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Fenomen samochodu osobowego nie moze byé rozpatrywany tylko jako potrzeba zaspokaja-
nia mobilnosci ludzkiej. I nie moze by¢ rowniez rozpatrywany tylko ze wzgledow ekonomicznych.

Fakty, iz przez 100 lat wyprodukowano miliard samochodéw a w 1995 roku 34,5 miliona
samochodow jezdzi po ziemi, musi byé thumaczony rowniez wzgledami socjologicznymi. Artykut
przedstawia rozne wyniki badan szukajacych relacji pomigdzy samochodem a czlowiekiem. Podane
sg takze tendencje w konstrukcji samochodow osobowych przyszlej cywilizacji informacyjnej.

Fenomenu samochodu osobowego nie mozna rozpatrywaé wylacznie jako tech-
micznego srodka realizacji rosngcej mobilnosci ludzi. Nie mozna go rowniez rozpat-
ywac jedynie w kategoriach ekonomicznych.

Fakt, ze w ciagu niespelna 100 lat wyprodukowano juz ok. miliard samochodéw
sobowych, z ktorych wspolczesnie blisko 500 milionow jest stale eksploatowanych,
przemysl motoryzacyjny jest najwi¢kszym przemyslem Swiatowym (w 1995 r.
srzedano na swiecie ponad 34,5 miliona samochodéw osobowych) [1] wynika
istotnej czesci z przestanek natury socjologicznej.

Skutecznos$¢ szeroko rozumianej ofensywy marketingowej przemystu motoryza-
s 1ego wynika z trafienia w mniej lub bardziej uswiadomione potrzeby ludzi, w tym
ak7e w potrzeby wcale nie zwiazane z przemieszczaniem.

- W samochodzie czlowiek slaby staje si¢ czlowiekiem mocnym, czlowiek niepeino-
rawny — czlowiekiem sprawnym, czlowiek niepewny — czlowiekiem pewnym, etc.
Jeden z autoréw uznal wrecz samochody za dokladny ekwiwalent wielkich
edniowiecznych budowli sakralnych piszac, ze sg one podobnie najbardziej doskonala
macja swoich czasow, stworzona przez pasj¢ nieznanych artystow i pozostaja, jeshi
¢ przedmiotem realnego obcowania, to przedmiotem marzen wszystkich ludzi [2].
Rzeczywiscie tylko przez bardzo krotki okres czasu samochod postrzegany byt
o przedmiot luksusu i zabawka ludzi majgtnych [3].
‘Stosunkowo szybko stal si¢ on standardowym, przemystowo produkowanym
mbolem naszych czasow. ,Jezeli w dalekiej przysztosci jakis archeolog znajdzie
sntarzysko samochodow, bedzie mogh latwo na jego podstawie wydedukowaé kim
‘ i jacy byli ludzie w koncu drugiego tysigclecia” [4].
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Juz w 1907 roku zaczely si¢ ukazywa¢ w amerykanskiej prasie materialy
reklamujgce samochody jako §rodek pracy, oszczednosci czasu i szerokich mozliwo-
§ci uzytkowych, jako rzecz niezbgdna w normalnym zyciu [S]. H. Ford pierwszy
stwierdzil jednoznacznie, ,,ze samochod jest przede wszystkim przedmiotem codzien-
nego uzytku” [6]. W Europie, ktora pomimo faktu, ze byla kolebka samochodu,
procesy te rozpoczely si¢ z pewnym opdznieniem, w réznym zreszta czasie w roéznych
krajach. Przodowala tu Francja i Niemcy, gdzie owa cenzurg stanowily pierwsze lata
po 1 wojnie swiatowej, a np. w konserwatywnej Wielkiej Brytanii, dopiero lata
trzydzieste,

W spoleczenstwach, ktore charakteryzowal wieczny brak czasu, samochod stat si¢
maszyna oszczedzajaca czas. Czas i przestrzen zostaly zamienione w zasoby, ktore
dzigki samochodowi mozna aktywnie eksploatowac,

Co wigcej, samochod zaczal odgrywac rolg mediatora i intermediatora pomigdzy
r6znymi sferami aktywnosci czlowieka, jego réznymi rolami spolecznymi, czasem
i przestrzenia [7].

