢ mieszkancéw opowie-
dzialo sie za utrzymaniem siedziby w Miedzichowie. Zadecydowala o tym niska
frekwencja w Bolewicach i bardzo wysoka w Miedzichowie. Swiadczy to o znacz-
nych réznicach w aktywnosci, samorzadnosci i zainteresowaniu sprawami gminy
mieszkaricéw obu wiosek.

7  Autostrada A2 przecina gmine w kilku miejscach od potudnia przy granicy z gmi-
na Nowy Tomysl oraz na potudniowym zachodzie przy granicy z wojewddztwem
lubuskim.

8 www.miedzichowo.pl/2-54-0-gminie.html (data dostepu 06.06.2017).
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aktywizujac zycie kulturalne poprzez wspétprace z placowkami
os$wiatowymi i organizacjami spotecznymi.

Wedtug danych statystycznych z 2016 r. gmina Miedzichowo
byta zamieszkiwana przez 3658 oséb, w tym okoto 1,9 tys. w Bole-
wicach, 150 w Bolewicku, 450 w Miedzichowie, 24 w Sepolnie oraz
117 w Starym Folwarku®. Uogélniajac, mieszkancy tych miejsco-
wosci borykaja sie ze zmianami o charakterze ekonomicznym, be-
dacymi konsekwencja utraty przez DKog2 statusu gléwnej trasy
taczacej zachodnia i wschodnig czes¢ Polski. Otwarcie autostrady
A2 pod koniec 2011 r. zadecydowato o znaczacym spadku tranzytu
turystycznego, odbierajac tym samym klientéw sektorom ustugo-
wym powigzanym w szczegolnosci z branzg hotelarska i gastro-
nomiczng. Niemniej w ich miejsce zaczely rozwijaé sie, polozone
najcze$ciej w glebi gminy, liczne gospodarstwa agroturystyczne.
»Agroturystyka na terenie gminy ma duze szanse i mozliwosci roz-
woju, gwarantuje to przede wszystkim czyste powietrze, warunki
klimatyczne oraz zyczliwo$¢ gospodarzy. Polozenie kwater agro-
turystycznych stwarza mozliwo$¢ uprawiania pieszych i rowero-
wych wycieczek turystycznych, a bogactwo runa le§nego umozli-
wia zbieranie grzybow i jagéd” (Gmina Miedzichowo — Nie da sie
ukryé! Daj sig skusi¢! 2012: 25).

Historia gminy Miedzichowo zwigzana jest z obszarami le$nymi.
W XVIII w. powstawaly na jej terenie liczne wsie olederskie (Pel-
czyk 1997, s. 40-42) i do dzi$ zachowala sie ich charakterystyczna
zabudowa. Sa to luZno rozrzucone gospodarstwa, znajdujace sie
czesto w znacznej odleglosci od siebie. Wobec tego badane przez
nas miejscowo$ci wyraznie odrdzniaja si¢ od pozostatych tworza-
cych gmine Miedzichowo, bowiem o ich uktadzie przestrzennym
i estetyce decyduje przede wszystkim obecnos¢ DKg2. Zabudowa
tych wsi jest zwarta i prostopadta do szosy. ,Najwazniejsze miejsco-
wosci Gminy usytuowane s3 przy drodze nr 92, co tylko uwydatnia

9  Zob. Ludnosé. Stan i struktura ludnosci oraz ruch naturalny w przekroju terytorial-
nym. Stan w dniu 31 XII 2016 1. (2017), Warszawa: GIéwny Urzad Statystyczny, s. 154,
www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/ludnosc-stan-i-struktura-
oraz-ruch-naturalny-w-przekroju-terytorialnym-stan-w-dniu-31-12-2016-1-,6,21.
html (data dostepu 30.05.2017) oraz strona internetowa Gminy Miedzichowo, www.
miedzichowo.pl/miejscowosci-w-gminie.html (data dostepu 30.05.2017).

323



dogodne polozenie turystyczne i inwestycyjne” (Gmina Miedzicho-
wo — Nie da sie ukryc! Daj sie skusic! 2012: 19).

Rozproszenie miedzichowskich miejscowosci przeklada sie na
brak rozbudowanych wiezi sasiedzkich oraz trudno$ci zwiazane
z organizacja wydarzen kulturalnych. Wiezi te byly z reszta niela-
twe do wytworzenia po Il wojnie §wiatowej ze wzgledu na mieszany
charakter struktury spolecznej mieszkancéw poszczegélnych wsi

—od ,,od zawsze” polskich Bolewic (interesujacych ze wzgledu na lo-
kalng endogamie przekladajaca si¢ na system ksywek i endoniméw)
(Rutkiewicz 1998, s. 141-169), po miejscowosci z przewazajacym
udzialem ludnosci z Kreséw Wschodnich (zwlaszcza z okregu sta-
nistawowskiego i tarnopolskiego), takze repatriantéw z USA czy
przymusowych wysiedlenicéw z terenéw Niemiec. Wsréd naszych
rozméwcow znalazly sie osoby, ktére spedzily wezesne dziecinstwo
na Kresach Wschodnich. Pochodzenie to, w sposéb oczywisty prze-
klada sie na praktyczng zawarto$¢ pewnych tradycji kulturowych
(Stanisz 2015c). Do charakterystycznych cech infrastrukturalnych
gminy z pewno$cia nalezy przecinajaca ja wzdluz i wszerz sie¢ szla-
kéw rowerowych, ktére wykorzystywane sa w lokalnych dziataniach
ekonomicznych oraz o$§wiatowo-kulturalnych nastawionych na tu-
rystyke. Ponadto gmina posiada do$¢ dobrze rozbudowana infra-
strukture techniczng. Na jej terenie znajduja sie wszelkie potrzebne
mieszkancom instytucje: Urzad Gminy z siedziba w Miedzichowie,
Zespoly Szkét wraz z boiskiem wielofunkcyjnym w Miedzichowie
oraz ,,Orlikiem” w Bolewicach, urzedy pocztowe, o$rodki zdrowia,
Bank Spéldzielczy, biblioteka publiczna, stacja paliw, komisariat
policji i kilka jednostek Ochotniczej Strazy Pozarne;j.

W gminie funkcjonuja réwniez zalozone w pierwszych latach
XXI w. organizacje pozarzadowe, takie jak: Stowarzyszenie Spo-
teczno-Kulturalne Aktywnych Kobiet Bolewic, Stowarzyszenie
Spoleczno-Kulturalne Przyjaciél Ziemi Miedzichowskiej, Stowa-
rzyszenie Na Rzecz Rozwoju Kultury, Sportu i Promocji Sofectwa
Grudna, ktére organizuja i wzbogacaja zycie kulturalne wtasnej
wsi, Stowarzyszenie Usmiech Pokolen, Fundacja Jeziora Silna Duza,
a takze Stowarzyszenie Miedzichowo — Bezpieczna Gmina, dzia-
tajace gléwnie na rzecz poprawy bezpieczenstwa mieszkancéw.

324

Stowarzyszeniem specjalizujacym sie w zakresie krzewienia kul-
tury fizycznej jest Klub Sportowy ,Dab Bolewice™.

Gmina Miedzichowo od wielu lat jest znanym producentem
wikliny oraz jej wyrobéw, takich jak kosze, plecionki, meble czy
ozdoby. Z danych historycznych wynika, ze w roku 1933 w regio-
nie Miedzichowa uprawiano 600 ha wikliny, na nieco ponad 2 tys.
ha w catym kraju, co bylo znaczace i dawalo opini¢ wiodacego. Od
1968 r. uprawa wikliny w okolicach Miedzichowa zaczeta raptownie
spadac. Popularyzacje wikliny Miedzichowo zawdziecza sasiedz-
twu Trzciela, od ktérego zaczeta sie wedrowka wikliny po calej Pol-
sce (Juchniewicz 1993: 249-266; Guzenda 1998). Cho¢ w ostatnich
latach okoliczne plantacje wikliny znaczaco sie skurczyly, to slady
tej dziatalnosci gospodarczej sa jeszcze widoczne np. w sezonowo
otwieranych punktach handlowych, usytuowanych wzdtuz DKoz2.

Jesli chodzi o produkcje wikliny, gospodarzy trudnigcych si¢ tym
zostalo tylko kilka, a najprezniej dzialajace jest w Pradéwce (upra-
wa oraz wyréb mat). Czynnikami, ktére powoduja zanikanie dzia-
talno$ci wikliniarskiej sa: brak popytu spowodowany wzglednym
nasyceniem rynku produktem i mods, dominacja praktyczniej-
szych i taniszych towaréw plastikowych, naduzycia ze strony pry-
waciarzy skupujacych towar, niskie ceny (w poréwnaniu ze statymi
i godnymi cenami firm panstwowych), spiski cenowe, konkurencja
w postaci ,wiklinowego zaglebia rzeszowskiego’, brak rak do pracy
i wysokie oczekiwania pracownikéw co do wynagrodzenia. Upra-
wa wikliny, produkcja i sprzedaz mat jest zajeciem o wiele bardziej
zyskownym niz chalupnicze wyplatanie produktéw i ich sprzedaz.
Obecnie przydrozna sprzedaz produktéw plecionkarskich z wi-
kliny odbywa sie tylko w dwéch potozonych w gminie punktach
sprzedazy figur ogrodowych (oba w Miedzichowie). Zaréwno po-
moc przy uprawie szparagéw i wikliny, jak i plecenie wikliny stano-
wia dla czesci 0s6b mozliwo$¢ dodatkowego zarobku. [Fragment
notatki terenowej autorstwa Joanny Ksiazek, 08.06.2015]

Innym wyrézniajacym gmine produktem sa szparagi, na ktére se-
zon trwa od maja do korica czerwca. Znaczacy wplyw na obecnosé¢
plantacji szparagéw w tym rejonie ma wystepowanie piaszczystych

10 www.miedzichowo.pl/stowarzyszenia.html (data dostepu 06.06.2017).
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gleb. Szacuje sig, ze uprawa tego szlachetnego warzywa na terenie
gminy wynosi ok. 40 ha (por. Brozek 2008b; Nijak 2015).

Uprawa typowego sezonowego produktu jakim sa szparagi z roku
na rok traci na popularno$ci. Oplacalnos¢ uprawy spada, zwlasz-
cza w polaczeniu z kosztami nowych nasadzeri) co okoto 15-20 lat.
Powoduje to starzenie si¢ plantacji i w korficu rezygnacje z upraw.
Gléwnymi problemami, ktére napotykaja ,szparagowcy” sa brak
rak do pracy i wysokie oczekiwania pracownikéw co do wynagro-
dzenia za nig, naduzycia ze strony handlujacych posrednikéw, ma-
sowa, zmechanizowana produkcja w Niemczech dajaca produkt
taiiszy lub w poréwnywalnej cenie. Sprzedazy przydroznej podej-
muja sie najbardziej wytrwali, a ich motywacja jest ominigcie po-
$rednikéw handlowych, ktérych dziatalno$¢ postrzegana jest jako
wyzysk. Handel przydrozny szparagami jest coraz trudniejszy, np.
z uwagi na dostepno$¢ taniego produktu zaréwno w Niemczech,
jak i w supermarketach w Polsce. Nieoczywistym powodem sa tu-
taj zmiany mentalno$ciowe mlodego pokolenia w tym i wspélcze-
snych kierowcéw podrézujacych DKoz, polegajace na tym, ze cechy
zapobiegliwosci i oszczednosci (ktdre kazaly kierowcy zatrzymac
sie przy drodze, by kupi¢ tanszy i czesto lepszy jako$ciowo pro-
dukt) oddaja pole niefrasobliwosci finansowej oraz preferowaniu
szybkiego stylu zycia. Z drugiej strony mozna sobie wyobrazi¢, ze
wzrastajaca w spoleczenstwie §wiadomo$¢ ekologiczna moze ogra-
nicza¢ kupowanie produktéw nie tylko sprzedawanych, ale i upra-
wianych przy duzych i uczeszczanych drogach, jako zanieczysz-
czonych. [Fragment notatki terenowej autorstwa Joanny Ksiazek,
08.06.2015]

Do najwazniejszych przedsiebiorstw w gminie zaliczane sa: sklep
ekologiczny ,W Krainie Natury” sprzedajacy certyfikowane produk-
ty ekologiczne, organiczne i naturalne; dzialajacy narynku od 1996 1.
producent wyrobéw z wikliny, obecnie sprzedajacy swoje wyroby
za poérednictwem serwisu ogloszeniowego OLX, promujacy swo-
ja dzialalno$¢ w blogosferze'’; firma wikliniarska Kotwiczoptot

11 Jest to zalozony w 2013 r. blog noszacy taka sama nazwe jak firma — Wyrdb i sprze-
daz wyrobéw z wikliny — Malgorzata i Henryk Napierata. W jednym z pierwszych
wpiséw mozna przeczytac: ,Plecionkarstwo i wikliniarstwo to gingce zawody. Wyro-
by z wikliny sa wypierane z naszego rynku za sprawg taniszych zamiennikéw z Chin.
Ale czy doréwnuja im jakos$cig? Oczywiscie, ze nie! Na tym blogu chcemy pokazad,
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dzialajaca od 1999 r. w Miedzichowie, wcze$niej w Niemczech pod
nazwa Flechtanke'*; Ustugowy Zaklad Prac Lesnych MAR-WIR
dziatajacy w Bolewicach od 1993 r.; firma PP.H.U Elektro-Staw
z 2007 r. wykonujaca prace zwigzane z instalatorstwem elektrycz-
nym; potozony na poboczu DKg2 na wysokosci Starego Folwar-
ku Bar ,Stoneczko” zatozony w 1992 r.; transloklana firma Wasser
Mann istniejaca od 1999 r. — wylaczny dystrybutor na Polske tech-
nologii pomp ciepta wiodacej francuskiej firmy Thermatis Tech-
nologies; dzialajacy od 1994 r. warsztat samochodowy w Starym
Folwarku; utrzymujacy sie na rynku juz 27 lat Ustugowy Zaklad
Stolarski w Bolewicach oraz agroturystyczne Rancho Colorado
w Trzcielu Odbudowie*s.

Najwieksza miedzichowska miejscowoscia sa Bolewice, ktére po
II wojnie $wiatowej znalazly si¢ w powiecie nowotomyskim, a po
likwidacji powiatéw w wojewddztwie gorzowskim. Jednak nadal
pozostaly §ciéle zwigzane z Nowym Tomyslem. W tamtym czasie
utworzono na ich terenie Spéidzielnie Koétek Rolniczych, jednak we
wsi nie powstal PGR i rolnicy pozostali wlascicielami ziemi. Mia-
fo to duze znaczenie, gdyz w miejscowo$ciach pegeerowskich, po
likwidacji panstwowych gospodarstw pojawilo si¢ bezrobocie, co
w duzej mierze ominelo Bolewice. Nie tylko w Bolewicach z reszta
i podobnie jak w calej Wielkopolsce pojawito sie zjawisko dwuza-
wodowosci — ludzie pracowali zaréwno na roli jak i w tworzonych

ze w Polsce istnieja jeszcze fantastyczni rzemieslnicy z pasjg! JesteSmy producen-
tem wyrob6w z wikliny z wieloletnim do$wiadczeniem. Zaczelo sie kilkanascie lat
temu i nieprzerwanie trwa do dzisiaj. Nie ma dla nas rzeczy niemozliwych, o czym
na pewno przekonacie si¢ niebawem. Do tej pory mieli§my wiele bardzo niepo-
wtarzalnych zlecen, ktérym podotalismy. Kosztowalo nas to wiele wysitku i staran,
ale satysfakcja byta ogromna. Oprécz wyrobéw na zamdwienie specjalizujemy sie
w naszych typowych produktach” Zob. www.wyroby-z-wikliny.blogspot.com/2013/
(data dostepu 10.06.2017).

12 Jej wlasciciel podczas III Spotkania Przedsiebiorcéw w 2015 r. w Miedzichowie
otrzymal nagrode ,Kreatywny Przedsiebiorca 2014” za wklad w modernizacje i roz-
woj wsi Miedzichowo (chodzi o otwarcie niepublicznego punktu przedszkolnego
w Miedzichowie, dzieki ktéremu dzieci nawet z najmniejszych miejscowosci maja
szanse na rozwdj i edukacje).

13 Przedsigbiorstwami tymi chwali sie m.in. na swojej stronie internetowej Urzad
Gminy Miedzichowo. Zob. www.miedzichowo.pl/informator.html (data dostepu
10.06.2017).
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po transformacji ustrojowej zakladach przemystowych. W pierw-
szych latach 9o. XX w. w Bolewicach powstalo kilka nowych ulic,
zbudowano wiele nowych domdw, otwarto prywatne sklepy wielo-
branzowe, kawiarnie, zaklady rzemieslnicze oraz firmy nastawione
na obsluge intensyfikujacego sie tranzytu DKog2. Z drugiej strony
likwidowano SKR oraz zmniejszono stan zatrudnienia w funkcjo-
nujacym we wsi nadle$nictwie. W tym okresie wiekszo$¢ miesz-
kanncow na stale przeszlo z rolnictwa do przemystu i handlu, wielu
z nich pracuje w Nowym Tomyslu. W prawie kazdej rodzinie sa
tez osoby, ktére przynajmniej sezonowo wyjezdzaja do pracy za
granice, gtéwnie do Niemiec.

Okoto 5 km od centrum Bolewic zlokalizowane jest Bolewicko.
Potozone jest 8 km na wschéd od siedziby gminy. Powstalo jako
wies olederska w XVIII w,, totez na jego terenie znajduje si¢ wiele
zabytkowych budynkéws. W poblizu Bolewicka przebiega pie¢
tacznikowych szlakéw rowerowych. Na specyfike wsi sktada sie
znajdujacy sie w niej Osrodek sportowo-rekreacyjny z calorocz-
nymi kortami tenisowymi oraz Szkolne Schronisko Mlodziezowe
obstugujace tzw. zielone szkoly, biwaki i inne wycieczki szkolne.

Miedzy Bolewickiem a Miedzichowem miesci sie liczaca okoto
20 mieszkancéow osada Sepolno, w ktérej dawniej funkcjonowat
okreg wiejski. To w tej osadzie znajduje si¢ wybudowany w latach
70. XX w., dzi$ podupadly gosciniec ,Otwarte Wrota”.

Ten zajazd dziala od 1974 r, a ja oczywiscie od 1975 r. cale dzie-
cinstwo i do tej pory. Wpierw z rodzicami zesmy to prowadzili,
potem rodzice mi to przekazali. To bylo wpierw w ajencji, potem
bylo w dzierzawie i na koniec ze§my to wykupili. I w miare, jako$
tam w miare... nie dorobiliémy sie majatku, ale dobrze ze$my so-
bie zyli. I w momencie kiedy powstata autostrada skornczylo si¢
wszystko. Obroty spadly do 70%. I przebranzowilam to. Ucieklam

14 Poolederska scheda jest jednym z tych elementéw kulturowych, ktérymi gmina
Miedzichowo stara si¢ promowac. Bolewicko cho¢by w folderach reklamowych jest
wskazywane jako najciekawiej polozone, idealne na piesze i rowerowe wedréwki.
Zob. Gmina Miedzichowo — Nie da si¢ ukry¢! Daj si¢ skusié¢! (2012), Miedzichowo:
Urzad Gminy Miedzichowo, s. 6, www.miedzichowo.pl/files/file/FOLDER_gmina_
miedzichowo.pdf (data dostepu 10.06.2017).
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po prostu do tego, zeby nie ptaci¢ podatku, pradu, bo to wszystko

bylo, wiadomo jak w zakladach to sie robi, to wszystko 100% wig-
cej sie placilo i ja zrobilam sobie z tego miejsca agroturystyke. Ale

mimo wszystko jednak... Juz w tej chwili pozwalniatam pracow-
nikéw. Zostala tylko rodzina, ktéra mi pomaga. To jest straszne!

Ja strasznie to przezywam, bo my$latam, ze tutaj do korica mojego

zycia bedzie tak, ze bede pracowala i bo po prostu kochatam ten

zawdd! No ale niestety. Jako$ w tej chwili wystawitam to na sprze-
daz, ale od roku czasu jesteSmy w biurze nieruchomosci i nie bylo

zadnego zainteresowania (...) Prosze sobie wyobrazi¢, ze sa dni

takie, ze nikt nie przyjezdza. Sg dni takie, ze sprzedam jedna her-
bate! Hotel to juz w ogdle! Na hotelu prawie nie mam nigdy niko-
go. Nie wiem dlaczego to sig stalo (...) Bardzo dobrze mi si¢ jezdzi

autostrada, ale powiem sztubacko: nienawidze jej! Nienawidze jej!

[Wiascicielka gosciica ,Otwarte Wrota” w Sepolnie]

Miejscowoscia polozona juz przy granicy z wojewddztwem lu-
buskim, 3 km od Trzciela jest Stary Folwark, w ktérym zaraz przy
DKo2 wznosi sie charakterystyczny trzykondygnacyjny budynek
mlyna z okolo 1920 r., od wielu lat bezskutecznie wystawiany jest
na sprzedaz w ramach oferty inwestycyjnej gminy Miedzichowo. Po
zdemontowaniu wyposazenia mtyna budynek petnil funkcje maga-
zynu. Dalej na zachéd, po obu stronach DKoz, jeszcze na terenie
Starego Folwarku, rozciaga sie zesp6t stawéw rybnych, wybudowany
w latach 70. XX w., dzi§ wykorzystywany gtéwnie na uzytek dzia-
talnosci, jaka jest agroturystyka. Pod wzgledem krajobrazu ekono-
micznego w miejscowosci tej najbardziej charakterystyczne sg dwie
firmy: zalozona w 2004 r. specjalizujaca si¢ w imporcie i eksporcie
uzywanych pojazdéw ciezarowych, specjalistycznych, maszyn bu-
dowlanych oraz naczep firma MAKU Eksport Import oraz dziatajacy
od 1992 r. bar ,,Stoneczko™s. Stary Folwark to takze podupadajacy

15 ,Do 1996 r. firma funkcjonowala jako maly bar z do$¢ niewyspecjalizowana oferta
produktéw. W 1996 r. obiekt zostal rozbudowany i w oddzielnym pomieszczeniu
zaczeta funkcjonowad smazalnia ryb. Od tej pory ryby sa gléwnym daniem w ofer-
cie baru ‘Stoneczko’ W zwiazku z duza sprzedaza dan rybnych w 2003 r. lokal zo-
stal rozbudowany — powiekszono sale konsumpcyjna oraz wybudowano oddzielne
pomieszczenie przystosowane do smazenia ryb, wyposazone w patelnie elektrycz-
ne, piece gazowe oraz pochlaniacze przemyslowe. Na sali konsumpcyjnej znajduje
sie obecnie ok. 20 miejsc konsumpcyjnych. Miejsca dla gosci restauracji znajduja
sie réwniez na zewnatrz lokalu — w kwiatowych altanach przy fawostotfach (ok. 30
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przydrozny zaklad autonaprawczy, ktéry swojego czasu zajmowat
sie rowniez handlem uzywanymi samochodami. Ograniczanie liczby
klientéw przydroznego warsztatu samochodowego w Starym Fol-
warku nie jest powodowane otwieraniem kolejnych odcinkéw au-
tostrady. Wplyw na to mialo najpierw korzystanie z lawet, zamiast
sprowadzania uzywanych aut ,na kotach’, a wiec usprawnienie w ob-
szarze handlu autami uzywanymi w ogdle, a nastepnie nowe regula-
cje prawne i celne oraz dynamiczny rozwdj pierwotnego rynku mo-
toryzacyjnego w Polsce poprzez rozwdj sieci kredytéw i leasingow.

DRUGI ODCINEK BADAN:
»TU WSZYSTKIEGO BRAKUJE, BO TU SIE NIC NIE DZIEJE”

Gmina usytuowang na pograniczu wielkopolsko-lubuskim nalezaca
do powiatu miedzyrzeckiego jest miejsko-wiejska gmina Trzciel.
Samo miasto bedace siedziba gminy w latach 1975-1998 admini-
stracyjnie nalezato do wojewddztwie gorzowskiego*®. Sie¢ osadni-
cza gminy tworzy 16 miejscowosci, w tym 12 solectw, sposréd kté-
rych interesowaly nas Jasieniec (wraz z niewielka przydrozna osada
Bielen), Lutol Suchy oraz Bréjce. Gmina Trzciel potozona jest 100
km od granicy polsko-niemieckiej, z zachodu na wschéd przecina
ja autostrada A2 oraz DKg2. Na potudnie od Trzciela zlokalizowa-
ny jest wezel autostradowy, a koto Chociszewa Miejsce Obstugi

miejsc). W 2010 r. uzyskali$my pozwolenie na kolejna rozbudowe lokalu z sala kon-
sumpcyjna przeznaczona dla ok. 60 0os6b oraz dwie toalety przystosowane dla os6b
niepelnosprawnych. Ta inwestycja, sfinalizowana ze sSrodkéw wlasnych jest obecnie
na ukonczeniu. Poza wlascicielem, firme tworzy 5 os6b zatrudnionych na umowe
o prace oraz 2 osoby pracujace na umowe zlecenie. Obstuge ksiegowa prowadzi biu-
ro rachunkowe. Klientom oferujemy giéwnie ryby stodkowodne i morskie, ktérych
sprzedaz zwieksza sie z roku na rok — np. w miesigcu czerwcu 2011 r. wynosita 300
kg’, www.barsloneczko.pl/?page_id=5 (data dostepu 06.06.2017).

16 Jeszcze wcze$niej przed Il wojna $wiatowa Trzciel nazywat sie Tirschtiegel. Miasto
przecinala granica, wytyczona Traktatem Wersalskim po zakoniczeniu I wojny i Po-
wstania Wielkopolskiego. Jego wieksza, zachodnia czes¢ znajdowata w Niemczech,
wschodnia za$ w Polsce. Dzieki polozeniu w dwéch panstwach Trzciel stal sie stolica
przemytnikéw na zachodnich rubiezach II Rzeczpospolitej. Do Niemiec szmuglo-
wano przede wszystkim zywno$¢ i przepedzano stada gesi, a do Polski przemycano
artykuly gospodarcze.
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Podréznych III klasy. Waznymi szlakami komunikacyjnymi sa tak-
ze: droga wojewddzka nr 137 faczaca Trzciel z Miedzyrzeczem oraz
linia kolejowa Zbaszynek — Gorzéw Wielkopolski z dwoma stacja-
mi w Panowicach i Lutolu Suchym. Do Zbaszynia i linii kolejowej
Warszawa — Berlin jest 15 km, a do lotniska w Babimo$cie — 30 km.

Cala gmine zamieszkuje obecnie 6545 0séb, w tym 2494 zyje
w samym Trzcielu. Interesujace nas miejscowosci réznia sie co do
wielko$ci oraz liczebnosci ich rezydentéw. I tak w Jasienicu wraz
z Bieleniem jest to okolo 340 0séb, Lutolu Suchym okoto 500,
a w Brojcach blisko tysigc'.

W gminie nie ma duzych zakladéw przemystowych. Trzciel zna-
ny jest z uprawy wikliny, szparagéw i stolarstwa. Dominuje w niej
wiec handel i ustugi, szczegélnie za$ agroturystyka. Samo miasto
Trzciel przez naszych rozméwcow bylo okreslane jako ,miasto
emerytow i rencistéw”.

