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ABSTRAKT

Celem artykutu jest ukazanie roli, jaka samochdd odgrywa w Zyciu Polakéw. W tekscie opisano poprzednie badania
o charakterze ilo$ciowym, ktére prowadzono w Polsce pod katem sprawdzenia, czy samochdd moze zostac zastapiony
innymi formami transportu. Autor argumentuje, ze analizy te s niewystarczajace i opisuje wyniki badan jakosciowych,
ktore ukazuja dodatkowe znaczenia przypisywane motoryzacji. W tym $wietle, samochdd jawi sie jako integralny ele-
ment nowoczesnosci i ponowoczesnosci, a jego rola zdaje sie by¢ wieloaspektowa i stabilna.

Stowa kluczowe: znaczenie samochodu, miasto modernistyczne i postmodernistyczne, srodki transportu, mobilnos¢
przestrzenna, transport zréwnowazony

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 insufficient. Therefore, the article includes alternative, qualitative research
showing additional significations 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: significations of a car, modern and postmodern city, means of transport, spatial mobility, transport susta-
inability

WPROWADZENIE

Rozwdj motoryzadji znaczaco zwiekszyt mobilnos¢ przestrzenna, co umozliwilo transport ludzi i ddbr materialnych
miedzy odlegtymi miejscami na nieznana dotad skale. Spowodowato to wprzegniecie motoryzacji w realizacje szeregu
ludzkich aktywnodci, poczawszy od proceséw produkceyjnych, poprzez transport sity roboczej, az po szeroko rozumiang
sfere konsumpdji (jak to ma miejsce w przypadku centréw handlowych czy atrakdji turystycznych, ktdre sa wyposazone
w infrastrukture umozliwiajaca dojazd prywatnym pojazdem). Techniczne mozliwosci samochodu sprawily réwniez,
ze zmieniono sposéb projektowania miast, pozwalajac na zwigkszenie odleglosci pomiedzy miejscem zamieszkania —
znajdujacym sie coraz czesciej na przedmiesciach - a lokalizacjami, w ktorych cztowiek realizuje pozostate rodzaje swojej
aktywnosci. Jednoczesnie jednak intensywny rozwdj motoryzacji spowodowat nieoczekiwane trudnosci. Rosnaca mobil-
nos¢ przestrzenna wigzata sie bowiem z gwattownym wzrostem liczby samochoddw; co z kolei utrudniato poruszanie sie
pomiescie. Ponadto, zastanawiano sie czy nowoczesne techniki transportu nie doprowadza do kryzysu istniejacych norm
spofecznych, gléwnie poprzez coraz stabsze przywiazanie jednostek do miejsca zamieszkania.

W kontekscie tych trudnosci, w Europie Zachodniej zaczeto stawiac pytania o mozliwosci i ewentualne konsekwencje
ograniczenia roli odgrywanej przez samochdd'. Wraz z rozwojem motoryzacji w krajach postkomunistycznych, wspo-
mniana kwestie podniesiono réwniez w Polsce?, gdzie jednak refleksji naukowej nie oparto na badaniach o charakterze
jakosciowym, a jedynie na podejsciu ilosciowym. Tymczasem zastosowanie metod jakosciowych pozwala uzupekni¢
wspomniang refleksje kwestiami, ktdre s nieuchwytne na gruncie badan o charakterze ilosciowym. Celem niniejszego
artykutu jest wigc proba uzupelnienia ustaler na temat roli motoryzacji w Polsce poprzez wykorzystanie wynikéw bada,

1 T. Cisowski, A. Szymanek, Zrdwnowazony rozuwdj transportu miejskiego, , Eksploatacja i Niezawodnos¢” 2006, nr 1, . 17-18.
2 W. Zdanowski, Rozuwdj czy regres. Przyszlos¢ transportu publicznego w Polsce i na Dolnym Slasku w perspektywie 2020, Wroctaw 2012, s. 2.
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ktdre w oparciu o metody jakosciowe przeprowadzono wérdd kierowcow jednego z polskich miast. Prezentacje poczynio-
nych ustalen warto jednak poprzedzic zwigzta prezentacja dotychczasowej refleksji na temat zwiazkéw miedzy rozwojem
motoryzacji a ksztattem zycia spotecznego.

RoLA MOTORYZACJI W DOTYCHCZASOWE] REFLEKSJI NAUKOWE]

Intensywny rozwdj motoryzagji, ktory trwa od poczatku XX w., wywotat szeroki odzew ze strony urbanistéw oraz
badaczy spofecznych. Na gruncie nauk zajmujacych sie spoteczenistwem, krytyczne glosy wzgledem motoryzacji poja-
wialy sie niemal od samego poczatku jej rozwoju. Krytyka ta wynikata ze sposobu myslenia o spofeczenstwie, ktory
w pierwszych dekadach XX w. zdominowany byt koncepcja dychotomii przeciwstawiajacej wspolnote jednostce’. Dycho-
tomia ta wyrosta na gruncie intensywnych proceséw urbanizacyjnych, wyrywajacych jednostki z ich lokalnych srodowisk
spotecznych i zderzajacych z nowymi sposobami Zycia w miescie. Badacze tacy jak Georg Simmel, Ferdinand Tonnies czy
Louis Wirth podkreslali wtedy, iz zycie w mieScie oznacza bardziej powierzchowne kontakty spoteczne, a w $lad za tym
- stabsza kontrole spoteczna®. Ekspansja motoryzacji miata poglebiac te procesy, intensyfikujac mobilnos¢ przestrzenna do
nieznanej dotad skali. W zwiazku z tym, u progu XX w,, w posiadaniu prywatnego pojazdu upatrywano zrodto demo-
ralizacji spofecznej. Argumentowano wowczas, ze dzieki motoryzacji mobilnos¢ wzrasta do rozmiardw, ktdre uniemozli-
wiaja jakakolwiek kontrole spofeczna nad jednostka, wytaczajacja tym samym spod oddziatywania ogolnie podzielanych
norm i wartosci’.