Samochéd stal si¢ w ten sposob sceng zmieniajaca duszg i osobowosé cztowieka.
Sytuacja w samochodzie jest sytuacjq ,,in trasition™. Cztowiek nie jest ani w domu, ani
w pracy, jest wewnatrz pojazdu, ale rOwniez poza nim, jest jednocze$nie uczestnikiem
i obserwatorem [7]. W takim ujeciu samochod daleko wykracza poza swoja funkcje
transportowa. W nim krystalizujg si¢: §wiatopoglad, sposob widzenia Swiata, wiara
i nadzieja [8]. Samochod stal si¢ narzedziem i symbolem wolnosci [5]. Mozna w tym
miejscu zauwazy¢, ze rowniez inne $rodki transportu, w tym szczegélnie roz-
budowany juz wowczas transport kolejowy czy tez transport autobusowy oferowaly
szeroki wachlarz uslug pasazerskich, ale zalozono iz sa to przewozy ,wigZnia”.
Dopiero w prywatnym samochodzie czlowiek staje si¢ absolutnym dysponentem nie
tylko czasu ale i przestrzeni.

Poza stopniem kontroli nad czasem, przestrzenig i jakoscia ruchu, ktory nie ma
precedensu w historii naszej cywilizacji, prywatnym samochod to kwestia stylu zycia,
statusu spolecznego, psychologii, socjologii, pieniedzy i wladzy [9].

Image i sens samochodu w réznych krajach $wiata jest rozny. W Europie np. nie
ma takiej bezposredniej koniecznosci posiadania samochodu, jaka istnieje w Amery-
ce, z powodu braku odpowiedniego transportu publicznego.

Znaczenie samochodu jako symbolu statusu spolecznego jego wlasciciela jest
jednak na starym kontynencie znacznie wigksze.

Jeszcze inaczej problem wyglada w innych krggach kulturowych. Wszedzie
jednak jedna z najwazniejszych wiasciwosci samochodu obok pelnienia roli srodka
transportu, jest jego rola kostiumu spolecznego dla jego wlasciciela. Te funkcje
samochodu najpredzej odkryli Amerykanie, a praktycznie koncern General Motors,
ktory juz w 1927 r. swoje konstrukcje zaczal w zroznicowany sposob stylizowaé
[10]. Technicznie banalne podwozie i muskularny silnik zaczgto montowa¢ w nad-
wozia, ktorych zroznicowana stylistyka odzwierciedlala spoleczne zréznicowanie,
wladze, elegancjg, itd.

Szereg autorow uwaza, ze samochod przejgl w okreslaniu statusu spolecznego
wiasciciela role, ktéra dawniej petnil dom [11].
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Samochody osobowe dostosowuje si¢ podobnie jak dom do nader zréznicowa-
nych potrzeb najrézniejszych kategorii uzytkownikéw. Z kolei liczne akcesoria,
tunning etc. stwarzajg mozliwos¢ indywidualizacji samochodu, ktory przestaje byé
.Jednym z wielu™ a staje si¢ ,,jedynym niepowtarzalnym™.

Jedna z przyczyn atrakcyjnosci motoryzacji indywidualnej jest roOwniez po-
strzeganie uzytkownikow samochodow jako ludzi ,,produkujacych™ swoje przemiesz-

- czanie, podczas, gdy uzytkownicy transportu publicznego widziani s3a jako bierni
uzytkownicy. Kierowanie samochodem (szczegolnie szybkie) postrzegane jest jako
emanacja wielu pozytywnych cech kulturowych; szybkosci, efektywnosci, zdecydo-
wania, nowatorstwa, itp. [11].