Trzciel to miasteczko poniemieckie, nadal sie to pamigta. Ludzie
naplywowi, gléwnie ze wschodnich ziem. Ma si¢ wrazenie, ze
wszyscy sie znaja, méwia sobie dzien dobry i przystang cho¢ na
stéwko. Dodatkowo z rozméw dowiedziatam sie, Ze miasteczko
jest bardzo bezpieczne, nie ma zlodziei ani chuliganéw. Mozna
spokojnie sie porusza¢ o kazdej godzinie dnia i nocy i nic si¢ nie
stanie. Trzciel jest podzielony na stare miasto — to ta cze$¢, gdzie
jest kosciét i ulica Kolejowa czyli byta granica polsko-niemiecka,
ktéra nadal symbolizuja tory. Nowe miasto jest tu gdzie ryneczek,
bloki, cmentarz komunalny. Granica przebiega na moscie, nad
Obra. W Trzcielu sa dwa wieksze markety czyli Biedronka i Dino.
Z restauracji to Omtel: ,jakas Ukrainka go prowadzi ale jedzenie
dobre”. Oprécz tego wymienia sie bar ,,Stoneczko”. Sa tez dwa bary
czyli Ramona i caffe bar ,U Jacka” Generalnie widzi sie na ulicach
emerytéw lub mlodziez uczaca sie. Kilka oséb w §rednim wieku,
kilka zaledwie dziewczyn z wézkami. [Fragment notatek tereno-
wych autorstwa Ewy Krygiel, 03.09.2015]

17 Zob.Ludnos¢. Stan istruktura ludnosciorazruch naturalnyw przekroju terytorialnym.
Stan w dniu 31 XII 2016 r. (2017), Warszawa: Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 112,
www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/ludnosc-stan-i-struktura-
oraz-ruch-naturalny-w-przekroju-terytorialnym-stan-w-dniu-31-12-2016-1-,6,21.
html (data dostepu 30.05.2017).
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Zycie kulturalne gminy skupia si¢ przy Osrodku Kultury, Biblio-
tece Publicznej i miejscowych szkotach. Gmina jest aktywna we
wspolpracy miedzygminnej i nalezy m.in. do Stowarzyszenia Gmin
Rzeczpospolitej Polskiej Region Kozta, Euroregionu Pro Europa
Viadrina, Lokalnej Grupy Dzialania Regionu Kozta oraz Lokalnej
Grupy Rybackiej Obra — Warta.

Na infrastrukture spoteczna gminy Trzciel skladaja sie: Urzad
Gminy i Miasta, Gospodarczy Bank Spétdzielczy w Trzcielu wraz
z punktem kasowym w Bréjcach, Urzad Pocztowy w Trzcielu
oraz Agencja Pocztowa w Bréjcach, Niepubliczny Zaktad Opieki
w Trzcielu i Bréjcach, prywatny gabinet stomatologiczny w Trzcie-
lu, posterunek policji w Trzcielu, Gminny O$rodek Kultury i Sportu,
Biblioteka Publiczna oraz jej filie w Bréjcach i Lutolu Suchym, Ze-
spo6t Edukacyjny w Trzcielu i Bréjcach, Zespét Szkét Ponadgimna-
zjalnych w Trzcielu, Nadle$nictwo Trzciel oraz Osrodek Pomocy
Spotecznej w Trzcielu.

Gmina jest bogata pod wzgledem organizacji pozarzadowych, na
sie¢ ktorych skladaja sie liczne kluby sportowe (Klub Olimpijczy-
ka, Klub Sportowy ,,Chrobry’, Uczniowski Klub Sportowy ,Orleta’,
Ludowy Uczniowski Klub Sportowy ,,Galmar” w Bréjcach, Miejsko-
-Gminny Ludowy Klub Sportowy ,,Obra” i ,Orleta’, Gminny Szkol-
ny Zwiazek Sportowy, Uczniowski Klub Sportowy ,Orkan” oraz
Uczniowski Klub Sportowy ,,Obra” w Trzcielu), Ochotnicze Straze
Pozarne w Trzcielu, Bréjcach, Chociszewie, Lutolu Mokrym i Su-
chym, Sierczu oraz Sierczynku; dalej — Stowarzyszenie ,Chocisze-
wo — Wspolna Przyszto$¢” oraz Rolnicza Spétdzielnia Produkcyjna
im. 1-go Maja w Chociszewie, Fundacja ,Nasz Dom” w Lutol Mokry
48, Stowarzyszenie Zastepczego Rodzicielstwa oraz Stowarzyszenie
Koto Gospodyn Wiejskich w Sierczynku, Stowarzyszenie ,Nasza
Wie$ Jutro” w Starym Dworze. W samym Trzcielu z kolei dziala-
ja: Stowarzyszenie Milo$nikéw Trzciela, Koto Terenowe Zwiazku
Sybirakéw w Trzcielu, Fundacja Rozwoju Inicjatyw Spolecznych
FRIS w Trzcielu, Stowarzyszenie Trzcielscy Seniorzy, Trzciel XXI
— jednostka terenowa Stowarzyszenia Lubuskie XXI, Trzcielskie
Stowarzyszenie Wedkarskie oraz Koto PZW Trzciel.
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Od co najmniej 2010 r. gmina walczy o budowe obwodnicy, ktéra
miataby polaczy¢ autostrade A2 z krajowa ,,dwojka” oraz odcigzy¢
z ruchu samochodowego (zwlaszcza ciezaréwek) centrum miasta
(Krzeminski 2011; Trzciel odetchnie przy A2 2012). Do tej pory
miasto nie doczekalo si¢ objazdu pierwotnie majacego powsta¢ do
2014 r. Stalo sie¢ tak zaréwno ze wzgledéw organizacyjnych oraz
finansowych (zob. Kordyjalik 2013), jak i na skutek probleméw ge-
nerowanych na poziomie wladz samorzadowych*® (Brozek 2010).

W Trzcielu od lat méwi sie o wybudowaniu zachodniej obwodni-
cy miasta, ktéra miataby potaczy¢ autostrade z drogg krajowa nr
2 oraz drogami do Pszczewa, Miedzyrzecza i reszta regionu. Na
razie tylko sie méwi i na dobra sprawe nie wiadomo, kiedy ruszy
wyczekiwana przez mieszkanicéw inwestycja. Autostrada przeciez
nie spadta z nieba. Od kilkunastu lat bylo wiadomo, ze powstanie.
Wiadze skupily sie na walce o wezel. Zapomnialy natomiast, ze
trzeba do niego dojecha¢. [Fragment artykutu z ,Gazety Lubuskiej”
Autostrada A2 gotowa, ale tiry na nig nie wjadg (Brozek 2011)]

Ponadto gmina Trzciel, jako najmniejsza i najbiedniejsza w po-
wiecie miedzyrzeckim, nieustannie boryka si¢ z problemami zwia-
zanymi z niska jakoscig drég zaréwno gminnych jak i powiatowych
(por. Brozek 2008a). Infrastruktura drogowa byta jedna z najcze-
$ciej negatywnie komentowanych spraw w narracjach wiekszosci
naszych rozmoéwcéw z Trzciela. Wywoluje to pewien dysonans
wobec faktu, iz otwarcie nowego odcinka autostrady A2 w listo-
padzie 2011 r. odbylo si¢ na terenie wezla ,Trzciel” Uroczystosé
ta przybrata przeciez forme pompatycznej celebracji moderniza-
cji poprzez rozbudowe infrastruktury drogowej. To wlasnie w jej

18 W 2010 nietrzezwy burmistrz Trzciela spowodowal wypadek drogowy — wjechat
w policyjny radiow6z. W konsekwencji burmistrz sam poddat sie karze i uzgodnit
ja z prokuratorem. Otrzymatl 6 miesiecy wiezienia w zawieszeniu na dwa lata, 3 tys.
zlotych grzywny i zakaz prowadzenia pojazdéw mechanicznych na okres dwéch lat.
W wyborach samorzadowych osoba ta zostala, po przymusowej przerwie w latach
2010-2013, ponownie wybrana na stanowisko burmistrza Trzciela. Warto dodac,
ze funkcje te wezedniej pelnita od 1998 r.
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trakcie dwczesny Prezydent RP Bronistaw Komorowski moéwit
o wyzbywaniu sie ,kompleksu polskich drég”.

Druga co do wielkosci, po Trzcielu, miejscowoscia w gminie sa
Bréjce — niegdy$ miasto, aktualnie wie$ potozona okoto 14 km na
potudniowy zachéd od Trzciela. Z perspektywy historycznej oraz
etnograficznej miejscowos$¢ te nalezy uznac za interesujaca przez
wzglad na jej dawna wielokulturowo$c¢. Przez stulecia w Bréjcach
zyli obok siebie Polacy, Niemcy i Zydzi, o czym $wiadcza reszt-
ki zabytkowych cmentarzy (ewangelicki i zydowski kirkut), oraz
dwie $wiatynie (budynek synagogi zachowal sie, ale utracit dawne
cechy). W czasie II wojny $wiatowej na p6inoc od miasta powstat
oboz karny Britz, zlikwidowany dopiero na poczatku 1945 r. Po-
czatkowo wieziono w nim Zydéw, pézniej przeksztalcono w tzw.
ob6z pracy wychowawczej dla Polakéw i wiezniéw z calej Euro-
py. W 1945 r. Bréjce zostaly ponownie przytaczone do Polski. Do-
tychczasowych mieszkanicoéw wysiedlono do Niemiec, zasiedlajac
miejscowo$¢ ludnoscia pochodzaca z Kreséw i z centralnej Polski.
Miasteczko pozbawione przedwojennych rzemie$lnikéw i kupcéw
nabralo charakteru wiejskiego i w 1946 r. utracito prawa miejskie,
a w latach 1973-1976 wies byla siedziba gminy Bréjce>.

Obecnie w miejscowosci tej znajduja si¢ m.in. dwa hotele
z restauracjami, bank, stacja benzynowa, poczta, osrodek zdrowia,
szkota z hala sportowa, sklepy i mala gastronomia.

Tu jest rolniczo, znaczy gmina jest podzielona na takie dwa regiony,
tutaj jest rejon stabo, staby w gruntach, grunty sa slabej jakosci. Lep-
szej jakosci sa na terenie Bréjec i Lutola Suchego, Lagowca, Choci-
szewa, to sa nasze tutaj wioski przylegle i tam rolnictwo troszeczke
ma inny, a tutaj, ma inny wydzwiek. Jezeli tutaj sa jakies, rolnicy sa
to paraja sie hodowla zwierzat no i tutaj mamy tez, jesteSmy w gra-
nicach parku krajobrazowego, jesteSmy w otulinie tego parku, bo
juz za 2-3 km zaczyna sie park, Pszczewski Park Krajobrazowy, no
i tez mamy pewne obwarowania zwigzane z tym. Bo to juz jako otu-
lina parku to wiadomo, Ze i budownictwo itd. nie moze i$¢ w jakims

19 Material filmowy TVN24 pt. Mamy szanse na pozbycie si¢ kompleksu polskich drég,
30.11.2014, Www.tvn24.pl)www.tvn24.pl/wiadomosci-z-kraju,3/mamy-szanse-na-
pozbycie-sie-kompleksu-polskich-drog,192453.html (data dostepu 20.05.2017).

20 www.ziemialubuska.pl/855,822, html (data dostepu 20.03.2014).
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tam czy otwieranie zakladéw przemystowych. Niektdra ziemia jest
uprawiana tylko po to, zeby byla uprawiana, zeby nie doczepili si¢
inspektorzy (...) Powstala w naszej gminie baza hotelowa w miej-
scowosci Brojce i hotel ,Wiktoria’, ale przede wszystkim tutaj hotel
»Maria” — to jest rodowity nasz mieszkaniec, ktéry zaczal od malego
barku i do tego dobudowywal, dobudowywal, az doszed! do tego
momentu. ,Wiktoria” tez powstala w tym samym sensie (...) Poza
tym stacja benzynowa tam jest tez przy tym ,Wiktoria” (...) Tutaj
tez sa prywatne kwatery i tez motel jest przy stacji, ktéry ,Omtel”
sie nazywa. ,Omtel” z tego wzgledu, Zeby obnizy¢... bo to kiedy$
motel pisalo na tym, ale tam s3 pewne chyba standardy czy w po-
datkach, czy w czyms i jezeli zrobisz nazwe inng, to mozesz utrzy-
mac inny standard pokoi itd. ,Omtel” — zamienione litery i juz masz,
nie masz standardu motelu, to jest tak jakby kwatera prywatna i to
juz wtedy na innych zasadach jest traktowane, nie? Polak potrafi,
przedsigbiorczy jest. Tutaj na pewno daje duzo pracy wulkanizacja,
zmiana opon i obstuga autostrady przede wszystkim. Tu mlodziez
nawet pracowala, taka w wieku przed studiami, na McDonaldzie,
kilka oséb na pewno pracuje na bramkach przy pobieraniu optat
i wydawaniu, ale to nie jest to, co zeSmy sie spodziewali, ze bedzie
jaki$ boom gospodarczy, rozwojowy. Fakt, ze teraz sa lata kryzysu,
ze tak powiem i nie ma takiej koniunktury, zeby rozwija¢. [Czlonek
Rady Gminy w Trzcielu, mieszkaniec Jasiefica]

Pomiedzy Trzcielem a Brdjcami znajduja sie trzy pozostale
trzcielskie miejscowosci, ktéore systematycznie odwiedzaliSmy
zaréwno w trakcie badan pilotazowych, jak i poglebionych. To
niewielki Jasieniec, wraz z osada Bielen, oraz Lutol Suchy. Sa to
miejscowosci, w ktérych charakterystyczna jest specjalizacja go-
spodarcza nastawiona na ,maty” obstuge transportu — ich miesz-
karnicy prowadza niewielkie firmy transportowe, na ich terenie znaj-
duja sie parkingi oraz myjnie dla tiréw, a takze mala gastronomia.
Warto takze wspomnie¢, ze wsie te do$¢ czesto staja sie bohater-
kami lokalnych medidéw, jako miejsca licznych wypadkéw i kolizji
samochodowych?.

21 Np. 4 osoby zginety w wypadku na drodze nr 2 w Lubuskiem (2011), www.wiado-
mosci.wp.pl/drukuj.html?wid=13196008 (data dostepu 19.03.2014); Jedna droga,
dwie godziny, dwa wypadki, trzy ofiary (2011), www.motoryzacja.interia.pl/news-
jedna-droga-dwie-godziny-dwa-wypadki-trzy-ofiary,nld,1388422#utm_source-
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TRZECI ODCINEK BADAN:
»W TEJ CHWILI DROGI TO JEST NASZE JEDYNE,
JEDYNE OGROMNE OSIAGNIECIE”

W obrebie gminy Szczaniec jedyna interesujgca nas miejscowoscia
jest oddalony 14 km od Trzciela i niespetna 10 km od Swiebodzi-
na Myszecin, ktéry w latach 1975-1998 administracyjnie nalezat
do wojewddztwa zielonogoérskiego. Jest to wie$ ulicowo-placowa,
o metryce $redniowiecznej i populacji okoto 600 mieszkancéw (15%
og6tu mieszkaricéw gminy Szczaniec)®. Dziata w nim nieformalne
stowarzyszenie ,Réwne Babki” (od 2008 r.), ktére m.in. w 2009 r.
zainicjowalo budowe placu zabaw na terenie po bylej Szkole Pod-
stawowej, zalozony w 1965 r. klub pitkarski KS Zenit Myszecin oraz
Ochotnicza Straz Pozarna. W miejscowosci tej nie znajduje sie ani
szkota, ani przedszkole, a miejscami spotkan lokalnej spotecznosci
pozostaja sala wiejska oraz ko$ciél. Innymi stowy pod wzgledem
infrastruktury spotecznej Myszecin jest raczej ubogi. Do specy-
ficznych elementéw krajobrazowo-architektonicznych tej miej-
scowosci nalezy XIX-wieczny palac wraz z zalozeniem parkowym,
ktéry po II wojnie Swiatowej zostal przejety przez Skarb Paristwa
w zarzadzie PGR. W latach 1968 i 1975 przeprowadzono w nim
kompleksowe prace remontowo-adaptacyjne, a od 2004 r. zatozenie
stanowi wlasno$¢ prywatna.

Myszecin w strukturze osadniczej gminy Szczaniec jest jednym
z trzech najwazniejszych osrodkéw. Mozna go okre$li¢ jako oéro-
dek o funkcji rolniczej oraz obstugi podréznych i komunikacji.
To jedna z 11 miejscowosci soteckich tej gminy, potozona o 3 km
od jej siedziby w Szczancu. Nadmiennmy, iz gmine cechuje duze

=paste&utm_medium=paste&utm_campaign=firefox (data dostepu 20.05.2017);
Wypadek w poblizu miejscowosci Bielen, zginely dwie osoby (2011), www.polskati-
mes.pl/drukuj/423022,lubuskie-wypadek-w-poblizu-miejscowosci-bielen-zginely-
dwie-osoby,id,t.html (data dostepu 18.03.2014); Bieler. Wypadek i zablokowana dro-
ga krajowa nr 92 (2012), www.lubuskie.naszemiasto.pl/artykul/bielen-wypadek-i-
zablokowana-droga-krajowa-nr-92-sprawdz,1648849,t,id.html (data dostepu
18.03.2014); Wypadek w Bieleniu. Ranne zostaty trzy osoby (2014), www.kostrzyn-
nadodra.naszemiasto.pl/artykul/wypadek-w-bieleniu-ranne-zostaly-trzy-osoby-
zdjecia,2385415,artgal,t,id,tm.html (data dostepu 20.05.2017).

22 www.szczaniec.pl/art,190,z-kart-historii.html (data dostepu 06.06.2017).
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rozdrobnienie, a sktadajace sie na nig wsie naleza do kategorii wsi
malych. Wyposazenie tych miejscowosci w ustugi jest elementarne
i stanowi je przewaznie: koscidl, sklep, $wietlica, remiza i boisko
sportowe. Codzienna mobilnos$¢ lokalnych spolecznosci umozli-
wia jednak zwarto$¢ gminy — niewielkie odleglo$ci poszczegélnych
wsi od oérodka gminnego, a takze relatywnie dobra dostepno$é
komunikacyjna. Oprécz przecinajacej Myszecin DKog2 wazng role
w lokalnym przeplywie odgrywa droga wojewédzka nr 303 Swiebo-
dzin — Smardzewo — Babimost — Wolsztyn, zapewniajaca dojazd do
lotniska Babimost oraz do drogi krajowej nr 32 Sulechéw — Poznar.
Uklad drég stwarza powigzanie komunikacyjne we wszystkich kie-
runkach, a przede wszystkim w kierunku wschodnim do Poznania
i Warszawy oraz zachodnim do drogowego przejscia graniczne-
go z Niemcami w Swiecku. Teoretycznie z gospodarczego punk-
tu widzenia polozenie gminy jest korzystne, a istniejaca sie¢ drég
powiazana z drogami o znaczeniu krajowym i regionalnym jest
elementem sprzyjajacym w obstudze transportowej. Dominujacy-
mi galeziami gospodarczymi na terenie gminy Szczaniec sa ustugi
oraz przemysl zwiazany z budownictwem. Wedlug danych Krajo-
wego Rejestru Sagdowego na koniec 2015 r. zarejestrowanych byto
248 podmiotéw gospodarczych (sektor rolniczy — 16, przemystowy
— 36, budowlany — 36), wérdd ktérych dominowala drobna dziatal-
no$c¢ ustugowa, szczegdlnie w branzy budowlano-remontowej, me-
chanika pojazdéw i naprawa sprzetu, a takze ustugi transportowe.
Myszecin jest jedna z trzech miejscowosci na badanym przez
nas terenie, gdzie przecinaja si¢ autostrada A2 oraz DKg2. Warto
wspomnieé, iz w rejonie tego przeciecia znajduje sie miejsce po
bylym obozie karnym, zalozonym w styczniu 1940 r., w ktérym
wieziono ludno$¢ pochodzenia zydowskiego, zatrudniana przy bu-
dowie autostrady Berlin-Poznan. W 1942 r. ob6z przeksztalcony
zostal w karny obdz pracy i wieziono w nim Polakéw, Czechéw, Ro-
sjan, Grekéw, Holendréw, Francuzéw i Jugostowian. Zamordowano

23 www.zielonagora.stat.gov.pl/vademecum/vademecum_lubuskie/portrety_gmin/po-
wiat_swiebodzinski/Gmina_Szczaniec.pdf (data dostepu 10.06.2017); Strategia Roz-
woju Spoteczno-Gospodarczego Gminy Szczaniec na lata 2015-2022 (2015), Szcza-
niec: Centrum Badan Analiz i Projektéw Europejskich ,,CBAiPE’, www.bip.szcza-
niec.pl/system/obj/3241_Strategia_zmiana_2017r.pdf (data dostepu 10.06.2017).
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w nim ponad tysiac os6b**. To mniej wigecej w tym miejscu funk-
cjonuje Obwoéd Utrzymania Autostrady ,,Bialy Mur”
Miejscowos¢ ta to rowniez kwestia niewybudowanego zjazdu
z autostrady A2, ktdry znalazt sie wéréd 9 weztéw zaplanowanych
w umowie koncesyjnej zawartej pomiedzy ministrem infrastruktury
a Autostrada Wielkopolska. Jego budowa (oraz zjazdu w Lagowie)
nie doczekata sie jednak realizacji, co z reszta jest zgodne z planem
inwestycyjnym przedstawianym przez GDDKIiA, w ktérym wezel
~Lagéw” oraz ,Myszecin” zostaly uwzglednione w VII fazie budowy
autostrady A2 w roku 2030%. Ponadto wedlug umowy koncesyjnej
nie jest spetnione kryterium podstawowe dla wcze$niejszej realiza-
cji tych inwestycji — brak jest wystarczajacego dobowego natezenia
ruchu. Wedlug samorzadowcéw wojewddztwa lubuskiego, wybu-
dowanie brakujacych wezléw to priorytet — ich realizacja miataby
sie przyczynic¢ do rozwoju regionu, gdyz w obecnym stanie auto-
strada A2, jako najwazniejsza o§ komunikacyjna w regionie na linii
wschdd — zachdd stanowi wyltacznie korytarz tranzytowy. Najwiecej
do zyskania maja oczywiscie gminy Lagdw i Szczaniec. W rejonie tej
pierwszej funkcjonuje juz kilka tysiecy miejsc parkingowych z ho-
telami i zapleczem technicznym dla obstugi transportu towarowe-
go, ktdre obecnie nie sa w pelni wykorzystane. Wezel oznaczatby
znaczne ozywienie przeptywu, co datoby gminie wzrost dochodéw
z podatkéw i optat lokalnych, a wiec posrednio mogtoby sie przyczy-
ni¢ do zmniejszenia bezrobocia. Polaczenie z autostrada z lokalnego
punktu widzenia jest tez szansa na powstanie perspektywicznych
obszaréw aktywnosci gospodarczej o znaczeniu ponadregionalnym,
nakierowanym na wspolprace z aglomeracja berliriska (zob. Wach-
nik 2012b; Po rozmowach w sprawie weztéw 2013; Temat dodatko-
wych weztéw na A2 powraca 2014; Wozniak 2016).
Na budowe wezta ,Myszecin” naciska przede wszystkim gmi-
na Szczaniec, poniewaz w jej przypadku otwarcie autostrady spo-
wodowato regres w funkcjonowaniu lokalnych przedsiebiorstw

24 www.lubtur.pl/turystyka-lubuskie/zabytki-lubuskie/obiekt/oboz-karny-bratz.html
(data dostepu 10.06.2017).

25 Zob. www.gddkia.gov.pl/pl/a/16146/Autostrada-A2-Swiecko-Nowy-Tomysl (data
dostepu 10.06.2017).
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handlowych i uslugowych. Przykladem jest potozony przy DKg2
Hotel Sen z 50 pokojami i restauracja, ktory zatrudnial 30 oséb.
Brak zjazdu spowodowat tak znaczacy odptyw gosci, ze hotel zo-
stal zamkniety wlasciwie w momencie, gdy przystepowalismy do
realizacji naszego projektu.

Bég jeden wiedzial, dlaczego kto$ to kupit swojego czasu, bo to byl
taki hotel, ktéry nigdy sie nie wstrzelil. Czasami jest co$ takiego
z inwestycja, Ze ona od samego poczatku si¢ kula. I to byla taka
inwestycja. I ona tak kulata. I Ze teraz ktos$ ja kupit w tym okresie
naprawde, gdzie nieruchomosci trudno jest sprzedad, to dla nas byt
szok. I $miali$my si¢ zawsze, ze ktos kupil, zeby zbankrutowaé. No
i tak sie stalo, bo to naprawde chyba w zadnym innym celu. Nie
zeby pracowac i zarabia¢ tam pieniadze. A Myszecin — piekne miej-
sce i cudne i w ogodle swietne. Ale to koniunktura. To juz na pewne
rzeczy nie ma si¢ wplywu. I to jest wlasnie ta koniunktura. [Przed-
stawicielka branzy hotelarsko-gastronomicznej ze Swiebodzina]

Na terenie miejsko-wiejskiej gminy Swiebodzin, ktéra do poczat-
ku 1999 r. polozona byla w wojewd6dztwie zielonogérskim blizej
przygladali$my sie miejscowos$ciom Rzeczyca, Wityn, Wilkowo
oraz niewielkiemu fragmentowi Swiebodzina, a wlaiciwie jego
obrzezom przez ktére przebiega DKg2. Gmina Swiebodzin nalezy
do $rednich gmin w wojewddztwie lubuskim. Jej sie¢ osadnicza
tworzy jedno miasto i 26 innych miejscowosci (wsie, osady, przy-
siotki, kolonie). W tym sa to 23 solectwa, ktére pod wzgledem wiel-
ko$ci oraz polozenia na obszarze gminy odznaczaja sie znacznym
zréznicowaniem. Gmina jest zamieszkiwana przez okolo 30 tys.
ludzi, a najwiekszymi miejscowoéciami poza Swiebodzinem (oko-
fo 22 tys. mieszkanic6w) sa m.in. badane przez nas Wilkowo (1 tys.
mieszkanicdw) oraz Rzeczyca (okolo 500 mieszkaricow). Sie¢ osad-
nicza gminy wyréznia sie: centralnym potozeniem Swiebodzina,
pelniacego jednoczeénie funkcje siedziby powiatu, réwnomiernym

26 Zob. Ludnosc. Stan i struktura ludnosci oraz ruch naturalny w przekroju teryto-
rialnym. Stan w dniu 31 XII 2016 r. (2017), Warszawa: GIéwny Urzad Statystycz-
ny, s. 113, www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/ludnosc-stan-i-
struktura-oraz-ruch-naturalny-w-przekroju-terytorialnym-stan-w-dniu-31-12-
2016-r-,6,21.html (data dostepu 30.05.2017); www.bip.swiebodzin.eu/376/Demo-
grafia/ (data dostepu 20.03.2014).
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rozmieszczeniem na calym obszarze wsi oraz rozrzedzeniem sieci
osadniczej w rejonach jezior i kompleks6w lesnych.

Najwazniejszym czasem dla rozwoju Swiebodzina byta druga po-
fowa XIX w., kiedy to uzyskalo ono przemystowe oblicze. Przemyst,
zwlaszcza sukienniczy, podlegal specjalizacji i znaczna cze$¢ pro-
dukcji przeznaczano na eksport. Kwitlo zycie spoleczne i politycz-
ne, m.in. powstawaly partie polityczne, prasa lokalna, liczne stowa-
rzyszenia, muzeum (1903 r.) i kino. Usprawniono réwniez funkcjo-
nowanie miasta poprzez dostep do gazu (1865 r.), organizacje strazy
pozarnej (1866 r.), budowe linii kolejowej (1870 r.), urzadzenie sadu
obwodowego (1879 r.) oraz szpitala, réwniez rzezni miejskiej i wo-
dociagéw (1912 r.). W okresie miedzywojennym, po reglamentacji,
ostabieniu porzadku i wladzy nastepowalo stopniowe odrodzenie
spoteczne i gospodarcze w Swiebodzinie. Postawiono na rozbu-
dowe instytucji komunalnych, a w gospodarce miasta dominowaty
mate i $rednie firmy, np. maszynowe, sprzetu rolniczego, materia-
t6w budowlanych, cegielnie, mlyny, mleczarnie, browary, tartaki
i zaklady murarskie. Byl to takze dobry czas dla drobnego handluy,
bankéw i firm obslugujacych rolnictwo (Nowacki 2013).

