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Der Ausgangspunkt unserer Exkurs ion am Morgen des 12 . Juni 2014 ist das Hauptge­

bäude der Adam-Mickiew icz-Univers iät Poznan, unser Ziel: das Städtchen Swiebodzin, 

das - auf direktem Weg - 115 Kilomete r weiter westlich liegt. Unser Ziel? Nein, nicht 

wirklich , denn eigentlich ist der Weg unser Ziel und dieser Weg beginnt bereits in 

dem Moment, da wir am Stadtrand von Pozna11 auf die Autostrada 2, die Europastraße 

E 30, fahren. M it dem Reisebus auf den Weg gemache haben wir - eine Gruppe von 

Sozial- und Kulcurwissenschafclern aus Polen, Griechenland, Deutschland und den 

USA - uns an d iesem Morgen näm lich nicht wegen der »Christus-König-Statue«, der 

36 Meter hohen und damit derzeit weltgrößten Christusfigur, die wir später an der 

südlichen Peripherie Swiebodzins besichtigen werden. Auf den Weg gemache haben 

wir uns vielmehr, um in de r motorway scenery im wesclichen Polen untef\vegs zu sein . 

Vor uns liegen gut einhundert Kilometer Fahrt über die A 2, die von der deutsch­

polnischen Grenze bei Frankfurr/Oder bis zur H auptstadt Polens und - bisher nur 

teilweise zur Aurobahn ausgebaut - weiter bis an die Grenze nach Weißrussland fü hrt, 

und fünfzig Kilometer, die wir auf einer Nationa lstraße zurück legen. Vor allem abe r liegt 

eine Landschaft vor uns , die ihr Gepräge nicht unwesentlich von den Verkehrswegen 

erhä lt, die sie durchkreuzen und in Beziehung mit entfernten Räumen setzen, von den 

Konkurrenzen zwischen Straßen unterschiedlichen Rangs, von den Reisenden, die sie 

durchqueren, und von den Menschen , die im Umfeld der Autobahn und Landstraßen 

leben. Natü rl ich findet sich an der vierspurig ausgebauten Autobahn das, was es an 

Autobahnen meh r oder wenige r überall in Europa gibt: Die üblichen baulichen Struk­

turen einer chnel lstraße, Verkeh rstafeln und Wegweiser, die - in westlicher Richtung 

- die Entfernungen bis zur nächsten Haltemöglichkeit, bis zum Grenzort und darüber 

hinaus bis nach Berlin anzeigen, Tank- und Raststellen mit Fast-Food-Restaurants und 
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Hinweisschilder auf Sehenswürdigkei[en entlang der 5[recke. Wir rnngieren kleinere 

Siedlungen, die himer Schallschutzwänden liegen, passieren Felder und Kiefernwälder, 

ein halbes Dutzend Wild(wechse l)brücken, Gewerbegebiere auf der grünen Wiese, 

von der Aurnbahn zerschni[[ene Feldwege und Alleen und - neben vielem anderen 

mehr - groß dimensionierte Werbeträger , auf denen z. 8. polnische Arbeitskräfte für 

den Wircschafrsraum Leipzig zu gewinnen versuche (work-in-leipzig.de) oder Tickets 

der Deutschen Bahn für eine Zugfahrt mit dem Berlin-Warszawa-Express beworben 

werden. 

ach 123 Kilometern fahren wir von der A 2 auf die Droga krajowa 92 ab. Bis zur 

Eröffnung des Aurnbahnabschnitces zwischen Swiecko und Nowy Tomysl im Jahr 2011 

war diese a[ionalscraße der Hauptverkehr sweg im Westen Polens auf der Achse Ber­

lin- Pozna11- Warszawa. Dass sich Lastkraftwagen und Busse auch nach Fertigstellung 

der Autostrada auf der Landstraße drängen, liegt vor allem an der Mau[, die für deren 