Jedna z najistotniejszych cech samochodu jest to, Ze jest on marzeniem niewygasa-
jacym nigdy. Dopéki bedzie czlowiek i dopoki bedzie samochod, czlowiek bedzie
o nim marzyl. Wynika to z faktu, ze ludzie nabywajac okreslony pojazd realizujg siebie
1 swoja osobista jakosc. W jakims stopniu w gre wchodza tu na pewno sklonnosci
ludzkie do nasSladowania atrakcyjnych wzorcow osobowych i spolecznych, ktorych
symbolem w XX wieku stala si¢ Ameryka, a jednym z podstawowych komponentow
~American Dreams” byl i pozostaje wlasnie samochod. Nie ulega jednak watpliwosci,
2e atrakcyjnos¢ samochodu polega m.in. na tym, ze stworzyl on ludziom mozliwosé
ucieczki od problemoéw dnia codziennego i przezycia nostalgicznego do§wiadczenia
1 przygody [13]. Jadac samochodem zapominamy o wszystkich problemach. Samo-
chod bowiem poza fizycznym przemieszczaniem umozliwia (podobnie jak film)
przemieszczanie psychiczne, a wige ucieczke przed realnoscia dnia codziennego [13].
Jedna z autorek rozpatrujgc fenomen samochodu w kategoriach plci stwierdza
ecz, ze ,,dla mezczyzny samochod jest jego przedluzeniem, a dla kobiety jej
pelnieniem™ [14].

Inny autor zauwaza w tym miejscu, ze stosunek wiasciciela samochodu jest
orowaniem aktu milosnego, jako ze rownoczesnie czlowiek wystgpuje w roli
posiadacza i posiadanego [15].

Posiadanie samochodu pozwala na radykalng zmiang stylu zycia na lepszy
porownaniu z tymi, ktorzy samochodu nie posiadajg. Samochod umozliwia:
zamieszkanie w dzielnicach o mniejszym zaludnieniu, zwigksza swobode i elastycz-
§¢, umozliwia wigksza aktywnosé zawodowa i spoleczng, itp. [16].

Wyksztalca si¢ nowa kasta spoleczna wlascicieli samochodow, ktora zarowno
W samoocenie, ale jeszcze bardziej w ocenie 0sob nie posiadajacych samochodow,
_ si¢ wicksza doza wolnosci.

Historia rozwoju motoryzacji indywidualnej dostarcza szereg przykladow in-
strumentalnego wykorzystania samochodu jako istotnego przywileju grupowego.
Przyktadem moga tu by¢ konserwatywne rzady brytyjskie pod koniec lat
gwudziestych. Probowaly one ograniczaé rozwdj motoryzacji indywidualnej, trak-

jac samochod jako przywilej klasowy [3]. W 1927 roku, kiedy zarejestrowanych
¥ Wielkiej Brytanii bylo 674 tys. pojazdow, uwazano, Zze nasycenie rynku nastapi
rzy milionie pojazdow i nie wyjdzie poza okreSlone sfery spoleczne. W latach
rzydziestych samochody zaczely kupowac brytyjskie klasy srednie, a w latach
mecdziesigtych samochod stal sie dobrem powszechnie dostepnym, co ostatecznie
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pogrzebalo tam mit jego klasowego charakteru [3]. Potwierdzeniem zmiany na-
stawienia moze tu byé wypowiedz z 1970 r. czolowego laburzysty Anthonego
Crosslanda, ktéry stwierdzil, ze byloby dzialaniem glgboko niedemokratycznym dla
jakiegokolwiek rzadu powstrzymywanie rozwoju motoryzacji indywidualnej.

Innym przykladem klasowego traktowania samochodu byla sowiecka Rosja. Pod
koniec lat dwudziestych, kiedy zarejestrowanych tam bylo jedynie parg¢ tysigcy
samochodéw, Stalin w swoich oficjalnych wystapieniach deklarowal, Ze kraj zostanie
w nadchodzacych latach zmotoryzowany, jednak w praktyce kilkadziesigt tysigey
samochodéw, ktére produkowano tam w latach trzydziestych, zarezerwowanych
bylo wylacznie dla politycznej elity kraju [17].

Podobne zjawisko, aczkolwiek moze nie w takiej kraficowej formie, wystepowato
w latach pie¢dziesiatych i szeSédziesiatych w krajach zdominowanych przez Zwiazek
Radziecki, w tym takze w Polsce.