Czas 11 wojny $wiatowej przebiegal w Swiebodzinie spokojnie,
przede wszystkim z dala od walk frontowych. Prawie cata produk-
cja przemystowa przestawiona zostala jednak na potrzeby wojenne
(Nowacki 2013).

Zajecie Swiebodzina w koticu stycznia 1945 r. bylo poczatkiem
czasowej administracji rosyjskiej, ktéra dopiero w okresie od marca
do maja zastepowaly stopniowo wladze polskie. Wraz z przyltacze-
niem Ziem Zachodnich do Polski nastapila catkowita wymiana lud-
nosci przybylej do miasta i jego okolic gléwnie z dawnych kreséw
Rzeczpospolitej (Nowacki 2013).

Swiebodzin jest w 70% kresowy. Dominuje Wilefiszczyzna, ale
jest rowniez i Wolyn i Bialorus$ itd. Ukraina oczywiscie. Te tereny
Réwnego, jest wiele z tego powiatu. Tarnopol itd. Takze 65-70%
tj. mniej wiecej. Wielkopolska mysle, ze 15-20%, tak gdzies. Cen-
tralna Polska to jest zaledwie 5% — méwie o Kielecczyznie, Lu-
belszczyznie itd. Takze tu dominuje kresowa tradycja, ktéra dzi§
nie ma kontynuacji po prostu. Moze, no wida¢ jeszcze troszeczke
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w tradycji — jest tutaj Zwiazek Kresowian, ktory jest taki aktyw-
ny. Chociaz wplywy wielkopolskie tutaj sa bardzo silne i moim
zdaniem to dominacja Wielkopolski przez ile$ lat i poza tym no
osrodka i kontakty... Tutaj to jest takie pogranicze wlasciwie. Im
chyba dalej od Wielkopolski tym mniej tych wplywéw wielkopol-
skich, ale chyba one nadal istnieja. Jaka$ tam nawet taka tradycja
gospodarnosci, czego$ takiego, ale dominuje wlasnie ta swiado-
mo$¢ kresowa, na pewno pewne tradycje kresowe, oczywiscie tez
patriotyczne, bo tutaj wiele oséb bylo takich zastuzonych, to byli
jacy$ oficerowie, prawda, jacy$ tam z Kreséw itd. Wielkopolska
byla traktowana z pewnym dystansem jako taka napierajaca tutaj,
ale jednocze$nie przyjmowano pewne wzorce i mysle, ze to jest
jakis taki miks troszeczke w tym Swiebodzinie. Cale otoczenie jest
niemieckie. Cale dziedzictwo jest wla$ciwie niemieckie. Ja z czyms
takim si¢ spotkalem tutaj, ze tutaj si¢ operuje takimi jezykowymi
pojeciami jak Kirche, prawda ko$ciot. Takie co$, ludzie z Kreséw
tez méwia. No na Kresach sig¢ réwniez spotykali z Niemcami, tak-
ze... I mygle, ze te oswajanie potem... Najpierw przeczekiwanie,
wymiera jakie$ pokolenie, potem oswajanie, a dzisiaj to wlasciwie
wszyscy traktuja to jako jestesmy stad. Ja rozmawiam z mtodymi
ludZmi, ktérzy méwia o swoich dziadkach, ze oni gdzie$ tam sa
zza Buga, gdzie$ tam sa ten. Ale ich to jak gdyby w ogdle to nie
interesuje. Nie utozsamiaja sie z tym. Tylko ci, ktérzy byli swiad-
kami, urodzili sie, to oni ewentualnie wracajg do tych Kreséw. Tu
nie ma kultury ludowej. Tu ta kultura ludowa jest taka, dalej stroje
krakowskie, prawda, i pie$ni ko$cielne takie, takie ogélnie. No, nie
ma tego po prostu, bo do czego tutaj nawiazywaé, prawda. Tutaj
zostalo bardzo niewielu Niemcéw — na zasadzie tej listy, prawda,
korekty narodowosciowej, czyli tylko ci, ktérzy mogli udowodnic
to pochodzenie polskie, a bylo tak, ze mniej wiecej 25-30% mialo
jakie$ korzenie polskie. To wida¢ w ksiegach adresowych. Z tym,
ze oni juz si¢ germanizowali, ci ludzie. Przyjezdzali z Wielkopol-
ski, gdzies z Pomorza, ze Slaska i mieszali sig tutaj bardzo szybko.
I oni tu po wojnie, cze$¢ z tych ludzi zostala okreslajac sie jako
Polacy. Wiekszo$¢ jednak wyjechata. Wiekszo$¢ utozsamila sie
w koricu z niemiecky §wiadomoscia. Nawet tez ci, ktérzy zostali
tez wyjechali pdzniej, poniewaz nie umieli si¢ przystosowac tutaj
do tych warunkéw. Traktowali ich Zle, no Zle, jako Niemcéw, no.
Bo to juz méwili troszeczke innym jezykiem, troszeczke tama-
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nym. Imiona mieli Otto, Gertruda... Takze tu wlasciwie nie zostat
zaden, jak gdyby tylko pojedyncze osoby. Wilasciwie to malzen-
stwa najczesciej... Takze tutaj tego czynnika takiego obecno$ci
Niemcéw nie bylo. Tylko dziedzictwo, tylko otoczenie. Niemcy
moéwig, ze to jest taki... ze my jesteSmy depozytariuszami. Tak
moéwig Niemcy, ci ziomkowie stad, ze to jest depozyt taki, ktéry
oni zrobili tu. Ale ten depozyt nie moze trwa¢ wiecznie. [Dyrektor
Muzeum Regionalnego w Swiebodzinie]

W tamtym okresie zmienilo sie radykalnie oblicze gospodarcze
Swiebodzina. Zarzucono zupelnie dawne tradycje browarnicze oraz
wlékiennicze. Od lat 60. w miescie i okolicy rozwijaty sie natomiast
nowe gatlezie produkcji i wytworczo$ci: przemyst termotechniczny,
meblowy, drzewny, rolno-spozywczy, a takze rolnictwo i sadownic-
two. Swiebodzin na przelomie lat 8o. i 90. zastynat z bogatego zy-
cia politycznego, np. dziatalno$ci podziemnej NSZZ ,Solidarnos¢”
i glosnych w catym kraju protestéw spotecznych (Zwiernik 2009).

Okres transformacji polskiej po 1989 r. to pojawienie sie wielu
nowych firm, czesto z kapitatem zagranicznym, a takze miejsco-
wych firm handlowo-ustugowych o specjalnosciach od budow-
lanej po poligraficzna. Po przeksztalceniach rozwija si¢ rowniez
rolnictwo i przemyst spozywczy, czesto w formie nowoczesnych
gospodarstw, przedsiebiorstw i spélek. Najwieksze firmy zwigza-
ne sa z przemyslem termotechnicznym i meblowym. Funkcjonuja
takze firmy zagraniczne, z ktérych do najwiekszych naleza ,Ke-
iper” (produkcja na potrzeby przemystu motoryzacyjnego), ,Reca-
ro” (przemysl lotniczy) oraz ,Sprick” (montaz roweréw). Dzialaja
tu réwniez firmy zajmujace si¢ produkcja okien oraz spedycyjne.
Zycie spoteczne w mieécie buduja instytucje kulturalne, takie jak
Muzeum Regionalne, Dom Kultury, Biblioteka Miejska oraz szkoty
i stowarzyszenia (np. prezny Swiebodzinski Zwiazek Kresowian).

Sam Swiebodzin obecnie kojarzony jest ze wzniesiona w 2010 1.
zelbetowa Figura Jezusa Chrystusa Kréla Wszech$wiata, ktdra jest
najwyzsza rzezba tego rodzaju na $wiecie. GIéwnym inicjatorem
i pomystodawca budowy pomnika byl proboszcz Sanktuarium Mi-
losierdzia Bozego w Swiebodzinie — ks. pratat Sylwester Zawadzki,
ktéry w 2001 r. rozpoczal dzialania zmierzajace do wybudowania
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pomnika o wielko$ci zblizonej do pomnika Chrystusa Odkupiciela
w Rio de Janeiro (Najwiekszy na swiecie pomnik Chrystusa Kro-
la 2010; Poswiecono figure Chrystusa Kréla w Swiebodzinie 2010;
Skubis, Regmunt 2010). W roku 2006 rada miejska Swiebodzina
podjela nawet uchwate w sprawie ustanowienia Chrystusa Kroéla
patronem miasta oraz gminy Swiebodzin (Chrystus Krél patro-
nem gminy 2006). Pomysl ten nie zostat jednak zrealizowany ze
wzgledu na sprzeciw Kongregacji ds. Kultu Bozego i Dyscypliny
Sakramentdéw.

Swiebodzin to jest Jezus i to sanktuarium, ale oni sie zamkneli
do sanktuarium. Oni nie s3 zainteresowani, zeby ci goscie wjez-
dzali do miasta. Wiec jest Jezus, autokar pod Teskiem, i zakupy
tam i toaleta. Przejscie do sanktuarium i te trzy tam do zbierania
pieniedzy, te puszki. Ja si¢ $§mialam ostatnio, ze ksiadz byl leniwy
i zrobil, zeby polskich i euro razem nie wrzucali. To tez nie przy-
cigga do centrum, bo to jest tylko wycieczka miedzy pomnikiem
a kosciotem i koniec. Te autobusy nawet nie wjezdzaja do Swiebo-
dzina. Wtasciwie tylko ko$ciét ma do tego prawo i absolutnie nikt
nie bedzie z nim wojowal ani niczego robil. I ko$ciét jest w ogédle
niezainteresowany, zeby ci ludzie zjechali do miasta, bo to wtedy
ich klopot, bo nie zostawia pieniedzy w tym pamiatkarskim przy
Jezusie i sanktuarium w tych puszkach. Byl jaki$§ program ,Gaze-
ty Lubuskiej’; jaki$ artykut na temat jak nam sie polepszylo tutaj
w zwiazku z Jezusem. I fascynujace bylo to jak zadzwonil pan re-
daktor i spytal jaki ja mam do tego stosunek? Ja méwie, ze taki, ze
nam sie nie polepszylo, a wrecz pogorszylo, bo wydaje mi sig, ze
miasto Swiebodzin koficzy sie na tamtej czeéci przy Tesco i na
Osiedlu Luzyckim. I ten pan byt w ogéle zbulwersowany, bo on si¢
tak zdziwil na to co ja powiedzialam. On sie tego nie spodziewal.
On do mnie méwi: ,Absolutnie, wie pani co, ja jestem zaskoczo-
ny, ze pani co$ takiego méwi, bo to jest chluba i chwala, panistwo
czerpiecie ogromne zyski, macie mndstwo pieniedzy i w ogdle, bo
on jest i tu ludzie zjezdzaja i tam $picie na pieniadzach” I potem
ja bytam w szoku, bo rzeczywiscie artykul opieral si¢ na tym, ze
jest tak cudownie i wspaniale i Ze tam z punktu widzenia jakich$
tam pojedynczych mieszkancéw, ze to jednak sie nie przyczynito.
Ale w ogdle, ze sie tak przyczynilo, Ze my tu nic nie robimy, tylko
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$pimy na pienigdzach. Odbijamy kupony od Jezusa*. [Przedsie-
biorczyni z centrum Swiebodzina]

Badany przez nas fragment Swiebodzina to okoto 7-kilometrowy
odcinek DKg2 pomiedzy niewielka wsia Grodziszcze po wies Wil-
kowo. Na tym odcinku ,stara dwojka” przebiega pod wiaduktem
drogi ekspresowej S3 oraz krzyzuje sie z dawna droga krajowa nr 3
(dzi$ droga gminng), prowadzaca do autostradowego wezla w Jor-
danowie. Szczegélnie za$ interesowaly nas okolice tego ostatniego
skrzyzowania, gdzie funkcjonuje niewielki kompleks obstugi trans-
portu dalekobieznego — stacja paliw, bar, parking dla tiréw, market
oraz punkt naprawy CB. To takze przystanek autokarowego tranzy-
tu turystycznego oraz coraz czesciej buséw wiozacych emigrantéow
zarobkowych do krajéw Europy Zachodnie;j.

Komunikacyjne potozenie Swiebodzina wydaje si¢ wyjatkowo
atrakcyjne. Wezel w Jordanowie znajduje si¢ 10 km od centrum
miasta, a na sie¢ lokalnych potaczen drogowych précz DKoz oraz

,starej tréjki” na linii Swinoujécie — Goleniéw — Szczecin — Gorzéw
Wielkopolski — Swiebodzin — Zielona Géra — Legnica — Jelenia
Gora — Szklarska Poreba, skladaja sie takze droga wojewddzka nr
276 pomiedzy Swiebodzinem a Krosnem Odrzaniskim oraz droga
wojewddzka nr 303 prowadzaca do Babimostu.

Pewne rzeczy sie powoli wylaniaja wlasnie z tego potozenia na
skrzyzowaniu tych szybkich drég. Troche firm jest. Zawsze te fir-
my chyba biorg pod uwage te lokalizacje, bo tu jest to skrzyzowa-
nie nie tylko drég, ale réwniez kolei. Ta gtéwna kolej jest moder-
nizowana, to tez jest wazne. Ale mysle, ze Swiebodzin za bardzo
nie pracuje na to. My widzimy, ze tutaj ludzie biznesu przychodza,
pytaja o plan, pytaja o burmistrza. Po prostu zjawiaja sie. Miasto
nie musi za bardzo dbac i nie dba. Powiedzmy szczerze, ze nie jest
miastem, ktdre strasznie si¢ promuje. Tu jak gdyby taki mecha-
nizm sam dziala. Jest tutaj tez paru takich rzutkich przedsigbior-
céw, ktorzy wlasnie tez tutaj sprowadzaja biznesy do tego miasta.
Takze wplyw tych drég mysle, ze jest jak najbardziej pozytywny.
Zreszta ludzie sie tez chwala nowoczesnoscia, to jednak jest nowa

27 Wspominany przez rozméwczynie artykut to opublikowany na tamach ,Gazety Lu-
buskiej” Pomnik Chrystusa maszynkg do zarabiania pieniedzy? autorstwa Rafata
Krzyminskiego (2013).
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droga. Chociaz na razie nie zmienia to faktu, ze mlodziez po pro-
stu odplywa z tego miasta i miasto wymiera wlasciwie. Nie ma
rynku dla mtodych oséb. Oczywiscie moga tworzy¢ firmy itd., ale
jednak to miasto troszeczke wymiera i to widaé. Poza tym miasto
jak gdyby przestaje by¢ atrakcyjne inwestycyjnie tez. Bardzo duzo
os6b szuka sobie doméw poza miastem. Jest problem z nierucho-
mosciami w mie$cie i problem réwniez z lokalami. W centrum lo-
kale sa puste. Takze s jakie$ takie trendy, ale my obserwujemy to
tylko. Na razie jakiego$ takiego mechanizmu jak we wschodnich
Niemczech, to tutaj nie widzimy, zeby taki totalny odptyw ludno-
$ci byl. Bo z drugiej strony... Te wioski wszystkie tutaj na tej trasie,
to byly wioski, w ktérych sie nic nie dzialo. Dopiero jak przycho-
dzg ludzie, a przychodzg, bo wola wie$ od miasta. Wiec to ludzie
jak gdyby z miasta albo gdzie$ tam reemigruja, albo gdzie$ tam
przeprowadzajg, z réznych kierunkéw ludzie przychodza. I co$
sie aktywizuje i ta aktywnos$¢ wiosek jest duza. [Dyrektor Mu-
zeum Regionalnego w Swiebodzinie]

Pomiedzy DKog2 w odlegloéci 7 km od Swiebodzina znajduja sie
polozone niemal naprzeciwko siebie solecka wie§ Rzeczyca oraz
strukturalnie zalezna od niej osada Wityn. W latach powojennych
do 1954 r. Rzeczyca petnita funkcje siedziby wiejskiej gminy o tej
samej nazwie. W 1946 r. zostala przylaczona do wojewo6dztwa
poznanskiego, a cztery lata péZniej wraz z calym powiatem $wie-
bodziniskim weszta w sktad nowo utworzonego wojewddztwa zie-
lonogérskiego. Gmina Rzeczyca zostala zniesiona w 1954 r. wraz
z reforma wprowadzajaca gromady w miejsce gmin®®. Na obecna
infrastrukture spoleczng Rzeczycy sktada sie¢ filia Biblioteki Pu-
blicznej, Ochotnicza Straz Pozarna oraz posterunek policji. Wityn
z kolei to blisko 50-osobowa miejscowo$¢, w ktorej na terenie XIX-

-wiecznego folwarku z powodzeniem dziata winnica ,Lukasz” Jest
to rodzinna inicjatywa zalozona w 2009 r., bazujaca na dawnych tra-
dycjach winiarskich, znanych na tym terenie od XIV w. Od 2014 r.
przedsiebiorcy ci zajmuja sie réwniez hodowla danieli.

Mieszkancy tych miejscowosci, zwlaszcza Rzeczycy, w 2011 r.
weszli w konflikt z lokalnymi wladzami w zwiazku z planowang tam

28 www.pl.wikipedia.org/wiki/Gmina_Rzeczyca_(wojew%C3%B3dztwo_zielonog-
%C3%B3rskie) (data dostepu 06.06.2017).
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budowa biogazowni. Protesty te w duzej mierze wiazaly sie z tym,
ze rezydentom Rzeczycy nie wyjasniono idei dziatania biogazowni,
sadzili wiec, Ze jest ona tozsama ze spalarnig $mieci.

Czy teraz przez wie$ maja przejezdzac setki tiré6w, wiozac $mieci
z Polski i Niemiec? Czy nasza wie§ ma by¢ $§mietnikiem dla in-
nych? (...) Setki jezdzacych i wozacych kiszonke samochodéw
to zagrozenie zaréwno dla bezpieczefistwa mieszkancéw, jak tez
okolicznych doméw. Te bowiem moga popekaé. Problemem dla
mieszkanicéw moga tez by¢ wyziewy z biogazowni (...) Dlatego
nie zgadzamy si¢ na budowe” (Wachnik 2011).

Na pograniczu gminy Swiebodzin oraz gminy Lubrza zlokalizo-
wana jest wie§ Wilkowo. Podobnie jak w przypadku Rzeczycy wies
ta w latach 1945-1954 pelnifa funkcje siedziby gminy dla dziewigciu
okolicznych wiosek, pdzniej siedziby gromady dla siedmiu wiosek.
W Wilkowie egzystowal najpierw Rolniczy Zespét Spétdzielczy,
a potem przez lata duzy, okoto 1200 ha PGR, ktéry wybudowat
osiedle blokéw mieszkalnych®.

Miejscowo$¢ ta lezy 3 km na zachéd od Swiebodzina, 32 km na
poinoc od Zielonej Géry i 56 km na poludnie od Gorzowa Wiel-
kopolskiego. Przebiegajaca przez nig DKg2 stanowi bariere prze-
strzenng, powodujac rozrastanie si¢ wsi wzdluz szlaku komunika-
cyjnego oraz destrukcje jej ukladu funkcjonalnego (dawniej byla
to wie$ owalnicowa). Przestrzen Wilkowa jest wiec podzielona na
cze$¢ zabudowy z ko$ciotem i jeziorem oraz mieszkaniéwke z po-
lami. Wprowadzenie miejskich chodnikéw, przejs¢ dla pieszych
i zmiana przestrzeni wspélnej w korytarz transportowy catkowi-
cie zmienita jej wizerunek.

Do charakterystycznego elementu krajobrazowego tej miejsco-
wodci nalezy Jezioro Wilkowskie, wokot ktérego istniato jeszcze
do niedawna napiecie powodowane problemami z utrzymaniem
czystosci jego okolic, ktére nalezaly do prywatnego wlasciciela.

29 www.lwkz.pl/monument/show/id/606/letter/W/location/245 (data dostepu 10.03.
2014); www.bip.swiebodzin.eu/system/obj/6465_uchwala_XLVI.619.10_Wilkowo.
pdf (data dostepu 10.03.2014).
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W roku 2014 miasto wykupilo plaze nad jeziorem i zajelo sie przy-
wracaniem porzadku (zob. Sitarz 2015).

Wies posiada Klub Sportowy ,Bizon’; zarejestrowane Kolo Go-
spodyn Wiejskich. Funkcjonuje w niej réwniez $wietlica wiejska,
przy miejscowej plebanii aktywnie dziata Stowarzyszenie ,Caritas’,
mieszkancy wsi udzielaja sie w chérze koscielnym oraz kotach ré-
zancowych. W miejscowosci tej natomiast brak szkét i przedszkoli,
nie ma w niej takze ani domu kultury, ani biblioteki publiczne;j.

W Wilkowie znajduje sie jedno duze ponad 8oo-hektarowe go-
spodarstwo rolne zatrudniajace okoto 100 pracownikéw oraz dwa
mniejsze. Wszystkie specjalizuja si¢ w uprawie zbdz. Ponadto na
terenie wsi funkcjonuja m.in. takie firmy jak: MHS specjalizujacy
sie w produkcji zabudéw i przyczep do transportu drewna (zatrud-
nia okoto 150 oséb), fabryka okien drewnianych (zatrudnia 200
0s6b), irlandzka spé6tka rolna Lambe Farm (zatrudnia 100 oséb),
oddzial Diesel System Service zajmujacy sie diagnostyka i naprawa
czes$ci samochodowych (zatrudnia 20 oséb)*. Ponadto dla wilkow-
skiej przydrozno$ci charakterystyczne sa: stacja paliw Polmax wraz
z uslugami gastronomicznymi, parkingiem dla tiréw oraz myjnia,
kantory wymiany walut czy czynne cala dobe mate sklepiki wielo-
branzowe. Nad jeziorem Wilkowskim znajduje si¢ tez o$rodek wy-
poczynkowy z 30 domkami dla wczasowiczéw, bedacy wlasnoscia
prywatng, z dostepem do plazy i pomostu.

CZWARTY ODCINEK BADAN:
»LEPIE] JEST ZJECHAC NA DOBRY PARKING
1 ODETCHNAC JAK TRZEBA”

W odleglosci 3 km od Wilkowa przydrozny krajobraz badanego
przez nas terenu zaczyna nabiera¢ nieco odmiennego charakteru
niz dotad. Jego specyficzno$¢ rozpoczyna sie wraz z wjazdem do
osady Janistawiec, ktdrej struktura przestrzenna ograniczona jest
do jednego gospodarstwa oraz $redniej wielko$ci centrum obslugi

30 www.bip.swiebodzin.eu/system/obj/5337_strategia_1_-_Strategia_Gmina_
Swiebodzin.pdf (data dostepu 06.06.2017).
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transportu towarowego (parking dla ciezaréwek, stacja paliw, myj-
nia, restauracja oraz calodobowo dzialajacy market). Jest to jeden
z nowopowstalych komplekséw, podobnych do tych w potozonych
dalej na zachéd Stoku, Pozrzadle, Torzymiu, Pniowe oraz Boczo-
wie. W wigkszo$ci przypadkdw, tak jak w Janistawcu, kompleksy
te zostaly wybudowane lub rozbudowane w pierwszych latach po
otwarciu nowego odcinka autostrady A2, na ktérej poza zwyklymi
parkingami nie istnieje infrastruktura odpowiadajaca potrzebom
kierowcéw ciggnikow siodlowych.

Janislawiec, a takze oddalone od niego o niespetna 4 km Mostki,
réwniez z charakterystycznymi dla tego odcinka DKg2 autopor-
tami, w tym jednym z wiekszych w Polsce dzialajacym od potowy
lat 90. XX w. — Portem 2000, naleza do wiejskiej gminy Lubrza. Te
niewielka gmine tworzy 9 solectw wraz z 10 innymi, mniejszymi
osadami. Zamieszkuje ja 3560 0séb, z czego 10 0séb rezyduje w Ja-
nistawcu i okoto 500 w Mostkach?*. Infrastruktura spoteczna gmi-
ny Lubrza to m.in.: Urzad Gminy, Zaktad Gospodarki Komunalnej
i Mieszkaniowej, Gminny Osrodek Pomocy Spotecznej, posterunek
policji, gimnazjum, trzy szkoly podstawowe oraz dwa przedszkola
czy pie¢ oddzialéw Ochotniczej Strazy Pozarne;j.

Gmina ta jest zaliczana do jednej z tzw. Perel Lubuskich (obok
niej sa to Bytnica, Lubniewice, Lagéw oraz Sulecin). ,Lubuskie Per-
ly” to miedzygminne porozumienie turystyczne, zawigzane w 2012
r. w Lagowie Lubuskim. Jego celem jest wspélpraca na rzecz rozwo-
ju oraz promocji turystyki, sportu i rekreacji w regionie, gtéwnie ze
wzgledu na jego potencjal przyrodniczy, historyczny i kulturowy.
I tak na terenie gminy Lubrza sa to liczne zabytki sakralne (XVII-

-wieczne drewniane koscioly, w Nowej Wiosce i Boryszynie oraz
kos$cioly w Przetazach, Mostkach i Lubrzy) czy potezne fortyfikacje
Miedzyrzeckiego Rejonu Umocnionego.

31 Zob.Ludno$¢. Stanistrukturaludnoscioraz ruch naturalny w przekroju terytorialnym.
Stan w dniu 31 XII 2016 r. (2017), Warszawa: Gtéwny Urzad Statystyczny, s. 113,
www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/ludnosc-stan-i-struktura-
oraz-ruch-naturalny-w-przekroju-terytorialnym-stan-w-dniu-31-12-2016-r-,6,21.
html (data dostepu 30.05.2017).
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Wedle naszych rozméwcéw pracujacych w Urzedzie Gminy
Lubrza teren tej jednostki terytorialnej cechuje intensyfikacja we-
wnetrznych migracji ludnosci:

Na przyklad jedna z miejscowosci w przeciagu dwéch lat zostata
zasilona 60 osobami — przeniosly si¢ z malych i duzych miaste-
czek i to wywotalo np. konieczno$¢ ponownej organizacji okre-
gow wyborczych. W okolicach jest bardzo wyrazny trend, pole-
gajacy na wyludnianiu si¢ malych miasteczek i przenoszeniu si¢
ich mieszkanicéw na wie$. Tak dzieje sie¢ wlasnie w Lubrzy. Wy-
jatkiem sa Mostki, ktére przez swoje polozenie przy dwdjce nie
jest w ogole atrakcyjna. Poza tym kto mégl, to w ogdle wyjechat
(...) To jest w ogéle ciekawe wobec tego, ze w gminie pomiedzy
1947 a 1975 nie powstal ani jeden nowy dom. Na tych terenach po
1945 ludnos¢ przesiedlona nie potrafita si¢ zasymilowaé. Miatam
okazje widzie¢ dokumenty, w ktérych mozna bylo wyczytaé, co
dokladnie zastawali przesiedlericy, ze na teren Lubrzy pierwszymi
przesiedlericami byli ludzie z okolic Szczyrku. Przed wojna Lu-
brza miala charakter miejscowosci uzdrowiskowej, gdzie leczono
schorzenia gérnych drég oddechowych, bo tu byla wysoka wilgot-
no$¢ oraz olejki eteryczne. Kiedy$ nad samym jeziorem znajdo-
waly sie budynki sanatoryjne — potem rozebrane po zakonczeniu
II wojny $wiatowej, a cegly przekazane na odbudowe Warsza-
wy. A jeszcze powiem, znéw a propos przesiedlen, ze niemieccy
mieszkancy Lubrzy byli zmuszani do wyprowadzania sie z tej
miejscowosci ze wzgledu na dlugotrwate, szkodliwe oddziatywa-
nie tego mikroklimatu. [Pracowniczka Urzedu Gminy w Lubrzy]

Z pewnoscia tez sama Lubrza krajobrazowo i geograficznie jest
bardziej zwigzana z przebiegajaca w odlegtosci okoto 2 km od cen-
trum wsi autostradg A2, niz z oddalona od niej okolo 8 km DKog2.

