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Antropologia lokomogji i transportu -
miedzy etno- a technografia

Wstep

rtykul ma na celu wprowadzenie teoretycznych i metodologicznych podstaw

dla antropologii lokomocji i transportu w ramach tzw. zwrotu ku mobilno-
Sci. Moja intencja jest doprecyzowanie tych dwoéch kategorii oraz uzasadnienie
ich przydatnosci dla badan etnograficznych. Najpierw w skrocie rekapituluje
glowne pojecia i metodologie charakterystyczne dla mobility turn - paradygmatu,
ktory traktuje mobilnos¢ nie tylko jako fizyczne przemieszczanie sig, lecz takze
jako zloZone zjawisko kulturowe, obejmujace ruch cial, rzeczy, idei i wyobrazen
oraz powigzane z nimi ideologie i praktyki. Zwrot mobilnosciowy czyni z tych
proceséw centralng kategorie analizy spolecznej i postrzega mobilnos¢ jako
fundamentalny spos6b bycia w §wiecie (zob. ,mobilna kultura” - Urry 2007b: 247).
W dalszej czesci proponuje rozréznienie miedzy mobilnoscia a lokomocja i trans-
portem oraz dokonuje przegladu reprezentatywnych badan etnograficznych
uzytecznych w proponowanym zakresie. Zwracam réwniez uwage na praktyczne
konsekwencje tej perspektywy dla badan terenowych. Nastepnie zarysowuje
kontekst analityczny: antropologie techniki i technografie oraz imagineering (relacje
miedzy wyobraznig a inzynierig). Ramy te pozwalaja badac nie tylko urzadzenia
iinfrastrukture, czyli techniczny wymiar, lecz takze projekty i wyobrazenia oraz
afektywne i symboliczne aspekty lokomociji i transportu - ukazujac ich ztozonos¢
i wielowymiarowo$¢ oraz materialne, kulturowe i spoteczne uwarunkowania.
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Na zakoriczenie formutuje krétkie, skonkretyzowane propozycje kierunkéw
badawczych i pdl tematycznych, ktére - moim zdaniem - wydaja sie obiecujace
dla dalszych studiéw w ramach zaproponowanego paradygmatu.

1. Umiejscowienie antropologii lokomogiji i transportu
w ramach mobility turn

Mobilnos¢ jako pojecie

Zwrot mobilnoéciowy to rozwijajace sig od lat 90. XX w. interdyscyplinarne podej-
Scie do badania przemieszczania sie ludzi, rzeczy iidei. John Urry proponuje bardzo
szerokie ujecie mobilities, wyrdzniajac pie¢ wzajemnie powigzanych wymiarow:
1) cielesne przemieszczanie sie ludzi (corporeal travel) w celu pracy, wypoczynku,
zyciarodzinnego, przyjemnosci, migracji czy ucieczki (od codziennych dojazdéw
po dozywotnie wygnanie); 2) fizyczny ruch przedmiotéw (the physical movement
of objects) — m.in. transport zywnosci i wody od producentéw do konsumentéw
czy wysylanie i otrzymywanie prezentéw i pamiatek; 3) podréz wyobrazeniowa
(imaginative travel) - wywolywana obrazami miejsc i ludzi w ré6znych mediach, ktére
konstruuja i rekonstruuja wizje miejsca, podrézy i konsumpciji; 4) podréz wirtualna
(virtual travel) - czesto w czasie rzeczywistym, przekraczajaca dystanse geograficzne
i spoteczne oraz tworzaca i przeksztalcajaca wielorakie wspdlnoty na odlegtos¢;
5) podréz za pomoca srodkéw komunikacii (communicative travel) - komunikacja
osoba - osoba za posrednictwem wiadomosci prywatnych, pocztéwek, SMS-6w,
listéw, telegraféw, faksu, telefonu stacjonarnego, komérkowego itp. (Urry 2012: 4-5).
Badacz wskazuje na wszystkie obecne i mozliwe we wspoélczesnym $wiecie rodzaje
,ruchomych asamblazy” ludzi, przedmiotéw, technologii i skryptéw dziatania.
Zdaniem twoércow tego paradygmatu wezedniejsze badania ignorowaty pro-
cesy spoleczne zwigzane z ruchem. Celem mobility turn jest zatem przywrécenie
mobilnosci wymiaru spotecznego. Kluczowe jest tu rozréznienie miedzy ruchem
(movement), rozumianym jako geometryczne, pozbawione kontekstu i znaczenia
przemieszczanie sie miedzy punktami A i B, a mobilnoscia (mobility) - ruchem
znaczacym, niosacym treéci spoteczne, kulturowe i polityczne (Cresswell 2006: 2).
Mobilnoé¢ to - inaczej méwigc - pokonywanie dystansu miedzy ,tu” a ,tam”
w wymiarze fizycznym, wirtualnym, spotecznym czy psychologicznym.
Teoretycy zwrotu odchodza ponadto od koncepcji $wiata jako utrwalonego,
stalego i niezmiennego, w ktérym bada sie jedynie ruch miedzy lokalizacjami.
Zamiast tego skupiaja si¢ na procesach i przeksztalceniach wywotanych przez
mobilnos¢, ktora stata sie kluczowym wskaznikiem zmian spolecznych, kulturo-
wych, ekonomicznych i medialno-komunikacyjnych (zob. Salazar 2014: 55in.). Urry
definiuje wrecz wspélczesne spoteczenstwo jako mobilnosé (the social as mobility),
postrzegajac je jako wspoltworzone przez naktadajace sie struktury i ruchy, sple-
cione potaczenia i przeptywy (Urry 2000: 1-2). Mimi Sheller podkresla natomiast,
ze mobilno$¢ nie jest jedynie dodatkiem do zycia spotecznego - funkcjonowania
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wiekszosci instytucji i praktyk spotecznych - lecz konstytutywnym warunkiem
jego istnienia (Sheller 2021: 10, 27-39). W nawiazaniu do tych ustaleri Thomas
Faist konstatuje, ze Swiat nalezy rozumie¢ jako plynny i dynamiczny - ludzie,
spoteczenistwo, gospodarka i zycie spoleczne ksztaltowane sa przez praktyki
mobilne, nie za§ wylacznie przez trwale zakorzenienie w konkretnych miejscach
(Faist 2013: 1637-1646). W tym sensie perspektywa mobility turn zmienia sposéb
rozumienia wspolczesnych spoteczenistw, pozwalajgc dostrzec ich dynamiczny,
translokalny i procesualny charakter.

Cho¢ zwrot mobilnosciowy kojarzony jest gléwnie z socjologia (Urry 2000;
Urry 2007a; Hannam, Sheller, Urry 2006; Urry, Grieco 2012; Faist 2013; Cekiera
2019) czy geografia spoteczna (np. Cresswell 2006; Cook 2018), zagadnienie to nie
umknelo réwniez antropologom. Juz w 1986 roku Marc Augé opublikowat prace
poswiecona antropologii metra — Un ethnologue dans le métro (Augé 2002), a szes¢ lat
pozniej esej o przestrzeniach tranzytowych - lotniskach, dworcach, autostradach
istacjach benzynowych - wprowadzajac kategorie , nie-miejsc”, charakterystyczna
dla globalizacji i zwigzanej z nig ,hipermobilnosci”’. Z jego analiz ptyna daleko
idace wnioski: etnologia powinna zajac sie¢ doswiadczeniem samotnosci w $wiecie
przeptywéw ludzi, informacji i towaréw oraz nowaq tozsamoscia konstruowang
,w tranzycie” (Augé 2010). James Clifford, wychodzac z zatozenia, ze wspodtczesny
$wiat nie stoi w miejscu, uznaje mobilnos¢ za fundament nowej antropologii,
ktéra powinna przesunaé uwage z korzeni (roots) na trasy (routes) (Clifford 1997).