Catkowicie odmiennie traktowany byl rozwéj motoryzacji indywidualnej w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej, gdzie szybko zaczgto ja postrzegac jako
nosnik postepu spolecznego i srodek przenoszenia, nie tylko towaréw i osob, ale
rowniez idei [18].

Jeden z autorow stwierdzil wrecz, ze ,,rozwéj indywidualnej motoryzacji uchroni
Ameryke przed socjalizmem, poprzez stworzenie najbardziej masowej klasy prywat-
nych wlascicieli [19]. Koreluje z powyzszym stwierdzeniem uwaga wybitnego histo-
ryka Paula Johnsona, ze ,,samochéd Forda ogromnie zaszkodzil zwigzkom zawodo-
wym tutaj i gdzie indziej. Dopéki ludzie maja pieniadze, zeby kupi¢ uzywanego
Forda, opony i benzyng, dopdty beda woleli podrozowaé, zamiast zawracac sobie
glowe zebraniami zwigzkowymi” [20].

Europejskim przykladem traktowania motoryzacji indywidualnej jako nosnika
postepu spolecznego moze by¢ polityka szwedzkiej partii socjaldemokratycznej,
ktora juz w 1956 roku w swojej kampanii wyborczej wskazywata, ze upowszechnienie
samochodu osobowego jest najwazniejszym czynnikiem demokratyzacji spoleczenst-
wa [21].

Upowszechnienie samochodu w kolejnych obszarach swiata wplynelo na radykal-
na zmiang zycia czlowieka oraz Srodowiska, w ktorym zyje.

Najlapidarniej gleboko$é zachodzacych zmian oddaje stwierdzenie, ze samochod
jest dzieckiem miasta a ojcem przedmies¢, teraz zabija ojca i dziecko™ [1 11.

Pomijajgc literacko$¢ takiej konkluzji, pozostaje ona w duzej mierze niezwykle
trafna. Skala rozwoju motoryzacji indywidualnej, jaka ma miejsce w najbardziej
zmotoryzowanych krajach §wiata, postawila pod znakiem zapytania transporto
uzyteczno$é samochodu osobowego. Mozna tu zgodzi¢ si¢ ze stwierdzeniem autord
zachodnich, ze ,,wartos¢ samochodu jako $rodka transportu spada wraz ze wzrost
liczby samochodow i, ze dzisiaj jedynie 50% ceny nowego pojazdu placone jest
jego funkcj¢ transportowa” [11].

Oznacza to, ze drugie 50% ceny samochodu ludzie sa sklonni placi¢ za jego
pozatransportowe walory. Potwierdza to fakt, ze samochéd mozZe by¢ rozpatrywan
wylacznie jako srodek transportowy i ze ma on czgsto rézne i bardzo istotne
znaczenie dla jego uzytkownika [22]. Owe znaczenie i wynikajacy z niego stosu
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i zachowanie si¢ wlasciciela wobec pojazdu, nie zawsze daje si¢ wytlumaczyé
racjonalnie [21].

Dobitnie ujmuje to W. Sasch, stwierdzajac, ze ,,pomimo, ze samochéd stracit
wigkszos§¢ swoich waloréw transportowych wraz z jego masowym upowszechnieniem
i pomimo uswiadomienia niebezpieczenstw i kosztow powszechnej motoryzacji,
wydaje sig¢, ze nie potrafimy juz zy¢ bez samochodu’ [8].

Znaczenie samochodu jest zmienne w czasie i przestrzeni. Obok tresci uniwersal-
nych niesie on zawsze pewne tresci specyficzne zwigzane z warunkami lokalnymi.
Wydaje si¢ by¢ stusznym stwierdzenie, ze ,samochod spelnia rézne role w roznych
kulturach narodowych™ [22].

Np. badania japonskie wyrozniaja 6 kategorii uzytkownikéw samochodu, a mia-
nowicie:

1) osoby traktujace pojazd jako praktyczny srodek transportu,

2) osoby uzywajace pojazd jako Srodek pracy lub ulatwiajacy prace,

3) osoby zwigzane uczuciowo z pojazdem i traktujace jazde jako przyjemnosc,

4) osoby traktujace pojazd jako synonim statusu spolecznego,

5) osoby posiadajace samochod tylko dla jego posiadania (nie jezdzace),

6) osoby posiadajace samochod z innych (poza w/w) powodéw (np. poszukuja-

cych samorealizacji, wolnosci, itp.) [23].