Pojawienie si¢ autostrady nie zmienito zbytnio krajobrazu, ponie-
waz zostala poprowadzona w tym miejscu dokladnie po wyzna-
czonej trasie jeszcze przez Niemcéw w czasie II wojny swiatowe;j.
Tak wiec oprécz jakie$ niewielkiej wycinki laséw autostrada nie
zdewastowala przestrzeni gminy. Tu takze mial miejsce tylko je-
den i to w dodatku jednoosobowy protest skierowany przeciwko
autostradzie. Chodzito o poziom hatasu w Nowej Wiosce — polo-
zonej z reszta dalej od A2 niz sama Lubrza, bo okoto 5 km, nad
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jeziorem Lubie. Protestowal jeden mezczyzna, ktérego dom znaj-
duje si¢ nad samym jeziorem, ktéry twierdzil, ze ciagle styszy te
autostrade. Inni mieszkancy nie slyszeli. Wykonano oczywiscie
pomiary, ale niczego to nie zmienito, poniewaz byly w normie.
W gminie si¢ z niego $mieja, ze styszy cos, czego wcale nie stychaé.
My tu z gminy Lubrza korzystaliémy z autostrady, kiedy byla juz
gotowa na tym odcinku, ale jeszcze nieoddana do uzytku. Ludzie
chodzili tam na spacery, jezdzili sobie na rowerach i bardzo sie to
wszystkim podobalo — dobra droga i mozna byto sobie poszalec.
[Pracownik Urzedu Gminy w Lubrzy]

Stad tez odwiedzane przez nas Janistawiec i Mostki sa w pewnym
sensie odseparowane spotecznie i kulturowo od centrum gminy
— odznaczaja si¢ bowiem odmienng struktura przestrzenna i eko-
nomiczna. W Mostkach oraz w jej okolicach istnieje dobrze roz-
winieta sie¢ infrastruktury gastronomicznej, najczesciej w postaci
wspominanych przez nas wielkich komplekséw handlowo-ustugo-
wych, przeznaczonych gtéwnie dla kierowcéw samochodéw cieza-
rowych. To, co najbardziej charakterystyczne dla ich przydroznosci,
to niewielki autoport , Las Vegas’, zlokalizowany w samym centrum
wsi, bezposrednie sgsiedztwo klubu-nocnego z filialnym kosciotem
parafii w Lubrzy oraz potezny kompleks Port 2000, obslugujacy
transport towarowy wraz z jednym z najbardziej specyficznych
miejsc dla tego odcinka DKg2 mini zoo, w ktérym zyja m.in. eg-
zotyczne zwierzeta, takie jak zebroidy, wielblady, papugi i malpy.
Na terenie portu znajduje sie takze stadion pitkarski trzecioligowej
Formacji Port 2000.

Mostki to takze zespdt patacowo-folwarczny, ktéry w okresie po-
wojennym zostal zaadaptowany na nadal w nim dziatajaca szkole
oraz przedszkole, Zespdt Umocnienn Grupy Warownej Lietzmann
oraz powstala w 1864 r. tzw. Wieza Bismarcka?2. Ponadto przez
wie$ biegnie linia kolejowa Poznann — Rzepin — Frankfurt, ktéra
obstuguje zaréwno ruch pasazerski jak i towarowy.

32 Mieszkancy Mostek oraz okolic uzywaja tego okreslenia, cho¢ wszystko wskazuje
na to, ze nie jest jedna z prawie 240 wiez wybudowanych na calym $wiecie. Wieza
w Mostkach nie znajduje si¢ na liscie wiez Bismarcka i jest to po prostu tzw. Aus-
sichtsturm, czyli wieza widokowa.
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Przydrozny krajobraz, ktérego specyfika wigze sie z obecnoscia
parkingéw, stacji benzynowych, baréw, serwiséw napraw samo-
chodéw ciezarowych, radia CB oraz nawigacji, kantoréw wymiany
walut, marketéw, moteli i zajazdéw charakteryzuje takze trzy ko-
lejne miejscowos$ci potozone w obrebie gminy Lagéw. Gmina ta zaj-
muje centralng cze$¢ wojewddztwa lubuskiego; znajduje sie mniej
wiecej w potowie drogi miedzy Gorzowem Wielkopolskim a Zie-
long Goérg, na terenie trzech obszaréw krajobrazowych. Stanowi
osrodek turystyczny i wypoczynkowy, zwany Perlg Ziemi Lubuskiej
(jej obszar jest zaliczany do I i II kategorii waloréw turystycznych).
Sktada sie z 12 sotectw oraz 8 osad i przysiétkéw. Autostrada A2
przebiega niemal przez jej Srodek, a znaczna cze$¢ gminy znalazla
sie w gléwnym pasmie zagospodarowania zwigzanego z ukltadami
liniowymi o znaczeniu krajowym i europejskim. Poniewaz polozo-
na jest w tréjkacie matych miast (Swiebodzin — Sulecin — Rzepin),
to jej potencjal inwestycyjny zaliczany jest do grupy A (Strategia
Rozwoju Gminy Lagéw do 2023 2016). W roku 2016 gmine Lagéw
zamieszkiwalo 5014 osdb3s.

Juz w latach miedzywojennych siedziba gminy, Lagéw, byt znang
miejscowoscia letniskowo-wypoczynkowa o cechach uzdrowiska
i tak pozostato do dzisiaj, cho¢ dopiero w 1974 r. oficjalnie zostat
uznany za potencjalny o$rodek uzdrowiskowy3*. W 1945 r. nie-
zniszczona powazniej miejscowosc¢ zostata wlaczona do Polski. Jej
dotychczasowych mieszkancéow wysiedlono do Niemiec. Mimo
glebokich zmian Lagéw utrzymatl swoja rekreacyjna funkcje, po-
twierdzong budowa osrodkéw wypoczynkowych?s. Struktura go-
spodarki gminy Lagéw oparta jest na podstawowej funkgcji, jaka jest
turystyka. Wiodaca do czasu przemian ustrojowych w Polsce byla

33 Zob. Ludno$c. Stan i struktura ludnosci oraz ruch naturalny w przekroju teryto-
rialnym. Stan w dniu 31 XII 2016 . (2017), Warszawa: GIéwny Urzad Statystyczny,
s. 113, www.stat.gov.pl/obszary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/ludnosc-stan-i-s-
truktura-oraz-ruch-naturalny-w-przekroju-terytorialnym-stan-w-dniu-31-12-
2016-1-,6,21.html (data dostepu 30.05.2017).

34 Lagéw jest miejscowoscig o miejskiej strukturze przestrzennej — w latach 1808-1932
posiadal z resztg prawa miejskie.

35 www.pl.wikipedia.org/wiki/%Cs5%81ag%C3%B3w_(powiat_%Cs5%9Bwiebodzi-
%C5%84ski) (data dostepu 31.03.2014).
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funkcja rolnicza, oparta gtéwnie na sektorze panstwowym PGR.
Ulegta ona zalamaniu na rzecz turystyki. Funkcjami pomocniczymi
sa przemysl i ustugi pracujace na rzecz turystyki. Struktura produk-
¢ji przemystowej jest mato zréznicowana i opiera sie o przemyst
drzewny i le$ny, ograniczony potozeniem prawie catej gminy na
obszarze Lagowskiego oraz Gryzynskiego Parku Krajobrazowego.
Strefa ustug wiaze sie z obsluga gléwnie turystyki i obejmuje handel,
bankowo$¢, warsztaty naprawcze, gastronomie, uslugi pocztowe.
Na podstawowy potencjal produkcyjno-ustugowy gminy sktadaja
sie nastepujace elementy: 52 obiekty turystyczne z 2,5 tys. miejsc
noclegowych, kilkanascie obiektéw produkcji drobiarskiej z pro-
dukcja 300-400 tys. sztuk rocznie, kilka wielkoobszarowych gospo-
darstw farmerskich na bazie dawnych PGR nastawionych na pro-
dukcje zbéz (wlascicielami cze$ci gospodarstw sa osoby z Niemiec
i Holandii), indywidualne gospodarstwa rolne, dwa tartaki, stacje
benzynowe, kilkanascie warsztatéw zwigzanych z obstuga ruchu
drogowego, kilkadziesiat obiektéw handlowych oraz kilkanascie
obiektéw gastronomicznych (Strategia Rozwoju Gminy Lagéw do
2023 2016).

Gmina Lagéw to w wiekszosci duze osrodki wiejskie, a wiek-
sz0$¢ z nich to owalnice z infrastrukturg urbanistyczna z okresu
sprzed II wojny swiatowej z podstawowymi obiektami umozliwia-
jacymi samodzielne funkcjonowanie (sklep, przystanek autobuso-
wy, straz pozarna, kosciol itp.). Tam, gdzie mialy siedziby PGR-y
infrastruktura zaklécona jest nowym rodzajem budownictwa wie-
lorodzinnego (blokowego), ktéry kontrastuje z istniejaca zabudowa
poniemiecka. Rzadkoscig sa nowe (poza Lagowem) obiekty budow-
nictwa jednorodzinnego, zrealizowanego w okresie powojennym.
Dysonans architektoniczny powoduja takze obiekty budownictwa
przemyslowego i inwentarskie, zrealizowane w okresie ustroju
socjalistycznego.

Infrastruktura drogowa gminy, to nie tylko autostrada A2 oraz
DKoa2, ale takze osiem drég powiatowych — niskiej jako$ci, wy-
magajacych modernizacji, 92 km drég gminnych — najczesciej
gruntowych lub utwardzonych charakterystycznym na tym tere-
nie brukiem. Ponadto gmina pozbawiona jest gazu systemowego,
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co znaczaco wplywa na problemy z pozyskiwaniem inwestoréw
(Strategia Rozwoju Gminy Lagéw do 2023 2016). Do jej infrastruk-
tury spotecznej mozna zaliczy¢ m.in.: Urzad Gminy, Biblioteke
Publiczna w Lagowie wraz z filiami, O$rodek Pomocy Spotecznej
w Lagowie, Samorzadowe Szkoly Podstawowe wraz z Oddziatami
Przedszkolnymi, Zespét Edukacyjny w Lagowie, Zaklad Gospodar-
ki Komunalnej i Mieszkaniowej w Gronowie, oddzial Banku Spoét-
dzielczego w Lagowie, dwa punkty apteczne, Niepubliczny Zaktad
Opieki Zdrowotnej w Lagowie. W gminie zarejestrowanych jest 12
organizacji pozarzagdowych, w tym 5 sportowych oraz jedno sto-
warzyszenie Ochotniczej Strazy Pozarnej. Charakterystyczny jest
brak organizacji tzw. trzeciego sektora w miejscowos$ciach poza
Lagowem, a takze nieobecno$¢ organizacji nieformalnych, takich
jak kola gospodyn wiejskich, zespoly $§piewacze, taneczne, organi-
zacji zrzeszajacych i dzialajacych na rzecz dzieci, mtodziezy, oséb
starszych. W Lagowie nie dziala klub seniora, Uniwersytet III Wie-
ku. Niewidoczne sg tez organizacje sportowe inne niz pitkarskie.

Lagowskie miejscowosci, przez ktdre przebiega DKoz to Stok,
Grondw oraz Pozrzadlo. Pierwsza z nich zamieszkiwana jest przez
135 0s6b. Do 1945 r. funkcjonowata jako niewielka osada skupiona
wokot folwarku. W latach 1975-1998 miejscowos¢ nalezala admi-
nistracyjnie do wojewddztwa zielonogoérskiego. Stok nalezy do
wsi popegeerowskich.

Tu byly kiedy$ pegeery, to jest miejscowo$¢ popegeerowska, to tak
nietadnie brzmi, nie? Ale si¢ nic nie dzialo. Tu nie bylo, tak jak na
wsiach normalnych, ze gospodarze. Tu si¢ czesto ludzie wymieniali,
kierownik odchodzil, ludzie za nim szli. Drugi przychodzit ze swo-
im ludZmi. Taka cyganeria jest tak zwana. Jak my, ze za mieszka-
niem. Wtasnie, my tutaj jedni z ostatnich juz zesmy si¢ sprowadzili,
bo po nas juz malo kto tutaj sie sprowadzil. [Soltys wsi Stok]

W listopadzie 2008 r. po konsultacjach z mieszkaricami Gronowa
i Stoku podjeto uchwate o w sprawie podziatu sotectwa Gronéw

36 www.pl.wikipedia.org/wiki/Stok_(wojew%C3%B3dztwo_lubuskie) (data dostepu
25.03.2014).
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i utworzenia sotectwa Stok i okreslenia granic tych sotectw?.
W roku 2009 dawny folwark zostal catkowicie zniszczony, za$ na

jego miejscu rozpoczeto budowe kompleksu ustugowo-hotelowego,
w sktad ktérego wchodza: motel, market spozywczo-przemysto-
wy oraz stacja benzynowa. Kompleks czesciowo zostal oddany do

uzytku w 2010 r. (stacja benzynowa oraz market, a w 2011 r. mo-
tel®®). Jego operatorem jest preznie rozwijajaca si¢ Grupa Citronex,
bazujaca na polskiej rodzinnej firmie zalozonej w 1988 r. w Zgorzel-
cu. Dziala w trzech sektorach biznesu: spedycja i logistyka, myjnie

samochodowe oraz dojrzewalnie bananéw. Inwestycja Citronexu

w Stoku znaczaco wplynela na krajobraz spoleczny, ekonomiczny
i przestrzenny wsi.

To po prostu byta taka umowa. Kiedys poszedfem do niego, oni tu
budowali hotel, nie mieliSmy zadnej $wietlicy. Jako soltys posze-
dlem, bo on takich tam konteneréw, z tych konteneréw. Ja méwie,
zeby dal ze dwa kontenery, to dzieciom jaka$ sale zrobie. A on méwi,
ze jak bedziemy wspétpracowad, to nam wybuduje. To w zamian za
zgode mieszkanicéw na lewoskret. Wszyscy mieszkaricy podpisali
panu prezesowi lewoskret do niego, bo on nie mial. On tylko miat
od strony Swiebodzina wjazd. Nie miat od strony Swiecka wjazdu.
Wiec wszyscy mieszkancy poszli mu na reke, wiec on za to, za ta
wdzieczno$¢ postawil nam $wietlice. Troche mial wiecej zrobic, ale
wyszlo jak wyszlo. Zrobil nam dach. My$my czekali, bo on trosz-
ke nam wiecej obiecal, ale tak wyszlo (...) To jest najwiekszy eks-
porter... Kiedy oni to zaczeli budowac tutaj? No juz jest pare latek.
Szybko wybudowali to. Z pie¢ lat bedzie. Pig¢ lat juz jest otwarte.
I ze dwa lata budowali. Troszke drzew tam wycieli za duzo, troszke
probleméw, tego, ale... tu bylo straszne wszystko. Te pegeery pa-
dly, to te obory, stodoly. Walito sie wszystko, to strasznie wygla-
dalo. Wjechat gosciu — zrobil. I mamy z tego pozytek. Sklepu nie
mieli$my, nie? A to juz tez jest. W tym sklepie sa rzeczy drogie i sa
tansze, nie? I dochody juz maja. On sobie wtedy powiekszy parking,
bo ta ziemia jest jego az do granicy Zelechowskiej. On to wszystko
wykupil, on to wszystko szykuje. To jest wszystko jego ziemia. Od

37 Uchwala nr XXI/129/08 Rady Gminy Lagéw z dnia 27 listopada 2008 r. w sprawie
podzialu sofectwa Grondéw i utworzenia solectwa Stok i okreslenia granic tych so-
fectw, www.kopialagow.bip.net.pl/?a=145 (data dostepu 11.06.2017).

38 Zob. www.otonoc.pl/nocleg-6305-motel-picaro (dostep 28.03.2014).
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autostrady, wszystko w te strone. Az tam do tego lasu, to jest jego,
nie? I on ma tam myjnig, tam jest Carrefour, restauracja. I jest dwa-
dziescia sklepéw przygotowanych do otwarcia. W przyszlosci on

planuje, zeby tam byl na miejscu lekarz, fryzjer, ustugi. On ma cala

baze w Zgorzelcu. I on chce tu cala baze przenies¢. Okolo tysia-
ca tiréw, tu umowe pospisuje. Tutaj, chce przenies¢ tutaj. Tu chce

mie¢ gtéwna baze. Tam chce mie¢ tylko filig, a tutaj gléwng mieé,
bo tu jest blizej granicy juz, nie. I stad ruszaja tiry jego, bo on tez ma

kupe tych tiréw... te¢ myjnie, cata obsluga tego wszystkiego, hotele

itd. Tylko ciezko go zlapac... on gdzie$ tam, na jachcie gdzie$ tam

na Karaibach bez przerwy i... czesto jest w Peru. To jest najbogat-
szy czlowiek, ktéry znajduje si¢ w pierwszej 20. w Polsce. Bogaty
czlowiek, jak on daje 10 baniek, to jakby dla mnie dal, to jestem do

konca zycia ustawiony i caly Stok. Ale jest dostepny, mozna z nim

porozmawiad, tak ze nie jest taki... normalnie tak jak z czlowiekiem,
on si¢ nie wyteguje, on potrafi robotnika w dupe kopnac¢ jak go zde-
nerwuje, on taki prosty chtop. On doszed}, od zera dochodzil do

tego wszystkiego, nie? Ponad setka ludzi zatrudnienie znajdzie, bo

to bedzie duze, wielkie. To jest firma bananowa. Ja jak jaka$ im-
prezke robieg, a potrzebuje tam, grochéwy ostatnio nie? Ugotowali

grochéwy za darmo na dozynki. Tam kiedys, dwa razy czy nawet
trzy dali banany. To 20 kilo bananéw dali raz, drugi, trzeci. Ja posze-
dlem, a oni ,Po co pan?” — ,Po banany” — ,, To wézkiem przyjedz, bo

to ciezkie” I tak pojechalem, taczka. No dzieciakom te banany po-
rozdawalem, na dozynkach kiedy$ mieliémy, nie? I trzeba delikatnie,
mala tyzeczky, bo jak bym za wiele zadal, to wiadomo. A tak raz,
dwa razy w roku, to pomoga, nie? Co$ tam pomoge jakiegos, tych,
tych, tej kostki brukowej czy tam tej zupki czy bananéw. Zawsze,
jeszcze sie nie spotkalem, zeby odméwili, nie. Nawet sale restaura-
cyjna udostepnili na Mikolaja, nie ma problemu. Jakby otworzyli to

wszystko tak, jak zaplanuje... Niech otwieraja, niech co$ si¢ dzieje.
[Sottys wsi Stok]

Stok nie jest jedynym miejscem przy DKoz, w ktérym pojawity
sie inwestycje Grupy Citronex. Wczesniej w 2005 r. firma otworzyla
myjni TIR w Torzymiu. Myjnia usytuowana jest 35 km od przejscia
granicznego w Swiecku a stacja paliw pod szyldem BP w miejsco-
wosci Mostki®.

39 www.citronex.pl/pl/citronex-group/historia/ (data dostepu 06.06.2017).
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Niespetna 2 km od Stoku zlokalizowany jest zamieszkiwany
przez 107 os6b Gronéw. Wies$ lezy w otulinie Lagowsko-Sulecin-
skiego Parku Krajobrazowego, od zachodu i pétnocy otoczona jest
lasami, od poludnia przylega do DKoz i autostrady Az. Przez wie$
przebiega takze droga powiatowa nr 1236F Gronéw-Lagdw-Sie-
niawa. Wie§ w 1421 r. stala sie wlasno$cia joannitéw i pozostala
nia az do kasacji zakonu w XIX w. Z jednym folwarkiem, owczar-
nig i mlynem wodnym przynalezalta do komturii w Lagowie. Od
XVIII w. do Gronowa nalezal wspomniany folwark Stok. Wies do
zakorniczenia II wojny §wiatowej znajdowata sie w rekach, najpierw
pruskich, pdzniej niemieckich. Przed wojna w Gronowie funkcjo-
nowata szkota, sklep towaréw kolonialnych, browar oraz gospoda.
W granicach polskich Gronéw znalaz! sie po 1945 r. Od 1999 r.
znajduje si¢ w nowo utworzonym wojewddztwie lubuskim, powie-
cie $wiebodzinskim*. Wie§ zachowala przedwojenny uktad urba-
nistyczny z charakterystyczna zabudowa wzdtuz drogi, tzw. ulicéw-
ka w kierunku Lagowa. Na terenie sotectwa Gronéw funkcjonuja
firma wulkanizacyjna, zaktad napraw samochodowych, motel, trzy-
gwiazdkowy hotel, ktérego wtascicielem jest PGNiG S.A., a takze
hurtownia budowlana.

Ja mialem firme od 1990 r. Najpierw miatem firme w Lagowie. A od
2000 r. wybudowali$my tutaj od podstaw ten zaklad. Nie byto tam
dojazdu do samochodéw ciezarowych, a byla taka potrzeba, zeby
zrobi¢ przy tej drodze wlasnie taki serwis. No, nie bylo od Pozna-
nia do Swiecka. Nie bylo takiej firmy, ktéra by swiadczyta ustugi 24
h, wiec, no, ja to wymyslitem sobie, ze zrobie to. No i trzeba byto
szuka¢ miejsca tutaj, blizej gdzie$ przy drodze, no i kupilem tutaj
ta ziemie. I od poczatku zbudowali$my tutaj, zeby bylo blizej, bo
ciezaréwki po prostu nie mialy dojazdu do Lagowa (...) Zakladu nie
musze tak za duzo reklamowag, bo jest przy samej drodze, wszyscy
widza. Jestem na rynku od 1990 r. i ludzie troche juz mnie znaja
iwiedza, Ze jest otwarte zawsze u mnie. Mam swoich duzo klientéw.
[Wlasciciel wulkanizacji w Gronowie]

40 www.ziemialubuska.pl/1314,1281.html (data dostepu 29.03.2014).
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Jeden rolnik byt. Ale tak nie ma rolnikéw. Kiedys tak, wcze$niej to
w zasadzie kazdy zyl z rolnictwa, nie, to mial zawsze jaka$ obore,
krowy, $winie i z tego sie utrzymywal. No, a dzis, no, tutaj firm
produkcyjnych za wiele nie ma, najblizej w Swiebodzinie. Tutaj
wiekszo$¢ to sie zajmuje ustugami. Ci co pracujg, to co u nas tu-
taj w Gronowie, to wulkanizacja na przyktad. Kiedys jeszcze byta
stacja, ktérej nie ma. No i hurtownia budowlana. No i co, me-
chanik jest. Kiedy$ ludzie utrzymywali z rolnictwa — byl pegeer,
wiadomo, polskie rolnictwo. I jeszcze winiarnia, kolej tam jeszcze,
to takze tez na stacji tak pracowali. To my pamigtamy to, bo prze-
ciez to lata 9o., to transformacja byta gospodarcza w latach 9o.,
to wszystkie te zaktady upadly albo zostaly sprywatyzowane, nie?
(...) Taka bariera miedzy osobami starszymi a mlodymi jest bar-
dzo widoczna. No, bo jednak te starsze osoby juz nie maja takiego
zaangazowania do pracy, nie, duzo méwig, ale wiadomo, malo ro-
bia. [Sottys wsi Gronéw]

W miejscowosci zlokalizowana jest nowoczesna oczyszczalnia
$ciekéw, oddana do uzytku w 2011 r. Inwestycja podniosta znacz-
nie jako$¢ zycia mieszkancéw, ktorzy narzekali na fetor w powie-
trzu pochodzacy ze starej oczyszczalni. Przetarg na te inwestycje
o wartos$ci 12 mln zt ogloszono pod koniec 2009 r. W gronowskiej
oczyszczalni utylizowane sg $cieki z catej gminy Lagow*.

Do wyjatkowych miejscowosci na trasie DKoz nalezy zaliczy¢
ponad stuosobowe PoZrzadlo — gléwnie ze wzgledu na istnieja-
ce na jej terenie centrum obslugi transportu towarowego ,Neva-
da Center”. Jest to swego rodzaju mate miasteczko podzielone na
strefy parkingowe, handlowe i wypoczynku, zaprojektowane spe-
cjalnie dla kierowcéw i podréznych. W kompleksie znajduja sie
dwie stacje paliw, kantor, butik z upominkami, sklep ,,Hobby’, ser-
wisy CB, sklep z cze$ciami i akcesoriami do samochodéw, duzy
market oraz dwie restauracje i dwa bary czynne 24 h (w tym bar
stylizowany na epoke ,dzikiego zachodu”). Dla samochodéw cie-
zarowych przeznaczony jest duzy parking oraz 8-stanowiskowa
myjnia. Z krajobrazowego punktu widzenia najbardziej wyréznia-
jacym sie elementem architektonicznym na terenie ,Nevady Center”

41 www.wod-kan.inzynieria.com/cat/26/art/29121/gronow-ma-nowa-oczyszczalnie-
sciekow#jump (data dostepu 29.03.2014).
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jest 16-metrowa ,,Piramida Horusa’, w ktérej miesci sie restauracja

oraz sala konferencyjna. Zostata wzniesiona z kamienia przy za-
chowaniu wszelkich katéw i proporcji; ustawiono ja takze zgodnie

z kierunkami $wiata.

Mieszkalna cze$¢ Pozrzadla przecinaja biegnace wzdtuz osi p6t-
noc — potudnie drogi DKog2 oraz 1236F. Po wojnie Pozrzadlo za-
siedlita gtéwnie ludno$¢ z kreséw wschodnich, ale takze i z innych
regionéw Polski. Specyfika wsi, précz ,Piramidy Horusa” jest XIX-

-wieczna pastoréwka, w ktdrej obecnie miesci sie¢ Zagroda Agro-
artystyczna ,Frankowka” wraz z galerig sztuki oraz salonem sprze-
dazy antykéw.

W Pozrzadle znalazlem sie, poniewaz zgubilem psa. Bardzo roman-
tyczna historia. Jest bardzo tadny artykut na ten temat ,Jak Franek
sprowadzit sztuke do Pozrzadla™2. Czyli méj pies sprowadzil mnie,
czyli sztuke do PoZrzadla. Jechalem do Poznania w 1989 r. na targi
sztuki wschodniej, czyli wszystkie te kraje komunistyczne, tam si¢
wystawiali. No, po drodze zgubitem psa, uciekl za zwierzem jakims,
nie wiem (...) Przy Pozrzadle uciek}, prawda. I ja, no niestety szuka-
fem go wiele czasu i niestety nie znalazlem, bo... Ale skorzystalem
z Telewizji Poznanskiej i Poznaniska Telewizja pozwolila wlasnie
da¢ dwa komunikaty o zaginieciu tego psa. I sie okazuje, ze za dru-
gim komunikatem jednak faktycznie dotartem do ludzi, ktérzy sie
zaopiekowali tym psem. Tak, tak. I ten. No i oczywiscie dzwonili
do mnie do galerii tam do Brukseli, prawda, Ze sie pies znalazl, bo
ja oczywiScie zasugerowalem nagrode jaka$ za znalezienie tego psa.
I tak wlasciwie wrécitem po psa i kupilem dom. I od tego czasu, tak
plynnie biorgc mdj czas, to jestem miedzy wlasnie Bruksela a Po-
Zrzadtem (...) Tutaj naprawde byla bardzo ciezka praca. [Wtasciciel
»Frankowki”]

Wedlug zapiséw w Planie Odnowy Miejscowosci Sotectwa Po-
zrzadlo — wie$ zamieszkiwana jest przez spoteczno$¢ temkowska,
kultywujaca zwyczaje przodkéw. Mieszkancy w wiekszosci sa wy-
znania grekokatolickiego.