Alice Eliott, Roger Norum i Noel B. Salazar przypominaja, ze antropolodzy
od dawna mierzyli sie z problematyka ruchu, cho¢ czesto traktowali go jedynie
jako atrybut wybranych grup (np. nomadéw), a nie jako autonomiczny przedmiot
badan (por. Barth 1961). Zreszta - jak podkreslaja - sama etnografia jest prak-
tyka mobilnosci: praca terenowa wiaze sie z podrdza, a teren badan jest polem
ruchu miedzy lokalizacjami i sieciami. Ghassan Hage za etnografa ruchu uznaje
nawet Bronistawa Malinowskiego, wskazujac na wielostanowiskowy (multi-sited)
charakter jego badan rytuatu ,kula” na Wyspach Trobrianda (mimo ze metoda
Malinowskiego uchodzila za wzorzec badan w osiadtych spotecznoéciach) (Hage
2005: 467, za: Salazar, Elliot, Norum 2017: 4-5). Zwrot ku mobilnosci w antropo-
logii wyrést jednak nie tylko z klasycznych badan nad nomadyzmem, lecz takze
z etnograficznych analiz przymusowych przesiedlen, migracji i uchodzstwa.
Szczegblne znaczenie miaty tu m.in. prace Liisy H. Malkki (1992, 1995), ktéra
zakwestionowala utrwalong w antropologii ,metafizyke sedentaryzmu” (Malkki
1992: 31) - przekonanie, ze ludzie z natury przynaleza do okreélonych miejsc
i terytoriéw. Dzieki tego rodzaju badaniom mobilnos¢ zaczeto postrzegac jako
wazna kategorie analityczna, obejmujaca nie tylko fizyczne przemieszczanie sie,
podréz czy dobrowolna migracje, lecz takze przymus, deportacje i uchodzstwo,
a wiec zjawiska powigzane z polityka, prawem, wladza, kontrola, pamiecig czy
tozsamoscia.

1 Warto tez wspomnie¢ zbiér tekstow zatytutowany L’impossible voyage. Le tourisme et ses

images (1997), w ktérym Augé analizuje wspolczesng forme podrdzy - turystyke - w Swiecie
przesyconym obrazami, mediami i spektaklami.
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W rozdziale podrecznika The Routledge Handbook of Mobilities poswieconym
antropologii Salazar definiuje mobilnos¢ jako zjawisko wymagajace interdyscy-
plinarnego podejscia: taczenia antropologii z geografia, socjologia i studiami
kulturowymi, badaniami sensorycznymi, historig techniki i analizami infra-
strukturalnymi. Zwraca tez uwage na koniecznoé¢ krytycznego namystu nad
samym paradygmatem, by nie pomijat r6znic wynikajacych z geografii, historii
czy pozycji spotecznych oséb w ruchu (Salazar 2014: 55-63). W podobnym tonie
utrzymany jest tom Keywords of Mobility. Critical Engagements, w ktérym autorzy,
poprzez osiem tytutowych stéw kluczy, takich jak: kapitat (capital), kosmpolityzm
(cosmopolitanism), wolnos¢ (freedom), ple¢ kulturowa (gender), bezruch (immobility),
infrastruktura (infrastructure), zdolnoé¢ do poruszania sie (motility) i rezim (regime),
przedstawiaja etnograficznie ugruntowane analizy mobilnosci. Nie jest to lista
wyczerpujaca, ale na tyle spdjna, ze daje rozbudowany wglad w temat. Mobilnos¢
jawi sie tu zaréwno jako szerokie, wielowymiarowe zjawisko (ruch fizyczny,
krazenie idei, towardw, obrazéw, kapitatu, technologii), jak i jako soczewka ana-
lityczna: taczy ruch, znaczenia spoleczne oraz translokalne powiazania (Salazar,
Jayaram 2016: 1-3).

Mobilnos¢ jako paradygmat badawczy

Zwrot mobilnoéciowy zainspirowatl potrzebe rozwiniecia nowych narzedzi anali-
tycznych oraz metodologii. Ruch to nie tylko przedmiot badan, lecz takze sposéb
ich prowadzenia; badanie mobilnosci wymaga bowiem metod ,w ruchu” - tak
samo dynamicznych i mobilnych jak analizowane zjawiska (zob. Sheller, Urry
2006; Btischer, Urry 2009; Biischer, Urry, Witchger 2010). Jednym z kluczowych
wyzwan jest przelozenie teorii na praktyke terenowa. W tym kontekscie Orvar
Lofgren podkresla potrzebe opracowania etnografii tego, co codzienne i pozor-
nie bezwydarzeniowe, a przez to czesto niedostrzegalne, jak np. ,bezmyslne”,
automatyczne korzystanie ze srodkéw lokomocji czy ,przezroczysta”, choc¢
materialna, infrastruktura transportu (Lofgren 2008: 331-351). Wazna taka proba
jest podrecznik Methodologies of Mobility: Ethnography and Experiment, w ktérym
autorzy podkreslajg, ze badanie mobilnosci wymaga nie tylko nowych technik,
lecz takze krytycznego namystu nad sama istota etnografii - nalezy przemyslec jej
fundamenty oraz tradycyjne kategorie ,terenu” i ,uczestnictwa” (Salazar, Elliot,
Norum 2017: 5). Mobilnos¢ stawia przed badaczami problem wielostanowiskowosci
(multi-sited), wieloczasowosci (multi-temporality) badan oraz skali (Salazar, Elliot,
Norum 2017: 9-11, 12-13). Eksperymentalne podej$cia w badaniach mobilnosci
odchodza od klasycznego, ,,stacjonarnego” modelu i dostosowuja sie do przed-
miotu badan. Ich innowacyjnosé polega m.in. na reinterpretacji dobrze znanych
technik, takich jak obserwacja uczestniczaca, wywiady, metoda kuli $nieznej
czy analiza archiwéw, w celu uchwycenia i oddania istoty mobilnosci (Salazar,
Elliot, Norum 2017: 16).
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Metodologiczna i epistemologiczng propozycje, ktéra traktuje mobilnos¢
i jako przedmiot, i jako metode badawcza, mozna okresli¢ mianem ,etnografii
w ruchu” (an ethnography on the move) (por. Creswell 2006: 3). Na polskim gruncie
rozumienie terenu jako sieci ruchomych miejsc i przeplywoéw znaczen proponuje
Agata Stanisz (Stanisz 2012; Stanisz 2015), natomiast ,,mobilizacje antropologii”
i konsekwencje zwrotu mobilnoéciowego dla teorii i metodologii rozwaza tukasz
Kaczmarek (Kaczmarek 2015), postulujac uwazniejsze badanie ruchu i jego
granic. Etnografie jako nauke ,w ruchu” - obejmujaca zaréwno ruch fizyczny, jak
i metaforyczny - rozwija rowniez Hubert Wiercinski (Wiercinski 2023).

Refleksja nad sposobami badania mobilnosci i mobilnymi praktykami tereno-
wymi obejmuje takie techniki, jak badanie w ruchu (walking methods), towarzyszenie
badanym (go-along) czy éledzenie ich tras (shadowing) (zob. Cresswell 2006: 3),
a takze podazanie za rzeczg (following the thing), ktore pozwala odstonic spoteczne
konteksty krazenia przedmiotéw (Appadurai 1986). Rozwijana jest réwniez
etnografia wielostanowiskowa (multi-sited ethnography), polegajaca na $ledzeniu
ludzi, rzeczy i idei w réznych lokalizacjach (Marcus 1995). Wspoéliczesni badacze
siegaja tez po narzedzia cyfrowe, takie jak mapowanie i rejestrowanie tras GPS,
a takze stosuja etnografie multimedialna i eksperymenty wizualne (np. nagrywanie
mobilnosci z réznych perspektyw, jak kamera zamontowana na rowerze czy filmy
z telefonu komoérkowego). Dzieki temu mozliwe jest dokumentowanie doswiadczen
Jtuiteraz” oraz Iaczenie danych jakosciowych (opowiesci uczestnikéw, tworzenie
map mentalnych) i ilosciowych (geolokalizacja) (zob. Salazar, Elliot, Norum
2017: 8-11). W odpowiedzi na wyzwanie metodologiczne, jakim jest problem skali
(czyli pytanie, jak polaczy¢ mikrodoswiadczenia jednostek z makrostrukturami
globalnymi), wypracowano rézne propozycje: glocal ethnography (Noel B. Salazar,
2010), nomadic ethnography (Anthony D’Andrea, 2007), tandem ethnography (Sverre
Molland, 2013) oraz multi-scalar ethnography (Biao Xiang, 2013); (Salazar, Elliot,
Norum 2017: 12-13). Wszystkie te podejscia akcentuja koniecznos¢ taczenia per-
spektyw lokalnych i globalnych oraz eksperymentalnego poszerzania klasycznego
warsztatu etnograficznego.