Wiekszos¢ z wymienionych kategorii uzytkownikéw samochodéw wystepuje we
‘wszystkich zmotoryzowanych spoleczenstwach. Zroznicowane motywy posiadania
i uzytkowania pojazdu wymykaja si¢ najcze¢sciej racjonalnym kryteriom oceny.
otoryzacja jest tg sfera, w ktorej szczegolnie ,,odczucia i wrazenia w znacznie
silniejszym stopniu oddziatywuja na ludzkie decyzje niz rozsadne argumenty i roz-
ga' [24].

Ludzkie oczekiwania i odczucia wartosci, funkcjonujagce w ukladzie czlo-
wiek-samochod, cytowany autor identyfikuje jako poszukiwanie:
e samorealizacji (rozw0j osobowodci, indywidualizacja, kreatywnosé),
e ekspresywnosci (estetyka, indywidualny wyraz, tworcze ksztalttowanie),
e komunikacji,
e naturalnosci,
e prywatnosci (swobody, niezaleznosci),
e spokoju (harmonii).
To wlaénie niepelne — w najlepszym razie — spelnienie powyzszych oczekiwan
srodki transportu zbiorowego lezy u podloza rezygnacji ludzi z ich uzytkowania
rzecz samochodu.

Amerykanski autor J.B. Rae slusznie zauwaza, ze: ,,ludzie posiadajacy samochod
igdy nie beda korzystaé z komunikacji zbiorowej o ile nie zostang do tego zmuszeni”™
8]

Owe irracjonalne elementy stosunku czlowieka do samochodu skwapliwie wyko-
ywane przez producentéw s3 w znacznej mierze motorem nap¢dowym rozwoju
trukcji i produkeji samochodow.

W kontekscie powyzszego nalezy si¢ w pelni zgodzi¢ ze stwierdzeniem, ze
pOlczesny $wiat nie jest technicznie racjonalny, bo gdyby byl, to najprostszy
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francuski samochéd 2 CV powinien zapanowa¢ powszechnie, a rozne amerykanskie
i inne limuzyny powinny wymrze¢ jak dinozaury™ [25].

Rowniez cytowany juz W, Sasch okreslit wspélczesne samochody jako konstruk-
cyjnie nieracjonalne pomniki szybkosci [8].

Mozna w tym miejscu pokusi¢ si¢ nawet o okreslanie specyficznych narodowych
akcentow w realizacji odstgpstw od podstawowego standardu samochodu.

~Amerykanic projektuja swoje samochody dla wygody, Niemcy dla post¢pu
techicznego, Wiosi dla pigkna, Szwedzi dla ergonomii a Japonczycy dla niezawodno-
$ci” [15].

Pomimo wspomnianej ,,nieracjonalnogci technicznej” samochodow, sa one po-
wszechnie nabywane, lub przynajmniej pozostaja przedmiotem wytgsknionych ma-
rzen milionow ludzi.

Zachodzace zmiany ekonomiczne i spoleczne w Poludniowej Azji, Chinach,
Indiach, Wschodniej Europie i Ameryce Lacinskiej powoli, aczkolwiek nieuchronnie
wplywaja na dalsza ekspansje samochodu i wplywaja na rzeczywista globalizaci¢
problemow jakie niesie ze soba motoryzacja (prognozy zakladaja, ze w 2025 roku
bedzie na $wiecie okolo 1,5 miliarda samochodéw osobowych, a w roku 2050 ponad
2 miliardy [26].