Nutzung auf der Trasse Rzepin - Nowy Tomysl gezahh werden muss. Abgesehen von 

der Dich[e des Verkehrs jedoch fälle die Droga krajowa 92 dadurch auf, dass sich die 

Orrschafren , durch die die Straße verläuft, voll und ganz auf den Transitverkehr einge­

stell[ haben: G leich im emen Orc nach der Autobahn, der von Hinweisschi ldern auf 

Wechselswben und Übernachwngsmöglichkei[en durchzogen ist, fahren wir an einem 

Gas[hof im Stil einer mittelal[erlichen Feswng vorbei. Ein anderes erlebnisgas[ronomi­

sches AngebO[ befinde[ sich 13 Kilometer wei[er ösdich an der Sffecke: Ein Resrnurant­

und Ho[elbe[rieb, der an das weltbekanme Luxor-Hotel in Las Vegas erinnere. Davor 

und danach liegen rechts und links der traße Tankstellen , Kfz-Werkstä[[en, Mo tels mit 

und ohne ach[clubs und immer wieder chi lder, die die nächste Tank- und Rasme lle 

in 5, 2, 1 Kilometern bewerben. Einen >Safari-Zoo<, der einzig und allein deshalb neben 

einer Ras[stä[[e angelegt wurde, weil er die Wahrscheinlichkeit zu erhöhen verspricht, 

dass Durchreisende hier und nicht bei der Konkurrenz zum Tanken und Pausieren 

anhalten, besuchen wir, bevor wir zum Mittag in der Kantine des Rasthofes einkehren . .. 

»Mov ing Modernizations: Tue InAuence of ehe Motorway A 2 on Local Cultural 

Landscapes « heißt ein 2014 begonnenes Forschungsprojekt am Institut für Ethnologie 

und Kulwranthropologie der Adam-Mickiewicz-Universiät Pozna11, 1 das sich für die 

Ges[alt(ung) dieser Landschaf[ infolge des Baus der Autostrada 2 und der durch sie 

strömenden VerkehrsAüsse interessiere. Aus Anlass des auf zwei Jahre angelegten Pro­

jektes lud das größte kulwr- und sozialanthropologische Institut Polens im Juni 2014 

l Siehe Hom epage des Forschungsprojekts ww,v.ruchomemodern iiac je.weebly.com (Zugriff: 

29 . Ju li 20 14]. 
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zu einer zweüägigen intemacionalen Konferenz ein, um »ehe mulcifaceced connections 

becween localiry understood as socio-culcural praccice, grassroocs economies and rhe 

present development of motorways « in den Blick zu nehmen .2 Der perspekt ivisch breit 

angelegte und inte rdisziplinä r adressierte callfor papers spiegelte sich schließlich auch 

im Programm wider: Neben den vorrangig kulturanthropo logisch relevanten Vorträgen, 

über die im Folgenden berichtet wird, stellten z.B. auch Verkehrsplaner, Geografen und 

Soziologen ihre Überlegungen zur Taug lichkeit verkehrsplanerischer Modelle, zur wirt­

schaftl ichen und kulwrellen Bedeucung einer Albanien und den Kosovo verbindenden 

Autobahn und zum tellenwerteines privaten Pkws im heutigen Polen zur Diskussion .3 

Noch bevor sich die Konferenzteilnehmer und -teilnehmerinnen auf der eingangs 

erwähnten Exkurs ion und dabei unternommener Fotografie- und soundwa!k-Workshops 

selbst ein Bild vom Forschungsfeld der Kulmranthropolo gen von der UAM, der motor­

way scenery entlang der Autostrada 2 und der Droga krajowa 92, machen konnten, war 

bere its am ersten Konfe renztag mehr über das sich im Anfangsstadium befin dl iche 

Forschungsp rojekt »Moving Modernization« zu erfahren; in einer Art Werksta ttberic ht 

skizzierten die beiden Projektkoordinatoren ihre perspektivischen und methodischen 