Mobilnos¢ a lokomocja i transport

W badaniach nad mobilnoscia podkreéla sie réznorodnosc jej form - fizyczna i wir-
tualna, realna i wyobrazong, dobrowolna i wymuszona, turystyczna i migracyjna
czy zarobkowa - oraz jej szeroki zakres znaczeniowy, obejmujacy przeplywy ludzi,
dobr, idei i informacji, osadzone w zlozonych sieciach spotecznych, kulturowych,
ekonomicznych i technologicznych (zob. Sheller, Urry 2006: 207; Urry 2009; Cekiera
2019: 587). Pojawiaja sie tez argumenty, ze dominujacymi symbolami wspoélczesnej
mobilnosci sa raczej technologie komunikacyjne (telefony, tablety, laptopy) niz
klasyczne technologie transportowe, co prowadzi do traktowania mobilnosci jako
zjawiska obejmujacego przede wszystkim mobilno$é¢ cyfrowa czy komunikacyjna
(zob. Weber 2011; Kien 2008: 1104). Nie bez racji paradygmat ten bywa jednak



20 Agnieszka Bednarek-Bohdziewicz

krytykowany za tendencje do rozmywania pojecia ruchu oraz réwnowazenie
wszystkich jej form (zob. Kaufmann 2014: 6-7)%. Majac na uwadze te zastrzezenia,
proponuje zawezenie i ukonkretnienie narzedzi analitycznych przez wyodrebnienie
z obszernego pola mobilnosci dwdch uzasadnionych w polszczyznie i bardziej
precyzyjnych kategorii: , lokomocja” oraz ,transport”. Nie chodzi o odrzucenie
pojecia ,mobilnos¢” czy zignorowanie ztozonosci tematu badawczego, lecz
o precyzje, a dokladniej - o wydobycie fizycznego, ucielesnionego i technicznego
wymiaru przemieszczania sie. Dzieki temu mozliwe staje sie oddzielenie ruchu
materialnego, rzeczywistego, od przeplywéw idei czy mobilnosci wirtualnych,
by bada¢ praktyki poruszania si¢ w przestrzeni bez wchodzenia we wszystkie
mozliwe wymiary mobilnosci.

,Lokomocje” rozumiem jako cielesne, fizyczne przemieszczanie si¢ wspomagane
technologiami mechanicznymi i silnikowymi (samochody, pociagi, rowery, skutery,
transport publiczny itp.). Termin ten koncentruje si¢ na indywidualnym wysitku,
rytmach oraz strategiach ruchu, na zmystowych doswiadczeniach i relacjach miedzy
cialem (w tym umystem) a technika/inzynierig. Uwzglednia réwniez to, jak praktyki
ruchu i technologie lokomocji ksztattuja spoleczne imaginaria, skojarzenia, metafory
czy wyobrazenia. Z kolei przez pojecie ,transport” akcentuje techniczne i organi-
zacyjne aspekty przemieszczania: infrastrukture, pojazdy, systemy logistyczne
oraz regulacje prawne. Jest to perspektywa obejmujaca sieci, instytucje, polityki
i ekonomie zbiorowych przewozéw towarowych i pasazerskich, czyli struktury
umozliwiajace i organizujace przeptywy ludzi i débr. Pozwala analizowad, w jaki
spos6b ruch jednostek wpisuje sie w szerszy porzadek spoteczno-gospodarczy
i przestrzenny. Natomiast zestawienie obu podejs¢ umozliwia uchwycenie ztozonosci
ruchu poprzez badanie mobilnosci zaréwno ,,0d dotu”, ,od srodka”, z perspektywy
,mikro” - indywidualnych doswiadczen, praktyk i percepcji, jak i ,,od goéry”, ,,od
zewnatrz”, z poziomu ,makro” - systeméw infrastruktury i ideologii transportu.
W praktyce badawczej oznacza to taczenie etnograficznej wrazliwosci z analiza
technograficzng, tak by empiryczne, oddolne studia wspoétgraty z oceng nadrzed-
nych systemow. Dzigki temu mozna bada¢ materialny, techniczny i uciele$niony
wymiar ruchu, nie tracac z pola widzenia ani perspektywy jednostki, ani kontekstu
strukturalnego, ktory ksztattuje dostep i mozliwoéci przemieszczania sie.

Wybrane etnografie lokomocji i transportu

Ostatnie dwudziestolecie przyniosto bogaty zestaw opartych na badaniach
terenowych etnografii mobilnosci. Pionierami w tym temacie byli autorzy zbioru

2 Inne zarzuty to ujmowanie mobilnosci tylko w kategoriach ilosciowych (szybkos¢, zasieg,

czestotliwos¢) oraz nadmierne skupienie na zachodnich, metropolitalnych kontekstach. Aby
unikna¢ tych uproszczeni, konieczne jest mocne etnograficzne osadzenie badan - uwzglednianie
réznych doswiadczen przemieszczania sie, r6znych wymiaréw spotecznych i geograficznych
oraz ré6znych skal analizy (od lokalnych mikropraktyk lokomocji po makrostruktury infrastruk-
turalne i polityczne).
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zatytutowanego Car Cultures (Miller 2001), ktérzy pokazuja, ze samochéd to nie
tylko érodek transportu, lecz zltozony fenomen kulturowy. Poprzez analize
réznych kontekstow - od spotecznosci rdzennych Australii, przez doswiadczenia
afroamerykarniskich kierowcow i takséwkarzy w Ghanie, po dzwigkowe pejzaze
i codzienne negocjacje zwigzane z uzywaniem auta - ukazuja samochdd jako
obiekt kultury materialnej, nasycony emocjami, lekami i aspiracjami, jednoczesnie
odzwierciedlajgcy globalne kryzysy, lokalne praktyki oraz osobiste doswiadczenia.

Kolejne publikacje poszerzaja ten zakres. Czes¢ badan przyjmuje perspektywe
miedzykulturows, prezentujac lokalne adaptacje sSrodkéw i sposobéw transportu
(np. Bear 2007; Vivanco 2013). Inne koncentruja si¢ na marginalnych formach
lokomocji, traktowanych jako praktyki politycznego oporu (Shell 2015). Znaczaca
czeéc¢ skupia sie na sensorycznym i afektywnym wymiarze ruchu: jego tempie,
intensywnosci, czasie trwania oraz cielesnym doswiadczeniu (np. Bissell 2010a;
Bissell 2010b; Stanisz 2017; Pink, Fors, Gloss 2019; Amit, Salazar 2020). Rozwijane
sa takze ujecia genderowe, rozpatrujace zaleznosci miedzy plcig a praktykami
lokomocji (np. Hanson 2010; Balkmar, Mellstrém 2022; Preston i in. 2024). Inte-
resujacym przykladem sa analizy symboliczne i metaforyczne konkretnych
pojazdéw - pociagu, samochodu, fodzi, roweru czy motocykla - rozumianych jako
wyraz tozsamosci, statusu spolecznego czy symbolu wolnosci, indywidualizmu
lub dominagcji (np. Lumsden 2013; Lipset, Handler 2014; Cross 2018). Podobnie, pod
katem ich znaczenia spoleczno-kulturowego, interpretowane sa zwigzane z trans-
portem przestrzenie: metro, lotnisko, dworzec, port czy autostrada (np. Richards,
MacKenzie 1988; Augé 2002; Augé 2010; Wucherpfennig 2006; Lofgren 2010; Hen-
gartner 2012; Dalakoglou, Harvey 2015; Kuligowski, Stanisz 2017; Swanson 2020).

Bliskie celom proponowanej tu antropologii lokomocji i transportu sg analizy
zawarte w tomie The Cultures of Alternative Mobilities: Routes Less Travelled pod redak-
cja Phillipa Vanniniego (Vannini 2010). Autorzy kieruja uwage ku codziennym,
lokalnym praktykom i ich zréznicowanym znaczeniom. Odchodzac od narracji
o0 ,hipermobilnoéci”, skupiajq sie na etnograficznie uchwyconych doswiadczeniach
podrézowania i zatrzymywania sie - transport w kanadyjskiej dziczy, kolejowe
i autobusowe codziennoéci, lotnicze op6znienia, rejsy zeglarskie czy zycie kurieréw
rowerowych. Sa to praktyki performowane w czasie i przestrzeni, konstytuujace
biografie i tozsamosci, osadzone w materialnych infrastrukturach i spotecznych
relacjach. Zebrane studia pokazujg niejednoznaczny i negocjacyjny charakter
mobilnosci, ktéra wymyka sie uproszczonym ujeciom. Podobny kierunek wyznacza
zredagowany przez Davida Lipseta i Richarda Handlera zbiér etnograficznych
esejow pt. Vehicles: Cars, Canoes, and Other Metaphors of Moral Imagination (Lipset,
Handler 2014). Pojazdy - od kajakéw w Papui-Nowej Gwinei, przez samoloty
w Ameryce Pélnocnej, lowridery (lo-lo) w Meksyku, po samochody w Chinach,
Japonii i Europie Wschodniej - ukazane sa tu nie tylko jako fizyczne $rodki
transportu, lecz takze jako metafory kulturowej, politycznej i moralnej wyobrazni.
Autorzy traktuja je jako nosniki tozsamosci, nostalgii i wartosci, ktdre , transportujg”
nie tylko ludzi, ale i sposoby rozumienia $wiata, kultury i historii.
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2. Ramy koncepcyjne dla badan lokomogiji i transportu -
antropologia techniki, technografia i imagineering

Antropologiczny namyst nad lokomocja i transportem warto osadzi¢ w szerszym
kontekscie analitycznym, dlatego jako ramy koncepcyjne proponuje trzy kom-
plementarne perspektywy: antropologie techniki, technografie oraz imagineering.
Kazda z nich wnosi nieco odmienne, ale powigzane ze soba narzedzia pojeciowe
i metodologiczne, ktére pozwalaja uchwyci¢ ztozonos¢ lokomociji i transportu jako
zjawisk jednoczeénie materialnych, spotecznych i symbolicznych. Pierwsza rama
pozwala widzie¢ technike jako system spoleczno-kulturowy; druga - daje metode
badania praktyk, afektéw i asamblazy, ktore facza ludzi i maszyny; trzecia - ujmuje
relacje miedzy technika i inzynierig a wyobraznig i imaginariami spotecznymi
oraz zwraca uwage na mechanizmy projektowania znaczen, podkreélajac, ze
technologia i wyobrazenia nie sa uniwersalne (dziataja wewnatrz okreslonych
historii, polityk i ekonomii).