W tym samym czasie rozwinat sie drugi krytyczny nurt, upatrujacy w motoryzacji zagrozenia dla normatywnych
podstaw spoteczenstw. Jego podtozem byta dychotomia przestrzeni prywatnej i publicznej, weiaz obecna w refleksji
nauk spofecznych. W ujeciach takich autordw jak Benedict Anderson, Jean Cohen czy Richard Sennett, pierwszy rodzaj
przestrzeni byt utozsamiany z domem jako $wiatem oswojonym i wytaczonym spod jurysdykdji spoteczenstwa. Prze-
strzeni publicznej przypisywano zas charakter agory, miejsca na wymiane pogladéw. Rozumiano j3 wreszcie jako sfere,
w ktorej konstytuuje sie to, co na rozny sposéb obejmowane jest mianem spoteczenistwa. Przestrzen publiczna stuzyta
wiec konstruowaniu wspélnie podzielanych norm i wartosci, ale tez zakladata fizyczne wspotuczestnictwo w interak-
cjach spotecznych, odbywajacych sie , twarza w twarz”. Dlatego tez czesto wyobrazano ja sobie z perspektywy flaneura
przemierzajacego te przestrzen pieszo’. To wiasnie w trakcie takiej niespiesznej podrézy po miejskich traktach poja-
wiata si¢ okazja do spotkania innego i wejécia z nim w interakgje. Wowczas mozna tez byto kontrolowac postepowanie
jednostki”. Tymczasem mozliwosci oferowane przez samochod rozbijaty ten dychotomiczny obraz $wiata spotecznego.
Prywatny pojazd sprawiat bowiem, iz przestrzen prywatna ulegta , przedtuzeniu”. Nim motoryzacja ulegta umasowie-
niu, mobilnos¢ przestrzenna byta w przewazajacej czedci réwnoznaczna z obecnoscia w przestrzeni publicznej. Specy-
fika samochodu umozliwiata jednak przemieszczanie sie pomiedzy réznymi miejscami w oderwaniu od innych ludzi®.
Predkos¢ pojazdu i jego konstrukcja techniczna sprawialy, iz w trakcie podrézowania nie byto miejsca i czasu na kontakt
z innymi’. Tym samym zatamywata sie zarysowana juz koncepcja przestrzeni publicznej, zawierajaca wszakze idee fi-
zycznego spotkania.

Faktyczne dazenie do ograniczenia roli motoryzacji w zyciu spotecznym wyniknelo jednak z refleksji toczonej na
gruncie urbanistyki, a pojawiajaca si¢ krytyka byta efektem trwajacej kilkadziesiat lat fascynacji mozliwosciami oferowa-
nymi przez samochdd'. Fascynacja ta przejawiata sie glownie w koncepcji miasta poznego modernizmu, ktdra zakladata
przestrzenne oddzielenie od siebie poszczegdnych funkdji miejskich (przemystu, handlu, mieszkalnictwa i administracji).
Podejécie péznomodernistyczne byto rewolucyjne wzgledem miast epoki przemystowej, charakteryzujacych sie skupie-
niem i przemieszaniem wielu funkcji na tym samym obszarze. Wydzielenie odmiennych funkcjonalnie sektoréw stato sie
mozliwe dzieki intensywnemu rozwojowi motoryzacji. Samochod miat bowiem stanowic podstawowy $rodek transportu

J. Urry, M. Sheller, The City and the Car, ,International Journal of Urban and Regional Research” 2000, vol. 24, s. 740.
Tamze, s. 740.
Tamze, s. 741.
Tamze, s. 738.
Tamze, s. 741.
8 5. M.Natrasony, D. Alexander, The Rise of Modernisim and the Decline of Place: The Case of Surrey City Centre, Canada, “Planning Perspectives”
2005, no. 20, 5. 415-416.
9 Wylaczajac komunikacje niewerbalng, oparta na symbolach wyznaczajacych zasady ruchu drogowego lub przekazywanych sobie mie-
dzy kierowcami za pomoca wspolnie rozumianych gestow (machanie reka, mruganie Swiatfami efc.).
10 D. Krysinski, W modernizm zwrot?, , Autoportret” 2013, nir 42, s. 44-45.

RS = N, TN Ot

406 OGRODY NAUK I SZTUK NR 2014 (4)



pozwalajacy na szybkie przemieszczanie sie pomiedzy réznymi czeSciami miasta. Stad przestrzen miejska wyobrazano
sobie jako poprzecinang szerokimi arteriami, dostosowanymi do mozliwosci oferowanych przez nowoczesng motory-
zadje". Koncepcja ta juz w latach szes¢dziesiatych XX w. zaczeta jednak wzbudzac krytyke, gdyz konsekwencje rozwoju
motoryzacji okazaly sie nieoczekiwane. Infrastruktura rozbudowywana zgodnie z modernistycznymi zatozeniami nie
byta bowiem w stanie sprawnie obstuzy¢ rosnacej liczby samochoddw. Ponadto prywatne pojazdy zdominowaly prze-
strzen miejska, stajac sie uprzywilejowanym elementem ulicy. Z tego wzgledu motoryzacje postrzegano jako przyczyne
marginalizacji ruchu pieszego, rosnacego zanieczyszczenia powietrza, czy wreszcie kryzysu obszarow srodmiejskich®,
ktory wynikat z negatywnej waloryzacji przemian dostosowujacych obszary centralne do potrzeb samochodu (chodzi tu
przede wszystkim o ekspansje korytarzy drogowych i obszaréw parkingowych). Wspomniany kryzys byt jednak pogte-
biany réwniez przez odptyw ludnosci i ustug na przedmiedcia, co stato sie mozliwe nie tylko dzigki coraz szerszej dostep-
nosci samochodu, ale tez z powodu systematycznego rozwoju infrastruktury drogowej®. Konsekwengje tych procesow
spowodowaty w latach siedemdziesiatych XX w. odwr6t w ksztattowaniu polityki przestrzennej miast. Polegat on przede
wszystkim na probie wprowadzenia ograniczen dla samochodéw w srédmiesciach, poszukiwania alternatywnych form
transportu', a takze powrotu do idei tzw. miasta zwartego, charakteryzujacego sie przemieszaniem réznych funkgji na
tym samym obszarze®. W Polsce krytyczna refleksja nad motoryzacja narodzifa si¢ w latach dziewiecdziesiatych XX
w, co wynika z opdznionej — wzgledem krajow zachodnich - ekspansji samochodu. Umasowienie motoryzaji, ktére
nastapito tu dopiero po transformacji ustrojowej, spowodowato jednak prébe odwzorowania polityki zachodniej, majacej
prowadzi¢ do zmniejszenia udziatu prywatnych samochodéw w ogélnej liczbie podrozy.

JAK BADAC ROLE MOTORYZACJI W ZYCIU SPOLECZNYM? ZALOZENIA METODOLOGICZNE
BADAN WEASNYCH

Zwrot zakladajacy koniecznod¢ rozwoju alternatywnych wzgledem samochodu form transportu silnie wptywa na
ksztalt badan rozpoznajacych potrzeby transportowe uzytkownikow samochodéw. W Polsce analizy te opieraja sie na
badaniach o charakterze ilosciowym, prowadzacych do ustalenia rangi takich czynnikéw jak: kwestia czasu przejazdu,
bezpieczenstwo oferowanych ustug, rézne aspekty komfortu podrézowania efc. W rezultacie umozliwia to identyfika-
qje cech, ktdre sg przez badanych najczesciej wskazywane jako gtowne determinanty wyboru samochodu jako srodka
transportu, i z tego wzgledu winny by¢ traktowane priorytetowo w trakcie konstruowania oferty zapewnianej przez inne
$rodki mobilnosci przestrzennej®.