Z reguly wyroznia sie dwa podstawowe aspekty owej globalizacji, a mianowicie:
zanieczyszczenie §rodowiska naturalnego oraz zuzycie nieodtwarzalnych surowcow
naturalnych. Oba te elementy staja si¢ rzeczywiscie elementami krytycznymi w dal-
szym rozwoju naszej cywilizacji. Niemniej trzeba zdawac sobie spraweg, ze kiedy
$rednio sytuowana rodzina w jakim$ mega miescie, w ktoryms z krajow rozwijajgcych
sie, kupuje swoj pierwszy samochéd, to jest daleka od rozpatrywania tego faktu
w kategoriach, przyczynia si¢ do wzrostu globalnego kryzysu, a przeciwnie, ma
poczucie rozwigzania swoich osobistych problemow i zmiany standardu swojego
zycia.

Mamy tu do czynienia z typowym konfliktem jednostki jako jednostki i jednostki
jako uczestnika pewnej zbiorowosci. Bez wzglgdu na to, jak wiele 0sob podejmuje
wspolne dzialania na rzecz efektywnego i bezpiecznego systemu transportowego,
najlepsza alternatywa dla kazdego indywidualnie pozostanie w dalszym ciggu uzycie
swojego prywatnego samochodu [27].

Juz na poczatku lat szeSédziesigtych zwracano uwage, ze ,,Karmimy potwora
o wielkiej potencjalnej burzycielskiej sile. A jednak kochamy go serdecznie. Ogladany
jako problem komunikacyjny samochod jest oczywistym zagrozeniem mogacym
zniszczy¢ cywilizacje. Ale przettumaczony na wymowg indywidualnego wehikuhu,
stojacego przed naszymi drzwiami, ogladany jest przez nas jako jeden z najwyzej
szacowanych przedmiotow posiadania lub najdrozszych ambicji, jako ogromne
udogodnienie, narzedzie rozszerzania wymiarow zycia, symbol nowoczesnosci” [28].

Pierwszy powazny kryzys motoryzacji, po 6 dekadach niezakléconego rozwoju,
wystapil w latach 1964 — 1984. U jego podstaw legt kryzys naftowy, krytyka niskiego
bezpieczefistwa ruchu drogowego oraz szkodliwego oddzialywania motoryzacji na
érodowisko naturalne a takze generalna krytyka podstaw konsumpcyjnych (Ralph
Nader i jego ksiazka , Unsafe at Any Speed’). Przemyst motoryzacyjny potrafil
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wtedy, w wyniku ogromnej mobilizacji daé pozytywna odpowiedZ na wigkszo$é
postawionych kwestii (energooszczedne i ekologiczne silniki, bezpieczna i ergo-
nomiczna konstrukcja pojazdow, itp.) [29].

Uwagi o irracjonalnych przestankach rozwoju motoryzacji indywidualnej znaj-
duja pelne i dobitne potwierdzenie w Polsce.

Wprawdzie nigdzie na $wiecie liczby przyrostu pojazdow nie daja si¢ dokladnie
prognozowac, niemniej eksperci Banku Swiatowego potwierdzaja, Ze z reguly istnicje
wyrazna liniowa zalezno$¢ przyrostu liczby samochodéw i ich przebiegdéw rocznych
od przyrostu produktu krajowego brutto (PKB) na jednego mieszkanca.

Prawidlowos¢ ta nie znalazla odzwierciedlenia w Polsce, jak réwniez w innych
krajach bylego RWPG. Burzliwy rozwdj motoryzacji rozpoczat si¢ w tych krajach
w okresie znacznego spadku produktu krajowego brutto.

Niezwykle silne powszechne dazenie do posiadania samochodu potwierdzily
przeprowadzone w 1992 roku badania polskich gospodarstw domowych pod katem
przemian w wyposazeniu ich w §rodki transportu indywidualnego. Z badan tych
wynikalo paradoksalnie, ze najwigkszy przyrost samochodéw miat miejsce w gos-
podarstwach domowych zaliczanych do najstabszych ekonomicznie, ktérych do-
chody pozostawaly daleko ponizej 6wezesnego tzw. minimum socjalnego [30].