Antropologia techniki - technika jako system spoteczno-kulturowo-techniczny

Podstawowe przesuniecie w mysleniu o technice, ktére proponuje wykorzystac
w analizach lokomocji i transportu, polega na odejéciu od prostego, instrumen-
talnego pojmowania techniki - ograniczonego do traktowania jej wylacznie jako
neutralnego narzedzia. Inspiracja dla tego podejscia sa oczywiscie filozoficzne
intuicje Martina Heideggera, ktéry podkresla, ze istota techniki wykracza poza
jej funkcje pragmatyczng - wedlug niemieckiego mysliciela technologie prze-
ksztalcaja ludzkie sposoby widzenia $wiata (Heidegger 1977: 332-333). Mysl te,
przeniesiong na grunt antropologii, udanie rozwija Janusz Bararnski, odwotujac
sie do pracy Bryana Pfaffenbergera (Baranski 2008: 25-27). Pfaffenberger trak-
tuje technike (oraz jej wytwory) jako tréjdzielny uklad: 1) zasoby materialne,
narzedzia i umiejetnoéci; 2) system spoteczno-techniczny obejmujacy czynnosci
produkcyijne i podzial pracy; 3) kulture materialng. Dopiero zrozumienie tej
trojdzielnej calosci daje pelny obraz tego, co potocznie okreéla sie jako technike
(Pfaffenberger 1992: 498, za: Barariski 2008: 34). Koncepcja ta ujmuje dziatalnos¢
technologiczng czlowieka w sposéb catosciowy, taczac w jednym zlozonym systemie
spoleczno-technicznym struktury spoleczne, dziatania niewerbalne, komunikacje
jezykowa, koordynacje pracy, zaawansowang produkcje artefaktow, wspoétdziatanie
réznorodnych aktoréw oraz spoleczne wykorzystanie wytworéw techniki. Barariski
do przywolywanego schematu dopowiada czwoérnie Heideggera - Ziemie i Niebo,
Smiertelnych i Bogéw - wprowadzajac wymiar kosmologiczny (mitologie, aksjo-
logie, teodycee i eschatologie). Antropolog proponuje, by méwic raczej o systemie
kulturowo-technicznym, poniewaz pojecie kultury petniej ujmuje szereg deter-
minantéw, takich jak podziat pracy, stosunki spoteczne czy wlasnie kosmologia
(Baranski 2008: 35). Jak przekonuje, wytwory techniki w antropologii nie sa i nie
byty postrzegane wylacznie w perspektywie funkcjonalneji praktycznej, zawsze
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wigzaly sie z kulturg oraz wartosciami, wyobrazeniami, przekonaniami, ideatami
i preferencjami uzytkownikow, petnigc funkcje estetyczne, symboliczne i spoleczne
oraz bedac narzedziem wyrazania tozsamosci, statusu, ideologii czy stylu zycia
(Baranski 2008: 27, 29, 32-33). Konsekwencja tego podejscia jest traktowanie kazdej
zmiany technologicznej jednoczesnie jako zmiany spoteczno-kulturowe;j.

Technika nie jest zatem jedynie zbiorem narzedzi, lecz ztozonym uktadem
relacji spolecznych, materialnych i symbolicznych, w ktérym kazdy element
oddziatuje na inne. Mimi Sheller nazywa ten sposéb myslenia ontologia rela-
cyjna - wspotkonstytuowania podmiotéw, przestrzeni i znaczen. Zaklada ona,
ze $wiat nie sklada sie z gotowych, samodzielnych bytoéw, ktére wchodza ze soba
w relacje, ale ze same byty powstaja poprzez relacje i ruch. W tej perspektywie
nie ma stalych rzeczy istniejacych w izolacji, sa procesy, powigzania i sieci.
Dlatego nalezy badac: przestrzen, ktéra powstaje poprzez ruchy ludzi, przedmio-
téw i informacji; czas - doswiadczany w rytmach podrézy i oczekiwania; oraz
cialo, ktére istnieje jako ,bycie-w-ruchu”, zmystowe, sprzezone z technologiami
transportu i komunikacji (zob. Sheller 2021: 8, 13, 30-33). Takie podejscie zbliza
nas do teorii aktora-sieci (ANT) Bruno Latoura (Latour 2010). W logice ANT byty
ludzkie i nie-ludzkie wspéttworza sieci; zadne z nich nie stanowi neutralnego tla
dzialan spotecznych, lecz sa aktantami wspoétkonstruujacymi dziatania i zna-
czenia. W $wietle tych koncepcji maszyny i infrastruktura - takie jak samochdd,
system sterowania, stacja kolejowa, droga morska czy mapa - nie sg , rzeczami”
o stabilnym, odrebnym bycie, lecz sa wspéttworcami relacji spotecznych, rytméw
i afektow (por. Sheller 2021: 104).

Technografia - etnografia techniki ,myslaca z” maszyna

Zaréwno u Heideggera, jak i u Latoura zapozyczaja sie etnografowie prébujacy zde-
finiowac pojecie ,technografii”. Technografia, czyli inaczej etnografia techniki, jest
rozwinieciem antropologii techniki w kierunku praktyk badawczych (zob. Kien 2008;
Kien 2009; Fisch 2018; por. Jansen, Vellema 2011). Zastapienie przedrostka ,etno-"
przedrostkiem ,techno-" ma podkresli¢ potrzebe badania rosnacego znaczenia
technicznego posrednictwa oraz zwigzanych z technikg kultur i praktyk. Chodzi
o analizowanie wplywu wytworéw techniki na zycie spoleczne w sposob, ktérego
nie da si¢ sprowadzi¢ do pojedynczych, tradycyjnych kategorii etnograficznych,
takich jak tozsamos¢, wspolnota, nardd, sprawczosé czy podmiotowos¢ (Fisch
2018: 6). Technografia przejmuje z etnografii metode szczegélowego opisu praktyk,
wykorzystujac ja do badania relacji i wspéidziatania czlowieka z maszyna/narze-
dziem. Rézni sie jednak od tradycyjnej etnografii tym, ze przesuwa jej perspektywe
Z opisowo-reprezentacyjnego trybu wytwarzania wiedzy, opartego na thinking
about technology - mysleniu o technice, ku praktyce performatywnego thinking with
technology - myslenia z technika (i poprzez technike) (Fisch 2018: 6). Prowadzi to do
zmiany pytania badawczego: nie wystarczy pytaé, jak ludzie uzywaja techniki
lub jakie sa praktyki ludzi wobec techniki - trzeba prébowac mysle¢ z technika,
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analizowac to, w jaki sposob relacje cztowiek - maszyna/narzedzie konstruuja
zbiorowe zycie spoteczne. W tym sensie technografia zbliza sie do fenomenologii
codziennych interakcji cztowieka z maszyna/narzedziem (zob. Kien 2009: 13, 14, 16),
co wyjasnia inspiracje mysla Heideggera. Jednoczesnie stanowi uzupetnienie teorii
aktora-sieci - istotne znaczenie ma tu zaréwno pojecie asamblazu, jak i rozumienie
techniki jako aktanta, czyli aktywnego uczestnika sieci spolecznych. Technografia
koncentruje sie przy tym na konkretnych splotach dziatan ludzi i rzeczy oraz ich
opisie w skali mikro, uwrazliwiajac na niuanse wspétdziatania, automatyzmow,
awarii czy adaptacji (zob. Kien 2009: 18-19).

