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Abstrakt
Celem artyku u jest ukazanie roli, jak  samochód odgrywa w yciu Polaków. W tek cie opisano poprzednie badania

o charakterze ilo ciowym, które prowadzono w Polsce pod k tem sprawdzenia, czy samochód mo e zosta  zast piony
innymi formami transportu. Autor argumentuje, e analizy te s  niewystarczaj ce i opisuje wyniki bada  jako ciowych,
które ukazuj  dodatkowe znaczenia przypisywane motoryzacji. W tym wietle, samochód jawi si  jako integralny ele-
ment nowoczesno ci i ponowoczesno ci, a jego rola zdaje si  by  wieloaspektowa i stabilna.

S owa kluczowe: znaczenie samochodu, miasto modernistyczne i postmodernistyczne, rodki transportu, mobilno  
przestrzenna, transport zrównowa ony

The Social Role of The Car From the Perspective of Polish Drivers’ Experiences

Abstract
The aim of this paper is to show the  role of the  car in Polish peoples’ lives. The text describes previous quantitative 

methods of analysis which are used by Polish scientists to determine if the car could be replaced by other means of trans-
port. The author argues that the analyses are insu   cient. Therefore, the article includes alternative, qualitative research 
showing additional signiÞ cations of the car. In this light, the car is seen as an integral element of modern and postmodern 
life. Its role is also seen as stable and multifaceted.

Key words: signiÞ cations of a car, modern and postmodern city, means of transport, spatial mobility, transport susta-
inability

Wprowadzenie
Rozwój motoryzacji znacz co zwi kszy  mobilno  przestrzenn , co umo liwi o transport ludzi i dóbr materialnych 

mi dzy odleg ymi miejscami na nieznan  dot d skal . Spowodowa o to wprz gni cie motoryzacji w realizacj  szeregu 
ludzkich aktywno ci, pocz wszy od procesów produkcyjnych, poprzez transport si y roboczej, a  po szeroko rozumian
sfer  konsumpcji (jak to ma miejsce w przypadku centrów handlowych czy atrakcji turystycznych, które s  wyposa one 
w infrastruktur  umo liwiaj c  dojazd prywatnym pojazdem). Techniczne mo liwo ci samochodu sprawi y równie ,
e zmieniono sposób projektowania miast, pozwalaj c na zwi kszenie odleg o ci pomi dzy miejscem zamieszkania – 
znajduj cym si  coraz cz ciej na przedmie ciach – a lokalizacjami, w których cz owiek realizuje pozosta e rodzaje swojej
aktywno ci. Jednocze nie jednak intensywny rozwój motoryzacji spowodowa  nieoczekiwane trudno ci. Rosn ca mobil-
no  przestrzenna wi za a si  bowiem z gwa townym wzrostem liczby samochodów, co z kolei utrudnia o poruszanie si
po mie cie. Ponadto, zastanawiano si  czy nowoczesne techniki transportu nie doprowadz  do kryzysu istniej cych norm 
spo ecznych, g ównie poprzez coraz s absze przywi zanie jednostek do miejsca zamieszkania. 

W kontek cie tych trudno ci, w Europie Zachodniej zacz to stawia  pytania o mo liwo ci i ewentualne konsekwencje 
ograniczenia roli odgrywanej przez samochód1. Wraz z rozwojem motoryzacji w krajach postkomunistycznych, wspo-
mnian  kwesti  podniesiono równie  w Polsce2, gdzie jednak reß eksji naukowej nie oparto na badaniach o charakterze
jako ciowym, a jedynie na podej ciu ilo ciowym. Tymczasem zastosowanie metod jako ciowych pozwala uzupe ni  
wspomnian  reß eksj  kwestiami, które s  nieuchwytne na gruncie bada  o charakterze ilo ciowym. Celem niniejszego
artyku u jest wi c próba uzupe nienia ustale  na temat roli motoryzacji w Polsce poprzez wykorzystanie wyników bada ,

1 T. Cisowski, A. Szymanek, Zrównowa ony rozwój transportu miejskiego, „Eksploatacja i Niezawodno ” 2006, nr 1, s. 17-18.
2 W. Zdanowski, Rozwój czy regres. Przysz o  transportu publicznego w Polsce i na Dolnym l sku w perspektywie 2020, Wroc aw 2012, s. 2.
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które w oparciu o metody jako ciowe przeprowadzono w ród kierowców jednego z polskich miast. Prezentacj  poczynio-
nych ustale  warto jednak poprzedzi  zwi z  prezentacj  dotychczasowej reß eksji na temat zwi zków mi dzy rozwojem 
motoryzacji a kszta tem ycia spo ecznego.

Rola motoryzacji w dotychczasowej refleksji naukowej
Intensywny rozwój motoryzacji, który trwa od pocz tku XX w., wywo a  szeroki odzew ze strony urbanistów oraz 

badaczy spo ecznych. Na gruncie nauk zajmuj cych si  spo ecze stwem, krytyczne g osy wzgl dem motoryzacji poja-
wia y si  niemal od samego pocz tku jej rozwoju. Krytyka ta wynika a ze sposobu my lenia o spo ecze stwie, który 
w pierwszych dekadach XX w. zdominowany by  koncepcj  dychotomii przeciwstawiaj cej wspólnot  jednostce3. Dycho-
tomia ta wyros a na gruncie intensywnych procesów urbanizacyjnych, wyrywaj cych jednostki z ich lokalnych rodowisk 
spo ecznych i zderzaj cych z nowymi sposobami ycia w mie cie. Badacze tacy jak Georg Simmel, Ferdinand Tönnies czy 
Louis Wirth podkre lali wtedy, i  ycie w mie cie oznacza bardziej powierzchowne kontakty spo eczne, a w lad za tym 
– s absz  kontrol  spo eczn 4. Ekspansja motoryzacji mia a pog bia  te procesy, intensyÞ kuj c mobilno  przestrzenn  do 
nieznanej dot d skali. W zwi zku z tym, u progu XX w., w posiadaniu prywatnego pojazdu upatrywano ród o demo-
ralizacji spo ecznej. Argumentowano wówczas, e dzi ki motoryzacji mobilno  wzrasta do rozmiarów, które uniemo li-
wiaj  jak kolwiek kontrol  spo eczn  nad jednostk , wy czaj c j  tym samym spod oddzia ywania ogólnie podzielanych 
norm i warto ci5. 