Zugänge. Waldemar Kuligowski und Agata Stanisz zeigten dabei auf, dass die in der jün ­

geren Vergangenheit in Polen realisierten Investitionen in die Straßeninfrastruktur und 

besonders der Bau der A 2, die inzwischen den Namen Autostrada Wolnofci (Aumba hn 

der Freiheit) träge, sowohl im policisch-adminiscraciven als auch im öffentlich-medialen 

Diskurs als Maß der Modernisierung und In tegration Polens in Europa imaginiert wür­

den. Die Aufmerksamkeit der Forschungsgruppe hingegen gelte dem, was bei dieser ein­

dimension alen diskurs iven Verbindung des Aumbahnbaus mit der einer linearen Logik 

folgenden Idee von Modern isierung ausgeblendet bleibe: den vielfältigen, mitunter 

am bivalenten Konsequenzen, welche die Autostrada in ihrem (un)miuelbaren Einzugs­

bereich in ökonomischer , soziokulcure ller und öko logischer Hinsicht mir sich gebracht 

oder wenigste ns angesmßen hat. Am Beispiel der Autostrada 2 und der Droga krajowa 

92, so Kuligowski und tanisz, ginge es ihnen maßgeblich um die Beschreibu ng und 

Ana lyse des Spektrums von Praktiken , die in der Gegenwart von Fernstraßen hervorge­

rufen würden. In diesem Sinne wollten sie ihr Projekt auch als Beitrag zu einer bislang 

2 Call for papers unter http s:// inrernacional.arnu.edu.pl/conferences-and-evenrs2/conferences/ 
11th-12ch-june-2014. -locali ties-ch rough-rnobi I i ty. -cul ru res-of-mocorway-in-con cemporary-eu rope 
[Zugriff: 29. Juli 2014]. 
3 Das Programm ist abrufbar auf der Homepage des Forschungsprojektes ,,Moving Modernizacion« 
(siehe Anm. 1). Audiomirschnicce aller Vorträge werden auf anthropofon. blogspot.com [Zugriff: 
29. Juli 2014) zur Verfügung gecsrellr. 
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bestenfalls unrerentwickelcen »Anrhropology of Motorway « versranden wissen, wobei 

sie in kr itischer Auseinandersetzung an Marc Auges »Inrroduccion eo an Anchropology 

of Supermodernicy « und das darin entwickelte Konzept der »Nicht-Orte « erinnerten. 

Nicht auf Praktiken entlang von Verkehrswegen , sondern auf Symboliken von 

Straßen und Wegen fokussierte Dorota Angutek in ihrem Vortrag. Die Kulturwissen­

schaftlerin von der Universität Zielona Gora verwies dabei auf die Variabilität dieser 

Symboliken in der europäischen Kulrurgeschichte, um letztlich eine Interpretation 

des Archecyps der modernen Straße, der Autobahn, als Symbolraum vorzunehmen. 

Ihre ReAexionen unte rlegte Angutek mit der Idee, dass symbolisches Denken auf einer 

körperlich-sinn lichen Wahrnehmung der Umwelt basiere, wozu sie auf den neuseelän­

dischen Kulturanthropo logen Michael Jackson rekurrierte, der eine »sensual cheory of 

symbols « entworfen habe. Zwar hob sie bei ihrer Auseinandersetzung mit den sym­

bol ischen Bezügen moderner (Schnell-)Straßen vor allem auf deren Insuffizienz ab; 

beispielsweise verunmögliche es die hohe Reisegeschwindigkeit und die Konzemrarion 

auf das Steuern des Fahrzeuges auf überfüllten Straßen, die Umgebung in ihrer Vielfalt 

wahrzunehmen, was notwendig sei, um jene ymbole hervorzubringen, die den Körper 

mit der Umwe lt in Beziehung setzten. Doch im weiteren Verlauf der Konferenz räumte 

Angutek - was durchaus nicht selbstverständlich ist - selbstkritisch ein, dass ihre Inter­

pretation eher »conventional« sei und die motorway scenery nicht ganz so beschränke 

an Wahrnehmungsmög lichkeiten und somit auch bei Weitem nicht deran symbolisch 

eindimensional sei, wie ihre im Anschluss an gängige kulrurkritische Sichtweisen enc­

wickelten Ausführungen glauben zu machen versuchten . 