W interesujacym mnie kontekscie lokomocji i transportu te propozycje
teoretyczno-metodologiczng twoérczo wykorzystuje Michael Fisch w ksigzce
An Anthropology of the Machine: Tokyo’s Commuter Train Network. Badajac tokijska
sie¢ kolejowa, antropolog nie ogranicza sie do opisu infrastruktury, lecz analizuje
wspoblzaleznos¢ wielu elementéw: rytmow podréznych, praktyk adaptacyjnych,
diagraméw ruchu i opéznieni czy operacji inzynierskich i zarzadczych. W duchu
technografii stawia pytanie, jak relacja ludzie - pociag konstruuje zbiorowos¢
ijakie to rodzi konsekwencje, zaréwno jakosciowe (rozumiane jako jakos¢ wspot-
istnienia techniczno-ludzkiego kolektywu, mierzona nie tylko wydajnoscia),
jak i etyczne (analizujac m.in. przypadki samobdjstw na torach, pokazuje, ze
reakcje badanej zbiorowosci ujawniaja dylemat: zredukowacé tragedie do kate-
gorii ,przeszkody w ruchu” czy uznaé¢ indywidualnos¢ i dramat osoby) (Fisch
2018: 166-205). Metodologicznie Fisch Iaczy postulowang praktyke , myslenia
z maszyng’ (pociagiem, infrastrukturg, systemem sterowania) z klasycznymi
narzedziami etnografii (badaniami terenowymi, obserwacja uczestniczaca,
wywiadami), a takze analiza dokumentacji technicznej oraz analiza kulturowa
(filméw, mediéw) (Fisch 2018: X, 6-7, 14-17).

Podobnie technografie - traktowana jako istotne uzupetnienie etnografii -
wykorzystuje Dmitrii A. Bochkov w badaniach nad postsocjalistycznymi pociggami
elektrycznymi. Wedlug niego technografia daje narzedzia pozwalajace uchwyci¢
to, co tradycyjna etnografia reprezentacyjna - koncentrujaca sie przede wszystkim
na narracjach ludzkich - mogtaby zafalszowac lub poming¢. Technografia tymcza-
sem poszukuje réwniez ,narracji maszyny” oraz relacji powstajacych ,w ruchu”.
Bochkov dowodzi, ze popularna ,elektriczka” nie jest jedynie tlem spotecznych
praktyk, lecz aktywnie wspoétkonstruuje afekty, automatyzmy, dziatania i postawy.
Aby oddac¢ to zjawisko, badacz postuguje si¢ obrazowymi figurami, takimi jak
»biondustrialny afekt” czy ,maszynowa oralnos¢” (pojecie Félixa Guattariego)
(Bochkov 2021: 188, 190). Stara sie¢ w ten sposéb pokaza¢, jak dzwieki maszyny
(komunikaty, szum silnika i wibracje) splataja sie z gtosami ludzkimi, tworzac
nowa, zdecentralizowana ,oralno$¢” asamblazu, w ktérej rejestry maszynowe
i ludzkie wzajemnie sie przenikaja, wyciszaja i fragmentaryzuja.
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Imagineering - relacje miedzy wyobraznia a inzynieria

Jedli technografia kieruje uwage ku praktykom wspoétdziatania ludzi i maszyn,
to imagineering przesuwa analize w strone powiazan miedzy wyobraznia i inzy-
nierig; bada, jak wyobrazenia ksztaltuja projekty techniczne oraz jak technika
wytwarza wyobrazenia spoleczne. Neologizm imagineering - bedacy kontaminacja
stéw imaginary/imagination (wyobraznia) i engineering (inzynieria) - akcentuje te
obustronnoéc i bywa stosowany w antropologii do analizy, w jaki sposéb techniczne
przedsiewziecia moga stac sie nosnikami kulturowych i politycznych znaczer®.
Wyobraznie mozna w tym kontekscie rozumiec tak, jak definiujg ja David Sneath,
Martin Holbraad i Morten Pedersen - jako niedookreslony efekt techniki, ktéra jg
wytwarza (Sneath, Holbraad, Pedersen 2009: 26, za: Dalakoglou, Kallianos 2018).

Wazne jest rozréznienie indywidualnego procesu wyobrazni (imagination)
i spotecznych wyobrazen (imaginaries), ktére proponuje Noel B. Salazar. Pierw-
sze oznacza dynamiczny, psychologiczny akt twoérczy, drugie za$ - spolecznie
trwate, podzielane i przekazywane, kulturowo zakorzenione konstrukty, bedace
wytworami wyobrazni (Salazar 2020: 768). To wiasnie spoteczne imaginaria - jak
zaktada Charles Taylor - warunkuja instytucje, praktyki i codzienne interakcje
(Taylor 2010). Salazar zauwaza, ze trudno méwié¢ o mobilnosci czlowieka bez
uwzglednienia tego, w jaki sposob ksztaltuje ja wyobraznia oraz jak mobilnos¢
wplywa na wyobraznie (Salazar 2020: 768). Argumentuje, ze praktyk ruchu nie da
sie oddzieli¢ od imaginariéw; wyobrazenia motywuja, konstruuja i legitymizuja
mobilnosé, a réwnoczesnie same sa formowane przez doswiadczenia przemiesz-
czania sie (Salazar 2011b; Salazar 2020).

W praktyce imagineering oznacza zwrécenie uwagina to, jak projekty techniczne
i medialne (plany transportowe, kampanie promocyjne, wizualizacje inwestycji,
narracje o ,facznosci”, ,rozwoju”, ,nowoczesnosci’, , bezpieczenistwie”) produkuja
wyobrazenia przestrzeni i ruchu, ktére potem wplywaja na praktyki uzytkownikow
i decyzje polityczne. Przyktady badan etnograficznych pokazuja, jak projekty
infrastruktury, systemy transportu i $rodki lokomocji nadaja kulturowe i polityczne
sensy oraz jak wplywaja na organizacje ruchu i oficjalne dyskursy panstwowe
(Lofgren 2004; Dalakoglou 2010). Taka rama analityczna pozwala bada¢ nie tylko
materialne wymiary lokomocji i transportu (urzadzenia, systemy, infrastrukture),
lecz takze ich aspekty afektywne i symboliczne, a ponadto praktyki projektowania
oraz wyobrazenia projektantéw i uzytkownikow.

3 W niniejszej propozycji odchodze od znaczenia nadanego temu pojeciu przez Walt Disney

Company (tworzenie, projektowanie i budowa parkéw tematycznych), wykorzystywanego
réwniez w pracach antropologicznych, w ktérych jest ono rozumiane jako inzynieria wyobrazni,
celowe i sSwiadome konstruowanie wyobrazen i zarzadzanie wyobraznig (zob. np. Salazar 2011a;
Salazar 2013).
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3. Propozycje kierunkéw badawczych i pél tematycznych
dla antropologii lokomociji i transportu

Antropologia lokomogji i transportu moze obejmowac analize oraz interpretacje
wyobrazen (zaréwno swiadomych, jak i nieSwiadomych) i figur my$lenia, a takze
symbolike, wartosci, sensy i znaczenia (np. odniesienia do statusu spotecznego)
przypisywane poszczegélnym srodkom lokomocji (pociag, samochéd, samolot,
t6dz, rower, motocykl itp.) oraz ich infrastrukturze. Transport nie tylko wytwarza
duze trajektorie zawlaszczajace przestrzen i przeksztalcajace krajobraz (szlaki
morskie i podniebne, autostrady i linie kolejowe, doki i porty, lotniska, parkingi),
kreuje réwniez wlasne przestrzenie spoteczne (stacje, hotele, kurorty, kompleksy
wypoczynkowe czy trasy turystyczne). W ramach tego nurtu antropologiczny
namyst moze dotyczy¢ wiec zaréwno kultury podrézowania i praktyk lokomo-
cyjnych, jak i relacji spotecznych zachodzacych w réznych érodkach transportu
(m.in. komunikacja miedzy pasazerami, wzorce zachowarn, formowanie sie
wspo6lnot podrézujacych, interakcje z pracownikami transportu publicznego)
czy miejscach posrednich i punktach przesiadkowych. W polu zainteresowar
moga sie znalez¢ strategie adaptacji i rekontekstualizacji: lokalne i ponadlokalne
procesy przeksztalcania techniki transportowej, tworzenie nowych znaczen,
historyczne warianty praktyk lokomocyjnych (np. poréwnania miedzygeneracyjne)
oraz mechanizmy spoteczno-kulturowych ,zawlaszczen” przestrzeniiurzadzen
(de Certeau 2008) - czyli sposoby, w jakie uzytkownicy nadaja nowe znaczenia
i uzycia temu, co odgérnie zaprojektowane. Niniejsza czes¢ artykutu porzadkuje
mozliwe pola tematyczne - nie jako wyczerpujaca liste, lecz jako szkicowa mape
problemowg, w ktdérej wskazuje, co - moim zdaniem - warto rozwija¢ w ramach
antropologii lokomocji i transportu.