Choc zestaw parametréw uwzglednianych w spedjalistycznych opracowaniach jest szeroki i odnosi sie do réznych
aspektow motywadji uzytkownikéw, to jednak nalezy podkresli¢, iz badania o charakterze losciowym —jakkolwiek stano-
wia istotny element rekonstruowania jednostkowych motywacji - nie przedstawiaja w wyczerpujacy sposob roli petnionej
przez samochdd w Zyciu spotecznym. Dokonanie pelnej rekonstrukdji jest bowiem niemozliwe, jesli badania ograniczaja
sie do hierarchizacji z gory wyodrebnionych cech srodkéw transportu. Taka éciezka analizy koresponduje z aktualnymi
mozliwosciami technicznymi, dzieki ktérym osiagalna staje sie jakakolwiek proba oddziatywania na preferencje transpor-
towe (bada sie bowiem to, co mozna pozniej przelozy¢ na parametry alternatywnych $rodkéw transportu). Niekoniecznie
jednak pokrywa si¢ ona z rzeczywista struktura motywadji jednostek. Jak bowiem zauwazaja Kingsley Dennis i John Urry,
samochod - dzieki swoim cechom oraz wartosci rynkowej — moze wspottworzy¢ tozsamosé czlowieka, pozwalajac na
odwotywanie sie do takich wartosci jak wolnos¢, sukces zawodowy, meskos¢, a nawet poped seksualny. Autorzy ci twier-
dza réwniez, ze posiadanie oraz uzytkowanie prywatnego pojazdu stanowi we wspolczesnej kulturze symbol dobrego
i spolecznie aprobowanego stylu zycia . Oznacza to, ze decyzja o zakupie i uzytkowaniu samochodu nie zawsze musi
by¢ dyktowana wylacznie koniecznoscig szybkiego, wygodnego czy bezpiecznego dotarcia do wybranego celu (a zatem
moze wykraczac poza zakres dotychczasowych badan). U podstaw dziatar jednostek tkwic¢ moga rowniez inne przyczy-

11 S.M. Natrasony, D. Alexander, dz. cyt, s. 420.

12 S. Juchnowicz, Rozwazania o miescie, [w:] K. Kamieniecki (red.), Miasto za miastem, Warszawa 2002, s. 18.

13 P. Gordon, H. Richardson, Beyond Polycentricity: The Dispersed Metropolis, Los Angeles, 19701990, “Journal of American Planning Associa-
tion” 1996, no. 62, s. 290.

14 J. Wesotowski, Miasto w ruchu, £.6dz 2008, s. 20.

15 K Solarek, Wspdiczesne koncepcje rozwoju miasta, , Komitet Architektury i Urbanistyki” 2011, nr 4, s. 61.

16 K. Hebel, Preferencie pasazercw miejskiego transportu zbiorowego, [w:] E. Zatoga, B. Liberadzki (red.), Innownacje w transporcie. Korzysci dia
uzytkownika, Szczecin 2010, s. 146.

17 K Dennis, ]. Urry, After the Car, Cambridge 2009, s. 35.
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ny, zwiazane ze sfera tozsamosci cztowieka, symbolicznym podkreslaniem whasnego statusu spofecznego, czy wreszcie
z poszukiwaniem doznan psychofizycznych zwigzanych z prowadzeniem samochodu'®.

Zagadnienia te pozostaja jednak nieuchwytne dla dotychczas realizowanych analiz ilosciowych, dlatego tez przyjeto,
ze w celu pelniejszej rekonstrukgji roli motoryzacji w zyciu spofecznym konieczne jest podiecie analiz o charakterze jako-
sciowym. W ramach omawianego projektu wykorzystano technike wywiadu biograficznego, uznajag, iz pozwoli ona nie
tylko odkry¢ inne motywadje, ale tez spojtze¢ na nie jako na holistyczng konstrukgje, ksztattowang na drodze zbierania
roznorodnych doswiadezen zyciowych®. To wlasnie charakter tych doswiadczen wplywa na sposob myslenia i postepo-
wania, na role przypisywana poszczegdlnym wydarzeniom badz przedmiotom, a takze na to, jak jednostka postrzega
swoje miejsce w $wiecie. Wywiad biograficzny pozwala wigc na odkrycie powigzan miedzy elementami biograficznymi
oraz kontekstu powstania tychze potaczen?®. Jak bowiem zauwaza Wojciech Doliniski, ilosciowe , badanie opinii eksploruje
skromna cze$¢ odniesien do rzeczywistosci, natomiast analiza [jakosciowa] umozliwia (...) wybitnie pogtebione opisy in-
terakcyjnie ukontekstowionych przezyc (...) W tej sytuacji chodzi nie o badanie wyizolowanych z kontekstu opini (...) ale
0 sposob taczenia poszczegdlnych wymiarow narracji w ramach poczucia spdjnosci, catosci”?. Dopiero taka catosciowa
opowies¢ o roli danego przedmiotu w zyciu cztowieka moze prowadzi¢ do petnej rekonstrukgji przyczyn podmiotowych
dziatan oraz ewentualnej gotowosci jednostki do zmiany swoich praktyk (tj. rezygnacji z przynajmniej czesciowego uzyt-
kowania samochodu na rzecz alternatywnych form transportu).

CzyM DLA POLAKOW JEST SAMOCHOD?