42 Kaminska K. (b.r.) Jak Franek sprowadzit sztuke do Pozrzadta, www.frankowka.tra-
vel.pl/html/polski/franek.html (data dostepu 06.06.2017).
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Ja miatem wiele pomystéw. Przede wszystkim pomysly integracji
tutejszych ludzi. Pierwsza rzecz, tutaj jest bardzo ciekawe zjawisko,
ale niedokonczone do korica, Ze tutaj sa dwie religie. Dwie sa chrze-
$cijanskie, ale jedna jest rzymskokatolicka, a druga jest grekokato-
licka — Lemkowie sa grekokatolicka. Wiec ten, ja zasugerowatem na
przyklad, ze przynajmniej powinna by¢ raz na rok wspélna msza,
prawda? Wszystko sie w tym kosciele dzieje tylko maja osobne
msze. Grekokatolicy maja rano, prawda, a rzymskokatolicy maja
po obiedzie, 0 13. No, to mialem na mysli. Chcialem w ogdle zro-
bi¢ rewitalizacje ko$ciota, ktéry wymaga tego, prawda? No, niestety
wszystko sie spalito na panewce. Nie chcieli ludzie po prostu (...)
Kosciol nie spetnil sie. Zwlaszcza, ze tutaj za komuny, to byla jedna
msza, tylko wlasnie rzymskokatolicka i ci grekokatolicy akcepto-
wali to. PézZniej jak dostali wolnos¢, no to zazadali tez i tej religijnej
wolnoéci dla siebie. [Wtasciciel ,,Frankéwki”]

Gmina Lagéw, podobnie jak gmina Szczaniec, od kilku lat bez-
skutecznie prowadzi batalie o wczes$niejsza budowe zjazdu z auto-
strady A2 w Gronowie®. Lokalne wykorzystanie nowej autostrady
jest niewielkie, m.in. przez brak wezta komunikacyjnego pozwalaja-
cego na szybsze i wygodniejsze dotarcie do gminy. O ile mieszkancy
poruszaja si¢ DKoz2, a takze siecig drég powiatowych i gminnych,
w celu dotarcia do swojego miejsca zamieszkania oraz do miejsc
pracy, o tyle problematyczny staje sie przeplyw turystéw czy oséb
i podmiotéw chcacych skorzystaé z zaplecza technicznego dla ob-
stugi podréznych zlokalizowanych wzdtuz DKogz2. Brak wezla, obok
niedomagan infrastrukturalnych samej gminy (problemy zwigzane
z kanalizacjg, gazyfikacja oraz wodociggami), blokuje zewnetrz-
ne inwestycje o charakterze produkcyjnym i magazynowym. Jest
tzw. efekt korytarza. Na poziomie lokalnym efekt ten ma charakter
przestrzenny i zwigzany z trudno$ciami w sprawnej komunikacji
pomiedzy rozdzielonymi obszarami. O wystapieniu efektu decy-
duja w tym wypadku nie tyle wezly drogowe, co przede wszystkim

43 W przypadku Gminy Lagéw pozostawiono rezerwe terenowa pod ewentualny do-
datkowy wezet z perspektywa jego budowy w 2030 r. Obecnie gmina nie ma ,doste-
pu” do autostrady ze swojego obszaru. W zwigzku z takimi zalozeniami, w 2000 r.
przyjeto uchwata XVII/112/2000 Rady Gminy Miejscowy Plan Zagospodarowania
Przestrzennego Gminy Lagéw, obreb Gronéw dla terenéw potozonych w rejonie
drogi krajowej Nr 2 i rejonie wezla projektowanej autostrady A2.
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liczba i rozmieszczenie tzw. infrastruktury prostopadtej, czyli drég
i kladek dla pieszych. Chodzi wigc o problemy z dostepnoscia do
okreslonych obiektéw i nieruchomosci potozonych w bezposred-
nim sgsiedztwie autostrady A2. Budowe wezla uznaje sie za waru-
nek konieczny dla rozwoju lokalnej przedsiebiorczo$ci, zwlaszcza
w sektorze logistyczno-magazynowym, a wyraZnie mniej w sferze
produkcyjnej (Jurczak, Kawa 2012: 130-135; Komornicki 2013;
Komza 2013).

Budowa wezla w Gronowie nadal pozostaje pod znakiem zapyta-
nia. We wrzesniu 2016 r. Konwent Zrzeszenia Gmin Wojewoddztwa
Lubuskiego przegtosowal stanowisko w sprawie koniecznosci wy-
budowania zjazdéw z autostrady A2 w miejscowo$ciach Gronéw
oraz Myszecin. W ten sposéb popart wczes$niej podjete stanowisko
Sejmiku Wojewddztwa Lubuskiego, podtrzymujace apel wystoso-
wany w tej sprawie juz w marcu 2012 r. oraz stanowiska woéjtow
gmin Lagéw i Szczaniec (Kucharska 2016; Serbeniska 2016).

PIATY PUNKT BADAN:
»TU SIE ROZBUDOWALO, A TO JAKIES BARY WIDZE
NOWE, A TO JAKIES CPN-Y NOWE POWSTAJA”

Najbardziej wysunieta na zachdd gming, ktérej miejscowosci stano-
wily teren przeprowadzonych przez nas badan jest miejsko-wiejska

gmina Torzym. Ma ona wyjatkowy charakter gtéwnie ze wzgledu

na istniejacy na jej terenie zjazd z autostrady A2. Gmina ta jest
przyktadem nie tylko efektywnego lobbingu samorzadowego w tym

zakresie, ale rowniez sukcesu inwestycyjnego zwiazanego z otwar-
ciem autostrady A2 na odcinku miedzy Nowym Tomyslem a Swiec-
kiem. Z tego wzgledu po$wiecamy osobny rozdzial na szczegétowa
prezentacje Torzymia. W tym miejscu chcemy sie skupi¢ na omé-
wieniu trzech mniejszych miejscowo$ci wchodzacych w sktad tej

gminy — Koryt, Pniowa oraz polozonego najblizej granicy polsko-
-niemieckiej Boczowa.
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Koryta oddalone sa 7 km od siedziby gminy w Torzymiu. Sa wsia
sotecka zamieszkiwang przez okolo 250 oséb*. Miesci sie w nich
kosciot, $wietlica wiejska, siedziba Ochotniczej Strazy Pozarnej,
niewielki bar przydrozny oraz sklep. Ponadto na trasie autostra-
dy A2 w Korytach miesci sie¢ Miejsce Obstugi Podréznych klasy I.
Wies jako pierwsza otrzymata nowa infrastrukture drogowa, chod-
niki, o§wietlenie, zrealizowane w ramach Narodowego Programu
Przebudowy Drég Lokalnych. Zapotrzebowanie w wode odbywa
sie z nowo wybudowanej Stacji Uzdatniania Wody. Koryta sa wsia
popegeerowska, ktéra specjalizowala sie¢ w hodowli owiec. Swoje-
go czasu na jej terenie funkcjonowata suszarnia grzybéw, a takze
kilka sklep6éw odziezowych — Koryta byly okolicznym zaglebiem
odziezowym. Dzi$§ wyréznia je dzialajacy na ich terenie klub nocny
»Alibi” z reklamujaca go sporych rozmiaréw figura pétnagiej kobiety,
a takze mieszczace sie w kamperze przedsigbiorstwo trudniace sie
handlem obwozZnym.

Jest bar, ale jezeli chodzi o ten bar, to raczej autostrada mu zaszko-
dzita, bo ten ruch jest mniejszy i oni stracili. Chociaz przed otwar-
ciem autostrady juz tam rewelacyjnie nie bylo, mialo sie ku upad-
kowi. W okolicy nie ma chyba jakiego$ wiekszego zakladu pracy.
Jakiego$ poteznego zakladu nie ma. To jest wszystko rozdrobnione.
Wiekszo$¢ ludzi to te stacje, bary. Tu jest Pozrzadlo Nevada, koto
Boczowa jest duzo stacji, miedzy Torzymiem a Boczowem jest za-
geszczenie tych stacji, hoteli... byla tu niby stacja, ale trudno to na-
zwac stacja. To byl poczatek 2000. lat. Bardziej na ruskich bazowali,
zza wschodniej granicy w ogdle. I juz pare lat nie funkcjonuje (...)
Jezeli chodzi o wies, to funkcjonuje, nie powiem. Staraliémy sie tu
dziala¢. 7-8 lat temu, to troszeczke inaczej ta wie§ wygladata. Drogi
sq zrobione, $wietlica odnowiona funkcjonuje. Plac zabaw, jaki jest,
taki jest, ale jest. Najpierw byla zrobiona tamta droga, droga gmin-
na, od sklepu do boiska. A te droge, to droga powiatowa, udalo nam
sie zrobi¢ dzigki autostradzie, bo Strabag wykonal te droge w ra-
mach rekompensaty za korzystanie z drég lokalnych przy budowie
autostrady (...) Rdzennych tu nie ma. Wiekszo$¢ jest przesiedlen-
coéw po wojnie. Kiedy$ byt PGR we wsi to wigkszos¢ wsi utrzymy-

44 www.pl.wikipedia.org/wiki/Koryta_(wojew%C3%B3dztwo_lubuskie) (data dostepu
14.04.2014).
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Nieco mniejsza od Koryt miejscowoscia jest Pniéw. Populacja tej
wsi soteckiej to okoto 180 0séb — gtéwnie sa to potomkowie kato-
lickiej spotecznosci pochodzacej z obwodu tarnopolskiego, przy-
bylej na te tereny po zakoriczeniu II wojny $wiatowej*>. W Pniowie
znajduje sie¢ XIX-wieczny dwor z pozostatosciami po zabudowie
folwarcznej, ktéry w okresie powojennym do momentu transfor-
macji ustrojowej nalezal do PGR. We wsi miesci sie takze poewan-

wala sie w PGR, badZ gospodarstwa indywidualne, ale z tego, co
wiem, gospodarzy wiekszych tu raczej nie bylo. W tej chwili jest
jeden wigkszy gospodarz (...) Jesli o szkoly chodzi, jezeli chodzi
o podstawdwke, to jest I-III to Walewice, a pdzniej Torzym — pod-
stawowa i gimnazjum. Srednia gtéwnie Sulecin, ale tez do Zielonej
Gory. Pare oséb tez studiuje w Zielonej Gérze. Mamy dwéch chlo-
pakéw, co do gimnazjum w Zielonej Gérze chodzito, poszli do tej
szkoly pitkarskiej, od gimnazjum tam chodzili (...) To, co mieliémy
porobione w ostatnich latach, troszeczke bylo zrobione, narzekaé
nie mozemy, bo i ta $wietlica byla wyremontowana. Kilka lat wcze-
$niej, to taki byl czysty PGR. To bylo budowane za PGR-6w i chyba
czynem spolecznym. Pamietam jak tu przyszedlem, to troszeczke
funkcjonowalo. Pézniej przez lata stalo zaniedbane, strasznie zde-
wastowane, nikt o to nie dbal. Byto doprowadzone do takiego mo-
mentu. Pézniej jak zostalem sottysem, chcialem to ruszy¢, zeby to
odnowi¢ i zaczeliSmy sie stara¢ o Centrum Internetowe i jak juz
udato nam sie zalatwi¢, Ze to centrum bedzie robione, trzeba bylo
to pomieszczenie odremontowac. Przy okazji remontowali$my sale
i reszte. I tak stopniowo. Te Centrum Internetowe tez przez kil-
ka lat dzialato, poczatkowo byt problem z dostepem do internetu.
Duzo, szczegblnie mlodziezy, korzystalo z tego Centrum, a teraz
wszyscy maja swdj internet (...) Jesli chodzi o ten klub nocny to nie
przeszkadza. Tutaj chyba nie ma ludzi za bardzo, zeby pluli na to.
Nie spotkatem sie z takim odzewem, zeby komus to przeszkadzalo.
Tam kiedys byt ten stary proboszcz, to nieraz co$ uszczypnal, ale
walki z tym nie bylo. [Soltys wsi Koryta]

gelicki kosciot.

45 www.biuletyn.net/nt-bin/drukuj.asp?podmiot=torzym/&strona=rejestr.asp&-

typ=menu&a=zobacz&id=1174 (data dostepu 15.04.2014).
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W miejscowosci Pniéw mieszka okoto 190 0séb, przewaznie sa to

ludzie starsi. Jest tez grupa ludzi mlodszych, ale oni jakby stanowia

mniejszo$¢. Przewaznie sg to rencisci, emeryci, mlodziez, mlodziez

po studiach jest réwniez (...) Rolnictwo jest znikome, jezeli kto§

tam posiada, to pare hektaréow gdzie$ tam na wiasny uzytek. A tak,
to raczej wszyscy pracuja. Ci, ktérzy pracuja to pracuja czy w gmi-
nie Torzym czy w sgsiednich gminach na réznych stanowiskach czy
tam w jakichs$ firmach, czy w szpitalu. No, po prostu tam, gdzie jest

mozliwos¢ pracy. Tu byl pegeer kiedys... To byl palac. To wlasnie

tam byl pegeer, dosy¢ duzy i tam duzo oséb pracowalo. Takze to

bylo takie jakby gléwne miejsce zatrudnienia, jezeli chodzi o miesz-
karicéw Pniowa. A jak ten pegeer po transformacji ustrojowej prze-
stal dziala¢, to cze$¢ na pewno tutaj zostala i szukata innej pracy
czy przeszla na emerytury, renty. A czes$¢ moze i szukala gdzie in-
dziej pracy. No, cze$¢ na pewno ludzi znalazla prace za granica czy
w Niemczech, bo tu jest blisko granica (...) Inwestycji takich tutaj

na naszym terenie za bardzo nie ma. Znaczy, jezeli chodzi o Pniéw.
Jest przedsigbiorca, ktéry posiada tam kilkadziesigt czy tam nawet

kilkaset hektar6éw, on tu jest, jakby pochodzi stad, mieszka w innej

gminie calkiem, ale to tylko tyle, ze tam pare 0séb jeszcze zatrudnia.
Z tego co wiem, to s3 dzialki duze inwestycyjne, no przy drodze

Pniéw, tutaj gmina ma, sg na sprzedaz. Gmina prébuje jaki$ inwe-
storéw tutaj pozyskad. [Soltys wsi Pniéw]

Pniéw okazal si¢ interesujacy z dwoch wzgleddw: po pierwsze na
jego terenie doszto do jedynego przypadku ,eksmisji” ze wzgledu
na budowe nowego odcinka autostrady A2, po drugie w jego oko-
licach zastosowano kompensacje przyrodnicza, ktéra przyniosta
korzysci nie tylko ptazom, ale i mieszkaricom gminy Torzym.

Kompensacja polega na zaprojektowaniu, utworzeniu i utrzyma-
niu sztucznych zbiornikéw wodnych przeznaczonych dla ptazéw.
W przypadku gminy Torzym ich wykonawca jest zielonogérski oraz
poznarnski oddzial GDDKIiA. Takich zbiornikéw zbudowano do tej
pory 10. Na przelomie lat 2011/2012 zbudowane zostaly 4 zbiorni-
ki na odcinku wielkopolskim, a w roku 2013 kolejne 6 na odcinku
lubuskim. Celem ich utworzenia byta minimalizacja negatywnego
oddziatywania autostrady oraz kompensacja strat w przyrodzie
powodowane jej budowa i eksploatacja. Stawy sa wykorzystywane
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nie tylko przez zaby, ale mieszkajace w ich okolicach bobry, ssaki
kopytne traktujace je jako wodopoje, czy réznego gatunku ptaki
jako zerowiska, a i réwniez przez miejscowa ludno$¢, ktéra celowo
i nielegalnie je zarybia (Skuteczna kompensacja przyrodnicza przy
autostradzie A2 2016). Wyhodowane ,na dziko” ryby sa nastepnie
odlawiane, np. w okresie $wiat Bozego Narodzenia.

Zaby tez zostaly przeniesione z autostrady, bo to jest wszystko te
wymogi ochrony $rodowiska i wiem, ze tutaj rozmawiatem z kie-
rownikiem, to budowal 5 takich stawéw na zaby i teraz nie chce
klamac¢ czy za 5 milion6éw zlotych czy za 2 miliony, tyle kosztowa-
ty te stawy. Pono¢ tam duzo jest, tam kumkaja, bo kogo$ pytatem,
to tam jest ich, tam si¢ namnozylo. Ale jak si¢ dowiedzialem, ze
to moglo kosztowac 200 czy tam niech bedzie 100 tys. taki sta-
wek, nie? Fakt, ze to jest duzy, tam widzialem przedsiewziecie
bylo duze, bo tam tez nam pomagali przy okazji wyréwnaé hu-
musem, ktéry pozyskiwali oni. Przy okazji nasz staw we wsi tam
troszeczke wyréwnali$my jego brzegi. Tak, ze przy okazji troszke
skorzystaliSmy na budowie tego stawu, no bo oni tez musieli si¢
pozby¢ zéltej ziemi na przyklad, tej takiej tam i w ramach wspét-
pracy z miejscowoscia, z solectwem Pnidw, to tak troszke nam
pomogli. Tu w trakcie jak autostrada byta budowana stawek nasz
byl troszke czyszczony. Byl czyszczony, ale to rok, no dwa lata
i z powrotem zar6sl. Ale tez wlasnie, o to m.in. przy okazji budo-
wy autostrady burmistrz tam w ramach porozumienia zatatwit, ze
tam przez pare dni wywozili wlasnie te trzciny i tak dalej gdzies
tam. Tak ze oczyszczali troszke ten staw. [Soltys wsi Pniéw]

Wspomniana ,eksmisja” mieszkaricéw Pniowa to sytuacja wyku-
pu przez GDDKIiA gospodarstwa potozonego w poblizu trasy au-
tostrady A2. Na wykupionym terenie wybudowano niezbedna dla
utrzymania tej infrastruktury tzw. droge serwisowa. Dotychczaso-
wi mieszkancy wyburzonego gospodarstwa wybudowali w Pniowie
nowy dom, zlokalizowany blisko ekranéw akustycznych oddziela-
jacych wies od autostrady A2.

Oni musieli to wszystko wykupi¢ wyburzy¢ i tam jest w tej chwi-
li ogrodzenie (...) Teraz jest asfalt i taka boczna, taka autostrada.
To odbywalo sie na zasadzie takiej, ze Agencja tak sie nazywa-
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li Budowy Drég i Autostrad wystapita w ogéle tu do urzedu i to
przez urzednikéw. I po prostu przyjechali z informacja taka, ze
tutaj obok bedzie przechodzita autostrada, a ten tutaj teren zostat
ujety prawda w ten plan zagospodarowania autostrady i to kiedys
bedzie odkupione, bo to jest im potrzebne, prawda (...) To trwato
10 lat prawie. To bylo dosy¢ dtugo. Natomiast sama budowa auto-
strady poszta bardzo szybko (...) Tam bylo kilku rzeczoznawcéw...
My, ze tak powiem ze swojej strony nie braliSmy rzeczoznawcy, bo
to autostrada méwila, ze krzywdy, ktére tam zostang wyrzadzone
przez odebranie tego beda wyréwnane z nawiazka. Wszystko li-
czyli, wszystko dodawali — to co tam, Ze tak powiem bylto — jakie$
tam drzewa owocowe, wszystko, wszystko spisane i z nawiazka
policzone, ale ta nawiazka, to sie tylko tak méwi, Ze to jest nawiaz-
ka. Bo byto np. ile§ drzew w sadzie, ale zeby ten sad odtworzy¢,
to nie tylko wystarczy kupi¢ drzewka — one musza wyrosna¢. To
trwa ile$ czasu, co nie daje zysku, prawda? Tak samo z tym wszyst-
kim co bylo pobudowane oprécz budynku mieszkalnego, ktéry
byl tam z roku 1920. P6Zniej byly postawione te dwa budynki i oni
to p6Zniej wycenili od momentu wyceny do momentu wysiedle-
nia. To bylo ile$ lat, to nie bylo rok — dwa, tylko to bylo ile$ lat
i w miedzyczasie z tej wyceny, ktora oni naliczyli i wplacili na kon-
to minal okres czasu i péZniej mozna bylo zrobi¢ to, co tam jest
ijuz wiecej sie nie odtworzylo z tych pieniedzy, bo po prostu czas
i ceny zrobily swoje. Tak, Ze no ja nie powiem, ze wszyscy na tym,
ze tak powiem — nie zyskali, tylko stracili. To byla strata po pro-
stu. Bo nie sposdb jest autostrady np. pusci¢ pét kilometra gdzies
obok, gdzie tam w tej chwili ten §mieszny park Natura Ilanka, co§
tam, co$ tam... Mialo by¢ tu sztywno w tym miejscu. Tak, ze ani
metra nie przeszli w ta. [Syn wysiedlonej mieszkanki Pniowa]

Pniéw to takze restauracja, centrum ustug samochodowych oraz
dwa niewielkie parkingi dla ciezaréwek.

Torzymska miejscowo$cia polozona na pograniczu powiatu sule-
cinskiego i stubickiego jest Boczéw. Na zachdd od wsi znajduje sie
wezel autostrady A2+. Odleglo$¢ miedzy centrum Boczowa a we-
ztem w Rzepinie wynosi okolo 5 km. Na drodze do zjazdu z DKog2
znajduja sie stacje benzynowe, parkingi, kantory wymiany walut,

46 www.pl.wikipedia.org/wiki/Bocz%C3%B3w_%28wojew%C3%B3dztwo_lubuskie%29
(data dostepu 10.02.2014).
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motele oraz centra obstugi transportu dalekobieznego. Boczéw lezy
nad jeziorem Rzepinko (tzw. jezioro Boczéw lub jezioro Boczow-
skie). Na wschéd od Boczowa, w kierunku Torzymia, okoto 2 km
od centrum wsi znajduje sie kolejne jezioro — Krecko. Zabudowania
wsi s3 rozprzestrzenione niemal po réwno po obu stronach DKog2.
Autostrada A2 znajduje sie na p6tnoc od wsi.

W latach 1945-1954 i 1973-1976 Boczédw byt siedzibg gminy.
W latach 1975-1998 miejscowo$¢ administracyjnie nalezata do wo-
jewddztwa zielonogdrskiego. Umiejscowiony byt tu posterunek po-
licji, Urzad Pocztowy, Osrodek Zdrowia oraz Szkota Podstawowa.
Pierwsi Polacy osiedlili sie w Boczowie juz w czerwcu 1945 r., dokad
przybyli podobnie jak pierwsi powojenni mieszkarnicy Pniowa z ob-
wodu tarnopolskiego*’. Trzon infrastruktury spotecznej Boczowa
tworza: Szkota Podstawowa oraz Publiczne Przedszkole, filia Biblio-
teki Publicznej w Torzymiu, punkt pocztowy, Niepubliczny Zaktad
Opieki Zdrowotnej, poewangelicki ko$ciét parafialny, cmentarz ko-
munalny, boisko oraz plenerowy plac taneczny. Ponadto w Boczowie
funkcjonuja nastepujace organizacje pozarzadowe: Parafialny Zesp6t
Caritas Parafii, Ochotnicza Straz Pozarna, Spétdzielnia Mieszkanio-
wa, Zespot Taneczny ,,Go!” oraz Soteckie Stowarzyszenie Wspierania
Aktywnosci Lokalnej. W Boczowie brak placu zabaw i sali wiejskiej,
co stanowi przedmiot narzekan i napie¢ wéréd mieszkancow. Od lat
Boczéw walczy z GDDKIA o budowe ekranéw akustycznych przy
polozonej zaraz przy DKoz szkole podstawowe;j.

Boczéw to ostatnia stacja przelotowa na linii, znajdujaca sie
przed wezlem w Rzepinie. Jest to niewielki posterunek ruchu, kté-
ry po modernizacji w latach 1996-1997 moze pelni¢ jedynie funkcje
techniczne — nie ma tutaj zadnych toréw fadunkowych.

Ludzie sa z Jeziernej, a ta cze$¢ Boczowa, to ludzie z pegeeru. Bloki,
to wszystko to sg ludzie z pegeeru. I ja si¢ zawsze $mieje, Ze Boczéw
powinno by¢ dwéch soltyséw, na tamta cze$¢ wioski i na tg, bo oni
jako$ tak nie zgadzaja sie ze soba. To troche tak na chlodno idzie,
nie, np. jakby pani sie spytata z wioski, kto to jest np. pani ta i ta,
to by nie wiedzieli. Oni sie nie znaja. Nie znaja si¢ i to jest mala
miejscowo$¢, 600 mieszkanicéw, nie znaja sie ludzie (...) Jest szkola,

47 Oficjalna strona internetowa Boczowa, www.boczow.pl/ (data dostepu 06.06.2017).
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mamy ksiedza. (...) Caly czas walczymy o $wietlice. I aha, o bez-
pieczenistwo szkolne, bo my nie mamy ekranu przy szkole tego
dzwiekochlonnego i na tym etapie jest, ze Urzad Marszalkowski
juz ma tam teraz co$ zdziala¢, ale to juz trwa 9 lat. Juz 9 lat walczy-
my o ekran i to si¢ nic w tej sprawie nie rusza. Wszyscy przepychaja
sie. A to droga taka, a to droga taka. A teren gminny, droga krajo-
wa. I tak caly czas jest (...) Autobuséw nie ma. O 10.00 zajedziesz
do Torzymia, do Sulecina zajedziesz i nie masz czym wrdcisz. Do
Torzymia wrécisz a z Torzymia czym? Piechotka. Piechotka. Tym
starszym osobom jest strasznie ciezko (...). [Mieszkanka Boczowa]

Kiedys byta $wietlica tam przy torach. Budynek stoi i czeka latami
na remonty, ale tam jest konfliktowa ta $wietlica, bo tam miesz-
ka rodzina i przeszkadza. Na przyklad jak jakie$ sa dyskoteki czy
co$, to oni tam krzyczg, bo za gltoéno. A miala $wietlica stanac tu,
przy domu rybaka. Bardzo dobrze tutaj by bylo, koto przedszko-
la i by mieli, ten dom rybaka rozbudowa¢, bylaby swietlica (...)
Przede wszystkim sklep byl Zelazny na miejscu, byl odziezowy, byt
spozywczy, byl tekstylny sklep. Wszystko bylo mozna dostaé. Byl
obuwniczy, materialy byly, bluzki, bylo wszystko. No, kiedys re-
stauracja bylta paristwowa tam ,Pod Grzybkiem”. Wszystko padto
w latach go. Jak zaczela si¢ wolnos$¢, wolno$¢ i swoboda to wtedy
poszto wszystko do ogroda, nie? Wolno$¢ i swoboda! Byt sklep
wlasnie ten wielobranzowy, ze garnki, talerze, i miski i wszystko.
Tak samo byl GS — mozna bylo kurki czy co$ trzymad, ale kurki
juz nie wolno trzymac. Dzisiaj nawet obornika nie mozna wyrzu-
ca¢, bo gdzie bym wyrzucala? Na ogrédek wyrzucalo sig, to sane-
pid przychodzit (...) Teraz jak powstal CPN, to duzo mieszkaricéw
poszto na CPN, czyli lejkowi tak zwani, ze nalewaja benzyneg; na
kase i jest ten taki market tutaj, duzo siedzi dziewczyn na kasie.
Pézniej na CPN-ie na palce, na Ochmanie to samo jest — duzo
mlodych 0s6b poszto tam na kase. PézZniej Steinpol, tapicerska fir-
ma tutaj, oni produkuja meble. To jest Rzepin. I oni jezdza wlasnie
do tego zakladu. Kolejarze s, do gminy troche jest oséb, pare, ale
duzo tez jest pod sklepem. Duzo jest takich mlodych oséb, ktérzy
nic nie robia i jest takiej duzej patologii tez, nie? Sq rodziny pato-
logiczne, ze mama nie pracuje, tata nie pracuje, maja dzieciakéw
mnodstwo, ale gmina ma im da¢ wszystko, zasponsorowac cate zy-
cie, utozy¢ cale zycie (...) Mamy jezioro, jest koto wedkarskie (...)