Die hierbei deutlich werdende Notwendigkeit, nicht aus den Augen zu verlieren, 

was uns die Konzepte, mir denen wir arbeiten, zu sehen (nicht) ermög lichen, spielte 

auch bei Lukasz Kaczmarek eine Rolle. In seinem Referat thematisierte er die Suburba­

nisierung im wesdichen Um land Szczecins, jenseits des polnischen Sraatsgebieres, die 

dazu geführt hat, dass unter den Einwohnern einiger grenznaher Dörfer in Brandenburg 

und Vorpommern heute bis zu 30 Prozent Polinnen und Polen sind. Diese hätten in den 

leczcen Jahren die günstigeren Immobilienpreise auf deutscher eire genutzt , um sich 

den Traum vom Eigenheim zu erfüllen, und lebten inzwischen ganz selbstverständlich 

auf beiden Seiten der Grenze. Gefördert, aber keinesfalls intendiert worden sei diese 

Entwicklung auch durch die gure Verkehrsanbindung Szczecins nach Westen, die seit 

Eröffnung der Autostrada 6, der bis 2009 einzigen incernationa len Aucobahn Polens, 

besteht . Die These des Kultu ranthropologen aus Poznan lautete , dass diese Subur­

banisierung die ozialwissenschaften insofern einma l mehr zum Überdenken ihrer 

theoretischen Bezüge und methodischen Verfahren auffordere, als dabei Grenzziehun­

gen sowie alltägliche Denk- und Hand lungsweisen fortdauernd durchkreuzt würden. 
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Forschungs- und Deumn gsscile, die auf statischen Konzepten und der »poetry of ehe 

nation state« gründeten , seien angesichts dessen wenig geeignet, wenn es darum gehe, 

die Dynamiken in Grenz- und Mobilicäcsräumen differenziere zu erforschen. Unter 

Rekurs auf das Konzept der multi-sited ethnography plädierte Kaczmarek von daher fü r 

den selbstbewuss ten Einsatz Aexibler, den mobilen Kontexten ange passter Theorien und 

Methoden, um eine Wissensgenerierung zu ermöglichen, die mehr leiste als das, wozu 

die massenmediale und administrative Verarbeitung der Bewegungen im Grenzraum 

in der Lage sei. 

Einen Blick auf die andere Seite des Atlantiks warf Jrdrzej Burszta in seinem Vor­

trag, in dem er sich für die US-amerikanische automobile Gesellschaft in teressierte, vor 

allem für deren frühe Entwicklung. Mit Verweis auf einschlägige Studien zeichnete der 

Absolvent der Warschauer University of Social Sciences and Humanities nach, wie in 

den Vereinigten Staaten der Besitz und das Führen eines Pkws in der ersten Hälfte des 

20 . Jahrhunderts an hegemoniale Vorstellungen nicht nur von Individu alismus, sondern 

auch davon , was es hieß, ein Bürger zu sein, geknüpft waren . Gerade während ihrer 

Anfänge sei die Automobi lisierung ein Phänomen des weißen Mitte lklassemannes gewe­

sen, wohingegen Frauen und vor allem Farbige erst im Zuge ihres Kam pfes um Bür­

gerrechte ihren Anspruch auf Aucomobilität in der Breite hätten wirksam artikulieren 

können. Zudem wandte sich Burszta der kulturellen Landschaft zu, die sich im Zuge der 

fortschreitenden Massenmotorisierung herausgebildet hat und durch Straßen markiere 

ist. In diesem Zusammenhang kam er auf die Vorherrschaft der automobilen Ordnung 

zu sprechen, angesichts welcher es erstrebenswert erscheine, häufiger Forschungen zu 

unternehmen , welche die »byscande r« in den Mittelpunkt ihres In teresses stellten: Also 

jene, die (wenigstens temporär) keine Autofahrer und dennoch eingebunden in die 

automo bile Gesellschaft seien. Er widmete sich zudem der Frage, wie sich die roadside als 

Übergangsraum zwischen städtischer Ordnung und ländlicher Informalitäc entwickelte. 