Dla rozmowcow samochdd to przede wszystkim ,naturalny” element Swiata poznawanego i przyswajanego niemal
od samego poczatku zycia. Dostosowanie codziennosci do mozliwosci prywatnego pojazdu jest wiec nie tyle Swiadomym
wyborem, co raczej jedynym mozliwym scenariuszem, zgodnym z doswiadczeniami zebranym na etapie dziecinstwa.
Narratorzy zwracaja bowiem uwagg, iz pierwszy kontakt z motoryzacja mieli wtasnie wtedy, wigzac z tym okresem po-
zytywnie waloryzowane wspomnienia:

Bardzo lubilem jezdzi¢ z nim jako pasazer, mysle, Ze juz pierwsze wspommienia to jest w samochodzie jako pasazer, to jako czterola-
tek, trzy-czterolatek, kiedy po prostu siadaterm na, na, na, pozwalat mi siadac tez na fotelu pasazera z przodu. (Narrator 1)

Rozmowcy podkreslaja takze, iz samochod byt podstawowym atrybutem zycia ich rodzicow, ktorzy realizowali z jego
pomoca szereg praktyk spotecznych. W tym sensie pierwsze doswiadczenia z motoryzacja mozna traktowac jako ele-
ment socjalizacji pierwotnej, w trakcie ktdrej szczegdlna role odgrywa nasladownictwo znaczacych innych, w tym przede
wszystkim rodzicow? Dlatego tez w biografiach badanych zauwazalna jest ciagtos¢ doswiadczen zwiazanych z uzytko-
waniem samochodu. Sposob wykorzystywania pojazdu przez rodzicow mozna bowiem traktowac jako zrodto wzorcow
czerpanych przez reprezentantéw kolejnego pokolenia, ktdre stara sie - czesto ze wsparciem rodziny — wprowadzac mo-
toryzacje we wiasne zycie, kontynuujac i podtrzymujac w ten sposéb wspomniane wzorce.

Samochdd staje sie elementem doswiadczen biograficznych badanych réwniez dzigki zaangazowaniu przemystu roz-
rywkowego w proces zaspokajania potrzeb konsumpcyjnych. Przemyst ten, mimo Ze jest co najwyzej tylko posrednio
zwiazany z motoryzacj, przyczynia sie do jej zakorzeniania w zyciu spotecznym poprzez wytwarzanie produktow; ktdre
symuluja ruch pojazdow i pozwalaja zapoznac sie ze specyfika roli spotecznej kierowcy. Do tego rodzaju wytworow
mozna zaliczy¢ réznego rodzaju programy komputerowe oraz zabawki:

Moja pierwszq gra byly wlasnie wyscigi samochodowe. Ale pamigtam, Ze chyba gralem w nig, kiedy si¢ do niej dochapatem, to
gratem chyba z 4 godziny. Jedmym/tym samym modelem samochodu, po tej samej trasie. No, ale wtedy nie uznawatem, Ze to jest nudne,
tylko w ogdle to byto super mega fajne. Ocziywiscie moimi ulubionymi byly takie Klasyki, gdzie mozna bylo rozjezdzac ludzi. Oczywidcie
kazdy, kto gratw te gre pewnie najbardzief lubit ten element. (Narrator 3)

18 P.Freund, M. George, The ecology of the automobile, Montreal 1993, 5. 150

19 Przeprowadzono 18 wywiadow biograficznych z kierowcami mieszkajacymi we Wroctawiu, ktdrzy uzytkuja samochdd przynajmniej
od 10 lat. Badanych podzielono jednoczesnie na trzy rownoliczne grupy: mieszkaricw Srddmiescia, strefy przejsciowej oraz dzielnic ulokowa-
nych przy granicach miasta. Zatozono bowiem, iz odlegtos¢ od centrum miasta —jako obszaru gromadzacego réznorodne funkdje i stanowiacego
dominujcy cel codziennych podrdzy mieszkaricow Wroctawia — moze wplywac na intensywnos¢ oraz formy wykorzystywania samochodu.

20 A.Nowak, Metodn biograficzna w badaniach pedagogicznych, [w] S. Palka (red.), Orientacje w badaniach pedagogicznych, Krakow 1998, s. 100.

21 W. Dolinski, Spofeczne tworzenie niepetnosprawnosci w kontekscie fenomenologicznych zatozer badawczych, ,Niepelnosprawnosc i Rehabilita-
G 2013, nr 4, 5. 13-14

22 P.Berger, T. Luckmann, Spofeczne tworzenie rzeczywistosci, Warszawa 1983, s. 207-214
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Specyfika tych produktow jest trywializagja i marginalizacja niebezpieczenistw oraz kosztow wynikajacych z uzyt-
kowania samochodu. Gry komputerowe umozliwiaja zatem czerpanie przyjemnosci z wirtualnej obstugi samochodu,
prowadzac do zetkniecia z pozytywnie waloryzowanymi doznaniami psychofizycznymi. Pozwalaja one réwniez poréw-
nywac parametry techniczne réznych pojazdow, generujac w ten sposéb hierarchie wytwordéw przemystu motoryzacyj-
nego. Z drugiej strony programy te stwarzaja okazje do wykonywania czynnosci, ktdre w swiecie realnym sg karalne i za-
bronione. Uzytkowanie wspomnianych programow wiaze sie wiec ze quasi-wykorzystywaniem technicznych mozliwosci
samochodu ponad wyznaczone normy spoteczne. Lamanie bez konsekwengji takich norm wzmacnia jednak — w $wietle
wypowiedzi badanych - atrakcyjnos¢ omawianego tu srodka transportu, ksztattujac przy okazji potrzeby konsumpcyjne
w zakresie realnie istniejacej motoryzacji.

Wspomniane juz doznania psychofizyczne wigza sie réwniez z uzytkowaniem samochodu w $wiecie rzeczywistym.
Przygladajac sie wypowiedziom badanych mozna zauwazy¢, Ze omawiany srodek transportu oferuje autonomiczne
przyjemnosci, ktorych nie jest w stanie zapewnic zaden inny $rodek transportu:

Jadqc samochodem czuje si¢ wolny, niezalezny. Czuje sie punktualny, czuje radosc, wygode, adrenaline. No i czasem smutek jak
jest korek. (Narrator 6)

Kierowanie pojazdem dostarcza wigc - po pierwsze - pozytywnych emocji, ktore wiaza si¢ z odczuwaniem predkosci
iryzyka. Kwestia ta dotyczy poniekad opisanego nieco dalej przelamywania barier psychologicznych i ksztattowania wia-
snej tozsamosci poprzez podejmowanie coraz trudniejszych, ale i niebezpiecznych zadan, ktdre majg podnosic wartos¢
jednostki w jej wlasnych oczach.