367



368

Pegeer byl i bylo kilku rolnikéw, kilkunastu. Jakie$ mieli tam po-
letka, tutaj chyba jeden pan tylko trzymal krowy, tak od siebie.
A tak byl pegeer, nie byto takich rolnikéw. Pézniej przejeli, prze-
jeto kilka oséb — taki mlody chlopak po ojcu przejal, dzierzawi te
wszystkie pola naokoto. Zainwestowal w rolnictwo, czyli dzierza-
wi to wszystko, uprawia te rzeczy i on sie zajmuje czystym rolnic-
twem, czyli on tam uprawy tylko ma. Nie ma zadnych zwierzat
tylko uprawe. A tu jest jeden rolnik, ktéremu juz krowa nawet
zdechta i kon. Nie ma, nawet nie ma ani jednego takiego rolnika,
typowego rolnika, ze ma co$ tam, nie. Pegeer, to wszystko tu to
byl pegeer. To wszystko, te wszystkie kompleksy Shella, te baraki,
to wszystko byto kiedys jako pegeer. Tu sie wszystko, $wiat krecit
wokdt pegeeréw, tak. Pegeer dawal im wszystko, tak, dawal im
mieszkanie, opal, nie musieli ptaci¢ za opal, nie musieli ptaci¢
duzo za mieszkanie, mieli ciepta wode, my nie mamy cieptej wody
z kotlowni. My mamy, musimy, kazdy musi mie¢ bojler swoéj. Tak
jak méwie, oni mieli kurki, to se pasze tam na lewo i juz mieli te
$winke, ta kurke, co$ tam, tak. No i méwie, oni mieli te spotkania
tam w pegeerze, bardziej si¢ jednoczyli. A teraz juz tego nie ma.
Kazdy sobie rzepke skrobie i patrz, zeby mu bylo dobrze (...)

Tutaj przez jakis czas bylo modne wyjezdzanie tutaj do Niemiec za
Landau — pakowanie tych wszystkich rzeczy, jakie$ co$ tam. Kilka
oséb tu jezdzilo, teraz porezygnowali, bo zobaczyli, ze Polacy albo
kradng, albo co$ tam, albo juz im sie nie oplaca i wrécili tak jako$.
A troche emigrowato do Irlandii i pare 0s6b zostato Holandii, ale
to jest garstka Boczowa. A niektérzy wrdcili, bo im si¢ po prostu
nie udalo. Duzo jest tez w Boczowie malzenstw, gdzie maz jest
kierowca ciezaréwki i wyjezdza tak, bardzo duzo jest tego. Jezdzi
za granice caly czas, caly tydzien jezdzi, w sobote, niedziele wra-
ca. Bardzo duzo takich malzenistw tutaj jest naokolo. To chyba
jeden z najlepszych teraz zawoddéw tutaj, ze duzo zarabiajg, ze sie
oplaca tak bardziej (...) Tu jakich$ wlascicieli nie ma, ale no mamy
biznesmena w Boczowie tego od ,Lamusa” (...) Nie mamy takiego
centralnego nawet miejsca, bo teraz zrobila sie, ja to méwieg na to,
przemysiéwka — no centrum Boczowa to nie jest kwiatki, bratki
i stokrotki, tylko mamy przemystowa — jest kantor, sg waly i jest
»Lamus” z szesnastoma lokalami (...) Tych firm dochodzi, wiecej
jest moze pracy, wigcej moze maja towaru do przewiezienia, tak
stopniowo, tak kiedys jezdzily tylko Stary i jakie$ tam konie i co$

tam. I pézniej rewolucja i w ogéle, nowoczesno$é, tiry i w ogéle —
to przybywa, przybywa. [Soltyska wsi Boczéw]

DKo2 zanika w miejscu wezta drogowego ,Rzepin’, gdzie jed-
noczy sie z autostrada A2 na 17 kilometrowym odcinku prowa-
dzacym do przejécia granicznego w Swiecku. Tu dominuje typowy
juz krajobraz autostradowy z charakterystycznie zaprojektowana
zielenig — nasypami ziemnymi poro$nietymi przystrzyzona trawa,
siatkowymi wzmocnieniami, rowami melioracyjnymi i drzewosta-
nem ulozonym jakby od linijki. To takze specyficzne dla autostra-
dy oznakowania, barierki, ogrodzenia, zielone ekrany akustyczne,
wygiete w tuk przej$cia naziemne, przejscia dla zwierzat, asfaltowe
drogi techniczne po bokach, wiadukty, ostatnie przed granica Miej-
sca Obslugi Podréznych ,Sosna” oraz ,,Gnilec’, i w konicu terminal
Stuzb Granicznych, Policyjnych i Celnych w Swiecku, Odra i przej-
$cie graniczne. Na tym odcinku nie ma juz mowy o przydroznosci,
o ktérej chcemy opowiadad, a jedyna jej zapowiedzia sa wielko-
gabarytowe reklamy centrum obstugi transportu dalekobieznego
w Mostkach — Portu 2000.
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Appendix 2:
lokalne krajobrazy dzwigkowe*

But what of the ethnographic ear?
James Clifford 1986:12

Dodatkowa metoda badawczg, ktéra zastosowali$my realizujac
projekt byla metoda dziennikarsko-audiograficzna. Jest to okre-
$lenie robocze, a metode te nalezy traktowac jako towarzyszaca na-
szym dziataniom zaréwno na etapie badan pilotazowych jak i badan
poglebionych. Jej zastosowanie obejmowato field recording oraz
realizacje pieciu audio-reportazy, ktérych tematy oraz bohatero-
wie wylonieni zostali w oparciu o material etnograficzny zebrany
w trakcie wspomnianych badan poglebionych jednocze$nie sta-
cjonarnych i wielomiejscowych. Uznali$my, ze aplikacja podejscia

1 Za geografem Sebastianem Bernatem, od lat zajmujacym sie kategoria krajobrazu
dzwiekowego, chciatabym powtorzy¢, ze jest ona jednym z wielu polskojezycznych
odpowiednikéw Schaferowskiego terminu soundscape (1977). Précz niego w nauko-
wym obiegu funkcjonuja pejzaz dzwiekowy/akustyczny lub otoczenie/$rodowisko
dzwiekowe, przestrzen dZzwigkowa/akustyczna. Bernat uwaza, iz pomimo pewnych
nie$cisto$ci nalezy pozosta¢ przy tlumaczeniu terminu soundscape jako krajobraz
dzwiekowy (zwlaszcza w obrebie geografii). Zwiazane to jest m.in. z tradycja badan
geograficznych, ktérych przedmiotem zainteresowan byl, od poczatku istnienia geo-
grafii naukowej, krajobraz, pojmowany calo$ciowo jako wizerunek regionu, $wiat po-
strzegany przez zamieszkujacych go ludzi. Poza tym pojecie ,krajobraz” jest bardzo
pojemne; krajobraz jest bytem wielowarstwowym. Poniewaz dzwiek jest elementem
krajobrazu wplywajacym na jego percepcje, to mozna bada¢ dZzwiekowa warstwe
krajobrazu, bedac $wiadomym jej relacji z warstwa wizualng (2015a, 2015b). Z an-
tropologicznego punktu widzenia pojecie krajobrazu dzwiekowego jest jednak pro-
blematyczne, a wrecz zanegowane przez takich badaczy jak Tim Ingold (2007), Stefan
Helmreich (2010) czy poddane krytyce przez innych, np. Davida Samuelsa, Louise
Meintjes, Ane Marie Ochoa i Thomasa Porcello w ,,Annual Review of Anthropology”
z 2010. W naszym przypadku cho¢ réwniez mamy watpliwosci, uzycie tego pojecia
uzasadniamy konieczno$cia utrzymania spéjnosci pojeciowej z tytutem i tematyka
naszego projektu, w ktérym stosujemy pojecie krajobrazu kulturowego.
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dziennikarskiego pozwoli nam stworzy¢ alternatywna i bardziej
uniwersalna, w sensie jej dystrybucji oraz odbioru, reprezentacje
wiedzy terenowej. Zar6wno nagrania terenowe jak i audio-repor-
taze zostaly opublikowane lub/i udostepnione na licencji Creative
Commons-CC BY-NC-SA 4.0% Dzigki temu dzwigekowy efekt na-
szej pracy terenowej zyskuje na dostepnosci i otwartosci. Odpowia-
da to takze jednemu z gtéwnych zalozen metodologicznych catego
projektu, a mianowicie zatozeniu o konieczno$ci uwzglednienia
metod mobilnych. Dystrybucja nagran i reportazy w internecie
w jednym z najbardziej popularnych formatéw zapisu, to jest mp3,
wprowadza je w powszechny obieg sprawiajac, ze staja sie mobilne
(zob. Atkinson 1999; Bull 2007; Hacker 2000; Haring 2000; Jones
2000, 2002; Rheingold 2002; Sterne 2006). Dodatkowo, uwzglednia-
jac ich zawarto$¢ merytoryczna nagrania te, zwlaszcza reportaze,
pelnia role reprezentacji wiedzy terenowej o charakterze wielo-
glosowym. Reportaze bazuja bowiem na narracjach mieszkaricéw
miejscowosci potozonych wzdluz DKg2, w tym réwniez przedsie-
biorcéw, samorzadowcéw oraz oséb zaangazowanych w proces
budowy autostrady A2. To ich opowiesci i ich perspektywa w naj-
pelniejszy sposdb ujawniaja specyfike badanego przez nas terenu.
Wspéttworza wiec oni wylaniajaca sie z naszych badan etnografie.
Jej dzwiekowa reprezentacja to najbardziej bezposrednia forma
udzielenia glosu naszym rozmdéwcom, informatorom, wspélpra-
cownikom, przewodnikom — niezaleznie od tego jak ich okreslimy.
Nagrania terenowe (field recordings) zostaly wykonane przez ba-
daczy bioracych udzial w mobilnych badaniach pilotazowych we
wrzeéniu 2014 r. oraz przeze mnie we wrze$niu 2015 r. w trakcie
badan pogtebionych, ktére przeprowadzitam w V punkcie badaw-
czym — tj. miedzy Stubicami a Pozrzadlem — stacjonujac przez mie-
siac w Torzymiu. Zebrali§émy ponad 100 nagran, sposréd ktérych 7o
zostalo opracowanych i opublikowanych na audio-blogu ,Miasto

2 Licencja CC BY-NC-SA 4.0 oznacza Uznanie Autorstwa — Uzycie niekomercyjne
— Na tych samych warunkach 4.0 Miedzynarodowe. Przystepne podsumowanie li-
cencji mozna odnaleZz¢ na stronie internetowej Creative Commons Polska: www.
creativecommons.org/licenses/by-nc-sa/4.0/deed.pl (data dostepu: 16.04.2017).
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dzwiekow”s. Kolekcje tych nagran nalezy wigzac z zastosowaniem
metody etnografii dZwiekowej/audioetnografii* (Droumeva 2016;
Gershon 2012, 2013; Stanisz 2012; 2015a: 305—318), a wiec z an-
tropologicznymi i etnomuzykologicznymi koncepcjami krajobrazu
dzwiekowego (Schafer 1977), akustemologii (Feld 1996, 2015; Feld,
Brenneis 2004), ambiance’'u (Thibaud 2011) oraz immersji i trans-
dukcji (Helmreich 2007, 2010). Nie bez znaczenia jest tu réwniez
idea analizy rytméw Zzycia codziennego Henri Lefebvre’a (Lefebvre,
Régulier 2004; Meyer 2008).

Nadmierimy, iz zainteresowanie dzwiekiem jako kategoria an-
tropologiczna jest do pewnego stopnia nowoscia. Odzwiercie-
dla je publikacja coraz liczniejszych prac dotyczacych krajobrazu

3 ,Miasto diwiekéw” (www.miastodzwiekow.blogspot.com) jest realizowanym przeze
mnie od 2009 r. projektem antropologiczno-fieldrecordingowym. Nagrania terenowe
wykonane w trakcie badan na uzytek ,Ruchomych modernizacji” zostaly poddane
jedynie minimalnej edycji (np. ich skrécenie, zastosowanie fade in/out, normaliza-
cja) i opracowane w formie 29 postéw wzbogaconych o mapy, fotografie oraz krétkie
opisy. Posty zostaly opublikowane w lutym oraz pazdzierniku 2015 — www.miasto-
dzwiekow.blogspot.com/2015/02/; www.miastodzwiekow.blogspot.com/2015/10/.
Sa to wpisy: Traktor i wypompowywanie w Grodziszczach, Réznorodne brzmie-
nie obrzezy Swiebodzina, Es trzy, Przetazy przy niedzieli, Zwierzecy Port 2000
(Mostki), Mecz Zorza Mostki - Blyskawica Lubinicko, Mostki: pomiedzy Las Vegas
a przedszkolng szatnig, Wulkanizacja w Gronowie, Urodziny dziadka (Grondéw),
Psychodeliczne Koryta, Natura vs autostrada (Pniéw), Nie-miejsca w Boczowie,
Ktopotliwa DKoz (Torzym), Warszawska w Torzymiu, Budowa stacji benzynowej
(Torzym), Rosyjska tv dla rosyjskojezycznych klientéw (Torzym), Sprzedaz kur koko-
szek w centrum Torzymia, Ambiens znad Jeziora Ilno (Torzym), Gimbusowo: Torzym,
Centrum Torzymia, Remont DK92 w Torzymiu, Krajobraz dZiwiekowy skrzyzowania
DKoz z DW138, Gwar u Chrobrego, Pod A2, Odpust w Torzymiu, Hatas pomiedzy,
Poprzez Torzym: kolejowy transport towarowy, Torzymskie disco-polo czyli tabedzi
Spiew, Rozbudowa Zajazdu ,,Chrobry” w Torzymiu. Autorami nagran sa: Katarzyna
Andrzejkowicz, Michat Orlik, Katarzyna Przepiera, Robert Rydzewski, Adriana
Siebers, Agata Stanisz, Bartosz Tyrcha. Nagrania mozna takze $ciagnac ze strony
The Freesound, gdzie funkcjonuja jako tzw. geotagged sounds w pakietach zatytulo-
wanych Moving modernization project: pilot research (www.freesound.org/people/
miastodzwiekow/packs/16240/) oraz Moving modernization project: Torzym 2015
(www.freesound.org/people/miastodzwiekow/packs/18205/).

4 Etnografia dZwiekowa (sonic ethnography) w swojej praktyce badawczej wole okre-
$la¢ jako audioetnografie. Stosuje to pojecie ze wzgledu na to, ze zawiera ono w sobie
aspekt technologiczny uzycia metody etnografii poprzez dzwiek, a zatem uwzgled-
nia sprawczo$¢ uzytego sprzetu, kanaly dystrybucji oraz sposoby reprodukcji nagran
— w tym mozliwosci ich remiksowania.
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dzwiekowego, zmystéw i percepcji czy szerzej kultur stuchania do-
piero w pierwszych latach XXI w. (np. Bull 2000; Erlmann 2004;
Bull, Back 2003; Sterne 2003). Ewidentnie mamy tu do czynienia
z rozwojem subdyscypliny wylaniajacej sie wraz z krzepnieciem
metodologii oraz teorii powiazanych z tzw. zwrotem zmyslowym
w antropologii (Pink 2010; Stoller 1997). Uznajemy jednak antropo-
logie dZwieku za ugruntowana, a jeden z podstawowych sposobéw
jej praktykowania — field recording — za wspolczesnie istotny dla
procesu konstruowania wiedzy zaréwno terenowej jak i naukowe;j.
Projekty lokujace sie na pograniczu antropologii oraz etnomuzy-
kologii pojawialy sie mimo to znacznie wcze$niej, bo juz w latach
60. XX w., kiedy to badacze tacy jak John Blacking (1967) czy Alan
P. Merriam dostrzegli korelacje istniejace pomiedzy strukturami
muzycznymi i spolecznymi. Dzieki nim éwczesna etnomuzykologia
zwrocita sie ku yymowaniu muzyki jako czesci kultury. Niemniej
niemal natychmiast po ukazaniu sie dzi$ juz klasycznej ksiazki au-
torstwa A.P. Merriama The Anthropology of Music (1964), zaczelo
wylaniac sie alternatywne, jesli nie opozycyjne wobec prezentowa-
nego w niej, podej$cie do dzwieku, to wilasnie, ktére pozwala nam
na uznanie nagran terenowych oraz audio-reportazy za prawomoc-
na forme prezentacji rezultatéw naszego projektu. Nowe podejscie
do dzwieku zawdzieczamy dzialalno$ci kanadyjskiego antropolo-
ga, etnomuzykologa, jezykoznawcy i muzyka Stevena Felda, ktéry
odnalazt sposéb na wlaczenie dZwieku do etnograficznej praktyki
badawczej. Dzieki niemu, zwlaszcza jego konstruktywnemu wyko-
rzystaniu metod field recordingu i spaceréw dzwiekowych, a takze
nosnej koncepcji udzwiekowionej epistemologii tzw. akustemologii,
antropolodzy zaczeli efektywnie faczy¢ ze soba klasyczne dzialania
etnograficzne z poglebionym sluchaniem, eksploracjg krajobrazéw
dzwiekowych i przede wszystkim ich dokumentacja w postaci na-
gran terenowych. Zaréwno Feld jak i inni badacze, w tym réwniez
i my, zainteresowani akustycznym wymiarem Zycia spolecznego
inspiruja si¢ czesto The Soundscape: Our Sonic Environment and the
Tuning of the World R. Murray’a Schafera oraz Noise: The Political
Economy of Music Jacquesa Attali. Obie te prace, po raz pierwszy
wydane w 1977, ujmuja dzwieki srodowiskowe oraz akustyke zycia
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codziennego za antropologiczny przedmiot badan. W konsekwencji
przyjmuje sie, ze na drodze kontekstualizacji pejzazy dZwiekowych
nowoczesnosci oraz uznania zalozenia o istnieniu dzwiekowej epi-
stemologii mozna w nowy sposéb rozwazac na temat wielu réznych
zjawisk spoteczno-kulturowych, w tym polityki, ekonomii, tozsa-
mosci, transnacjonalizmu czy nawet plci kulturowe;j. I tak oto mamy
do czynienia z antropologia dZwieku wraz z jej praktykami, ktérzy
z powodzeniem prowadza udzwigkowione projekty etnograficzne,
by¢ moze trudniejsze w odbiorze i uznawane za mniej istotne w ob-
rebie akademii, ale z pewnoscia alternatywne wobec wszechobec-
nych reprezentacji wizualnych czy wylacznie tekstowych (Meintjes
2003; Rice 2003; Fox 2004; Greene, Porcello 2005). Antropolodzy
dzwieku uwazaja, ze dZzwiek stanowi doskonate medium efektéw
badan etnograficznych, a ich prace odzwierciedlaja nowy sposéb
prezentowania wiedzy i zjawisk spotecznych, emocjonalnie anga-
zujacy, immersyjny i transduktywny (Helmreich 2007, 2010).
Etnografia dZzwiekowa, wykorzystujac wielowymiarowos¢ dzwie-
ku na poziomie jego rejestracji, odstuchiwania i nastepnie interpre-
tacji oraz edycji, uzmystawia soniczny kontekst zycia codziennego,
umozliwia tez jej odbiorcom partycypacje w konkretnym krajobra-
zie dZwiekowym, przestrzeni, miejscu czy wydarzeniu. W naszym
przypadku to mozliwo$¢ immersji w dzwieki charakterystyczne dla
przydroznosci, a wiec szumy i hatasy ruchu drogowego (o réznych
porach dnia, w rézne dni tygodnia, w ré6znych warunkach atmos-
ferycznych, nagrane z bliska i z daleka); mechaniczne dzwigki to-
warzyszace modernizacji infrastruktury drogowej; dzwieki zycia
codziennego poszczegdlnych miejscowosci — miejsc reprezentacyj-
nych i tych skrytych, na uboczu; réznego rodzaju wydarzenia o cha-
rakterze religijnym, $wieckim, rozrywkowym; atmosfery miejsc
specyficznych dla intensywnie uczeszczanych kanatéw transpor-
towych — atmosfery baréw, restauracji, moteli, stacji benzynowych,
myjni samochodowych, zakladéw mechanicznych; wyciszone
brzmienia zwyczajnych dziatan mieszkanicéw wiosek i miasteczek
polozonych wzdluz DKg2 — ich rozmowy, relaks nad jeziorem, pra-
ce przydomowe; a takze dZzwieki nie-ludzkie, ktérych zrédlem sg
zwierzeta, wiatr, deszcz, woda czy budynki. W ten sposéb zebrane
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przez nas nagrania terenowe, jak uwazamy, oddaja w adekwatny
i sprawiedliwy sposob specyfike miejsc, w ktérych zyja bohaterowie
naszego projektu. Kategorie krajobrazu dzwigkowego czy atmosfer
(ambiances) uznali$my wiec krytyczne dla rozumienia przestrzeni
i miejsca. To kompozycje skladajace sie na dana lokalno$¢, wply-
wajace na uczestnictwo, do§wiadczanie, poznawanie i odczuwanie
codziennosci. To kategorie, ktére ujawniaja dynamiczny porzadek
zycia spotecznego.

Z pewnoscia specyfika kolekcji nagran terenowych, ktére wyko-
naliémy wspélnie z innymi badaczami jest ich hatasliwos¢, co nie
pozostaje bez znaczenia, bowiem halas generowany gltéwnie przez
drogowy transport ciezki, ale takze osobowy i kolejowy, stanowi
wazny komponent krajobrazu dzwiekowego wszystkich miejsco-
wosci zlokalizowanych na badanym przez nas odcinku. Co wiecej,
w niemal wszystkich prowadzonych przez nas rozmowach, poja-
wiata sie kwestia hatasu jako nieodlacznego elementu lokalnosci
(por. Bijsterveld 2008):

Ta 92 tez tutaj w pewnym sensie nas utrzymuje, bo grono ludzi
pracuje po hotelach, restauracjach, stacjach. Tak ze to jest dla nas
dwuznaczne, bo z jednej strony utrudnia zycie, jest ten ruch, ha-
fas, ale z drugiej strony daje utrzymanie. [Mieszkaniec Koryt]

Wspomnijmy tez, ze tym, co bylo najbardziej wyraziste dla mo-
mentu otwarcia nowego odcinka autostrady A2 w grudniu 2011 az
do lata 2012 r. byla minimalizacja hatasu drogowego, odczuwana
przez wiele oséb jako pewnego rodzaju pozytywny brak:

Polepszyto nam sie, jak autostrada byla bezptatna. Ze zrobili au-
tostrade, pol roku bylo bezptatnie, nie, mieliSmy wigilie. Auto co
jaki$ czas tam przejechalo, byto tak cicho, ze uszy bolaly. [Miesz-
kanka Boczowa]

Précz nagran terenowych w ramach zastosowania metody etno-
grafii dZwiekowej powstato pie¢ audio-reportazy zrealizowanych
przez profesjonalnych etnograféw lub/i dziennikarzy radiowych.
Tematy tych matych form dziennikarskich zostaly zaproponowane
przez badaczy, ktérzy w roku 2015 przeprowadzili wielomiejscowe,
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stacjonarne badania poglebione na terenie wszystkich wyodrebnio-
nych przez nas punktéw badawczych. Reportaze te s wiec ugrun-
towane w etnografiach i ich produkcje wiazemy z podjeta przez nas
préba stworzenia audycji o charakterze antropologicznym. O ile
niekiedy przyznaje sie tekstom reporterskim antropologicznos$¢ czy
etnograficznos¢ (zazwyczaj przez wzglad na ich tematyke — czesto
egzotyczna, pozaeuropejska), o tyle nie czyni sie tego w stosun-
ku do reportazy radiowych. Potwierdza to zatem nieuchronnos¢
podejscia wizualistycznego, ktére chcemy przetamaé uzupelnia-
jac nasza ksiazke reprezentacjami dzwiekowymi, w ktérych wprost
wypowiadaja sie bohaterowie naszych badan.

I tak reportaz pt. Budynek bez drzwi, autorstwa socjolozki Joanny
Janiszewskiej i dziennikarki radiowej Wandy Wasilewskiej przybli-
za z subiektywnych perspektyw sytuacje spoteczna i ekonomicz-
na we wsiach Gronéw i Pozrzadlo. Obrzezami tych miejscowosci
przebiega autostrada Az, ale problematycznym dla ich mieszkan-
c6w okazuje sie brak zjazdéw. GIéwnymi bohaterami reportazu sg
panstwo Maria i Mirostaw Jasenikowie, ktérych dom polozony jest
pomiedzy autostrada a DKoz, oraz lokalni przedsiebiorcy Dariusz
Majchrzak — wlasciciel zakltadu wulkanizacji i Jeremiusz Jurczyk

— wlasciciel upadlej stacji benzynowej, ktérzy zdecydowali sie na
zakup gruntéw potozonych blisko planowanego jeszcze w latach
90. zjazdu autostradowego. Z tej jednak racji, ze nie zostal on wy-
budowany ich sytuacja finansowa, podobnie jak innych przedsie-
biorcéw w gminie, ulegta pogorszeniu. W reportazu slyszalne sa
takze glosy odmienne, pozytywnie nastawione do obecnego stanu
rzeczy — glosy kierowcéw ciggnikéw siodtowych, ktérzy korzystaja
z oferty centrum obstugi transportu dalekobieznego Nevada Center
w Pozrzadle, a takze glosy jego pracownikéw. Ten swoisty dwugtos
i niejednoznaczno$¢ w ocenie wptywu obecnosci autostrady A2 na
lokalno$¢ w duzym stopniu odzwierciedla jej specyfike.

Reportaz pt. Mobiliki, jak tam droga na Swiecko? Roberta Ry-
dzewskiego jest efektem potacznia metody field recordingu z dzien-
nikarska, i wykorzystuje koncepcje audiosfery (zob. Losiak, Tan-
czuk 2012). Jednymi z dZzwiekowych elementéw wielowymiarowej
audiosfery drég i autostrad, ktére maja charakter ambiansowy
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i powszechny, sa huki przejezdzajacych samochodéw, warkot silni-
kéw, piski hamulcéw i opon, syreny pojazdéw uprzywilejowanych.
Istnieja jednak dzwieki skladajace sie na audiosfere infrastruktur
dla mobilnosci, do ktérych poprzez CB radio dostep maja jedynie
kierowcy ciagnikéw siodlowych i innych samochoddéw ciezarowych.
Dzwieki niosace fale radiowe sa waznym elementem komunika-
¢ji miedzy uczestnikami ruchu drogowego a ludzmi pracujacymi
wzdluz szlakéw komunikacyjnych. Transportuja one nie tylko in-
formacje o wypadkach drogowych, ruchu wahadtowym, korkach,
kontrolach policyjnych, ale réwniez sa sposobem na podtrzymy-
wanie przyjazni miedzy kierowcami oraz swoiste remedium na od-
czuwana przez nude powodowana monotonnoscia trasy. W korncu
fale radiowe na badanym przez nas odcinku DKg2 sa sposobem na
reklamowanie przydroznych ustug gastronomicznych. Sg to rekla-
my baréw, ktérych klientami sg rosyjskojezyczni kierowcy ciagni-
kéw siodtowych. Z tego powodu te dzwigkowe zachety nadawane
przez CB radio, najczesciej przez pracujace w tych barach kobiety,
wypowiadane sa w jezyku rosyjskim — jezyku, ktéry, procz jezyka
polskiego, co jest przeciez oczywiste, stanowi najczesciej styszany
i obecny przy DKog2. W ten sposéb ,wschéd” staje sie slyszalny na
»zachodzie’, na pograniczu polsko-niemieckim. Pomimo tego, ze
CB-konwersacje bywaja przerywane, niezrozumiale, a rozméwcy
czesto gina wérdd zakidcen elektronicznych, to ten rodzaj komu-
nikacji wydaje sie by¢ niezagrozony przez wspélczesna technologie.
Dowodem na to jest tymczasowa baza nadawczo-naprawcza, stojg-
ca na parkingu blisko skrzyzowania DKg2 oraz drogi ekspresowej
S3 w Swiebodzinie. Jest to przyczepa kempingowa z masztem wy-
sokim na kilkanascie metréw, ktéra stanowi radiowe Axis mundi,
gdzie przecinaja si¢ fale na réznych czestotliwosciach. Baza nalezy
do mezczyzny, krétkofalowca, ktéry caly czas nastuchuje. W jego
przyczepie nieustannie trzeszcza, szumia i gadaja radiostacje, ra-
dia CB oraz FM. Co jakis czas podjezdza ktos z prosba o regula-
cje nadajnika, czy naprawe mikrofonu. Krétkofalowiec przez CB
udziela informacji, kieruje zagubionych kierowcéw po labiryntach
drogowych, stuzy swoim do$wiadczeniem. Kiedy kierowcy tiréw
zjezdzaja na parking, aby ,wykreci¢” dluga pauze i ruch na drogach
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maleje, krétkofalowiec zaczyna taczy¢ sie ze Swiatem wysylajac glo-
sowe pocztéwki.