Analiza sensoryczno-afektywna

Lokomocja, rozumiana jako praktyka ucielesniona, koncentruje uwage na tym,
co podréz robi z cialem i percepcja: rytmy i tempo, drgania i wibracje, dzwieki
i zapachy, tlok i dotyk, rytuaty oczekiwania. Te sensoryczne warstwy doswiad-
czenia wspéltworza afekty i emocje towarzyszace ré6znym etapom i formom
przemieszczania sie (np. lek, ekscytacja, ulga, nostalgia, rados¢, napiecie, niepokdj
itp.), ktére z kolei ksztaltuja sensy przypisywane poszczegélnym srodkom trans-
portu i miejscom, np. dworcom, lotniskom, portom czy poczekalniom. Analiza
powinna wiec obejmowac nie tylko opisy procedur i infrastrukture, lecz takze
jakos¢ doznania: przywigzania emocjonalne do konkretnych érodkéw (np. pociagu,
roweru, motocykla), sile afektywna urzadzen i przestrzeni, jak tez pamie¢ miejsc
tranzytowych. Jakie afekty produkuja konkretne srodki transportu, infrastruktura
transportowa i ich medialne reprezentacje?
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Zréznicowanie kulturowe i poréwnania lokalne

Lokalne praktykilokomocyjne oraz kulturowe znaczenia przypisywane srodkom
transportu wymagaja studiow poréwnawczych osadzonych w konkretnych
kontekstach historycznych i spoteczno-gospodarczych. Analizy miedzymia-
stowe, miedzyregionalne, miedzypanstwowe i - szerzej - miedzykulturowe
moga odstoni¢, jak tradycje, polityki, warunki materialne i dominujace obrazy
mobilnosci ksztattuja zwyczaje i zachowania komunikacyjne, wzory korzystania
z infrastruktury oraz sensy przypisywane poszczegoélnym srodkom lokomocji.
W ten spos6b ujawniaja sie lokalne ,kultury podrézy”, czyli odmienne reguty
uzytkowania, hierarchie wartoéci i strategie adaptacyjne zwigzane z lokomocjg
i transportem. Istotne jest rozpoznanie kulturowych wzorcéw, ktére wplywaja
na to, jak spoteczenstwa uzywaja i interpretuja srodki lokomocji oraz powigzana
z nimi infrastrukture - jakie nadaja im znaczenia. A wiec, jak lokalne tradycje
i zwyczaje modyfikuja doswiadczenie codziennego przemieszczania sie. Mozna
tez pytac, w jaki sposéb rézne spotecznosci przyjmuja, negocjuja i przeksztal-
caja technologie transportowe, a takze jak regionalne imaginaria konkuruja
lub wspéigraja z krajowymi i miedzynarodowymi narracjami o modernizacji,
nowoczesnosci czy rozwoju.

Tozsamos¢, pamiec miejsc i krajobraz kulturowy

Infrastruktura i Srodki lokomocji sa nie tylko narzedziami przemieszczania sie,
staja sie niekiedy nosnikami tozsamosci i pamieci zbiorowej. Dworce, mosty, przy-
stanie, przystanki czy trasy komunikacyjne (szosy, tory, drogi) wchodza w sklad
krajobrazéw kulturowych i przyczyniaja sie do ich utrwalania lub przeksztalcania;
staja sie punktami odniesienia, w ktérych zapisane sa narracje historyczne i symbo-
liczne. Transport odgrywa role kulturo- i tozsamosciotworcza - moze wzmacniac
identyfikacje lokalne, narodowe czy subkulturowe. Kolej w Katalonii (,,kanarek”),
w Kanadzie (linia transkontynentalna) czy w Patagonii (patagoriski express)
pokazuje, ze srodki lokomocji mogg stac sie¢ materialnymi i wyobrazeniowymi
symbolami wspdlnoty. W tym kontekscie warto pytac: Jak srodki transportu
i powigzana z nimi infrastruktura ksztaltuja poczucie miejsca i przynaleznosci?
Jak okreélone elementy infrastruktury wpisuja sie¢ w pamie¢ zbiorowq? Jak ich
rozwdj i transformacja sieci transportowych wptywaja na zycie spotecznoéci oraz
na sposoby, w jakie mieszkarcy interpretuja i adaptuja te zmiany? Jak lokalne
spotecznoéci reinterpretuja pozostawione w krajobrazie materialne ich slady,
np. ruiny dworcéw, nieuzywane tory czy opuszczone przystanki?
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Subkultury motoryzacyjne, wspdlnoty i tradycje zawodowe
oraz dziedzictwo transportowe

Pojazdy, sposoby ich uzytkowania i zwigzane z nimi praktyki moga by¢ podstawg
poczucia przynaleznosci. Wokot nich ksztattujg sie bowiem subkultury (np. ridersi,
modsi, mikole) oraz wspdlnoty i tradycje zawodowe (np. kolejarze, marynarze,
piloci). Srodki lokomocji wraz z infrastrukturg i architektura staja sie¢ rowniez
elementami dziedzictwa kulturowego - swiadectwem historii, a zarazem punk-
tem odniesienia dla r6znych wspélnot. Stare dworce, nieczynne linie kolejowe,
zabytkowe tramwaje i samochody, dawne pasy startowe i hangary, a takze histo-
ryczne statki i fodzie podlegaja procesom ochrony, rewitalizacji i reinterpretacji,
ktére tworza przestrzer negocjowania wartosci i znaczer oraz wpisuja transport
w szersze debaty o dziedzictwie. W tym obszarze badawczym istotne sa pytania:
Jak praktyki lokomocyjne konstytuuja przynaleznos¢ i styl zycia? Jakie znaczenia
spoleczne i polityczne niesie ochrona zabytkowej infrastruktury? Jak wyglada
rewitalizacja dziedzictwa transportowego (od muzedw i tras turystycznych po
festyny i inicjatywy oddolne)?

Zamieszkiwanie w podrozy - zycie on the move

Mobilne przestrzenie mieszkalne, takie jak vany, kampery, kajuty na statkach,
wagony sypialne czy kabiny kierowcdéw, tworza ztozona wspoétzaleznoéé miedzy
podrézowaniem a zamieszkiwaniem. Ich uzytkowanie rekonceptualizuje pojecie
domu, statosci i stabilnosci, a takze pozwala analizowaé kulturowe i spoteczne
konsekwencje mobilnych form zycia. Badanie takich przestrzeni obejmuje pytania
o codzienne praktyki i strategie umozliwiajace zycie w ruchu; o sposoby, w jakie
rekonfiguruja one relacje rodzinne, prace i prywatnosé, a takze o wplyw regulacji
prawnych i ekonomicznych na warunki ,zamieszkania” w podrézy. Przestrzenie
te moga stanowi¢ punkt wyjscia do analizy, jak mobilny tryb zycia ksztattuje
codzienno$, relacje spoteczne oraz poczucie domu.

Technografia i analiza materialno-techniczna

Technografia zaktada traktowanie techniki jako aktanta wspéitworzacego praktyki
spoleczne, afekty i wyobrazenia. W tym ujeciu $rodki, narzedzia i infrastruktura
transportu, takie jak zespoly pojazdéw, systemy sterowania, urzadzenia infor-
macyjne czy architektura, stajg sie¢ aktywnymi komponentami sieci spoteczno-
-kulturowych, jak i elementami kultury technicznej. Analiza materialno-techniczna
pozwala uchwycié, w jaki sposéb konkretne projekty i rozwigzania techniczne
ksztattuja rytmy podroézy, jak niewidoczne decyzje inzynieryjne wpltywaja na
codzienno$¢ uzytkownikéw transportu oraz jak technika uczestniczy w wywo-
tywaniu emocji i organizowaniu praktyk mobilnosci. Waznym polem badarn sa
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tu takze transformacje i modernizacje, takie jak elektryfikacja, dekarbonizacja
czy polityki ,zielonego transportu”. Pojawiaja sie pytania o to, jak zmiany te
wplywaja na zachowania i strategie uzytkownikéw i pracownikéw oraz jakie
niosg polityczne, spoteczne i kulturowe skutki.