Po drugie, autonomiczna przyjemnoscia staje si¢ obstuga techniczna samochodu. Wasny pojazd jest w tym kontekécie
przedmiotem, ktdremu mozna nadawac forme zgodna z osobistymi preferencjami estetycznymi. Poszczegolne elementy
samochodu moga rowniez odzwierciedlac istotne dla wiasciciela wartosci, ktore stara sie on uzewnetrznia¢ za pomoca
roznych symboli. Okreslony ksztatt wspomnianych elementow wiaze si¢ zatem ze znaczeniem symbolicznym nadawa-
nym, podzielanym i jednakowo rozumianym przynajmniej w ramach wybranej kategorii spofecznej:

Tata pdznie] zdecydowat sie, zeby zaimwestowac w tego passata troszke. Wstatit w nim gaz, troszke sie pobawif, pucowat to auto,
dopieszczat, wymienit reflektory, atrape grilla, felgi nowe zakupit. Takze to auto bylo takie fajne, fajnie si¢ tym bawit. (Narrator 15)

W konicu po trzecie, zakup pojazdu stanowi akt konsumpeyjny, dostarczajacy przyjemnosci ze wzgledu na nabywanie
nowego, atrakcyjnego produktu. Akt ten rézni sie od innych nie tylko skalg finansowg przedsiewziecia, ale tez natezeniem
przyjemnosci, ktére przynosi juz sam proces konsumowania nabytego samochodu:

Zakup nowego auta wydawat mi si¢ czyms, czyms takim naturalnym, normalnym, takim dos¢ neutralnym wydarzeniem, po
prostu kupujesz sobie nowe auto tak, jak kupujesz sobie nowa sukienke (...) zakup nowego auta byt [jednak] niezaprzeczalnie niesamo-
witym wydarzeniem w moim zyciu (...) to wydarzenie bylo dla mnie napetnione i nasqczone emocjami, ocziywiscie pozytywnymi (...)
przywigzatam sie do obecrego modelu i po prostu nie wyobrazam sobie rozstania si¢ z autem, w ktorym spedzam niewatpliwie bardzo
duzo czasu, i ktdre stuzy mi i jest ze mng w najwazniefszych zyciowych momentach. (Narrator 9)

W procesie wspomnianej konsumpgii istotng role odgrywa takze wyposazenie pojazdu. Korzystanie z niego ma war-
tos¢ autonomiczna, przynalezna tylko i wytacznie samochodowi - zaden inny $rodek transportu nie jest w stanie zapew-
ni¢ takich doznan psychofizycznych, poniewaz nie posiada tego rodzaju wyposazenia. Spofeczna wartosc tych dodatkow
jest ugruntowywana na polu ekonomicznym - cheac otrzymac dodatkowe funke, trzeba za nie zaptaci¢. Zakup drozsze-
go samochodu podnosi z kolei subiektywna oceng wlasnego statusu materialnego.

Wartod¢ ta ma réwniez swoje zrédto w zdolnodci przemystu motoryzacyjnego do generowania nowych potrzeb po-
przez dostarczanie innowacyjnych form zabawy i przyjemnosci. Cho¢ pojawily sie one dopiero wraz z technologicznym
rozwojem motoryzacji, zostaly wlaczone w bogaty kanon pozadanych wzmocnier, a takze doprowadzily do autono-
micznych form stratyfikacji dobr konsumpcyjnych. Przyjemno$¢ korzystania z samochodu jest bowiem tym wieksza, im
bogatszy zestaw dodatkéw znajduje sie wewnatrz. Automatyzacja sprzyja przy tym pozadanemu ograniczaniu wysitku
fizycznego, ktdry trzeba wozy¢ w obstuge samochodu

Pozniej jeszcze bede miat Malucha, moi rodzice bedq mieli Malucha. Pdzniej jakis taki samochdd mielismy, to byt Ford Scorpio
brazowy. I moi rodzice tak mi si¢ chwwalili tym samochodem, Ze wzigli mnie na przejazdzke i pokazali, tal, patrz. I tam sie pojawiat taki
przycisk i za pomocq tego przycisku szyby poszly w dét. Ja taka geba rozdziawiona, tak faaal, jaki my mamy kosmiczny samochdd.
(Narrator 4)

Uzytkowanie samochodu koresponduje réwniez z realizacja i podtrzymywaniem wartosci zakodowanych w kul-
turze danego spofeczenstwa. Za przyktad moze tu stuzy¢ wspomniana przez narratora wolnos¢ i mobilnos¢. Role sa-
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mochodu w realizacji tego rodzaju wartosci w interesujacy sposéb pokazuje Bartomiej Grafik, przywotujac przyklad
spofeczenstwa amerykaniskiego. Zauwaza on, iz dla Amerykanow , pokonywanie krajow autostradami ze wschodu na
zachdd lub z pdtnocy na potudnie miato w sobie wiele wspdlnego, w wymiarze symbolicznym, z wyprawami pionie-
16w przesuwajacych granice panstwa. W czasach zdobywania zachodu wigzato sie to z poszukiwaniem miejsca do zycia
przez przybyszy ze starego kontynentu; oznaczato przedsigbiorczosc¢, odwage, ale i poszukiwanie wolnoéci (...) Podob-
nie pokonywanie olbrzymich obszaréw samochodem staje si¢ synonimem wolnosci. Zdobywa si¢ przestrzen, zwlaszcza
w $rodkowych stanach, gdzie mozna przejechac setki mil nie napotkawszy Zadnego innego samochodu (o ludzkich osa-
dach nie wspominajac)?. Cho¢ przyklad spoteczenistwa amerykariskiego wydaje sie by¢ odlegly od polskiej specyfiki, to
jednak w kontekscie podkredlanej w literaturze fascynagji Polakéw amerykaniskim stylem zycia nasuwa on pewne przy-
puszczenia. Niewykluczone bowiem, ze i tutaj samochod jest wprzegany w realizacje roznorakich wzorcow kulturowych,
ktére wiaza si¢ z dazeniem do samodzielnodci, indywidualizmu czy wreszcie mobilnosci przestrzennej ksztattowanej
niezaleznie od warunkéw narzucanych przez publiczne formy transportu.

Doswiadczenia rozméwcow z motoryzacja pokazuja rowniez jak samochod zostaje wprzegniety w proces
ksztattowania tozsamodci jednostki. Po pierwsze, mozna tu wskazac na kwestie przekraczania ograniczen zwiazanych
z umiejetnosciami lub wiekiem. Rozmowcy wskazywali bowiem, ze rézne do$wiadczenia z motoryzacja wplywaly na
subiektywnie konstruowane poczucie dojrzatodci lub wlasnej wartosci:

Moim priorytetem i najwiekszq radodcig to bylo to, jak moglem usigs¢ z przodu. .. zawsze siedziatem z tyhu na foteliku. . i potem,
jak juz pierwszy raz usiadlem z przodu, to bylem taki dumny, Ze juz jestem starszy i zelze juz jakby no, no moge wiecej. (Narrator 3)