W tym samym czasie rozwin  si  drugi krytyczny nurt, upatruj cy w motoryzacji zagro enia dla normatywnych 
podstaw spo ecze stw. Jego pod o em by a dychotomia przestrzeni prywatnej i publicznej, wci  obecna w reß eksji 
nauk spo ecznych. W uj ciach takich autorów jak Benedict Anderson, Jean Cohen czy Richard Senne  , pierwszy rodzaj 
przestrzeni by  uto samiany z domem jako wiatem oswojonym i wy czonym spod jurysdykcji spo ecze stwa. Prze-
strzeni publicznej przypisywano za  charakter agory, miejsca na wymian  pogl dów. Rozumiano j  wreszcie jako sfer , 
w której konstytuuje si  to, co na ró ny sposób obejmowane jest mianem spo ecze stwa. Przestrze  publiczna s u y a 
wi c konstruowaniu wspólnie podzielanych norm i warto ci, ale te  zak ada a Þ zyczne wspó uczestnictwo w interak-
cjach spo ecznych, odbywaj cych si  „twarz  w twarz”. Dlatego te  cz sto wyobra ano j  sobie z perspektywy ß aneura 
przemierzaj cego t  przestrze  pieszo6. To w a nie w trakcie takiej niespiesznej podró y po miejskich traktach poja-
wia a si  okazja do spotkania innego i wej cia z nim w interakcj . Wówczas mo na te  by o kontrolowa  post powanie 
jednostki7. Tymczasem mo liwo ci oferowane przez samochód rozb  a y ten dychotomiczny obraz wiata spo ecznego. 
Prywatny pojazd sprawia  bowiem, i  przestrze  prywatna uleg a „przed u eniu”. Nim motoryzacja uleg a umasowie-
niu, mobilno  przestrzenna by a w przewa aj cej cz ci równoznaczna z obecno ci  w przestrzeni publicznej. Specy-
Þ ka samochodu umo liwia a jednak przemieszczanie si  pomi dzy ró nymi miejscami w oderwaniu od innych ludzi8. 
Pr dko  pojazdu i jego konstrukcja techniczna sprawia y, i  w trakcie podró owania nie by o miejsca i czasu na kontakt 
z innymi9. Tym samym za amywa a si  zarysowana ju  koncepcja przestrzeni publicznej, zawieraj ca wszak e ide  Þ -
zycznego spotkania. 

Faktyczne d enie do ograniczenia roli motoryzacji w yciu spo ecznym wynikn o jednak z reß eksji toczonej na 
gruncie urbanistyki, a pojawiaj ca si  krytyka by a efektem trwaj cej kilkadziesi t lat fascynacji mo liwo ciami oferowa-
nymi przez samochód10. Fascynacja ta przejawia a si  g ównie w koncepcji miasta pó nego modernizmu, która zak ada a 
przestrzenne oddzielenie od siebie poszczególnych funkcji miejskich (przemys u, handlu, mieszkalnictwa i administracji). 
Podej cie pó nomodernistyczne by o rewolucyjne wzgl dem miast epoki przemys owej, charakteryzuj cych si  skupie-
niem i przemieszaniem wielu funkcji na tym samym obszarze. Wydzielenie odmiennych funkcjonalnie sektorów sta o si  
mo liwe dzi ki intensywnemu rozwojowi motoryzacji. Samochód mia  bowiem stanowi  podstawowy rodek transportu 

3 J. Urry, M. Sheller, The City and the Car, „International Journal of Urban and Regional Research” 2000, vol. 24, s. 740.
4 Tam e, s. 740.
5 Tam e, s. 741.
6 Tam e, s. 738.
7 Tam e, s. 741.
8 S. M. Natrasony, D. Alexander, The Rise of Modernism and the Decline of Place: The Case of Surrey City Centre, Canada, “Planning Perspectives” 

2005, no. 20, s. 415-416.
9 Wy czaj c komunikacj  niewerbaln , opart  na symbolach wyznaczaj cych zasady ruchu drogowego lub przekazywanych sobie mi -

dzy kierowcami za pomoc  wspólnie rozumianych gestów (machanie r k , mruganie wiat ami etc.).
10 D. Krysi ski, W modernizm zwrot?, „Autoportret” 2013, nr 42, s. 44-45.
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pozwalaj cy na szybkie przemieszczanie si  pomi dzy ró nymi cz ciami miasta. St d przestrze  miejsk  wyobra ano 
sobie jako poprzecinan  szerokimi arteriami, dostosowanymi do mo liwo ci oferowanych przez nowoczesn  motory-
zacj 11. Koncepcja ta ju  w latach sze dziesi tych XX w. zacz a jednak wzbudza  krytyk , gdy  konsekwencje rozwoju 
motoryzacji okaza y si  nieoczekiwane. Infrastruktura rozbudowywana zgodnie z modernistycznymi za o eniami nie 
by a bowiem w stanie sprawnie obs u y  rosn cej liczby samochodów. Ponadto prywatne pojazdy zdominowa y prze-
strze  miejsk , staj c si  uprzywilejowanym elementem ulicy. Z tego wzgl du motoryzacj  postrzegano jako przyczyn  
marginalizacji ruchu pieszego, rosn cego zanieczyszczenia powietrza, czy wreszcie kryzysu obszarów ródmiejskich12, 
który wynika  z negatywnej waloryzacji przemian dostosowuj cych obszary centralne do potrzeb samochodu (chodzi tu 
przede wszystkim o ekspansj  korytarzy drogowych i obszarów parkingowych). Wspomniany kryzys by  jednak pog -
biany równie  przez odp yw ludno ci i us ug na przedmie cia, co sta o si  mo liwe nie tylko dzi ki coraz szerszej dost p-
no ci samochodu, ale te  z powodu systematycznego rozwoju infrastruktury drogowej13. Konsekwencje tych procesów 
spowodowa y w latach siedemdziesi tych XX w. odwrót w kszta towaniu polityki przestrzennej miast. Polega  on przede 
wszystkim na próbie wprowadzenia ogranicze  dla samochodów w ródmie ciach, poszukiwania alternatywnych form 
transportu14, a tak e powrotu do idei tzw. miasta zwartego, charakteryzuj cego si  przemieszaniem ró nych funkcji na 
tym samym obszarze15.  W Polsce krytyczna reß eksja nad motoryzacj  narodzi a si  w latach dziewi dziesi tych XX 
w., co wynika z opó nionej – wzgl dem krajów zachodnich – ekspansji samochodu. Umasowienie motoryzacji, które 
nast pi o tu dopiero po transformacji ustrojowej, spowodowa o jednak prób  odwzorowania polityki zachodniej, maj cej 
prowadzi  do zmniejszenia udzia u prywatnych samochodów w ogólnej liczbie podró y. 