Krytyczna analiza nieréwnosci i dostepnosci

Perspektywa krytyczna w badaniach nad lokomocja i transportem uwzglednia
takie parametry, jak pte¢, wiek, pochodzenie, klasa spoleczna, status obywatelski,
sprawczo$¢ czy niepelnosprawnosé. Kluczowe staje sie pytanie, ktére grupy majg
rzeczywisty dostep do transportu, a ktére doswiadczaja wykluczenia. Analiza
moze pokazad, jak infrastruktura, regulacje, projekty techniczne i praktyki
uzytkowania moga reprodukowac lub niwelowac istniejace nieréwnosci. Doswiad-
czenia transportowe réznia sie w zaleznosci od pozycji spotecznej - kobiety,
osoby starsze (w tym poruszajace sie za pomoca lasek czy balkonikéw), osoby
z niepelnosprawnosciami czy migranci moga w odmienny sposéb odczuwac
bezpieczenistwo, autonomie i komfort lokomocji niz mezczyzni, ludzie mlodzi,
osoby pelnosprawne czy rdzenni obywatele danych panstw. Indywidualne
doswiadczenia sa przy tym wywolywane, wzmacniane czy ograniczane przez
struktury spoteczne i polityczne. Warto badad, ktére rozwigzania techniczne,
modele projektowania infrastruktury i polityki planistyczne sprzyjaja inkluzyw-
noéci, a ktére prowadza do marginalizacji. Istotnym czynnikiem réznicujacym
dostep do transportu jest miejsce zamieszkania. W Polsce transformacja systemowa
po 1989 roku doprowadzila do likwidacji wielu potaczenn komunikacji publicznej,
zwlaszcza na obszarach wiejskich, co poskutkowato trwatym wykluczeniem
komunikacyjnym: ograniczonym dostepem do pracy, edukacji, kultury i opieki
zdrowotnej, a szerzej - do uczestnictwa w przestrzeni publicznej. Przemieszczanie
staje sie wowczas przywilejem a nie norma. Krytycznej refleksji wymagaja réwniez
wyobrazenia o ,nowoczesnym” transporcie, takie jak systemy premium, strefy
biznesowe czy pierwsza klasa, ktére ekonomicznie i symbolicznie redystrybuuja
dostep do infrastruktury i ruchu, utrwalajac hierarchie.

Podsumowanie

Proponowane kierunki i pola tematyczne - od codziennych praktyk korzystania
ze $rodkéw lokomocji, przez rytualy zwigzane z podrézowaniem, po polityki
przestrzenne, pamie¢ miejsc i materialne slady infrastruktury - wskazuja zaré6wno
na potrzebe poglebionych badar etnograficznych, jak i na koniecznos$é analiz
materialno-technicznych, poréwnawczych oraz krytycznej refleks;ji. Ich potacze-
nie pozwoli uchwycié¢ zlozonos$é techniczno-spoteczno-kulturowych aspektéow
lokomocji i transportu.
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Niniejszy tekst nie miat ambicji monograficznego, wyczerpujacego przegladu
czy podsumowania przeszlo trzydziestoletniego dorobku badan nad mobilnoscia -
taka synteza wykraczataby daleko poza ramy pojedynczego artykulu. Chodzito
raczej o wyodrebnienie z szerokiego pola mobility turn tych watkéw i narzedzi,
ktore wydaja sie najbardziej uzyteczne w badaniu dwéch uwzglednionych
w temacie kategorii: lokomociji i transportu, oraz uzasadnienie ich wlaczenia
do antropologicznych rozwazan nad mobilnoscia. Moim zamiarem bylo takze
selektywne ,podprowadzenie” gléwnych osiggnie¢ zwrotu mobilnosciowego
w strone etnografii, zwlaszcza Zze wczedniejsze podejscia czesciej wywodzity
sie z socjologii i geografii. Mam nadziejg, ze ten szkic postuzy jako uzyteczne
wprowadzenie do antropologicznego namystu nad lokomocja i transportem,
nie wyczerpujac tematu, ale wyznaczajac pole, z ktérego dalsze, szczegblowe
etnografie moga wychodzié¢, operujac jasno okreslonymi ramami pojeciowymi
i metodologicznymi.

Literatura

Adey, P, Bissell, D., Hannam, K., Merriman, P, Sheller, M. (eds.). (2014). The Routledge
Handbook of Mobilities. London-New York: Routledge.

Amit, V., Salazar, N.B. (eds.). (2020). Pacing Mobilities: Timing, Intensity, Tempo and Duration
of Human Movements. New York: Berghahn Books.

Appadurai, A. (1986). The Social Life of Things. Cambridge: Cambridge University Press.

Augé, M. (1997). L'impossible voyage. Le tourisme et ses images. Paris: Payot & Rivages.

Augé, M. (2002). In The Metro. Przel. T. Conley. Minneapolis: Univeristy of Minnesota Press.

Augé, M. (2010). Nie-miejsca. Wprowadzenie do antropologii hipernowoczesnosci. Przel. R. Chym-
kowski. Wprowadzenie W.J. Burszta. Warszawa: Wydawnictwo Naukowe PWN.

Balkmar, D., Mellstrom, U. (2022). Gender and Transport. Affective Structures and Practices.
W: TW. Reeser (ed.), The Routledge Companion to Gender and Affect (s. 111-120).
London-New York: Routledge.

Baranski, J. (2008). Antropologia techniki. Kultura Wspétczesna, 3, 22-42.

Barth, F. (1961). Nomads of South Persia. The Basseri Tribe of the Khamseh Confederacy. Boston:
Little, Brown and Company.

Bear, L. (2007). Lines of the Nation: Indian Railway Workers, Bureaucracy, and the Intimate
Historical Self. New York: Columbia University Press.

Bissell, D. (2010a). Vibrating materialities: Mobility-body-technology relations. Area, 42,
479-486.

Bissell, D. (2010b). Passenger mobilities: Affective atmospheres and the sociality of public
transport. Environment and Planning D: Society and Space, 28, 270-289.

Bochkov, D.A. (2021). Technography instead of ethnography? Bio-industrial ontology
of the elektrichka, or Intertwining of human and nonhuman narratives. Shagi/ Steps,
7(2), 175-192.

Biischer, M., Urry, J. (2009). Mobile methods and the empirical, European Journal of Social
Theory, 12(1), 99-116.

Biischer, M., Urry, J., Witchger, K. (eds.). (2010). Mobile Methods. London-New York: Routledge.



Antropologia lokomogji i transportu... 31

Cekiera, R. (2019). Mobilnos¢. W: M.S. Szczepariski, A. Sliz (red.). Wspdtczesne teorie spoteczne.
W kregu uje¢ paradygmatycznych (s. 587-618). Opole: Wydawnictwo Uniwersytetu
Opolskiego.

Certeau de, M. (2008). Wynalez¢ codziennosc. Sztuki dziatania. Przel. K. Thiel-Jariczuk. Krakow:
Wydawnictwo Uniwersytetu Jagielloriskiego.

Clifford, J. (1997). Routes. Travel and Translation in the Late Twentieth Century. Cambridge:
Harvard University Press.

Cook, S. (2018). Geographies of mobility: a brief introduction. Geography, 103(3), 137-145.

Cresswell, T. (2006). On the Move. Mobility in the Modern Western World. London-New York:
Routledge.

Cross, G.S. (2018). Machines of Youth: America’s Car Obsession. Chicago: University of Chicago
Press.

Dalakoglou, D., Harvey, P. (eds.). (2015). Roads and Anthropology: Ethnography, Infrastructures,
(Im)mobility. London-New York: Routledge.

Dalakoglou, D. (2010). The Road: An Ethnography of the Albanian-Greek Cross border
road motorway. American Ethnologist, 37(1), 132-149.

Dalakoglou, D., Kallianos, Y. (2018). ‘Eating mountains’ and ‘eating each other’. Disjunctive
modernization, infrastructural imaginaries and crisis in Greece. Political Geography,
67, 76-87.

Elliot, A., Norum, R., Salazar, N.B. (eds.). (2017). Methodologies of Mobility: Ethnography
and Experiment. New York: Berghahn.

Faist, T. (2013). The mobility turn: a new paradigm for the social sciences? Ethnic and Racial

Studies, 36(11), 1637-1646.

Fisch, M. (2018). An Anthropology of the Machine: Tokyo’s Commuter Train Network. Chicago:
University of Chicago Press.

Grieco, M., Urry, J. (eds.). (2012). Mobilities: New Perspectives on Transport and Society. Lon-
don-New York: Routledge.

Hage, G. (2005). A Not so Multi-Sited Ethnography of a Not so Imagined Community.
Anthropological Theory, 5, 463-475.

Hannam, K., Sheller, M., Urry, ]. (2006). Editorial: Mobilities, Immobilities and Moorings.
Mobilities, 1(1), 1-22.

Hanson, S. (2010). Gender and mobility: new approaches for informing sustainability.
Gender, Place & Culture, 17(1), 5-23.

Heidegger, M. (1977). Budowa¢, mieszka¢, mysle¢. Przel. K. Michalski. W: M. Heidegger,
Budowa¢, mieszkaé, myslec. Eseje wybrane (s. 316-334). Warszawa: Czytelnik.