Odgtosy autostrady Filipa Frackowskiego to reportaz prezentu-
jacy réznorodno$é gtoséw mieszkancéw wsi polozonych miedzy
Torzymiem a Trzcielem. Jest to pewnego rodzaju kompilacja roz-
moéw przeprowadzonych z reprezentantami réznych srodowisk lo-
kalnych. W audycji wypowiadaja sie zaréwno wlodarze poszcze-
gblnych gmin, jak i przedsiebiorcy prowadzacy interesy w poblizu
autostrady A2. Centralnym punktem odniesienia sa dostrzegane
przez rozméwcow Frackowskiego zmiany, jakie zaszly w miejsco-
wosciach polozonych wzdtuz DKg2 po otwarciu nowego odcinka
autostrady w grudniu 2011 r. Slyszalne sa zaré6wno glosy rozgory-
czenia oraz nadziei, jak i obojetno$ci wobec tej poteznej inwestycji
w infrastrukture drogowa, ktdra posiada potencjal poprawy lokal-
nej sytuacji ekonomicznej. Wielkim rozczarowaniem mieszkancow
jest nieobecnos¢ zaplanowanych przez Ministerstwo Infrastruk-
tury i Budownictwa w 1996 r. weztéw taczacych nowa autostrade
ze starg dwojka. Mialy one powsta¢ na wysoko$ci miejscowosci
Myszecin, Gronéw oraz Pozrzadlo, jednak ich realizacja zostala
przesunieta do roku 2030 (por. Wozniak 2016).

Gléwnym bohaterem reportazu Anny Szamotuly pt. Pod na-
wierzchnig jest Radoslaw Radziszewski, pracujacy dla firmy odpo-
wiedzialnej za budowe oraz naprawy autostrady A2. Jest to kolejne
z mozliwych spojrzen na te droge — z perspektywy kogos, kto nie
tylko byl zaangazowany w jej powstawanie, ale takze osoby, ktéra
taczy szczegélna emocjonalna wiez z drogami. Reportaz jest nar-
racja o specyfice pracy inzyniera. Opowies¢ snuta przez jego bo-
hatera zostala przepleciona wedréwka w poblizu wezla autostra-
dowego w Komornikach, gdzie w sierpniu 2016 r. trwaly roboty
modernizacyjne.

Ostatnim reportazem jest Zyjacy z TIR-ami Mateusza Chlystuna
i jest to opowie$¢ o mieszkaricach Boczowa, ktérzy z niecierpli-
woscia oczekiwali na oddanie do uzytku autostrady A2. Z otwar-
ciem tej nowej trasy prowadzacej do granicy z Niemcami wigzali
bowiem nadzieje na zmniejszenie sie tranzytu tiréw przebiegajaca
przez Boczéw DKog2. Do momentu otwarcia nowego odcinka A2

379



DKoz2 byla najwazniejszym szlakiem przewozowym prowadzacym

ze wschodu na zachdd, przez ktéry dziennie przejezdzalo ponad

10 tys. samochodéw. Kiedy pod koniec 2011 r. oddano do uzytku

autostrade, mieszkaricy Boczowa mogli odetchna¢ z ulga — nastata

cisza. Jednak ta cisza oznaczata bezruch i znaczacy spadek przeply-
wu. Na granicy bankructwa znalezli sie ci, dla ktérych ,krajowka”
byla jednym zZrédiem dochodu. O plajte otarly sie¢ miejscowy motel,
kilka stacji benzynowych, kantory i sklepy. Nad Boczowem zawisto

widmo bezrobocia. Wszystko wrécito do ,normy’, kiedy przejazd

autostrada stal sie platny i w konsekwencji kierowcy tiréw wrécili

na DKog2. Wraz z nimi powrdcil nie tylko biznes, ale halas oraz po-
wodowane wzmozonym ruchem drogowym poczucie zagrozenia.
Mieszkancy Boczowa nieustannie obawiaja sie o bezpieczenstwo

swoje i swoich dzieci, ktdre, by dotrze¢ do miejscowej szkoty musza

pokonac¢ ,starg dwojke” Halas powodowany nieustannym przeply-
wem gabarytowych ciezar6wek zaburza takze rytm pracy w szkole.
By go zminimalizowa¢ mieszkaricy rozpoczeli batalie z GDDKiA
o montaz ekranéw akustycznych. Ich dzialania sg jednak jak do tej

pory bezskuteczne.

Zaréwno wyzej opisane reportaze, jak i zebrane przez nas nagra-
nia terenowe, taczymy z ideg wspomnianej juz analizy rytmu Henri
Lefebvre’a (Lefebvre, Régulier 2004). Jest to koncepcja powigzana
z jego praca badawcza nad kategoria zycia codziennego (Lefebvre
2008), ktorg Lefebvre zapozyczyl z psychologii. W kontekscie inter-
sujacego nas tu dzwiekowego wymiaru zycia spotecznego chodzi
w niej o dowarto$ciowanie wszystkiego, co dzieje si¢ w §wiecie,
facznie z halasem i cisza. Lefebvre pisal o tym, ze poznanie i zro-
zumienie codzienno$ci nie moze sie odbywac jedynie na drodze
stuchania stéw i tego, co ludzie méwia, bowiem to otoczenie dZwie-
kowe cztowieka ujawnia dynamike codzienno$ci. Rozumiat ja jako
nieustannie znajdujaca si¢ w ruchu, cho¢ mozliwe sa w niej do
zaobserwowania zwolnienia i przestoje. Podejscie to nalezy wigzac
z idea czasu cyklicznego i linearnego zaprezentowana w Critique
of Everyday Life (2008). Teza o nieprzerwanym ruchu jest tu szcze-
golnie interesujaca w odniesieniu do przeprowadzonych przez nas
badan, w trakcie ktérych obserwowali$my réznorodne mobilno$ci
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i przeplywy, warunkowane i warunkujace zaréwno wielkie, ogélno-
krajowe, jak i mate, lokalne modernizacje (zob. Meyer 2008). Opisa-
nie rytmu przydroznej codziennoéci, lokalnych krajobrazéw kultu-
rowych nie bylby mozliwe przy pomocy jedynie tekstu, stad podjeta
przez nas decyzja o udzwiekowieniu naszych badan. Uczynilismy
to z nadzieja na wieksza przystepnosc ich rezultatéw. Dzigki temu
rytm zycia mieszkanicow miejscowoséci potozonych pomiedzy au-
tostrada A2 a DK92 na odcinku Nowy Tomyél-Swiecko, staje sig
styszalny z calym jego burdonowym i zaszumionym wydzwiekiem.



Zakonczenie

Oddali$émy w rece czytelnikéw ksiazke, ktéra w zalozeniach jest
opowiescia o interrelacji pomiedzy autostradg A2 oraz ,stara dwoj-
ka” oraz — co wazniejsze — o oddzialywaniu tych infrastruktur na
zycie codzienne spotecznosci przydroznych wsi i miasteczek poto-
zonych pomiedzy Nowym Tomyslem a Swieckiem. Nasze badania
skupily sie na miejscowosciach, ktére przecina DKoz, oraz kté-
re zlokalizowane sg w niewielkich odleglosciach od oddanego do
uzytku pod koniec 2011 r. nowego odcinka autostrady A2. W spo-
sOb oczywisty nasza opowie$¢ jest jedna z mozliwych. Nie ro§cimy
sobie prawa do twierdzenia, ze wszystkie racje sa po naszej stronie
i oto udato nam sie zaprezentowac kompletny i jedyny stuszny ob-
raz przemian spoteczno-ekonomicznych zachodzacych pod wply-
wem niedokoniczonego procesu polskiej modernizacji.

Opowiadamy o ,,ruchomych modernizacjach’, zatem o czyms, co
nigdy nie zyskuje na kompletnosci, statosci i jednorodnosci. Opo-
wiadamy o procesach, starajac sie przy tym zrealizowa¢ zaklada-
na przez nas wielogltosowo$¢. Stad nasza ksiazke w duzej mierze
wspottworza liczne wypowiedzi naszych rozméwcédw. Chcemy, by
ksigzka ta trafita takze, a moze przede wszystkim wlasnie do nich.
Chcemy sie z nimi po raz kolejny skonfrontowa¢, majac jednocze-
$nie $wiadomo$¢, iz niesie ta konfrontacja pewne ryzyko. Wiele
opowiesci by¢ moze jest juz nieaktualnych, wiele z nich zawiera
informacje, ktére by¢ moze dzi$ nie zostaly by nam udzielone, wiele
z nich zyskalo odmiennego znaczenia, poniewaz zestawiliSmy je
i poréwnywali$my z innymi.

Wobec ogromu materialu empirycznego, ktéry zebrali$my wraz
ze wspdlpracujacymi z nami kilkudziesiecioma badaczami, a wiec
wobec wielogodzinnych rozméw z setkami os6b o zréznicowa-
nym pochodzeniu, statusie spotecznym, zyciowym doswiadczeniu,
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»przedsiebiorczym habitusie” oraz stylu zycia, a takze wobec wielo-
miejscowego, wielosezonowego i mobilnego sposobu prowadzenia
badan (przede wszystkim szeroko rozumianej obserwacji), musie-
liSmy dokona¢ wyboru prezentowanych w tej ksiazce perspektyw,
refleksji i narracji. Staraliémy sie nie naruszy¢ niczyjego dobra,
a wszelkie informacje na temat opisywanych przez nas dziatalno-
$ci gospodarczych sa informacjami powszechnie dostepnymi, cho¢
uzupelnionymi wyjasnieniami naszych rozméwcéw. W licznych
przypadkach nasi rozméwcy z fatwoscia zostana rozpoznani, gléw-
nie ze wzgledu na publiczne funkcje, jakie pelnia. Nie udzielamy
w ksiazce szczegdtowych informacji na ich temat. Uznalismy tez, ze
historia lokalnych strategii ekonomicznych nie musi by¢ obudowana
osobistymi i rodzinnymi biografiami. Mamy nadzieje, iz udalo nam
sie unikna¢ anegdotyczno$ci przytaczanych przez nas wypowiedzi,
sposrod ktérych wybrali$my te, ktére w naszych oczach w dosko-
naly sposéb wyjasniaja konkretne sytuacje i wydarzenia. Zdecydo-
wali$my sie na takie poprowadzenie naszej opowiesci, by nie byta
ona przeciazona teoria i oderwanymi od rzeczywisto$ci naukowymi
analizami. W ten sposéb, by¢ moze, nie do korica jest to ksiazka na-
ukowa. Zalezalo nam na prezentacji wiedzy terenowej, perspektyw
oddolnych oraz na tym, by nasi rozméwcy mogli sie wypowiedzie¢
wspdlnie z nami. To przeciez oni wiedza najlepiej, jaki jest realny
wplyw autostrady A2 na ich zycie, jak to jest mieszkaé i pracowac
w warunkach nieustannego przeplywu, adaptowac¢ dzialania ekono-
miczne do zmieniajacych sie kontekstéw politycznych, gospodar-
czych, demograficznych, a nawet ideologicznych; jaka sprawczoscia
dysponuja samorzady terytorialne i jak wyglada proces opadania
odgdrnie narzucanych dyskursé6w modernizacyjnych, a takze wyko-
nawstwo wcigz zmieniajacych sie regulacji administracyjnych.

Jedna ze wspélpracujacych z nami badaczek terenowych, Joanna
Ksigzek z Katedry Etnologii i Antropologii Kulturowej UMK w To-
runiu, w znakomity sposéb podsumowata prowadzone przez nas
badania'. Cho¢ sama realizowatla je w obrebie tylko pierwszego

1 Doslowne wypowiedzi Joanny Ksiazek ujmiemy w cudzystowie. Pochodza one ze
sporzadzonej przez nig notatki terenowej, ktéra pelnita funkcje podsumowania.
Notatka powstata w czerwcu 2015 r.
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odcinka badawczego, na terenie gminy Miedzichowo, to jej spo-
strzezenia mozna potraktowac jako uniwersalne w odniesieniu do
calosci obserwowanego przez nas terenu. Wedtug Ksiazek budowa
autostrady A2 na odcinku Nowy Tomysl-Swiecko nie moze by¢
pochopnie uwazana za gtéwna ,przyczyne spadku rentownosci
zwiazanych z tranzytem dziatalnos$ci gospodarczych, a wiec i eko-
nomicznego zubozenia mieszkancéw przydroznych miejscowosci,
nasilenia migracji i innych pochodnych probleméw” Przyczyny
takiego stanu rzeczy sa daleko bardziej zlozone, niz moze sie to
wydawac na pierwszy rzut oka, co staraliémy sie wytozy¢ w niniej-
szej ksiazce. Polskie ,ruchome modernizacje” to kwestia szybko
zmieniajacej si¢ sytuacji ekonomiczno-spolecznej, ktéra zgodnie
z prawami wolnego rynku po transformacji ustrojowej, po pierwsze
— odznaczala si¢ nieprzewidywalnoscig, gtéwnie ze wzgledu na brak
doswiadczenia zaréwno obywateli jak ustawodawcéw, powodujac
zaskakujace i nagte zmiany koniunktury na wybrane typy ustug
i produktéw; po drugie — nie moze by¢ postrzegana ani jako proces
zakonczony, ani dziejacy sie wylacznie lokalnie. Wszelkie zalama-
nia dotad dochodowych intereséw, szybkie reakcje na zmieniajace
sie uwarunkowania zewnetrzne, konieczne by dostosowywac sie do
nowych sytuacji, zawsze maja wymiar globalny. Przedsigbiorczo$¢
i zwiazane z nig elastyczno$¢ oraz ,szybkie wdrozenie innego, od-
powiedniego do wymogé6w sytuacji sposobu dziatania bywa jednak
cecha, ktorej starsze pokolenie nie zdazylo wyksztalci¢. Problem
ten w powiazaniu z dalszymi, takimi jak zmiany mentalno$ciowe
i obyczajowe mlodszego pokolenia, definiujace pomyst na zycie
i ekonomiczny wymiar zaspokojenia potrzeb zyciowych, przyczy-
nia sie do kryzyséw dajac w efekcie obraz upadku i zamierania zycia
w danej spotecznosci lokalnej”

Zmiany technologiczne, rynkowe, marketingowe i co dla nas
najwazniejsze — infrastrukturalne — w przypadku obserwowanych
przez nas przydroznych spotecznosci wymagaly i beda wymagac
nadal nieustannego przekwalifikowywania si¢ ludzi i przebranza-
wiania lokalnych bizneséw. Chcemy zaznaczy¢, iz nie zawsze musi
mie¢ to zwiazek z ograniczeniem badz zmiana rodzaju ruchu sa-
mochodowego na DKoz2, czy jego wzmozeniem trasa autostrady A2.
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To, co ma wplyw zaréwno na kulturows, spoteczna i ekonomiczna
kondycje miejscowosci polozonych wzdtuz DKoz2 to takze ,zmiany
sposobu zycia, ktére najbardziej widoczne sa wraz ze zmianami
pokoleniowymi” W skrdcie, zmiany te wiaza sie z rosnaca tenden-
cja do wygody, ,szybszym” stylem zycia, nowymi trendami w wy-
chowaniu dzieci i mlodziezy (zwiazanymi z dostepno$cia duzej
iloéci débr materialnych i wigkszymi swobodami obyczajowymi)
skutkujacymi mniejsza dbaloscia o zaspokajanie potrzeb rodzicow
i dziadkéw. Przy czym nie chodzi tu wylacznie o lokalnych ludzi,
lecz takze przeplywajacych ,stara dwojka” i Autostrada Wolnosci
réznej narodowosci kierowcéw ciezaréwek dalekobieznych, tury-
stow, emigrantéw zarobkowych czy robotnikéw drogowych. Jak
uwaza Ksiagzek ,w obliczu ogromu débr konsumpcyjnych miodzi
ludzie chca zarobi¢ tatwo, duzo i szybko, co kiéci sie z praktyko-
wanym przez ich rodzicéw sposobem zarabiania na zycie”. Nie-
zaprzeczalne sg tez w konsekwencji przemiany w obyczajowosci
i sposobach pielegnowania kontaktéw miedzyludzkich w ramach
najblizszego sasiedztwa.

»Na konieczno$¢ zamkniecia wielu przydroznych punktéw han-
dlowo-ustugowych mial i nadal ma wplyw szereg czynnikéw nie-
zwigzanych bezposrednio ani ze zmianami w natezeniu ruchu,
wskutek budowy autostrady A2, ani ze zmianami jako$ciowymi,
tzn. nie z tym ile aut jedzie, ale kto nimi podrézuje”. I tak pewne
bary zostaly zamkniete wskutek konfliktéw pomiedzy wspdiwla-
$cicielami, a wobec faktu, iz wiele malych przydroznych bizneséw
to firmy rodzinne, to o ich trwaniu decyduje takze dynamika rela-
¢ji pokrewienistwa. Innymi stowy, $mier¢ czy choroba w rodzinie,
rozwody i czesty w ich konsekwencji podziat majatku, emigracja
zarobkowa mtodego pokolenia itd. moga decydowaé o zamykaniu
sie firm. Nadmierimy tez, iz wiele przydroznych punktéw gastro-
nomicznych nie sprostato choéby wymogom sanepidu, a niektére
inwestycje okazaly sie nazbyt wizjonerskie i nietrafiajgce w lokalny
rynek konsumencki.

»Staba komunikacja publiczna, stopniowe ograniczanie matego
handlu, konkurencyjno$¢ pobliskich, rozwijajacych sie miast jako
miejsc do zycia i pracy, zmiany mentalnosciowe z dazeniem do
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wygody i wzrostem oczekiwan wzgledem poziomu zycia, rys nie-
gospodarno$ci w warunkach wymogéw gospodarki rynkowej oraz
niemozno$¢ przystosowywania sie do szybko zmieniajacych sie wa-
runkéw ekonomicznych, a takze spadek dzietno$ci i wyludnianie
sie wsi’, powoduja ze obserwowane przez nas miejscowosci powoli
przestaja by¢ dla ich mieszkancéw wystarczajaco atrakcyjnym miej-
scem zycia. Niemniej widoczne sa proby rewitalizacji tych miejsc,
wyrazane w powstalych w ostatnich 2-3 latach strategiach rozwo-
ju poszczegdlnych gmin, wérdéd ktérych dominuje przekonanie, iz
jedyna szansa na lokalna modernizacje jest rozwoj turystki. Jej za-
czatkiem sa przyktadowo s$ciezki rowerowe i szlaki piesze nawig-
zujace do wydarzen historycznych i dawnego charakteru regionu.
»O atrakcyjnosci regionu dla nowych mieszkancow §wiadcza domy
i osiedla w pewien sposob wpisujacych sie w quasi-turystyczny nurt
weekendowych mieszkancéw przyjezdzajacych z centréw duzych
miast. Wizji tej sprzyja tez fakt, ze droga krajowa 92 stracita wpraw-
dzie wielu biznesowych podréznych, ale w poréwnaniu z alterna-
tywna autostrada jest traktem tzw. slow travel, cze$ciej wybieranym
przez ciekawych $wiata, wrazen i widokéw zachodnich i polskich
turystow otwartych na poznawanie nowych miejsc, zwlaszcza po-
fozonych w pieknych przyrodniczo regionach (Gardner 2009; Bur-
mecha-Olszowy 2014: 177-184; Sukiennik 2014: 21-38).

Liczymy na to, Ze nasza ksiazka zainicjuje szersze zaintereso-
wanie infrastrukturami dla mobilno$ci w polskich naukach spo-
tecznych i przyczyni sie do twdrczego wykorzystania zalozen oraz
koncepcji powstajacych w nurcie road studies. W szczegdlnosci
zalezy nam na etnografiach infrastruktury, a zatem na tym, by roz-
wazania nad spoleczno-kulturowymi wymiarami drég, tras i szla-
kéw zawsze byly ugruntowywane w terenie. Innymi stowy opowia-
damy sie za jednym z postulatéw amsterdamskiego antropologa
Dimitrisa Dalakoglou, by rozwija¢ antropologiczna ,,dromologie”

2 Pojecie dromografii (z greckiego 8popog, dromos ,droga, ulica, korytarz”) oznacza
poréwnawcze studia nad organizacja, historia, geografia oraz logistyka lokalnych,
regionalnych oraz globalnych szlakéw handlowych, a takze innych sieci ruchu, trans-
portu i komunikacji. Koncepcje dromologii w naukach spotecznych wprowadzit
w 1977 r. Paul Virilio w ksigzce zatytulowanej Speed and politics: an essay on dro-
mology (wyd. pol. Predkosé i polityka, Wydawnictwo Sic!, Warszawa 2008).
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(Dalakoglou, Harvey 2012: 459-465; Dalakoglou 2017a: 1-14; Da-
lakoglou 2017b: 21-27).

Antropologiczne zainteresowanie infrastruktura, bynajmniej nie
jest nowoscig. Mozna je przeciez odszukaé w powstajacych od kon-
ca lat 60. XX w. pracach takich antropologéw jak Maurice Godelier,
Maurice Bloch czy Marvin Harris, ktérzy wyraZnie inspirowani
byli marksistowskim materializmem historycznym (Harris 1968;
Godelier, Bloch et al. 1978: 763-771). Nie ma watpliwosci, co do
tego, ze wspolczesni badacze wiele zawdzigczaja tym pierwszym,
materialistycznym sposobom rozumienia infrastruktury. Jednak-
ze byto ono zbyt abstrakcyjne, oderwane od praktyk spotecznych
i nie bazowalo na etnografiach. Dzi$ wiekszo$¢ antropologéw za-
interesowanych spotecznym wymiarem infrastruktury drogowej
oraz (auto)mobilno$ci kladzie nacisk na to co empiryczne pilnujac
(z)obowiazujacego paradygmatu antropologii ugruntowanej w ba-
daniach terenowych (Humphrey 2005: 39-58; Larkin 2013: 327-
343; Dalakoglou, Harvey 2012: 459-465). Niemniej dotychczaso-
we badania nad szeroko rozumiang (auto)mobilno$cia skupiaty sie
przede wszystkim na kontekstach pozaeuropejskich. Do szczegdl-
nie popularnych nalezy wiec zainteresowanie procesem budowy
autostrad oraz rozwojem infrastruktury drogowej w Afryce (np.
Masquelier 1992: 56-69; Fairhead 1994: 15-37; Thomas 2002: 366-
391; Klaeger 2012: 537-554; Nielsen 2012: 467-480), Amazonii (np.
Moran 1981; Campbell 2012: 481-500), Ameryce Laciniskiej (np.
Harvey 2005: 216-247; Harvey, Knox 2012: 521-536) i Azji (np.
Hayano 1990; Trankell 1993; O’Hanlon, Frankland 2003: 166-188;
Argounova-Low 2012: 71-88; Pedersen, Bunkenborg 2012: 555-569).
Cho¢ w znaczgaco mniejszym zakresie, to kwestia budowy drég oraz
(auto)mobilnosci staje sie przedmiotem badan etnograficznych re-
alizowanych takze na terenie w Europie, np. w regionie $rédziem-
nomorskim (np. Pina-Cabral 1987: 715-735; Roseman 1996: 836-
860), na Batkanach (np. Coles 2002: 1-18; Dalakoglou 2010: 132-
149; 2012: 571-586) czy w Szwecji oraz Danii (np. Lofgren 2004:
59-76). Warto takze wspomnie¢ o Kathleen Stewart eksplorujacej
przydroznosc¢ i ,drogowos¢” w USA (Stewart 1996).
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W wielu przypadkach sa to prace, ktérych autorzy dostrzegaja za-
réwno materialno$¢ drég jak i ich metaforyczne znaczenia, zwlasz-
cza w polaczeniu z takimi koncepcjami jak mobilno$¢, przepltyw,
predkos¢, polityka, ekonomia czy rozwdéj. Poniewaz antropolodzy
ci bazuja na badaniach terenowych, to dostarczaja wiedze na temat
realnego wpltywu budowy drég i autostrad na praktyki spoteczne
oraz zycie codzienne. Wszystkich tych badaczy umieszczamy wigec
w nurcie road studies i wraz z nimi uwazamy, ze infrastruktura
moze stanowi¢ autonomiczny antropologiczny oraz etnograficzny
przedmiot badan — takich, w ktérych drogi to nie tylko tlo i kon-
tekst, lecz takze koncepcja, poprzez ktéra w nowym $wietle moze-
my rozumie¢ juz ugruntowane kategorie antropologiczne takie jak
migracje, technologia, nacjonalizm, lokalno$¢, ekonomia a nawet
pokrewienstwo.

Penny Harvey oraz Hannah Knox okreslaja ujawnianie praktycz-
nego i oddolnego wymiaru modernizacji poprzez rozbudowe sieci
drogowej jako odczarowywanie infrastruktury (Harvey, Knox 2012:
521-536). Drogi nie pojawily sie nagle wraz z potencjalnie eman-
cypujaca nowoczesno$cia (Mukerji 1997; Collier, Ong 2003; Joyce
2003; Mukerji 2009). To wlasciwie najbardziej archetypowa sie¢ re-
lacji i komunikacji, tkana przez czlowieka od zawsze (np. Snead i in.
2010). Oczywiscie pod wzgledem technologicznym, materialnym
drogi wciaz sie zmienialy. Przeksztalcata si¢ inzynieria, polityka,
ekonomia, tak, by w koncu spelnita sie¢ modernistyczna ambicja
wykreowania takiej sieci drég, by jej standaryzacja i uniwersalnos¢
mogly prowadzi¢ do miedzynarodowej integracji ekonomicznej
i politycznej. Dzi$ idea ta znajduje si¢ pod wplywem proceséw neo-
liberalnych i turbo kapitalistycznych (Brenner i in. 2010: 327-345).
Pamietajmy, iz drogi sa planowane i projektowane; nie ma w ich
wytwarzaniu niczego przypadkowego ani spontanicznego. Dodat-
kowo stanowia wyrafinowana obietnice na przysztosé: ze bedzie
lepiej, bezpieczniej, szybciej, wygodniej i nowoczesniej (Ganokar,
Povinelli 2002: 385-397). Generuja modernizacje, ale ta moderni-
zacja bywa iluzja wspierana przez liczby, wykresy, piktogramy, ani-
mowane wizualizacje oraz medialne peany. Bruno Latour okre$lit
te iluzje mianem ,faktyszu” (Latour 2010), w efekcie oddzialywania
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ktérego cate populacje popadaja w euforie i wierzg w niekoniczace
sie korzysci plynace z rozbudowy miedzy innymi drég i autostrad.
Mnozna rzec, iz zwlaszcza autostrady staly sie wspétczesnie jedny-
mi z najbardziej paradygmatycznych infrastruktur warunkujacych
rozwdj spoleczny, kulturowy i ekonomiczny.

Naukowe zainteresowanie drogami pojawilo sie, poniewaz spote-
czenstwa nigdy wcze$niej nie byly tak mobilne i nie przemieszczaly
sie tak sprawnie oraz na takie odleglosci. Dodatkowo szeroko rozu-
miana mobilno$¢ nigdy nie byfa tak ,demokratyczna” — w tym sen-
sie, ze przemieszczeniom, przeptywom podlegaja wlasciwie wszy-
scy. Ruch i mobilno$¢ przesyca kazda warstwe i klase spoteczna (co
oczywiscie nie wyklucza nieréwnosci, zastojéw, nadzoru i rezimu)
(Urry 2007: 3-16). Uwazamy jednak, ze przeplyw i ruchliwos¢ to
jedno. O wiele wazniejsza staje si¢ dzi§ §wiadomos$¢ koniecznosci
bycia mobilnym, a wiec §wiadomos¢ dostepnosci do infrastruktury
drogowej, bez ktdrej teoretycznie niemozliwy jest ani postep, ani
rozwdj (Dalakoglou, Harvey 2012: 459-465).