Jak bada  rol  motoryzacji w yciu spo ecznym  Za o enia metodologiczne 
bada  w asnych

Zwrot zak adaj cy konieczno  rozwoju alternatywnych wzgl dem samochodu form transportu silnie wp ywa na 
kszta t bada  rozpoznaj cych potrzeby transportowe u ytkowników samochodów. W Polsce analizy te opieraj  si  na 
badaniach o charakterze ilo ciowym, prowadz cych do ustalenia rangi takich czynników jak: kwestia czasu przejazdu, 
bezpiecze stwo oferowanych us ug, ró ne aspekty komfortu podró owania etc. W rezultacie umo liwia to identyÞ ka-
cj  cech, które s  przez badanych najcz ciej wskazywane jako g ówne determinanty wyboru samochodu jako rodka 
transportu, i z tego wzgl du winny by  traktowane priorytetowo w trakcie konstruowania oferty zapewnianej przez inne 
rodki mobilno ci przestrzennej16. 

Cho  zestaw parametrów uwzgl dnianych w specjalistycznych opracowaniach jest szeroki i odnosi si  do ró nych 
aspektów motywacji u ytkowników, to jednak nale y podkre li , i  badania o charakterze ilo ciowym – jakkolwiek stano-
wi  istotny element rekonstruowania jednostkowych motywacji – nie przedstawiaj  w wyczerpuj cy sposób roli pe nionej 
przez samochód w yciu spo ecznym. Dokonanie pe nej rekonstrukcji jest bowiem niemo liwe, je li badania ograniczaj  
si  do hierarchizacji z góry wyodr bnionych cech rodków transportu. Taka cie ka analizy koresponduje z aktualnymi 
mo liwo ciami technicznymi, dzi ki którym osi galna staje si  jakakolwiek próba oddzia ywania na preferencje transpor-
towe (bada si  bowiem to, co mo na pó niej prze o y  na parametry alternatywnych rodków transportu). Niekoniecznie 
jednak pokrywa si  ona z rzeczywist  struktur  motywacji jednostek. Jak bowiem zauwa aj  Kingsley Dennis i John Urry, 
samochód – dzi ki swoim cechom oraz warto ci rynkowej – mo e wspó tworzy  to samo  cz owieka, pozwalaj c na 
odwo ywanie si  do takich warto ci jak wolno , sukces zawodowy, m sko , a nawet pop d seksualny. Autorzy ci twier-
dz  równie , e posiadanie oraz u ytkowanie prywatnego pojazdu stanowi we wspó czesnej kulturze symbol dobrego 
i spo ecznie aprobowanego stylu ycia 17. Oznacza to, e decyzja o zakupie i u ytkowaniu samochodu nie zawsze musi 
by  dyktowana wy cznie konieczno ci  szybkiego, wygodnego czy bezpiecznego dotarcia do wybranego celu (a zatem 
mo e wykracza  poza zakres dotychczasowych bada ). U podstaw dzia a  jednostek tkwi  mog  równie  inne przyczy-

11 S. M. Natrasony, D. Alexander, dz. cyt., s. 420.
12 S. Juchnowicz, Rozwa ania o mie cie, [w:] K. Kamieniecki (red.), Miasto za miastem, Warszawa 2002, s. 18.
13 P. Gordon, H. Richardson, Beyond Polycentricity: The Dispersed Metropolis, Los Angeles, 1970-1990, “Journal of American Planning Associa-

tion” 1996, no. 62, s. 290.
14 J. Weso owski, Miasto w ruchu, ód  2008, s. 20.
15 K. Solarek, Wspó czesne koncepcje rozwoju miasta, „Komitet Architektury i Urbanistyki” 2011, nr 4, s. 61.
16 K. Hebel, Preferencje pasa erów miejskiego transportu zbiorowego, [w:] E. Za oga, B. Liberadzki (red.), Innowacje w transporcie. Korzy ci dla 

u ytkownika, Szczecin 2010, s. 146.
17 K. Dennis, J. Urry, After the Car, Cambridge 2009, s. 35.
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ny, zwi zane ze sfer  to samo ci cz owieka, symbolicznym podkre laniem w asnego statusu spo ecznego, czy wreszcie 
z poszukiwaniem dozna  psychoÞ zycznych zwi zanych z prowadzeniem samochodu18. 

Zagadnienia te pozostaj  jednak nieuchwytne dla dotychczas realizowanych analiz ilo ciowych, dlatego te  przyj to, 
e w celu pe niejszej rekonstrukcji roli motoryzacji w yciu spo ecznym konieczne jest podj cie analiz o charakterze jako-
ciowym. W ramach omawianego projektu wykorzystano technik  wywiadu biograÞ cznego, uznaj c, i  pozwoli ona nie 
tylko odkry  inne motywacje, ale te  spojrze  na nie jako na holistyczn  konstrukcj , kszta towan  na drodze zbierania 
ró norodnych do wiadcze  yciowych19. To w a nie charakter tych do wiadcze  wp ywa na sposób my lenia i post po-
wania, na rol  przypisywan  poszczególnym wydarzeniom b d  przedmiotom, a tak e na to, jak jednostka postrzega 
swoje miejsce w wiecie. Wywiad biograÞ czny pozwala wi c na odkrycie powi za  mi dzy elementami biograÞ cznymi 
oraz kontekstu powstania tych e po cze 20. Jak bowiem zauwa a Wojciech Doli ski, ilo ciowe „badanie opinii eksploruje 
skromn  cz  odniesie  do rzeczywisto ci, natomiast analiza [jako ciowa] umo liwia (...) wybitnie pog bione opisy in-
terakcyjnie ukontekstowionych prze y  (...) W tej sytuacji chodzi nie o badanie wyizolowanych z kontekstu opinii (...) ale 
o sposób czenia poszczególnych wymiarów narracji w ramach poczucia spójno ci, ca o ci”21. Dopiero taka ca o ciowa 
opowie  o roli danego przedmiotu w yciu cz owieka mo e prowadzi  do pe nej rekonstrukcji przyczyn podmiotowych 
dzia a  oraz ewentualnej gotowo ci jednostki do zmiany swoich praktyk (tj. rezygnacji z przynajmniej cz ciowego u yt-
kowania samochodu na rzecz alternatywnych form transportu).