Einern Phänomen des Transitraums ,Straßenrand,, an dem auf Reisen in den Ver­

einigten Staaten kaum ein Weg nicht vorbeiführe, widmeten sich Peter F N. Hörz und 

Marcus Richter: Auf Basis popu lärer Darstellungen und beobachtend-teilnehmend 

gewonnener Einblicke lenkten sie die Aufmerksamkeit auf das Motel, das seiner Ent­

stehungsgeschichte und räumlichen Gestaltung nach untrennbar mit der automobilen 

Gesellschaft verbunden sei: So wie Ford mit seinem Modell T dank der Rationalisi eru ng 

von Produkt und Produktion ein für weite Bevölkerun gskreise erschwingliches Aucomo­

bil auf den Marke brachte, schufen die Pioniere des Motelgewerbes in den 192oer Jahren 

ein kostengünstiges Übernachwngsangebot , indem sie den Bau, das Interieur und etwa­

ige Services konsequent standardisierten und auf das ötigste limitierten. Im Zentrum 

der Präsentation stand die Frage, welche Möglichkeiten der Aneignung von Raum und 
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Zeit d iese allseitig normierte Form der Unterkunft zulässt. Dazu distanzierten sich Hörz 

und Richte r von zivilisationskritisch konnotienen Annäherungen an das Motel , die sich 

dadurch auszeichneten, ihm auf Grundlage der Feststellung von immer gleichen und 

reglementi erten Hand lungsabläufen , Aüchtigen und sp rachlosen Begegnungen (auf 

Vertragsbasis) den Charakter eines Ortes abzusprechen und wenigs tens implizit einen 

Mangel an Kultur und Sozialität zu unterstellen. Stattdessen illustrierten sie anhand 

ihres Materials, wie Motels zwischen Ankunfr und Abfahrt durch eine Vielzah l von 

flüchtig-perform ativen Akten sowie häufig im Stillen gegen die Ver- und Gebote der 

,Mor eliers< opponierende Handlungen angeeignet würde, und argumentierten, dass 

diese wie auch alle Aktivitäten , die mit den Hauso rdnungen konform gehen, nicht 

weniger als ku lture ll durchdrungene soziale Praxen betrachtet werden dürften, als all 

das, was sich an vermeintlich ,echten , Orten ereigne. 

Über die Mobilit ätsfor m ,Trampen < reflektierte Pawef Wita in seinem Beitrag. Von 

dem Master -Studenten der Universität Münster war dabei zu erfahren, dass das Reisen 

per autostop, so der polnische Ausdruck , in Polen seit den späten 195oer Jahren nicht 

nur außeror dentlich beliebe, sondern von den Machthabern sogar gefördert worden 

war, um auf diese Weise Mängel im öffenclichen Personenverkehr zu kompensieren 

und gleichzeitig die Bewegung unter Kontrolle zu halten. Ab 1957 sei dazu auch eine 