W przypadku kierowcow posiadajacych prawo jazdy co najwyzej kilka lat, chetnie przywotywanym momentem
przejécia jest tez procedura zdobywania prawa jazdy. Badani kierowcy odwotujq sie do tego wydarzenia z dumq i z prze-
konaniem, ze uzyskanie pozytywnego wyniku egzaminu wymaga stawieniu czota nietatwym do spelnienia kryteriom.
Wydaje sie, iz wskazany element biografii mozna traktowac jako rytuat przejécia, potwierdzajacy — dzieki akceptaji ze
strony otoczenia - zdolnos¢ jednostki do petnienia okreslonej roli spotecznef?. W takich kategoriach jest to rowniez odczy-
tywane przez samych zainteresowanych, dla ktérych moment egzaminu wiaze si¢ z emocjami i z koniecznodcia spraw-
dzenia uprzednio zdobywanych, ale i pozadanych umiejetnosci:

Pamigtam, rano najpierw miatem teorie na samochdd chyba no, 1 jak to poszlo, to juz taka lekka ulga. No ale wiadomo, jeszcze duzo
przede mnq. Pozniej teoria na motocykl. Znowu poszlo, no to juz Swietnie, ale zaraz jazdy. I tak siedze, pamigtam, w tej poczekalnii taka
stresown. (Narrator 14)

Jeszcze innym rodzajem przekraczania subiektywnie dostrzeganych ograniczen jest charakter przestrzeni, ktora roz-
moéwcy przemierzaja samochodem. Przestrzen ta, ze wzgledu na posiadane cechy, jest postrzegana jako przystepna lub
przeciwnie — jako nieprzyjazna i wymagajaca od kierowcy szczegdlnych umiejetnosci. Do tej drugiej kategorii zalicza
sie przede wszystkim $rodowisko duzego miasta, posiadajace - jak wskazuja rozméwcy - skomplikowane rozwiazania
komunikacyjne czy tez charakteryzujace sie duzym ruchem samochoddw; ktdry utrudnia sprawne przemierzanie prze-
strzeni oraz wymaga szybkich reakgji:

Na poczgtku przyjezdzajac do Wroctawia jezdzitem komunikacjq miejskq. Batem sie Wroctawia, batem sie — przyjezdzajac do Wro-
clawia z tego mniejszego minsta — transwajw, balem sie wszystkich skrzyZowar, wigc na poczatku jezdzitem bardzo zachowatvezo
i rzadko. Jezdzitern komunikacjq miejsky, obserwujac jak sie zachowujq kierowey, jak wyglada, jak wyglada w ogdle ruch miescie, gdzie
s jakie ulice. (Narrator 4)

Kluczowym momentem jest, w indywidualnych doswiadczeniach narratoréw, przefamanie napotkanych barier i go-
towos¢ do podrézowania samochodem przez wielkomiejskie ulice. Niekiedy przetom ten nastepuje w wyniku przy-
padkowego zdarzenia, np. omytkowego obrania drogi, ktdra kieruje wprost do $rddmiedcia. Niezaleznie jednak od
bezposredniej przyczyny, tego rodzaju wydarzenia uzmystawiaja kierowcom ich whasng zdolnos¢ do podejmowania za
kierownica coraz trudniejszych zadan, podnoszac przy okazji poczucie wlasnej wartosci.

Z przekraczaniem barier wiaze sie takze umiejetnos¢ obstugi technicznej samochodu. Tego typu czynnos¢ rozpatry-
wac mozna nie tylko w kategoriach rozwiazywania problemu technicznego, ale takze w odniesieniu do kwestionowania
podziatu na tradycyjne $wiaty mezczyzn i kobiet. Przekroczenie bariery nastepuje, gdy kobieta podejmuje sie zadania
naprawy samochodu. Wykonujac te czynnos¢, przetamuje ona —jak sadzi - granice tradycyjnego meskiego swiata:

23 B. Grafik, Turystyka jako forma komunikacji symbolicznej, [w:] J. Zurko (red.), Komunikacja spoteczna w perspektywie socjologicznej, Wroclaw
2013, 5.94.
24 M. Buchowski, Etnologiczna interpretacja obrzedow przejécia, ,Lud” 1985, t. 3, s. 64-65
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Musiatam dola¢ wody do chlodnicy i jako kobieta musze przyznac, bylo to spore wyzwanie zwlaszcza, ze wtedy chyba drugi, badz
trzeci raz zagladatam pod maske wlasnego auta, gdyz mam je od niedawna i, i ciezko bylo mi sobie z tym poradzic, ale jestem z siebie
dumna, ze datam rade.(Narrator 9)

Wskazane zjawiska pokazuja, iz samochod moze stanowic istotne narzedzie, za pomoca ktorego jednostka wzbogaca
swoja tozsamos¢ o pozadane i pozytywnie waloryzowane cechy. Elementy te dotycza przy tym zaréwno umiejetnosci
manualnych, jak 1 umystowych, ktére przewaznie daje sie wykorzystywac w trakcie kierowania pojazdem. Identyfiko-
walne s jednak rowniez wydarzenia, w ktorych gratyfikacja moze ptynac z przyjmowania roli pasazera. Uprawnione
jest zatem twierdzenie, ze zdanie egzaminu, bezbledne pokonanie trasy, poradzenie sobie z zattoczeniem na drogach, czy
wreszcie uzyskanie zgody od znaczacych innych na zajecie odpowiedniej pozydji w pojezdzie lub samodzielne nim kiero-
wanie stanowia wydarzenia, dzieki ktorym jednostka nabiera przekonania, ze potrafi nie tylko wypelniac role spoteczne
zgodnie z oczekiwaniami otoczenia, ale tez skutecznie radzi¢ sobie z trudnosciami. Podobnie mozna spojrze¢ na zdolnos¢
do unikania kolizji lub wypadkéw. Bezwypadkowa jazda wiaze si¢ nie tylko z finansowymi bonifikatami podczas zawie-
rania umowy ubezpieczenia pojazdu, ale tez moze sie przektadac na subiektywnie odczuwana satysfakcje. Nalezy zatem
podkresli¢, ze progres umiejetnosci kierowania pojazdem moze prowadzic nie tylko do gratyfikacji udzielanych same-
mu sobie, ale tez do nagrod uzyskiwanych od innych. W wymiarze $wiadomosciowym wiazatoby sie - jak juz zostato
wspomniane - z przetamywaniem psychologicznych barier badz wzmacnianiem poczucia wiasnej dojrzatosci 1 wartosci.
Z kolei otoczenie spoteczne moze wynagradza¢ materialnie (np. poprzez wspomniane bonifikaty) lub symbolicznie (np.
poprzez powazanie spofeczne), wpisujac tym samym umiejetne korzystanie z samochodu w ogolniejszy zasob nagrod
spofecznych, a takze w spofecznie aprobowane style zycia.