 

Czym dla PolakÓw jest samochÓd
Dla rozmówców samochód to przede wszystkim „naturalny” element wiata poznawanego i przyswajanego niemal 

od samego pocz tku ycia. Dostosowanie codzienno ci do mo liwo ci prywatnego pojazdu jest wi c nie tyle wiadomym 
wyborem, co raczej jedynym mo liwym scenariuszem, zgodnym z do wiadczeniami zebranym na etapie dzieci stwa. 
Narratorzy zwracaj  bowiem uwag , i  pierwszy kontakt z motoryzacj  mieli w a nie wtedy, wi c z tym okresem po-
zytywnie waloryzowane wspomnienia:

Bardzo lubi em je dzi  z nim jako pasa er, my l , e ju  pierwsze wspomnienia to jest w samochodzie jako pasa er, to jako czterola-
tek, trzy-czterolatek, kiedy po prostu siada em na, na, na, pozwala  mi siada  te  na fotelu pasa era z przodu. (Narrator 1)

Rozmówcy podkre laj  tak e, i  samochód by  podstawowym atrybutem ycia ich rodziców, którzy realizowali z jego 
pomoc  szereg praktyk spo ecznych. W tym sensie pierwsze do wiadczenia z motoryzacj  mo na traktowa  jako ele-
ment socjalizacji pierwotnej, w trakcie której szczególn  rol  odgrywa na ladownictwo znacz cych innych, w tym przede 
wszystkim rodziców22. Dlatego te  w biograÞ ach badanych zauwa alna jest ci g o  do wiadcze  zwi zanych z u ytko-
waniem samochodu. Sposób wykorzystywania pojazdu przez rodziców mo na bowiem traktowa  jako ród o wzorców 
czerpanych przez reprezentantów kolejnego pokolenia, które stara si  – cz sto ze wsparciem rodziny – wprowadza  mo-
toryzacj  we w asne ycie, kontynuuj c i podtrzymuj c w ten sposób wspomniane wzorce. 

Samochód staje si  elementem do wiadcze  biograÞ cznych badanych równie  dzi ki zaanga owaniu przemys u roz-
rywkowego w proces zaspokajania potrzeb konsumpcyjnych. Przemys  ten, mimo e jest co najwy ej tylko po rednio 
zwi zany z motoryzacj , przyczynia si  do jej zakorzeniania w yciu spo ecznym poprzez wytwarzanie produktów, które 
symuluj  ruch pojazdów i pozwalaj  zapozna  si  ze specyÞ k  roli spo ecznej kierowcy. Do tego rodzaju wytworów 
mo na zaliczy  ró nego rodzaju programy komputerowe oraz zabawki:

Moj  pierwsz  gr  by y w a nie wy cigi samochodowe. Ale pami tam, e chyba gra em w ni , kiedy si  do niej dochapa em, to 
gra em chyba z 4 godziny. Jednym/tym samym modelem samochodu, po tej samej trasie. No, ale wtedy nie uznawa em, e to jest nudne, 
tylko w ogóle to by o super mega fajne. Oczywi cie moimi ulubionymi by y takie klasyki, gdzie mo na by o rozje d a  ludzi. Oczywi cie 
ka dy, kto gra  w t  gr  pewnie najbardziej lubi  ten element. (Narrator 3)

18 P. Freund, M. George, The ecology of the automobile, Montreal 1993, s. 150
19 Przeprowadzono 18 wywiadów biograÞ cznych z kierowcami mieszkaj cymi we Wroc awiu, którzy u ytkuj  samochód przynajmniej 

od 10 lat. Badanych podzielono jednocze nie na trzy równoliczne grupy: mieszka ców ródmie cia, strefy przej ciowej oraz dzielnic ulokowa-
nych przy granicach miasta. Za o ono bowiem, i  odleg o  od centrum miasta – jako obszaru gromadz cego ró norodne funkcje i stanowi cego 
dominuj cy cel codziennych podró y mieszka ców Wroc awia – mo e wp ywa  na intensywno  oraz formy wykorzystywania samochodu. 

20 A. Nowak, Metoda biograÞ czna w badaniach pedagogicznych, [w:] S. Palka (red.), Orientacje w badaniach pedagogicznych, Kraków 1998, s. 100.
21 W. Doli ski, Spo eczne tworzenie niepe nosprawno ci w kontek cie fenomenologicznych za o e  badawczych, „Niepe nosprawno  i Rehabilita-

cja” 2013, nr 4, s. 13-14
22 P. Berger, T. Luckmann, Spo eczne tworzenie rzeczywisto ci, Warszawa 1983, s. 207-214
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SpecyÞ k  tych produktów jest trywializacja i marginalizacja niebezpiecze stw oraz kosztów wynikaj cych z u yt-
kowania samochodu. Gry komputerowe umo liwiaj  zatem czerpanie przyjemno ci z wirtualnej obs ugi samochodu, 
prowadz c do zetkni cia z pozytywnie waloryzowanymi doznaniami psychoÞ zycznymi. Pozwalaj  one równie  porów-
nywa  parametry techniczne ró nych pojazdów, generuj c w ten sposób hierarchi  wytworów przemys u motoryzacyj-
nego. Z drugiej strony programy te stwarzaj  okazj  do wykonywania czynno ci, które w wiecie realnym s  karalne i za-
bronione. U ytkowanie wspomnianych programów wi e si  wi c ze quasi-wykorzystywaniem technicznych mo liwo ci 
samochodu ponad wyznaczone normy spo eczne. amanie bez konsekwencji takich norm wzmacnia jednak – w wietle 
wypowiedzi badanych – atrakcyjno  omawianego tu rodka transportu, kszta tuj c przy okazji potrzeby konsumpcyjne 
w zakresie realnie istniej cej motoryzacji.

Wspomniane ju  doznania psychoÞ zyczne wi  si  równie  z u ytkowaniem samochodu w wiecie rzeczywistym. 
Przygl daj c si  wypowiedziom badanych mo na zauwa y , e omawiany rodek transportu oferuje autonomiczne 
przyjemno ci, których nie jest w stanie zapewni  aden inny rodek transportu:

Jad c samochodem czuj  si  wolny, niezale ny. Czuj  si  punktualny, czuj  rado , wygod , adrenalin . No i czasem smutek jak 
jest korek. (Narrator 6)

Kierowanie pojazdem dostarcza wi c – po pierwsze – pozytywnych emocji, które wi  si  z odczuwaniem pr dko ci 
i ryzyka. Kwestia ta dotyczy poniek d opisanego nieco dalej prze amywania barier psychologicznych i kszta towania w a-
snej to samo ci poprzez podejmowanie coraz trudniejszych, ale i niebezpiecznych zada , które maj  podnosi  warto  
jednostki w jej w asnych oczach. 