W duzej mierze zjawisko to wynikato prawdopodobnie z niedoskonatosci systemu
obserwacji wspomnianych budzetéw rodzinnych, ktéry nie rejestrowal znacznej
czesci dochodéw pochodzacych z tzw. | szarej strefy” gospodarczej, szacowanej na
20% PKB. Nie ulega jednak watpliwosci, ze wystgpowala bardzo silna sklonnoé¢ do
-Zmotoryzowania si¢”, czgsto wbrew wszelkim racjonalnym przestankom.

W sytuacji spoleczenistw takich jak polskie, dodatkowo w gre weszlo na pewno
gawisko zachlysnigcia si¢ wolnoscia. Samochéd stal si¢ namacalnym dowodem tej

Nie bez wplywu pozostawalo na pewno réowniez dazenie do nasladownictwa
#achodnich wzorcow konsumpcyjnych, ktére przez dziesiatki lat pozostawaly dla
jszerszych mas spoleczenistwa jedynie odleglym marzeniem.

W efekcie, w stosunku Polaka do jego samochodu skumulowaly si¢ wszystkie
pmawiane wezeSniej uwarunkowania emocjonalne, ktére towarzysza motoryzacji na
lym Swiecie, i to nicjednokrotnie w stopniu wyjatkowo silnym.

Posiadanie samochodu stalo si¢ elementem prestizu, awansu i nobilitacji spolecz-
2j. Samochod stal si¢ czestokroé zakodowana informacja o statusie spolecznym jego
fasciciela. Niemieccy producenci luksusowych i drogich samochodéw klasy BMW
zdziwieniem odnotowali w latach 1990 —91 najwigksza, poza rynkiem niemieckim,
zedaz samochodoéw tej marki wlasnie w Polsce, w kraju ogarnigtym wowczas
fiebokim kryzysem gospodarczo-spolecznym. Nowobogaccy przedstawiciele rodzg-
j si¢ klasy kapitalistycznej znajduja si¢ pod stata presja wymuszajaca potwierdzenia
wania swojego sukcesu, m.in. przez wymiang pojazdow na ,;obowiazujace” w da-
m czasie marki (po Mercedesach przyszla moda na samochody marek bardziej
ginalnych, takich jak: Jaguary, Rovery itp.).

Ludzie o dochodach znacznie nizszych poszukuja w samochodzie ucieczki
klopotéw i probleméw dnia codziennego. Samochéd jest niejednokrotnie
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rekompensata braku wlasnego mieszkania, czy nawet stalej pracy. Stwarza to iluzje
czy nadzieje, ze nawet te egzystencjalne problemy bedzie dzigki niemu mozna
rozwigzac.

W wyniku ilosciowego rozwoju motoryzacji indywidualnej, na progu XX1 wieku
pojawila si¢ na skutek wyczerpywania si¢ zdolnosci absorpcyjnych Srodowiska
naturalnego, zdolnosci przemystowych infrastruktury technicznej czy wrecz fizycz-
nego braku miejsca dla jej dalszej rozbudowy, potrzeba zasadniczej jakosciowej
rewolucji w konstrukcji samochodu jako maszyny. Rewolugji nie tylko nie majacej
dotad precedensu w technice samochodowej, ktora w wigkszym lub mniejszym
stopniu jedynie udoskonalala przez sto lat, zalozenia konstrukcyjne S. Marcusa, ale
zmieniajaca w zasadniczy sposob percepcj¢ samochodu.

Postgp naukowo-techniczny stwarza w tym wzgledzie duze mozliwosci.

W najbardziej syntetycznej formie dajacej si¢ dzisiaj sprecyzowaé prawdopodobne
kierunki postepu technicznego w konstrukcji samochodéw osobowych to [31):

— pojazdy inteligentne przystosowane do eksploatacji w inteligentnym s$ro-

dowisku,

— pojazdy specjalizowane o najwyzszym stopniu dostosowania do specyfiki
srodowiska, w ktorym sg eksploatowane i do zadan, do ktorych wykonywania
$34 przeznaczone,

— tzw. samochody ultra lekkie, funkcjonujace wprawdzie na razie w postaci idei,
ale ktére w oparciu o doswiadczenie z wspolczesnym tempem urzeczywist-
niania pomystéw rodem z ,,science fiction”, prawdopodobnie dos¢ szybko
zaistnieja realnie.