Z drugiej strony, na samochod nalezy spojize¢ réwniez przez pryzmat ruchw na rzecz réwnouprawnienia. Wyko-
1zystujac kategorie feministyczne, mozna tu moéwic o dekonstrukeji meskiej dominacji - procesie, ktdry w poruszonym
przypadku odbywa sie w sposdb praktyczny, a nie na gruncie teoretycznym. Kobiety ksztattuja bowiem poczucie réwno-
uprawnienia nie tylko poprzez wchodzenie w role kierowcy; ale tez na skutek rosnacych umiejetnosci w zakresie obstugi
technicznej samochodu. W tym sensie, nie tyle otrzymuja one gratyfikagje od otoczenia, co raczej budujg swoja tozsamos¢
poprzez opozycje do utartych regut normatywnych. Samochdd staje si¢ tu dogodnym narzedziem walki, szczegdlnie ze -
jak zauwazaja K. Dennis 1 J. Urry - bywa on kojarzony whasnie z meskoscia®.

Identyfikujac role samochodu w zyciu Polakéw nalezy réwniez wskazac¢ na wytwarzang przez ten srodek transpor-
tu bariere pomiedzy kierujacym/pasazerem a otoczeniem istniejacym poza samochodem. Prywatny pojazd okazuie sie
bowiem $rodkiem umozliwiajacym ograniczenie interakcji z tymi, ktorzy w danym miejscu i czasie wspotuzytkuja prze-
strzen publiczna. Potwierdza to wspomniang juz refleksje badaczy spotecznych na temat zacierania przez motoryzacje
wyraznej granicy miedzy swiatem prywatnym i publicznym. Jak zauwaza jeden z badanych:

Pomaga mi stuchanie radia, Zeby nie mysle¢ o, o tym, co sie dzieje wokd?, ale tez nie za glosno, zeby mozna bylo sie skupic, stuchac
tak zwanych dzwiekdw. .. miasta i ulicy, Zeby, zeby wiedziec, co si dzieje wokdl, zwlaszcza np., jak jedzie karetka. (Narrator 6)

Niekiedy tendencja do ograniczania kontaktow z otoczeniem zwiazana jest z checig zapewniania sobie bezpieczen-
stwa. Nie chodzi przy tym o bezpieczenstwo w ruchu drogowym, lecz o zmniejszenie ryzyka napadu czy rozboju. Sa-
mochdd pozwala na uzycie technicznych zabezpieczen, stanowiacych fizyczna bariere pomiedzy kierujacym/pasazerem
a otoczeniem samochodu. Ponadto zapewnia on mozliwos¢ szybkiego pokonywania negatywnie waloryzowanych frag-
mentéw przestrzeni. Wobec tego, wskazywana jest tez opozycja prywatnego pojazdu w stosunku do innych form trans-
portu, ktdre maja charakter publiczny i dopuszczaja wspotobecnos¢ pasazerdw:

W momencie kiedy jest noc, kiedy jest ciemno, badZ zimno el i jest dos¢ niebezpiecznie, auto zapewnia mi poczucie komfortu i bez-
pieczenstuwn, ktdrego brakuje mi podczas poruszania si¢ komunikacjg miejskq. (Narrator 11)

Specyfika samochodu wpisuje sie réwniez w podkreslang na gruncie analiz socjologicznych tendendje do indywi-
dualizacji i atomizacji spotecznej, charakterystyczng dla spoteczenstw ponowoczesnych?. W tym kontekscie, samochod
pozwala nie tylko ograniczac zakres i forme kontaktu z innymi uzytkownikami ulic, ale tez w specyficzny sposob , prywa-
tyzowa¢” przestrzen, oraz rozszerzac zakres tego, co tradycyjnie rozumiane jest jako stricte prywatna forma tej przestrzeni
(inaczej méwiac, samochod rozszerza sfere domowa):

Samochdd jest moim drugim domem. Poniewnz czesto wyjezdzam, w jakies podroze stuzbowe i spedzam w nim duzo czasu...
Zdarza sig, ze spedzam w nim dwn dni z przerwq na hotel, wigc tam sie dzieje bardzo duzo, tam jem, 1 czasem zdarza mi sig przebierac

25 K. Dennis, ]. Urty, dz. cyt, 5. 35
26 A. Karnat-Napieracz, Tozsamosc, czyli Swiadomosc redivivus, Krakow 2009, s. 310.
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w samochodzie, czasem zdarza mi sig tez spac w samochodzie, jak jestem zmeczony w nocy 1 wracam, wigc czasem sobie po prostu
drzemneg. (Narrator 3)

Prywatny pojazd zwieksza wiec zakres aktywnosci, ktore mozna realizowa¢ poza domem, cho¢ czynnosci te maja
niekiedy intymny charakter, przez co - mogloby sie wydawac — nie wykraczaja poza sfere stricte prywatna. Wspomnia-
nemu rozszerzeniu sprzyjajg wewnetrzne lusterka, wieszaki, uchwyty na kubki, a nawet radioodbiorniki samochodowe.
Tego rodzaju wyposazenie nie jest kluczowe dla samej mobilnosci przestrzennej, natomiast koresponduje z procesem
oswajania wnetrza samochodu poprzez aranzowanie go na ksztatt sfery domowej. Podobng role odgrywa mozliwos¢
ograniczenia dzwigkowego kontaktu z otoczeniem. Umozliwia to wyrazanie intymnych emocji, ktdre objete sa przynaj-
mniej czeSciowym tabu, podlegajac eliminadji z przestrzeni publicznej. Przestrzen ta wymaga bowiem powsciagliwosdi,
kurtuazji i ograniczenia szeregu emocjonalnych zachowan:

Jak jestern sama i jade w tym samochodzie, to moge sie wykrzyczec, wyzalic, wyplakac, jezeli mam jakis stres i tak dalej. A jak mam
dobry nastrdj to Spiewam. On mnie wystucha, nigdy nic zlego mi nie powie. Tak przyjaciel prawdziwy samochdd wlasnie. (Narrator
10)

W kontekscie ponowoczesnosci nalezy wskaza¢ na jeszcze jedna ceche samochodu, ktéra znajduje odzwierciedlenie
w wypowiedziach badanych. Chodzi mianowicie o elastycznos¢ zwiazana z pracg, jak i z innymi rodzajami aktywno-
sci spotecznej. Biorac pod uwage popularyzace elastycznych form zatrudnienia, a takze tendencje do utrzymywania sie
z 16znych zrodet, wagi nabiera zdolnos¢ do szybkiego przemieszczania sie pomiedzy roznymi punktami w przestrzeni
miejskiej. Coraz czeSciej takze forma pracy jest dostosowywana do mozliwosci samochodu, wymagajac od pracownikow
nieustannego podrézowania:

Moge i przemieszczac, o ktdrej che godzinie, kiedy chee, w dowolne miejsce. Poniewnz, gdyby nie samochod, to nie, nie moglbym
odwiedzic wielu z moich Klientdw. Nie, niemiatbym na pewno tez mozliwosci tak czesto ich odwiedzac, bo jednak podrdz komunikacjg
zbiorowa trwa dhuzej 1, i trzeba dostosowac spotkania do niej, a nie, a nie siebie do spotkari, wiec samochdd mi pomaga w pracy. (Nar-
rator 3)

Kwestia elastycznosci dotyka rowniez procesu samorozwoju oraz nabywania nowych kompetencji. Samochod staje
sie w tym kontekscie narzedziem, dzigki ktéremu mozliwe jest podejmowanie aktywnosci pozaszkolnych, ktére cho¢
wiqza sie z edukadja, to jednak majq charakter fakultatywny i odbywaja sie w réznych czesciach miasta. Kompresja czasu
i przestrzeni zapewniana przez motoryzacje zwieksza w tym aspekcie elastycznos¢, ulatwiajac organizacje rodzinnego
grafiku (szczegolnie gdy uczestnicy zaje¢ nie moga samodzielnie uzytkowac pojazduy):

Zyjeny w takich czasach, ze trzeba sie ksztalcic, zeby miec kase trzeba sie uczyé. No i réwniez, no dzieci sq oblozone rozmymi
dodatkowymi zajeciami czy obowigzkami. A wiec no, przede wszystkim tutaj spada na mnie ta rola.. zabezpieczenia whasnie dzieciom
dojazdu na zajecia czy powrotu, no takze no popotudniami tej jazdy naprawde jest sporo. (Narrator 6)

Ostatnim kontekstem, ktry zdaje sie utrwalac pozycje motoryzacji w zyciu spotecznym Polakow, jest ogolna i spo-
tecznie konstruowana ocena tego $rodka mobilnosci przestrzennej. Niezaleznie od roznorakich zagrozen i kosztow
wyplywajacych z uzytkowania samochodu, ocena ta jest pozytywna i lokuje motoryzacje w zbiorze ulatwier, z jakich
mozna korzysta¢ w codziennym zyciu. Z tego wzgledu spotecznie podzielanym i aprobowanym wzorcem zachowania
jest wejscie w role kierowcy i zakup samochodu. Niekiedy podjecie decyzji o przyjeciu wspomnianej roli nie jest jednak
autonomicznym aktem jednostki, lecz efektem naciskow otoczenia spotecznego:

Ja weale nie cheitam mie¢ prawa jazdy, zmusili mnie do tego. Jako$ nie lubie do tej pory nim jezdzi¢, autem. Poszlam, bo mama
kazata. Bo ona cheiata miec auto i zeby mdc gdzies sobie pojechac w weekend, czy do babei, czy w ogdle gdzies na wakacje. (Narrator 17)

W tym sensie korzystanie z samochodu staje sie koniecznoscia, z ktérej jednostce trudno sie wyzwoli¢. Uzasadnienia
wymaga nie tyle podjecie staran o uzyskanie uprawnien do korzystania z pojazdu, a nastepnie jego zakup, co raczej rezy-
gnacja z takich form dziatania. Stanowi ona bowiem probe wytamantia sie z ogdlnie przyjetych schematéw postepowania.
Akt rezygnacji z uzytkowania samochodu moze by¢ w tym kontekécie jedynie zaczatkiem zmiany spotecznej, ktdra wy-
maga rowniez ewolugji regut kulturowych. Tymczasem reguly te wywoluja zachowania konformistyczne, spowalniajac
wspomniana ewolucje i utrwalajac tym samym role odgrywana przez motoryzadje.

PopsuMOWANIE
Znaczenie samochodu w zyciu Polakéw daleko wykracza poza kwestie mobilnodci przestrzennej sensu stricto. Postrze-
gajac korzystanie z wlasnego pojazdu w kategoriach racjonalnego wyboru miedzy srodkami transportu o roznych para-
metrach, nie nalezy - jak si¢ wydaje — sprowadzac tejze racjonalnosci do elementéw uwzglednianych na gruncie podejs¢
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ilosciowych. Determinanty wyboru srodka transportu nie zamykaja sie bowiem w kwestiach kosztow ekonomicznych,
czasu podrdzy, wygody czy nawet bezpieczefistwa. Wiasny pojazd pomaga réwniez spetniac jednostce oczekiwania oto-
czenia, skfaniajacego do elastycznego, synkretycznego ksztattowania codziennej aktywnosci, ktora coraz rzadziej mozna
zamknac w statych ramach czasowych 1 przestrzennych. Samochdd pozwala wiec dziata¢ wedtug zasady just in time,
dopasowujac mozliwosci i charakter mobilnosci przestrzennej do wymagan wspotczesnosci. Znaczenie auta w zyciu Po-
lakéw mozna zatem postrzegac jako pochodna specyfiki doby ponowoczesnej, co znajduje odzwierciedlenie takze w toz-
samosci jednostki. Samochdd oferuje bowiem narzedzia, dzieki ktorym odbywa sie proces nieustannego konstruowania
i eksponowania zindywidualizowanego wizerunku wlasnego ,ja”. Auto jest - w tym kontekscie - plastycznym obiektem,
ktéremu mozna nadawac cechy informujace o tym, kim jest jego whasciciel i jakie wartodci sa dla niego istotne. Prywatny
pojazd umozliwia tez przelamywanie stereotypéw ptciowych, czy budowanie poczucia wlasnej wartosci dzigki doskona-
leniu rdznych umiejetnosci w zakresie techniki jazdy 1 obstugi elementdw mechanicznych. Samochdd daje takze szanse na
pelne uczestnictwo w Zyciu spofecznym, nie ograniczane rozktadem jazdy publicznych $rodkéw transportu. Pojazd po-
zwala wreszcie , prywatyzowac” w swoisty sposob przestrzen miejska, stanowiac - ze wzgledu na techniczng konstrukeje
- bariere, ktora uniemozliwia innym wkroczenie w najblizsze otoczenie fizyczne jednostki. W tym sensie whasne auto
okazuje sie dobrem trudnym do zastapienia, szczegdlnie ze kwestia sprawnego dotarcia do celu nie jest jednoznacznie
oddzielana od przyjemnosci czerpanej z przebywania w pojezdzie i prowadzenia go. Rola motoryzagji w zyciu Polakéw
jest wiec nie tylko wieloaspektowa, ale tez ugruntowana i stabilna.
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