Po drugie, autonomiczn  przyjemno ci  staje si  obs uga techniczna samochodu. W asny pojazd jest w tym kontek cie 
przedmiotem, któremu mo na nadawa  form  zgodn  z osobistymi preferencjami estetycznymi. Poszczególne elementy 
samochodu mog  równie  odzwierciedla  istotne dla w a ciciela warto ci, które stara si  on uzewn trznia  za pomoc  
ró nych symboli. Okre lony kszta t wspomnianych elementów wi e si  zatem ze znaczeniem symbolicznym nadawa-
nym, podzielanym i jednakowo rozumianym przynajmniej w ramach wybranej kategorii spo ecznej: 

Tata pó niej zdecydowa  si , eby zainwestowa  w tego passata troszk . Wstawi  w nim gaz, troszk  si  pobawi , pucowa  to auto, 
dopieszcza , wymieni  reß ektory, atrap  grilla, felgi nowe zakupi . Tak e to auto by o takie fajne, fajnie si  tym bawi . (Narrator 15)

W ko cu po trzecie, zakup pojazdu stanowi akt konsumpcyjny, dostarczaj cy przyjemno ci ze wzgl du na nabywanie 
nowego, atrakcyjnego produktu. Akt ten ró ni si  od innych nie tylko skal  Þ nansow  przedsi wzi cia, ale te  nat eniem 
przyjemno ci, które przynosi ju  sam proces konsumowania nabytego samochodu:

Zakup nowego auta wydawa  mi si  czym , czym  takim naturalnym, normalnym, takim do  neutralnym wydarzeniem, po 
prostu kupujesz sobie nowe auto tak, jak kupujesz sobie now  sukienk  (...) zakup nowego auta by  [jednak] niezaprzeczalnie niesamo-
witym wydarzeniem w moim yciu (...) to wydarzenie by o dla mnie nape nione i nas czone emocjami, oczywi cie pozytywnymi (...) 
przywi za am si  do obecnego modelu i po prostu nie wyobra am sobie rozstania si  z autem, w którym sp dzam niew tpliwie bardzo 
du o czasu, i które s u y mi i jest ze mn  w najwa niejszych yciowych momentach. (Narrator 9)

W procesie wspomnianej konsumpcji istotn  rol  odgrywa tak e wyposa enie pojazdu. Korzystanie z niego ma war-
to  autonomiczn , przynale n  tylko i wy cznie samochodowi – aden inny rodek transportu nie jest w stanie zapew-
ni  takich dozna  psychoÞ zycznych, poniewa  nie posiada tego rodzaju wyposa enia. Spo eczna warto  tych dodatków 
jest ugruntowywana na polu ekonomicznym – chc c otrzyma  dodatkowe funkcje, trzeba za nie zap aci . Zakup dro sze-
go samochodu podnosi z kolei subiektywn  ocen  w asnego statusu materialnego.  

Warto  ta ma równie  swoje ród o w zdolno ci przemys u motoryzacyjnego do generowania nowych potrzeb po-
przez dostarczanie innowacyjnych form zabawy i przyjemno ci. Cho  pojawi y si  one dopiero wraz z technologicznym 
rozwojem motoryzacji, zosta y w czone w bogaty kanon po danych wzmocnie , a tak e doprowadzi y do autono-
micznych form stratyÞ kacji dóbr konsumpcyjnych. Przyjemno  korzystania z samochodu jest bowiem tym wi ksza, im 
bogatszy zestaw dodatków znajduje si  wewn trz. Automatyzacja sprzyja przy tym po danemu ograniczaniu wysi ku 
Þ zycznego, który trzeba w o y  w obs ug  samochodu:

Pó niej jeszcze b d  mia  Malucha, moi rodzice b d  mieli Malucha. Pó niej jaki  taki samochód mieli my, to by  Ford Scorpio 
br zowy. I moi rodzice tak mi si  chwalili tym samochodem, e wzi li mnie na przeja d k  i pokazali, a , patrz. I tam si  pojawia  taki 
przycisk i za pomoc  tego przycisku szyby posz y w dó . Ja taka g ba rozdziawiona, tak aaa , jaki my mamy kosmiczny samochód. 
(Narrator 4)

U ytkowanie samochodu koresponduje równie  z realizacj  i podtrzymywaniem warto ci zakodowanych w kul-
turze danego spo ecze stwa. Za przyk ad mo e tu s u y  wspomniana przez narratora wolno  i mobilno . Rol  sa-
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mochodu w realizacji tego rodzaju warto ci w interesuj cy sposób pokazuje Bart omiej GraÞ k, przywo uj c przyk ad 
spo ecze stwa ameryka skiego. Zauwa a on, i  dla Amerykanów „pokonywanie krajów autostradami ze wschodu na 
zachód lub z pó nocy na po udnie mia o w sobie wiele wspólnego, w wymiarze symbolicznym, z wyprawami pionie-
rów przesuwaj cych granice pa stwa. W czasach zdobywania zachodu wi za o si  to z poszukiwaniem miejsca do ycia 
przez przybyszy ze starego kontynentu; oznacza o przedsi biorczo , odwag , ale i poszukiwanie wolno ci (...) Podob-
nie pokonywanie olbrzymich obszarów samochodem staje si  synonimem wolno ci. Zdobywa si  przestrze , zw aszcza 
w rodkowych stanach, gdzie mo na przejecha  setki mil nie napotkawszy adnego innego samochodu (o ludzkich osa-
dach nie wspominaj c)”23. Cho  przyk ad spo ecze stwa ameryka skiego wydaje si  by  odleg y od polskiej specyÞ ki, to 
jednak w kontek cie podkre lanej w literaturze fascynacji Polaków ameryka skim stylem ycia nasuwa on pewne przy-
puszczenia. Niewykluczone bowiem, e i tutaj samochód jest wprz gany w realizacj  ró norakich wzorców kulturowych, 
które wi  si  z d eniem do samodzielno ci, indywidualizmu czy wreszcie mobilno ci przestrzennej kszta towanej 
niezale nie od warunków narzucanych przez publiczne formy transportu. 

Do wiadczenia rozmówców z motoryzacj  pokazuj  równie  jak samochód zostaje wprz gni ty w proces 
kszta towania to samo ci jednostki. Po pierwsze, mo na tu wskaza  na kwesti  przekraczania ogranicze  zwi zanych 
z umiej tno ciami lub wiekiem. Rozmówcy wskazywali bowiem, e ró ne do wiadczenia z motoryzacj  wp ywa y na 
subiektywnie konstruowane poczucie dojrza o ci lub w asnej warto ci:

Moim priorytetem i najwi ksz  rado ci  to by o to, jak mog em usi  z przodu… zawsze siedzia em z ty u na foteliku… i potem,  
jak ju  pierwszy raz usiad em z przodu, to by em taki dumny, e ju  jestem starszy i e/ e ju  jakby no, no mog  wi cej. (Narrator 3)