Drogi to jednocze$nie nadzieja i beznadzieja, oczekiwania
i strach, mito$¢ i nienawi$¢, stabilno$c¢ i niestabilno$é, mobilno$¢
i zastdj, poczucie straty, podejrzliwo$¢, subordynacja i nadzér. Te
jakze afektywne aspekty modernizacji poprzez budowe drég sa nie
tylko dla nas, lecz dla wielu innych antropologéw, jedna z gtéwnych
inspiracji, by sie nimi zaja¢ (zob. Dalakoglou 2017a: 1-4). To takze
przyczynek do ukucia na gruncie antropologii koncepcji ,mitografii
drég’, ktére wyjawia bliskie relacje miedzy lokalnymi narracjami
a drogami (Masquelier 2002: 829—856).

Mamy wiec nadzieje, ze nasza opowies¢ przyczynia sie¢ do bar-
dziej sprawiedliwego rozumienia rezultatéw funkcjonowania
wielkich infrastruktur drogowych, ktére by adekwatnie zrozumie¢
trzeba rozpatrywac na kilku poziomach, z perspektywy rozwoju
réznych jednostek terytorialnych w tym wojewd6dztwa, powiatu
i gminy. O ile z punktu widzenia kraju czy wojewédztwa budowa
autostrad czy drog ekspresowych wiaze si¢ z wieloma korzysciami,
zwlaszcza o charakterze ekonomicznym, o tyle, jak starali$my sie
pokazaé, nie musi by¢ ona wytacznie pozytywna z punktu widzenia
powiatu czy gminy (por. Zimny 2013: 159-165). Lokalnie obecnos¢
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i oddziatywanie wielkich infrastruktur drogowych jest po prostu

ambiwalentne. By te ambiwalentno$¢ zrozumie¢ uzylilismy nie tyl-
ko perspektyw oddolnych, ale takze w specyficzny sposéb, jak sa-
dzimy, podeszlismy do procesu pisania samej ksigzki. Z pewnoscia

wielu czytelnikom wyda sie ona nie do konca spéjna i by¢ moze

niektérzy odnajda w jej tresci nawet sprzeczne ze sobg informacje,
opinie i interpretacje. Jeste§my tego swiadomi. Z zalozenia bowiem,
nie chcieliSmy tworzy¢ standardowego opracowania naukowego.
Ksigzke te pisaliSmy bazujac na tym samym materiale empirycz-
nym, jednak z pewnoscia odczytaliSmy kryjaca sie w nich wiedze

terenowg na rézne sposoby. Nie zamierzaliémy i$¢ na zadne kom-
promisy w tym wzgledzie ani ukrywac faktu, iz jeste§my badaczami

o odmiennych do$wiadczeniach, umiejetnosciach i stazu; ze inaczej

byliémy zanurzeni w terenie dzielac go miedzy siebie na dwie czesci,
a takze wspélpracowaliémy z innymi przedstawicielami lokalnych

spolecznosci oraz innymi badaczami. Zalezalo nam takze, by nie

ujednolicac naszych sposobéw prowadzenia naukowej narracji. Na-
szym celem byl, powtérzmy, wieloglos, poprzez ktéry chcieliSmy
dokona¢ materializacji nieoczywisto$ci, niedopowiedzen i nieade-
kwatnosci kryjacych sie w zebranych przez nas historiach. Nie bez

przyczyny tez wzmacniamy te polifonie fotograficznym rozdziatem
autorstwa Mariusza Foreckiego oraz pigcioma audioreportazami,
ktére traktujemy jako integralne czesci ksiazki, a nie jedynie uzu-
pelniajace ja dodatki.



Moving modernizations.
Between Highway of Freedom
and the ,old two"

Summary

This book is an attempt to portray the events, places and people, as

well as emotions and economy constituting the intrinsically invisible

background. The focal point of all descriptions included herein is the

A2z motorway — a concrete belt surrounded by rows, acoustic barriers

and high fence. With its neighboring parking spaces, service centers,
toll stations, intersecting bridges, overpasses and trestles. With its

traffic lights, noise, pollution and traffic regulations. The motorway
might be perceived as a material object but one should primarily view
it as a co-inhabitant of the local universe with its people and animals,
on the border of the Wielkopolskie and Lubuskie province in the

western part of Poland. It is accompanied by the national route 92
which, before releasing the motorway for use, was the most crowded

land route from Wielkopolska and central Poland to Germany. The

uniform infrastructural landscape of A2 and the roadside spontane-
ity of DKo2 are two opposite poles of a scene where the local varia-
tions of “moving modernizations” emerged.

It is the place where, for over three years from 2013 to 2016,
we carried out research concerning the project entitled: “Moving
modernizations. The influence of A2 motorway on local cultural
landscapes™. Our efforts concentrated predominantly on speak-
ing to people. However, not all that exists and has relevance can
be put into words. With this in mind, we also observed automobile

1 Research funded by the National Center for Science within the grant ,,Moving mod-
ernizations. The influence of the A2 motorway on local cultural landscapes” NCN
OPUS (number 218958).
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traffic, we looked at the customers of roadside pubs and bars, we
read announcements placed on bus stops and posts, we archived
thousands of Internet websites, studied police and fire department
reports, we analyzed private and official chronicles stored in librar-
ies, public administration and forestry district offices.

We lived near the motorway moving form place to place due to
the fact that the territory of our research stretched for over a hun-
dred kilometers. In a zone dominated by modern mobility, it was,
paradoxically, not easy to move from place to place and it forced us
and our partners to use bicycles, taxis, hitchhike, benefit from the
kindness of people we met and even to walk along the dangerous
waysides. We tried to work in the spirit of multi-sited ethnography,
following people, objects and problems. Many times we returned
to the places we visited earlier, thus employing the jo-jo fieldwork
mode of conducting research.

Working with the data collected using an entire array of re-
search techniques accepted in anthropology we portray places, peo-
ple and processes, which, in our opinion, are a tale about the next
phase of Poland’s modernization process. Moreover, we focus on
the authorities, economy, local businesses, privatization, old and
new infrastructure, disappointments and traumas. We might even
stipulate that the cultural history of designing, constructing and
using the A2 — the first private motorway in Poland — might be
treated as a metaphor of Poland in the first decades of the new mil-
lennium, a country schizophrenically divided between the mirages
of “Highway of Freedom” and “Highway of Memory”.

Naturally, the mentioned portraits may be painted with different
techniques, especially when it comes to the notion of mass portrayal
generated in a specific cultural landscape, characterized by excess
of objects belonging to the so-called “architecture of persuasion”
A vivid example of this architecture is not the motorway itself (build
thanks to the biggest loans ever taken for an infrastructure project
in Poland) but the national road number 92, which used to fulfill
the role of A2 motorway as the main communication corridor from
Wielkopolska and Warsaw to Germany. It was also a trade and service
alley many kilometers long. What is more, it is a place where war is
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waged for the attention of drivers and other traffic participants. In
fact, the attention grabbing businesses include neon-lit night clubs,
a hotel in the shape of a pyramid (biggest pyramid in Poland), petrol
stations surrounded by fake palm trees, super-size plastic dinosaur
figures, roadside zoological garden with a runway for ostriches, gi-
gantic figure of Jesus Christ the King of the Universe (biggest such
figure in the world at its completion date), dozens of flamboyant
billboards and signs. This is the place where you can eat breakfast in
“Nevada’; go through “Las Vegas’, in order to eat dinner in “Colorado”
(having covered the distance from PoZrzadlo to Trzciel).

Cliford Geertz was right writing that “It is not history one is
faced in, nor biography, but a confusion of histories, a swarm of
biographies (...) What we can construct (...) are hindsight accounts
of the connectedness of things that seem to have happened: pieces-
together patternings, after the fact” (Geertz 1995: 2). On the sym-
bolic road between Nevada and Colorado we heard a thousand
voices which did not sum up to one coherent and truly adequate
story about modernizing Poland by building a motorway and the
consequences of that process. We strenuously attempted to con-
struct a narrative, always ex post, but at the same time, “before the
facts arrived’, because the matter described in this paper is alive,
fluctuating and surely has not reached its final shape and did not
reveal all its meanings.

In order not to be pinned down by only one style of portraying,
we decided to employ different stylistic shades but also write inde-
pendent of each other, being guided solely by our own perception
of the researched topics. The Polish version of the book is an inter-
twining narration by both authors, written in 1st person (here, due
to technical issues, we resigned from this strategy). Additionally,
the identifying element of the individually written chapters is some-
thing as trivial as grammatical gender — we did not mark the text
in any other way. This entails certain consequences. On one hand,
we hope that thanks to such a stylistic instrument, the biography of
A2 will turn out to be more multifaceted, diverse and complete. We
got rid of a cautionary mode of writing and the perspective of one
author. On the other hand, our message is surely less explicit and
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uniform. It must be pointed out, that our goal is not to formulate
a new variant of “weak knowledge” in the spirit of Gianni Vattimo,
however, following steps leading in different directions is a familiar
experience and, having completed the research it is an experience
that immediately comes to mind.

As we have mentioned, the starting point of our research, their
pretext, area it covered and point of reference was the A2 motorway,
the last section of which was released for use on 1 December, 2011.
The “modernization holiday” celebrated by investors and central
authorities which spawned the orchestra piece entitled “Fanfares to
A2” was, however, not commonly accepted by everyone. It quickly
turned out that the infrastructure does not solve the most pressing
problems of local communities, such as unemployment or lack of
perspectives, which become all the more dominant since they are
felt in the proximity of a giant investment.

It is notable that the motorway received more often artistic rather
than scientific recognition. This is more of a general tendency, not
necessarily a particularly Polish phenomenon. This brings to mind
the milestone of electronic music minimalism that was inspired by
traveling on German motorways. The iconic work referred to above
is the album “Autobahn” by the band Kraftwerk. Ralf Hiitter, one
of the leaders of the group, mentioned that he used the sound of
the horn, humming of the engine, adjusting of the suspension and
pressure in tires, as well as the sound used when wheels rolled onto
the painted stripes. As far as the A2 is concerned, a disco-polo song
has already been created about it (The Saturn Band), artistic film
(Anna Raczynski), photography series (Mateusz Skdra), a regional-
ist from Frankfurt (Oder) organizes trips following the paths of the
first Nazi investments along the stretch of land where the motorway
is located today. The translator Filip Lobodziniski created a Polish
language rendition of Bob Dylan’s hit song “Highway 61 Revisited”
giving it the title: “Autostrada A2 na nowo” (Dylan 2017: 14-15).

Although artists representing different genres saw the percep-
tion-impacting potential of the motorway, scientists remained gen-
erally inert — excluding groups of archeologists, who briskly con-
duced excavations, before the heavy equipment was used. It is hard
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to explain this phenomenon, because the emergence of the motor-
way not only radically changed the landscape but was also bound
to bring — as we had anticipated — equally important changes in
the life of the communities, which had to live with the motorway,
sometimes viewing it as a blessing and sometimes living near it
against the their will.

Against this inertia — yet consistently with the paradigm of new
mobility — we followed our interlocutors, situations and events. The
area of our research ultimately encompassed the 170 km motorway
connecting the Polish-German border in Stubice with Poznan. The
most intensive terrain research were conducted around the area
with towns of different sizes in terms of the number of inhabitants
(from Swiebodzin with 22 thousand inhabitants to Jaroslawiec in-
habited by around a dozen people), social structure, institutional
and cultural setting and the quality of public infrastructure. De-
spite these differences, the specific roadside aesthetics and econ-
omy remains a connecting factor. The landscape of these mostly
small villages is characterized by establishments catering to long
distance transportation and tourist industries (motels, hotels, pet-
rol stations, bars, restaurants, night-clubs) and service points, the
operation of which revolves around auto-mobility (purchasing pal-
lets, tractors or trailers, stations dealing with the repair of sat-nav,
retreading, service stations, car washes), warehouses or shipping
and logistical centers. The visual aspects of it all can hardly be as-
sociated with urban landscapes.

Additionally, in the period when we conducted the research, this
visual aspect was undergoing changes — small local shops started
disappearing from the landscape of most towns. The same hap-
pened to wayside bars, petrol stations and even motels and hotels.
Instead, large real estate “for sale” signs started to emerge, new ser-
vice centers for long-distance transport were opened, new discount
stores, so popular in Poland, were added to the scenery.

The towns with motorway exits underwent discernable but
qualitatively different changes. We witnessed the modernization
of DKo2 in Torzyn, as well as other smaller municipal and poviat
roads, creation and opening of small supermarkets, new petrol
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stations, construction of new single-family houses on the outskirts
of some of the towns, expansion of the bicycle infrastructure in
wooden areas, expansion of public communication along with the
degradation of bus stops and changes in the traffic intensity on
DKoz (mainly passenger car and bus traffic).

From the very beginning it was clear that after the opening of
a new section of the motorway and other global political and eco-
nomic processes the examined area was affected by discernable, yet,
different transformations. The towns which until recently were lo-
cated near the main transit road connecting East and West, benefit-
ing from automobile traffic resulting from modernization through
expansion of mobility infrastructure and deferred post-transform-
ative effects, were forced to invent new economic strategies and
reevaluate the approach to locality in the new transit-centered set-
ting. The “trauma” caused by these changes and the theoretical
growth of the potential of mobility provoked by the “presence” of
A2, made us treat the socio-economic processes, which we had the
opportunity to observe, as equivocal — the regimes governing them,
discourses and their manifestations as well as the manner of ascrib-
ing value, experiencing and utilizing modernization all turned out
important for the understanding of the current socio-economic
conditions in local Poland (Kuligowski, Stanisz 2015: 175-194).

It needs to be emphasized that the research of dominant narra-
tives regarding the A2 motorway and the socio-economic condition
is, quite markedly, divided into two spheres. In fact, they might be
described as the sphere of new poverty and the sphere of new entre-
preneurship. These spheres emerged by accident in the course of the
research we conducted when we were preparing logistics for group
pilot research. We simply performed a division of the area into two
parts along the S3 expressway, namely the “closer to the border part”
or “western part” and the “closer to Poznan part” or “eastern” part,
both of which turned out to be “in opposition” to each other. Agata
Stanisz was coordinating the research in the western part between
Swiebodzin and Boczéw — area representing a new entrepreneurship
and frequently euphoric about the idea of motorway-induced mod-
ernization process. Waldemar Kuligowski was allocated the eastern
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part located between Bolewice and Myszecin — area of new poverty
and fatalism (Kuligowski, Stanisz 2015: 175-194).

The research realized by us was programmed as multi-stage re-
search. We used comparative methods, which allowed us to show
many different bottom-up perspectives. All analyses, interpretations
and theoretical statements are based on two types of data. Firstly,
these are legacy sources, such as regional literature, official local gov-
ernment documents, reports and directives, acts and resolutions re-
lated with road infrastructure (published by European Commission,
Ministry of Infrastructure and Construction, General Directorate for
National Roads and Motorways, province authority offices, Poviat
Starostys and local government offices), press articles, internet con-
tent (blogs, fanpages, municipal office websites), statistical publica-
tions, topographical and satellite maps, archive audio-visual materi-
als (photography, video films, radio coverage, TV information). Sec-
ondly, we employed locally elicited sources which we called on-site
knowledge: these include all types of materials collected by us and all
field researchers in the course of site inspections, pilot research and
in-depth studies employing the observation methods, ethnographic
interviews, visual ethnography and audioetnography.

At every stage of field research, we reached out to the representa-
tives of different environments, including the representatives of
local key figures and activists (we conducted talks with local gov-
ernments, people engaged in the activities of non-governmental
organizations, policemen, firemen, priests, forest district employ-
ees, teachers, library employees, culture centers, representatives of
farmers’ wives’ associations, current and former village administra-
tors), local businessmen (owner of hotels, bars, night clubs, shops,
car parks, pallet purchasing center, car washes, people conducting
different types of services including those selling garden dwarfs)
and their employees (from petrol station directors to people run-
ning public toilets). Moreover, we reached out to people employed
in the Motorway Maintenance Centers, tollbooths, motorway con-
struction workers, truck and bus drivers, immigrant workers, tour-
ists and “common” inhabitants of various towns.
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The use of different methods and research techniques (partici-
pant observation, non-participant observation, overt and non-
overt observation, non-structured interviews and free conversa-
tions, field recording and photography) allowed us to:

— conduct direct and indirect observation of links between the
opening in 2011 of the A2 motorway on the Swiecko-Nowy
Tomys$l section and the socio-cultural changes in the towns lo-
cated near the DKoz, especially in the context of the broadly
understood cultural landscape;

— identification of the dynamics of bottom-up economic strategies
undertaken by local communities;

— revealing the internal connections and feedback loops between
the national and international development or modernization
ideologies and the actions (administrative, investment, lobbying)
of local governments;

— analysis of the influence of Polish modernization discourse of
the recent years and “western orientation” on the discourse of
local respectable key figures, entrepreneurs and the so-called
“‘common inhabitants’, eliciting narratives about localized mod-
ernizations from different perspectives: local respectable key fig-
ures, entrepreneurs, inhabitants, tourists and other social groups
constantly flowing through the given area (e.g. tractor drivers,
immigrants, road construction workers);

— capturing the correlation between the technocratic and social
modernization, as well as the changes of spatial social structures
and the manner in which they are experienced by inhabitants of
modernized areas.

It was necessary for us to conduct a selection of perspectives,
reflections and narratives before presenting them herein. This ne-
cessity emerged due to the sheer amount of empirical material we
gathered along with the several dozen researchers cooperating
with us which translated into hours of conversations with hun-
dreds of people of different walks of life, social statuses, life expe-
riences, entrepreneurial proclivities and lifestyle, as well as due to
multi-local and multi-seasonal and mobile manner of conducting
research. We strived not to violate anybody’s private property or
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well being and the information regarding the business activities
described by us are publicly available, although completed with ad-
ditional clarifications supplied by our interlocutors. In numerous
cases our interlocutors can be recognized with ease, mainly do to
the public offices they hold. The book does not provide any detailed
information regarding them. We decided that the history of local
economic strategies does not require any ventures into personal or
family biographies. We selected fragments of conversations that,
in our opinion, perfectly capture particular situations and events
and we hope that they not come across as anecdotal. It was decided
that our story be told in such a way, as to avoid overloading it with
theory and scientific analyses detached from reality. Therefore, it
is perhaps not an entirely scientific book. We wanted to present
knowledge gathered in the field from a grassroots perspective and
we sought to make the voices of our interlocutors heard alongside
ours. It is them who know best what is the real influence of the A2
motorway on their life, they know what it is like to live and work
in fleeting transitory conditions, adapt their economic endeavors
to the changing political, economic, demographic and even ideo-
logical context; it is them who know what power is wielded by
local governments and they experience the trickle-down effect of
imposed top-to-bottom modernization discourse and enforcement
of forever changing administrative regulations.

We hope that thanks to this book, humanists will no longer be
accused of indifference to the phenomena which in a complete,
multilayered and sudden way influence the lives of individuals and
groups. Naturally, the creation of this book would not be possible
had it not been for the help of our partners, both volunteers and
employees. Some of them dealt with the gathering of information,
others decided to share it with us. Anthropology is a discipline
based on cooperation, a fact which was made even more evident
by the motorway studies. We would like to extend our thanks to
everyone who cooperated with us, it is you who made our work
fascinating. We, on the other hand, would like now to ensure that
this work becomes useful.
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wanego w latach 2006-2009. Autor ksiazek: I Love Poland (ZPAF
OW, Poznan 2009), Pozna#n — kultura na kazdg pore (Wydawnictwo

Miejskie, Poznan 2011), Kolekcja wrzesiriska 2011 (Wrze$nia 2012),
W pracy (ZPAF OW, Poznan 2012), Czlowiek w ciemnych okula-
rach (ZPAF OW, PIX.HOUSE, Poznan 2016). Absolwent Instytu-
tu Twérczej Fotografii Uniwersytetu Slaskiego w Opawie (Czechy).
Zdobywca wielu nagréd w konkursach fotografii prasowej. Laureat
Nagrody Artystycznej Miasta Poznania w 2010 roku. Wyrézniony
przez Zwiazek Polskich Artystéw Fotografikow za osiagniecia w fo-
tografii dokumentalnej. Stypendysta Ministra Kultury i Dziedzic-
twa Narodowego. Jego ostatnia ksiazka pt. Czfowiek w ciemnych

okularach zdobyla nagrode na Miesigcu Fotografii w Bratystawie

w kategorii: fotografia wspétczesna. Wykladowca we Wroclawskiej

Szkole Fotografii, juror w konkursach fotograficznych, wspétzato-
zyciel Fundacji PIX.HOUSE.

Mateusz Chlystun — urodzony w Poznaniu, wychowany w Pile.
Pierwsze reporterskie kroki stawial w szkolnej gazecie. Kontynu-
owal je na stazu w polonijnym magazynie ,Goniec Polski” w Lon-
dynie. Zainteresowanie kultura krajéw Europy Wschodniej pokie-
rowatlo go na filologie rosyjska. P6zniej przyszed! czas na Radio
i telewizje. Obecnie dziennikarz poznanskiej telewizji WTK.
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Filip Frackowski — artysta plastyk i projektant grafiki uzytkowe;j, Wanda Wasilewska — od 1991 r. dziennikarka i reportazystka Radia

interesujacy sie dzwigkiem. Studiowatl Malarstwo w Mason Gross Poznan. Jej pasja sa reportaze, ktére do pazdziernika 2003 r. two-
School of the Arts w New Brunswick, New Jersey, USA oraz Pro- rzyla w spélce autorskiej z Marig Blimel. Laureatka kilkudziesieciu
jektowanie Graficzne na Uniwersytecie Artystycznym w Poznaniu. prestizowych nagréd wspdlnie z Maria i indywidualnie. Wspotpra-
cowniczka Studia Reportazu i Dokumentu Polskiego Radia, Pro-
Joanna Janiszewska — doktor socjologii, resocjalizatorka, etnolozka, gramow [, 11, I1I oraz Radia Bis. Zajmuje si¢ przede wszystkim pu-
wykladowczyni w Katedrze Socjologii UKW w Bydgoszczy. Pra- blicystyka spoteczna (problemy ludzi niepelnosprawnych, uzalez-
cowala jako asystentka rodzin Roméw rumunskich — spoleczno- nionych, bezdomnych, bezrobotnych) i kulturalna (teatr niezalezny,
$ci podwdjnie wykluczonej, zyjacej w barakach na koczowisku we literatura, sztuka, film animowany, piosenka poetycka). Od blisko
Wroctawiu, a takze z imigrantami przez kilka lat prowadzac Sto- 25 lat wspélpracuje z festiwalem Malta, Teatrem Osmego Dnia,
warzyszenie Na Rzecz Integracji Spoleczenstwa Wielokulturowego Centrum Sztuki Dziecka, ze Stowarzyszeniem Artystéw Enter Art.,
»Nomada” Watchdogini, monitorowala m.in. prace przy obsludze z twércami Mobilnego Centrum Kultury-Kontener Art, Festiwa-
cudzoziemcé$w w Dolnoslaskim Urzedzie Wojewddzkim i w ko- lami Animator i Nowa Sila Kuratorska. Autorka wielu kampanii
misariatach Policji. Kilka lat byta spolecznym kuratorem sagdowym spolecznych m.in. profilaktyki uzaleznien, solidarno$ci miedzypo-
w III Wydziale Rodzinnym i Nieletnich przy Sadzie Rejonowym koleniowej, promowaniu rodzinnych doméw dziecka oraz aktywi-
Wroctaw-Srédmiescie. Liderka globalnej odpowiedzialnosci. zacji zawodowej ludzi bezrobotnych. Prowadzi zajecia z Pracowni
Radiowej na Wydziale Dziennikarstwa i Komunikacji Spotecznej
Robert Rydzewski — etnolog i antropolog kulturowy, doktorant oraz na Wydziale Filologii Polskiej i Klasycznej UAM w Poznaniu.
w Zakladzie Studiéw Europejskich i Krytyki Kulturowej na UAM
w Poznaniu. Wéréd jego zainteresowan naukowych znajduja sie Krzysztof Jankowski — realizator dZzwieku z kilkunastoletnim do-
nacjonalizm, migracje, antropologia miasta i antropologia dZwieku. $wiadczeniem. Na co dzien pracuje zawodowo w studiach nagra-
Prowadzil badania terenowe w Polsce, Indiach, Macedonii i Serbii. niowych i emisyjnych. Jego ulubiona forma produkcji radiowych
Obecnie pos$wieca sie badaniom transformacji miast post-jugo- sa audycje slowno-muzyczne o charakterze publicystycznym
slowianskich. W wolnym czasie reporter i reportazysta radiowy. i popularno-naukowym.

Swoja pasje radiowa zaczynal w studenckim Radu Afera. Dzisiaj
wspolpracuje ze Studiem Reportazu i Dokumentu Polskiego Radia.

Anna Szamotula — absolwentka kulturoznawstwa i filmoznawstwa
UAM w Poznaniu, szefowa Dziatu Kultury w Radio Afera, autorka
cyklu reportazy o projekcie 5 Zmystow, wspotscenarzystka serialu
radiowego ,Radioterapia” w rezyserii Xawerego Zutawskiego, zre-
alizowanego przez 4 Program Polskiego Radia, autorka stuchowisk
radiowych ,Paraliz senny” i ,,Stupor’, oraz audycji ,Stany niewazko-
$ci” na antenie radia Afera, koordynatorka ,RAT: Radiowe Atelier
Teatralne”
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Niewiele jest w polskie] literaturze z driedziny nauk spotecznych
publikaci tak konsekwentnie | uczciwle zatoplonych w emplril, z ktore]
wytania sig polifonia glosow. To opowiesc fascynujaca, znivansowana,
wpisujaca sig w najlepsze wrory naukowego rzemiosta. Rezmach
projektu, ale rownoczesnie pokera i rzetelnosc badaweza imponuja.

T |
Bohaterki ksigiki - Autostrada Welnodei i tak rwana .stara dwojka”,
czyli droga krajowa nr 92 - odstaniajy swoje tajermnice oddziatujac
na nasry wyobraznie nie tylko poprrez tekst, ale fotografie | dowighi.
Publikacja ta inauguruje w doskonatym badawczym stylu polskie
~road studies”.z pasja i radedcia. Czyta sig jednym tchem.

I recenzji -naukowej

Dr hab. Beaty Kowalskiej

Ruchome modernirocje Agaty Stanksz | Waldemara Kuligowskiego to
smiata i nowatorska proba nakreilenia antropologii polskiej moderniza-
cji Dwoje autoréw prryglada sig autostradrie A2 i .starej dwdjce”
IDK92], dregom taczacym Polske r Zachodem Europy. Przejicie od
‘DH52 'do AZ stanowi centralny motyw. projektu majacego materialnie
rintegrowac nasz kraj z Unig, a rarazem prryczynic sig do postgpu
wawngirznego. Analiza ekonomicznych, spotecznych i symbolicznych
aspaktow tego przejicia ma wymiar uniwersalny bo porwala rrekon-
struowat rasadnicze rysy dominujacego w naszym kraju modelu

* modernizacil. Monografia autestrady A2 to znakomity kluez do rrozu-
mienia frodet jego sukcesdtw i poratek w plerwszym kilkunastu latach
XXl wieku. Iderrenie wizji nowoczesnosci budowane] priez inwestycje
infrastrukturalne |drogi, dworce, lotniska, stadiony] z aspiracjami

i interesami spotecznymi pozwala rrezumiet dlaczego sukcesy
polskiej modermnizacji mogy nie kibcic sig z realnym dodwiadczeniem
Polski w ruinie ™.
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