Hengartner, T. (2012). Bahnhofische Welten - Alltagskultur und stddtische Kultur am
Bahnhof. Collage. Zeitschrift fiir Planung, Umuwelt und Stidtebau, 4, 22-24.

Jansen, K., Vellema, S. (2011). What is technography? NJAS - Wageningen Journal of Life
Sciences, 57(3-4), 169-177.

Kaczmarek, . (2015). Mobilnos¢ spoleczna i przestrzenna z perspektywy wielostano-
wiskowej: umobilnienie i mobilizacja antropologii. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Jagiellotiskiego , Prace Etnograficzne”, 43(3), 171-200.

Kaufmann, V. (2014). Mobility as a Tool for Sociology. Sociologica, 1, 1-18.

Kien, G. (2008). Technography = technology + ethnography. An introduction. Qualitative
Inquiry, 14(7), 1101-1109.

Kien, G. (2009). Global Technography. Ethnography in the Age of Mobility. New York: Peter Lang.

Kuligowski, W., Stanisz, A. (2017). Ruchome modernizacje. Migdzy Autostradg Wolnoscia , starg
dwdjkq”. Warszawa: Ksigzka i Prasa.



32 Agnieszka Bednarek-Bohdziewicz

Latour, B. (2010). Splatajqc na nowo to, co spoteczne. Wprowadzenie do teorii aktora-sieci. Przet.
K. Abriszewski, A. Derra. Krakow: Universitas.

Lipset, D., Handler, R. (eds.). (2014). Vehicles: Cars, Canoes, and Other Metaphors of Moral
Imagination. Oxford-New York: Berghahn Books.

Lofgren, O. (2004). Concrete Transnationalism? Bridge Building in the New Economy.
Focaal - European Journal of Anthropology, 43, 59-75.

Lofgren, O. (2008). Motion and Emotion: Learning to be a Railway Traveller. Mobilities,
3(3), 331-351.

Lofgren, O. (2010). Urban Atmospheres: An Ethnography of Railway Stations. W: J. Wiet-
schorke, B. Binder, M. Ege, A. Schwanhé&ufler (eds.). Orte, Situationen, Atmosphdren.
Kulturanalytische Skizzen (s. 67-76). Frankfurt-New York: Campus Verlag.

Lumsden, K. (2013). Boy Racer Culture: Youth, Masculinity and Deviance. London-New York:
Routledge.

Malkki, L.H. (1992). National Geographic: The Rooting of Peoples and the Territorialization
of National Identity among Scholars and Refugees. Cultural Anthropology 7(1): 24-44.

Malkki, L.H. (1995). Purity and Exile: Violence, Memory, and National Cosmology among Hutu
Refugees in Tanzania. Chicago: University of Chicago Press.

Marcus, G.E. (1995). Ethnography in/of the World System. The Emergence of Multi-Sited
Ethnography. Annual Review of Anthropology, 24, 95-97.

Miller, D. (2001). Car cultures. Oxford: Berg Publishers.

Pfaffenberger, B. (1992). Social anthropology of technology. Annual Review of Anthropology,
21, 491-516.

Pink, S., Fors, V., Gloss, M. (2019). Automated futures and the mobile present: In-car video
ethnographies. Ethnography, 20(1), 88-107.

Preston, V., McLafferty, S., Maciejewska, M., Yeoh, B. (eds.). (2024). Handbook of Gender
and Mobilities. Cheltenham: Edward Elgar.

Richards, J., MacKenzie, J. (1988). The railway station. A social history. Oxford-New York:
Oxford University Press.

Salazar, N.B. (2011a). Imagineering cultural heritage for local-to-global audiences. W: A. van
Stipriaan, P. van Ulzen, M. Halbertsma (eds.). The heritage theatre (s. 49-71). Newcastle
upon Tyne: Cambridge Scholars Publishing.

Salazar, N.B. (2011b). The power of imagination in transnational mobilities. Identities: Global
Studies in Culture and Power, 18(6), 576-598.

Salazar, N.B. (2013). Imagineering Otherness: Anthropological Legacies in Contemporary.
Tourism Anthropological Quarterly, 86(3), 669-696.

Salazar, N.B. (2014). Anthropology. W: P. Adey, D. Bissell, K. Hannam, P. Merriman, M. Sheller
(eds.). The Routledge Handbook of Mobilities (s. 55-63). London-New York: Routledge.

Salazar, N.B. (2020). On imagination and imaginaries, mobility and immobility: Seeing
the forest for the trees. Culture & Psychology, 26(4), 768-777.

Salazar, N.B,, Elliot, A., Norum. R. (2017). Studying Mobilities Theoretical Notes and Metho-
dological Queries. W: A. Elliot, R. Norum, N.B. Salazar (eds.), Methodologies of Mobility:
Ethnography and Experiment (s. 1-24). New York: Berghahn.

Salazar, N.B., Jayaram, K. (eds.). (2016). Keywords of Mobility. Critical Engagements. New
York-Oxford: Berghahn.

Shell, J. (2015). Transportation and Revolt: Pigeons, Mules, Canals, and the Vanishing Geographies
of Subversive Mobility. Cambridge: The MIT Press.

Sheller, M., Urry, J. (2006). The new mobilities paradigm. Environmental Planning A, 38(2),
207-226.



Antropologia lokomogji i transportu... 33

Sheller, M. (2021). Advanced Introduction to Mobilities. Cheltenham-Northampton: Edward
Elgar.

Sneath, D., Holbraad, M., Pedersen, M. A. (2009). Technologies of the Imagination: An Intro-
duction. Ethnos, 74(1), 5-30.

Stanisz, A. (2012). Ruchome miejsca i etnografia translokalnosci. Tematy z Szewskiej, 2(8), 7-18.

Stanisz, A. (2015). Mobilno$¢ mimochodem, czyli przydrozne spolecznosci i strefy prze-
plywu. Praktyczne zastosowanie ,paradygmatu nowych mobilnosci”. Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Jagielloriskiego ,, Prace Etnograficzne”, 43(3), 213-226.

Stanisz, A. (2017). Tractor unit acoustemology. Sounds of a dwelling on the road. Mobile
Culture Studies. The Journal, 3, 53-76.

Swanson, H.A. (2020). Why railroads now? Anthropology of infrastructure and debates
around “green” transit. Transfers. Interdisciplinary Journal of Mobility Studies, 10(2-3),
270-282.

Taylor, Ch. (2010). Nowoczesne imaginaria spoteczne. Przel. A. Puchejda, K. Szymaniak.
Krakéw: Wydawnictwo Znak.

Urry, J. (2000). Sociology Beyond Societies: Mobilities for the Twenty-First Century. London-New
York: Routledge.

Urry, J. (2007a). Mobilities. Cambridge: Polity Press.

Urry, J. (2007b). Spojrzenie turysty. Przet. A. Szulzycka. Warszawa: Wydawnictwo Naukowe
PWN.

Urry, J. (2012). Does mobility have a future? W: M. Grieco & J. Urry (red.), Mobilities: New
Perspectives on Transport and Society (s. 3-19). London-New York: Routledge.

Weber, H. (2011). Mobile Electronic Media: Mobility History at the Intersection of Transport
and Media History. Transfers, 1(1), 27-51.

Woucherpfennig, C. (2006). Bahnhof - (stadt)gesellschaftlicher Mikrokosmos im Wandel. Eine
,neue kulturgeographische” Analyse. Oldenburg: BIS-VIg.

Vannini, P. (ed.). (2010). The Cultures of Alternative Mobilities: Routes Less Travelled. London-
New York: Routledge.

Vivanco, L.A. (2013). Reconsidering the Bicycle: An Anthropological Perspective on a New (Old)
Thing. New York-London: Routledge.

SUMMARY

Anthropology of Locomotion and Transport - Between Ethnography
and Technography

The article provides a theoretical grounding for the anthropology of locomotion (understood
here as the linguistically justified use of the Polish term ‘lokomocja’, denoting human
movement facilitated by mechanical or motorized means of transport) and transport
within the framework of the mobility turn. The author briefly recapitulates key concepts
and methodologies characteristic of this paradigm, clarifying its significance and scope. She
also emphasizes the purpose of introducing the categories of ‘locomotion” and ‘transport’
as important concepts in mobility analysis, justifying their use from an anthropological
perspective. The article also concisely surveys research fields concerned with mobility
and outlines a set of useful analytical contexts, including the anthropology of technol-
ogy, technography, and imagineering. These perspectives enable a deeper exploration
of the anthropological dimensions of the technological aspects of movement, revealing
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the complexity and multidimensionality of transport processes along with their cultural,
social, and material conditions.

Keywords: transport, locomotion, mobility studies, technography, ethnography,
imagineering