W przypadku kierowców posiadaj cych prawo jazdy co najwy ej kilka lat, ch tnie przywo ywanym momentem 
przej cia jest te  procedura zdobywania prawa jazdy. Badani kierowcy odwo uj  si  do tego wydarzenia z dum  i z prze-
konaniem, e uzyskanie pozytywnego wyniku egzaminu wymaga stawieniu czo a nie atwym do spe nienia kryteriom. 
Wydaje si , i  wskazany element biograÞ i mo na traktowa  jako rytua  przej cia, potwierdzaj cy – dzi ki akceptacji ze 
strony otoczenia – zdolno  jednostki do pe nienia okre lonej roli spo ecznej24. W takich kategoriach jest to równie  odczy-
tywane przez samych zainteresowanych, dla których moment egzaminu wi e si  z emocjami i z konieczno ci  spraw-
dzenia uprzednio zdobywanych, ale i po danych umiej tno ci:

Pami tam, rano najpierw mia em teorie na samochód chyba no, i jak to posz o, to ju  taka lekka ulga. No ale wiadomo, jeszcze du o 
przede mn . Pó niej teoria na motocykl. Znowu posz o, no to ju  wietnie, ale zaraz jazdy. I tak siedz , pami tam, w tej poczekalni i taka 
stresówa. (Narrator 14)

Jeszcze innym rodzajem przekraczania subiektywnie dostrzeganych ogranicze  jest charakter przestrzeni, któr  roz-
mówcy przemierzaj  samochodem. Przestrze  ta, ze wzgl du na posiadane cechy, jest postrzegana jako przyst pna lub 
przeciwnie – jako nieprzyjazna i wymagaj ca od kierowcy szczególnych umiej tno ci. Do tej drugiej kategorii zalicza 
si  przede wszystkim rodowisko du ego miasta, posiadaj ce – jak wskazuj  rozmówcy – skomplikowane rozwi zania 
komunikacyjne czy te  charakteryzuj ce si  du ym ruchem samochodów, który utrudnia sprawne przemierzanie prze-
strzeni oraz wymaga szybkich reakcji:

Na pocz tku przyje d aj c do Wroc awia je dzi em komunikacj  miejsk . Ba em si  Wroc awia, ba em si  – przyje d aj c do Wro-
c awia z tego mniejszego miasta – tramwajów, ba em si  wszystkich skrzy owa , wi c na pocz tku je dzi em bardzo zachowawczo 
i rzadko. Je dzi em komunikacj  miejsk , obserwuj c jak si  zachowuj  kierowcy, jak wygl da, jak wygl da w ogóle ruch mie cie, gdzie 
s  jakie ulice. (Narrator 4)

Kluczowym momentem jest, w indywidualnych do wiadczeniach narratorów, prze amanie napotkanych barier i go-
towo  do podró owania samochodem przez wielkomiejskie ulice. Niekiedy prze om ten nast puje w wyniku przy-
padkowego zdarzenia, np. omy kowego obrania drogi, która kieruje wprost do ródmie cia. Niezale nie jednak od 
bezpo redniej przyczyny, tego rodzaju wydarzenia uzmys awiaj  kierowcom ich w asn  zdolno  do podejmowania za 
kierownic  coraz trudniejszych zada , podnosz c przy okazji poczucie w asnej warto ci.

Z przekraczaniem barier wi e si  tak e umiej tno  obs ugi technicznej samochodu. Tego typu czynno  rozpatry-
wa  mo na nie tylko w kategoriach rozwi zywania problemu technicznego, ale tak e w odniesieniu do kwestionowania 
podzia u na tradycyjne wiaty m czyzn i kobiet. Przekroczenie bariery nast puje, gdy kobieta podejmuje si  zadania 
naprawy samochodu. Wykonuj c t  czynno , prze amuje ona – jak s dzi – granice tradycyjnego m skiego wiata:

23 B. GraÞ k, Turystyka jako forma komunikacji symbolicznej, [w:] J. urko (red.), Komunikacja spo eczna w perspektywie socjologicznej, Wroc aw 
2013, s. 94.

24 M. Buchowski, Etnologiczna interpretacja obrz dów przej cia, „Lud” 1985, t. 3, s. 64-65
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Musia am dola  wody do ch odnicy i jako kobieta musz  przyzna , by o to spore wyzwanie zw aszcza, e wtedy chyba drugi, b d  
trzeci raz zagl da am pod mask  w asnego auta, gdy  mam je od niedawna i, i ci ko by o mi sobie z tym poradzi , ale jestem z siebie 
dumna, e da am rad .(Narrator 9)  

Wskazane zjawiska pokazuj , i  samochód mo e stanowi  istotne narz dzie, za pomoc  którego jednostka wzbogaca 
swoj  to samo  o po dane i pozytywnie waloryzowane cechy. Elementy te dotycz  przy tym zarówno umiej tno ci 
manualnych, jak i umys owych, które przewa nie daje si  wykorzystywa  w trakcie kierowania pojazdem. IdentyÞ ko-
walne s  jednak równie  wydarzenia, w których gratyÞ kacja mo e p yn  z przyjmowania roli pasa era. Uprawnione 
jest zatem twierdzenie, e zdanie egzaminu, bezb dne pokonanie trasy, poradzenie sobie z zat oczeniem na drogach, czy 
wreszcie uzyskanie zgody od znacz cych innych na zaj cie odpowiedniej pozycji w poje dzie lub samodzielne nim kiero-
wanie stanowi  wydarzenia, dzi ki którym jednostka nabiera przekonania, e potraÞ  nie tylko wype nia  role spo eczne 
zgodnie z oczekiwaniami otoczenia, ale te  skutecznie radzi  sobie z trudno ciami. Podobnie mo na spojrze  na zdolno  
do unikania kolizji lub wypadków. Bezwypadkowa jazda wi e si  nie tylko z Þ nansowymi boniÞ katami podczas zawie-
rania umowy ubezpieczenia pojazdu, ale te  mo e si  przek ada  na subiektywnie odczuwan  satysfakcj . Nale y zatem 
podkre li , e progres umiej tno ci kierowania pojazdem mo e prowadzi  nie tylko do gratyÞ kacji udzielanych same-
mu sobie, ale te  do nagród uzyskiwanych od innych. W wymiarze wiadomo ciowym wi za oby si  – jak ju  zosta o 
wspomniane – z prze amywaniem psychologicznych barier b d  wzmacnianiem poczucia w asnej dojrza o ci i warto ci. 
Z kolei otoczenie spo eczne mo e wynagradza  materialnie (np. poprzez wspomniane boniÞ katy) lub symbolicznie (np. 
poprzez powa anie spo eczne), wpisuj c tym samym umiej tne korzystanie z samochodu w ogólniejszy zasób nagród 
spo ecznych, a tak e w spo ecznie aprobowane style ycia. 