Wspomniane kierunki postgpu w konstrukcji samochodow osobowych nie tylko
si¢c nie wykluczaja ale rozwija¢ si¢ beda prawdopodobnie wspolczulnie wywolujae
czesto efekty synergiczne.

Charakterystyczng cecha wspolng przewidywanych a wymuszonych przez uwa-
runkowania zewnetrzne zmian w konstrukcjach przysztych samochodow bedzie
dazenie do ich optymalizacji technicznej, zarowno na etapie konstrukcji jak rowniez
w fazie ich eksploatacji. Wydaje si¢, ze funkcje celu tej optymalizacji sa znane
i powszechnie akceptowane. Nalezy tu jednak wspomnie¢, ze samochod byt dzieckiem
oraz uzyskat wiek dojrzaly w epoce cywilizacji przemyslowe;. Wprowadzenie zmian
w prawie doskonatym rozwigzaniu konstrukcyjnym jest zawsze bardzo trudne a ni
wiadomo w pelni, czego nowa epoka informacyjna bedzie bezwzglednie od samoch
du wymaga¢. Z calym przekonaniem mozemy juz dzisiaj powiedzie¢, ze systemy:

— hardwarowe i software ukladéw ruchu samochodu wspomagajace czlowie
ktére gwarantuja prawidlowe wzdluzne i poprzeczne kierowanie pojazd
w roznych sytuacjach drogowych,

— roinych sprzezen, takze i zwrotnych przekazujace sygnaly o wykon
okre§lonego zadania w czasie rzeczywistym w celu ingerencji w sytuacj
krytycznych,

— lacznosci migdzy pojazdami, urzgdzeniami pobocza drogi i stacjami nazi
nymi i satelitarnymi kontroli ruchu,

— systemy nawigacyjne, itd.
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zmienia w sposob zasadniczy relacje funkcjonujace pomigdzy czlowiekiem a samo-
chodem. Brak jak dotad w tej materii badan. Studiujac problem, nie napotkano
rowniez dywagacji natury futurystycznej. Nowatorstwo poruszanej tematyki uspra-
‘wiedliwia warunkowy tryb jej ujecia.

Wydaje si¢ jednak, ze trzeba mie¢ §wiadomos¢, ze elektornizacja i automatyzacja
samochodu doprowadzi do ubezwlasnowolnienia jego wlasciciela, ktory stanie si¢
biernym konsumentem uslugi transportowej. W powyzszym kontekscie istnieje realne
zagrozenie zatraceniu wielu pozatransportowych atrybutéw samochodu, decyduja-
eych dzisiaj o jego atrakcyjnosci. Cztowiek utraci kolejng czastke swojej wolnosci
§ autonomicznosci. Potwierdzi si¢ stara prawda, ze §wiat doskonalszy nie musi
aczaé §wiata przyjemniejszego i blizszego naturze ludzkiej.

Pozwalamy sobie podnie$¢ omawiany problem ze wzgledu na fakt, Ze wydaje si¢ on
2é¢ kolosalne reperkusje, zaréwno dla przemystu samochodowego jak i dlamobilnosci
ciej, jako jednej z podstawowych immanentnych potrzeb naszej egzystencji.
Reperkusije, ktore w fascynacji mozliwosciami post¢pu technicznego w konstrukcji
jazdoéw powinny a chyba nie sa jak na razie do kofica postrzegane i uswiadamiane.

Artykul by} prezentowany na Sesji posterowej FISITA'98 Paryz 1998.

Praca wplynela do Redakcji 1999.01.12
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Sociological implication of the construction of motor car-some aspects

Summary

The phenomenon of a passenger car should not be seen only as a technical expression of the growing
mobility ol people. Moreover, it should not be considered from the economic point of view.

The facts, that within less 100 years about | billion passenger cars have been manufactured and 500
million of them are still operating and the car industry is the highest industry in the world (over 34,5 million
cars have been sold around the world in 1995) result also from the conditions of the sociological nature,

There are known the results of numerous sociological investigations referred to the relations between
an individual and a car. Some results are presented in the paper.