Art Reiseführer für Anha lter herausgegeben worden, der im Wesentlichen Gutscheine 

für d ie Teilnahme an einer Lotterie enthielt, die den Autofahrern, je nach der mit ihnen 

zurückgelegten Kilome terzah l, überlassen werden soll ten. Getrampt seien hauptsäch lich 

junge Leute , vor allem tudencen, zu einem geringen Teil Frauen, aber auch Arbeiter, 

was sich desh alb so genau sagen lasse, weil mir dem Kauf dieses Reiseführers, von dem 

im Jahr 1960 80.000 Exemp lare verkaufe worden seien, eine Registrierung verbunden 

war. Inwiefern es notwendig sei, Trampen nach den Motiven zu differenzieren, die 

dazu veran lassen, sich per Anhalter au f den Weg zu machen - diese Frage wurde in 

der anschließenden D iskussion behandele . Zu Recht wurde dabei hervorgehoben, wie 

wichtig es ist, den sozioökonomischen Hincergrund zu berücks ichtigen, aus dem her­

aus getrampt werde, und das Uncerwegssein per autostop mangels finanzieller Miccel 

und/oder alternativer Beförderungsmög lichkeiten analytisch von einem Trampen um 

des Trampens willen zu unterscheiden , das als alternative Fortbewegungsform bewusst 

gewäh lr und demonstrativ performt werde. 

Zusät zlich zu seinen vorgetragenen Ged anke n zum hitchhiking steuerte Wi ca dem 

Programm einen Kurzfilm bei, den er gemeinsam mit}ennifer Breitkreutz am Institut 

Für Ethnologie der Universität Münster produziert hat. Autoethnografisch vermittelten 

Wita und Breitkreutz darin »On ehe Road«-Eindrücke vom Erlebenskontext >Trampen <, 

bevor der Film »On ehe Road becween Poznan and Swiecko « von Anna Raczynski, einer 
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Absolvent in der Universi(ät der Künste zu Pozna11, auf den road trip am nächs(en Tag 

einstimmte . Mit diesen filmischen Impressionen endete auch der Vortragsteil einer 

Konferenz, an der teilzunehmen in mehrerlei Hinsicht bereichernd war. Abgesehen 

davon, dass die Begegnung mir po lnischen ozial- und Kulturanthropologen und 

Kulruranthropo loginnen Einb licke in Forschungsfelder und -fragen von Kollegen und 

Kolleginnen eröffnete, deren Arbeiten - ob sie nun in Polnisch oder Englisch publiziert 

sind - innerhalb der volkskundlichen Erbengemeinschafr im deu(schsprachigen Raum 

wohl eher wen ig wahrgenommen werden, harten die Verans(alcer ein abwechsl ungsrei ­

ches Programm zu Phänomenen aurnmobiler Gesellschaften im Spannungsverhälmis 

von Mobili tät und Lokalität zusammengesrel lr. Die Mehrz ahl der erhnologisch-kulrur­

anthropo logischen Beiträge hac dabe i einmal mehr das Potenzial einer Wissenspraxis 

vor Augen geführt, die sich um Distanz zum »informarion superhighway« bemühe und 

dafür Wege auf einer »scenic roure« suchr. 4 Schließlich darf aber auch der originelle 

Konferenzort nicht unerwähnt bleiben, der - trotz der hochsommerlichen Tempera­

turen, die die Anwesenden mitunter an den Rand ihrer Aufnahmefähigkeit brachten 

- nicht nur eine entspannte Atmosphäre für den Gedankenaustausch schuf, sondern 

auch einen idealen Rahmen für das Them a »Localicies through Mobility« boc: Die 

Konferenz fand auf dem Veransralrungsareal Kontener Art starr, bei dem es sich um ein 

vielseitig genutztes Mobiles Zentrum far Kultur und Kunst am Ufer der Warca handele, 

das, eingeberte( in eine Strandlandschaft, aus Mobili(ätsgü(ern wie umgebauten Cargo­

Conrainern und Euro-Pa leeren arrangiere ist. 5 

Marburg Marcus Richter 

4 Dieses Bild entlehne ich hris Berry, 1he Scenic Route versus ehe Information Superhighway, in: 
Phyllis G. L. hew/Anneliese Kramer-Dahl (Hg.), Reading ulture. lextual Practices in Singapore, 
Singapore 1999, S. 201-216 . 

5 iehe hccp://wwvv.konrenerarc.pl/ [Zugriff: 29 . Juli 2014]. 