Z drugiej strony, na samochód nale y spojrze  równie  przez pryzmat ruchów na rzecz równouprawnienia. Wyko-
rzystuj c kategorie feministyczne, mo na tu mówi  o dekonstrukcji m skiej dominacji – procesie, który w poruszonym 
przypadku odbywa si  w sposób praktyczny, a nie na gruncie teoretycznym. Kobiety kszta tuj  bowiem poczucie równo-
uprawnienia nie tylko poprzez wchodzenie w rol  kierowcy, ale te  na skutek rosn cych umiej tno ci w zakresie obs ugi 
technicznej samochodu. W tym sensie, nie tyle otrzymuj  one gratyÞ kacj  od otoczenia, co raczej buduj  swoj  to samo  
poprzez opozycj  do utartych regu  normatywnych. Samochód staje si  tu dogodnym narz dziem walki, szczególnie e – 
jak zauwa aj  K. Dennis i J. Urry – bywa on kojarzony w a nie z m sko ci 25.

IdentyÞ kuj c role samochodu w yciu Polaków nale y równie  wskaza  na wytwarzan  przez ten rodek transpor-
tu barier  pomi dzy kieruj cym/pasa erem a otoczeniem istniej cym poza samochodem. Prywatny pojazd okazuje si  
bowiem rodkiem umo liwiaj cym ograniczenie interakcji z tymi, którzy w danym miejscu i czasie wspó u ytkuj  prze-
strze  publiczn . Potwierdza to wspomnian  ju  reß eksj  badaczy spo ecznych na temat zacierania przez motoryzacj  
wyra nej granicy mi dzy wiatem prywatnym i publicznym. Jak zauwa a jeden z badanych:

Pomaga mi s uchanie radia, eby nie my le  o, o tym, co si  dzieje wokó , ale te  nie za g o no, eby mo na by o si  skupi , s ucha  
tak zwanych d wi ków… miasta i ulicy, eby, eby wiedzie , co si  dzieje wokó , zw aszcza np., jak jedzie karetka. (Narrator 6)

Niekiedy tendencja do ograniczania kontaktów z otoczeniem zwi zana jest z ch ci  zapewniania sobie bezpiecze -
stwa. Nie chodzi przy tym o bezpiecze stwo w ruchu drogowym, lecz o zmniejszenie ryzyka napadu czy rozboju. Sa-
mochód pozwala na u ycie technicznych zabezpiecze , stanowi cych Þ zyczn  barier  pomi dzy kieruj cym/pasa erem 
a otoczeniem samochodu. Ponadto zapewnia on mo liwo  szybkiego pokonywania negatywnie waloryzowanych frag-
mentów przestrzeni. Wobec tego, wskazywana jest te  opozycja prywatnego pojazdu w stosunku do innych form trans-
portu, które maj  charakter publiczny i dopuszczaj  wspó obecno  pasa erów:

W momencie kiedy jest noc, kiedy jest ciemno, b d  zimno e/ i jest do  niebezpiecznie, auto zapewnia mi poczucie komfortu i bez-
piecze stwa, którego brakuje mi podczas poruszania si  komunikacj  miejsk . (Narrator 11)

SpecyÞ ka samochodu wpisuje si  równie  w podkre lan  na gruncie analiz socjologicznych tendencj  do indywi-
dualizacji i atomizacji spo ecznej, charakterystyczn  dla spo ecze stw ponowoczesnych26. W tym kontek cie, samochód 
pozwala nie tylko ogranicza  zakres i form  kontaktu z innymi u ytkownikami ulic, ale te  w specyÞ czny sposób „prywa-
tyzowa ” przestrze , oraz rozszerza  zakres tego, co tradycyjnie rozumiane jest jako stricte prywatna forma tej przestrzeni 
(inaczej mówi c, samochód rozszerza sfer  domow ):  

Samochód jest moim drugim domem. Poniewa  cz sto wyje d am, w jakie  podró e s u bowe i sp dzam w nim du o czasu... 
Zdarza si , e sp dzam w nim dwa dni z przerw  na hotel, wi c tam si  dzieje bardzo du o, tam jem, i czasem zdarza mi si  przebiera  

25 K. Dennis, J. Urry, dz. cyt., s. 35
26 A. Karnat-Napieracz, To samo , czyli wiadomo  redivivus, Kraków 2009, s. 310.  
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w samochodzie, czasem zdarza mi si  te  spa  w samochodzie, jak jestem zm czony w nocy i wracam, wi c czasem sobie po prostu 
drzemn . (Narrator 3)

Prywatny pojazd zwi ksza wi c zakres aktywno ci, które mo na realizowa  poza domem, cho  czynno ci te maj  
niekiedy intymny charakter, przez co – mog oby si  wydawa  – nie wykraczaj  poza sfer  stricte prywatn . Wspomnia-
nemu rozszerzeniu sprzyjaj  wewn trzne lusterka, wieszaki, uchwyty na kubki, a nawet radioodbiorniki samochodowe. 
Tego rodzaju wyposa enie nie jest kluczowe dla samej mobilno ci przestrzennej, natomiast koresponduje z procesem 
oswajania wn trza samochodu poprzez aran owanie go na kszta t sfery domowej. Podobn  rol  odgrywa mo liwo  
ograniczenia d wi kowego kontaktu z otoczeniem. Umo liwia to wyra anie intymnych emocji, które obj te s  przynaj-
mniej cz ciowym tabu, podlegaj c eliminacji z przestrzeni publicznej. Przestrze  ta wymaga bowiem pow ci gliwo ci, 
kurtuazji i ograniczenia szeregu emocjonalnych zachowa :

Jak jestem sama i jad  w tym samochodzie, to mog  si  wykrzycze , wy ali , wyp aka , je eli mam jaki  stres i tak dalej. A jak mam 
dobry nastrój to piewam. On mnie wys ucha, nigdy nic z ego mi nie powie. Tak przyjaciel prawdziwy samochód w a nie. (Narrator 
10)

 W kontek cie ponowoczesno ci nale y wskaza  na jeszcze jedn  cech  samochodu, która znajduje odzwierciedlenie 
w wypowiedziach badanych. Chodzi mianowicie o elastyczno  zwi zan  z prac , jak i z innymi rodzajami aktywno-
ci spo ecznej. Bior c pod uwag  popularyzacj  elastycznych form zatrudnienia, a tak e tendencj  do utrzymywania si  
z ró nych róde , wagi nabiera zdolno  do szybkiego przemieszczania si  pomi dzy ró nymi punktami w przestrzeni 
miejskiej. Coraz cz ciej tak e forma pracy jest dostosowywana do mo liwo ci samochodu, wymagaj c od pracowników 
nieustannego podró owania:

Mog  si  przemieszcza , o której chc  godzinie, kiedy chc , w dowolne miejsce. Poniewa , gdyby nie samochód, to nie, nie móg bym 
odwiedzi  wielu z moich klientów. Nie, niemia bym na pewno te  mo liwo ci tak cz sto ich odwiedza , bo jednak podró  komunikacj  
zbiorow  trwa d u ej i, i trzeba dostosowa  spotkania do niej, a nie, a nie siebie do spotka , wi c samochód mi pomaga w pracy. (Nar-
rator 3)

Kwestia elastyczno ci dotyka równie  procesu samorozwoju oraz nabywania nowych kompetencji. Samochód staje 
si  w tym kontek cie narz dziem, dzi ki któremu mo liwe jest podejmowanie aktywno ci pozaszkolnych, które cho  
wi  si  z edukacj , to jednak maj  charakter fakultatywny i odbywaj  si  w ró nych cz ciach miasta. Kompresja czasu 
i przestrzeni zapewniana przez motoryzacj  zwi ksza w tym aspekcie elastyczno , u atwiaj c organizacj  rodzinnego 
graÞ ku (szczególnie gdy uczestnicy zaj  nie mog  samodzielnie u ytkowa  pojazdu):

yjemy w takich czasach, ze trzeba si  kszta ci , eby mie  kas  trzeba si  uczy . No i równie , no dzieci s  ob o one ro nymi 
dodatkowymi zaj ciami czy obowi zkami. A wi c no, przede wszystkim tutaj spada na mnie ta rola... zabezpieczenia w a nie dzieciom 
dojazdu na zaj cia czy powrotu, no tak e no popo udniami tej jazdy naprawd  jest sporo. (Narrator 6)

Ostatnim kontekstem, który zdaje si  utrwala  pozycj  motoryzacji w yciu spo ecznym Polaków, jest ogólna i spo-
ecznie konstruowana ocena tego rodka mobilno ci przestrzennej. Niezale nie od ró norakich zagro e  i kosztów 
wyp ywaj cych z u ytkowania samochodu, ocena ta jest pozytywna i lokuje motoryzacj  w zbiorze u atwie , z jakich 
mo na korzysta  w codziennym yciu. Z tego wzgl du spo ecznie podzielanym i aprobowanym wzorcem zachowania 
jest wej cie w rol  kierowcy i zakup samochodu. Niekiedy podj cie decyzji o przyj ciu wspomnianej roli nie jest jednak 
autonomicznym aktem jednostki, lecz efektem nacisków otoczenia spo ecznego:

Ja wcale nie chcia am mie  prawa jazdy, zmusili mnie do tego. Jako  nie lubi  do tej pory nim je dzi , autem. Posz am, bo mama 
kaza a. Bo ona chcia a mie  auto i eby móc gdzie  sobie pojecha  w weekend, czy do babci, czy w ogóle gdzie  na wakacje. (Narrator 17)

 W tym sensie korzystanie z samochodu staje si  konieczno ci , z której jednostce trudno si  wyzwoli . Uzasadnienia 
wymaga nie tyle podj cie stara  o uzyskanie uprawnie  do korzystania z pojazdu, a nast pnie jego zakup, co raczej rezy-
gnacja z takich form dzia ania. Stanowi ona bowiem prób  wy amania si  z ogólnie przyj tych schematów post powania. 
Akt rezygnacji z u ytkowania samochodu mo e by  w tym kontek cie jedynie zacz tkiem zmiany spo ecznej, która wy-
maga równie  ewolucji regu  kulturowych. Tymczasem regu y te wywo uj  zachowania konformistyczne, spowalniaj c 
wspomnian  ewolucj  i utrwalaj c tym samym rol  odgrywan  przez motoryzacj . 

Podsumowanie
Znaczenie samochodu w yciu Polaków daleko wykracza poza kwesti  mobilno ci przestrzennej sensu stricto. Postrze-

gaj c korzystanie z w asnego pojazdu w kategoriach racjonalnego wyboru mi dzy rodkami transportu o ró nych para-
metrach,  nie nale y – jak si  wydaje – sprowadza  tej e racjonalno ci do elementów uwzgl dnianych na gruncie podej  
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ilo ciowych. Determinanty wyboru rodka transportu nie zamykaj  si  bowiem w kwestiach kosztów ekonomicznych, 
czasu podró y, wygody czy nawet bezpiecze stwa. W asny pojazd pomaga równie  spe nia  jednostce oczekiwania oto-
czenia, sk aniaj cego do elastycznego, synkretycznego kszta towania codziennej aktywno ci, któr  coraz rzadziej mo na 
zamkn  w sta ych ramach czasowych i przestrzennych. Samochód pozwala wi c dzia a  wed ug zasady just in time, 
dopasowuj c mo liwo ci i charakter mobilno ci przestrzennej do wymaga  wspó czesno ci. Znaczenie auta w yciu Po-
laków mo na zatem postrzega  jako pochodn  specyÞ ki doby ponowoczesnej, co znajduje odzwierciedlenie tak e w to -
samo ci jednostki. Samochód oferuje bowiem narz dzia, dzi ki którym odbywa si  proces nieustannego konstruowania 
i eksponowania zindywidualizowanego wizerunku w asnego „ja”. Auto jest – w tym kontek cie – plastycznym obiektem, 
któremu mo na nadawa  cechy informuj ce o tym, kim jest jego w a ciciel i jakie warto ci s  dla niego istotne. Prywatny 
pojazd umo liwia te  prze amywanie stereotypów p ciowych, czy budowanie poczucia w asnej warto ci dzi ki doskona-
leniu ró nych umiej tno ci w zakresie techniki jazdy i obs ugi elementów mechanicznych. Samochód daje tak e szans  na 
pe ne uczestnictwo w yciu spo ecznym, nie ograniczane rozk adem jazdy publicznych rodków transportu. Pojazd po-
zwala wreszcie „prywatyzowa ” w swoisty sposób przestrze  miejsk , stanowi c – ze wzgl du na techniczn  konstrukcj  
– barier , która uniemo liwia innym wkroczenie w najbli sze otoczenie Þ zyczne jednostki. W tym sensie w asne auto 
okazuje si  dobrem trudnym do zast pienia, szczególnie e kwestia sprawnego dotarcia do celu nie jest jednoznacznie 
oddzielana od przyjemno ci czerpanej z przebywania w poje dzie i prowadzenia go. Rola motoryzacji w yciu Polaków 
jest wi c nie tylko wieloaspektowa, ale te  ugruntowana i stabilna. 
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