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Przyczynek do marksistowskiej krytyki
prywatnego automobilizmu

Stowa kluczowe: samochdd, automobilnos¢, kapitalizm, Paul Virilio, Erich Fromm

Wprowadzenie

Jezeli racje ma Stanistaw Rainko, Ze najtrwalszg spuscizng filozoficzng Karola
Marksa sa jego dwie filozofie — filozofia praktyki i filozofia krytyki' — niniej-
szy artykut jest utrzymany nie tylko w kregu mysli marksistowskiej, lecz zgota
Marksowskiej. Prywatny samochod w kapitalizmie odgrywa nieposlednia role
— przynajmniej od stu lat. Motoryzacja byta, jest i w przewidywalnej przysztosci
bedzie jednym z kot zamachowych wspotczesnego systemu opartego na rezimie
prywatnego zawlaszczania wartosci dodatkowe;j.

Nader znamienne jest, ze w potowie drugiej dekady XXI stulecia najwiecej
samochodow sprzedaje si¢ juz nie w ojczyznie motoryzacji 1 wiodacego od dzie-
siatkéw lat kraju kapitalistycznego, Stanach Zjednoczonych, lecz w de nomine
komunistycznych Chinach, panstwie, ktore od konca ubieglego wieku wzigto na
siebie role globalnego producenta i lidera $wiatowego wzrostu gospodarczego.
W pierwszej potowie 2015 roku w Chinskiej Republice Ludowej zarejestrowano

!'S. Rainko, Marks. Dwie filozofie, Warszawa 2015, s. 9—146.



210 Stawomir Czapnik

prawie milion wigcej nowych aut niz w USA (9 446 800 wobec 8 485 500)>
Poszerzona i poglgbiona interpretacja tej statystyki daleko wykracza poza ramy
tych rozwazan, jednak zdaje si¢ ona by¢ swoistym signum temporis: Chinczycy
(nawet biorac poprawke na ich znacznie wigksza od amerykanskiej populacje¢)
sa coraz blizej spetnienia amerykanskiej obietnicy upowszechnienia masowej
konsumpcji, ktérej nieodrodnym sktadnikiem jest symbolizujacy indywidualizm
prywatny samochod.

Przypomnijmy, ze Michael Hardt i Antonio Negri w — réwnie glosnym, co
budzacym zasadne watpliwosci — Imperium okreslali gruntowne zmiany w go-
spodarce kapitalistycznej przez pryzmat producentéw samochodow — amerykan-
skiego Forda i japonskiej Toyoty. Ich zdaniem w pracy fabrycznej model fordow-
ski zostat zastapiony przez toyotowski. W erze fordowskiej masowy wytworca
zestandaryzowanych dobr mogt liczy¢ na adekwatny popyt i nie musiat ,,wshu-
chiwac si¢” w rynek. Toyotyzm opiera si¢ za odwrotnym zalozeniu: planowa-
nie produkcji komunikuje si¢ z rynkiem nieustannie i bezzwlocznie®. Nie jest
rowniez przypadkiem, ze Beverly J. Silver przedstawia w Globalnym proleta-
riacie wieloletnie tendencje w ruchach robotniczych w §wiatowym przemysle
motoryzacyjnym — nie bez racji uznanym przez nig za wiodacy — wychodzac
z przestanki metodologicznej, w mys$l ktorej ,,pracownikoéw i ruchy pracownicze
z r6znych panstw/regionow laczy globalny podzial pracy i ogélnoswiatowe pro-
cesy polityczne™.

Artykut rozpoczyna si¢ od przyblizenia mysli Paula Virilio, ktéry przedmio-
tem swych analiz uczynit predkos¢ i polityke, zagadnienie mobilnosci i kontroli.
Nastgpnie zwroci si¢ uwage na to, co o samochodzie i prywatnej motoryzacji
miata do powiedzenia szkota frankfurcka — na przyktadzie Ericha Fromma®. Ko-
lejna czgsé¢ tekstu zarysowuje znaczenie samochodu w Stanach Zjednoczonych,
ojczyznie automobilizmu. Na koniec autor przybliza kulturowa krytyke automo-

2 H. Bekker, 2015 (January to June) International: Worldwide Car Sales, ,,Car Sales Statis-
tics”, www.best-selling-cars.com/international/2015-january-to-june-international-worldwide-car-
sales/ (7.09.2015).

3 M. Hardt, A. Negri, Imperium, Warszawa 2005, s. 309-310.

4 B.J. Silver, Globalny proletariat. Ruchy pracownicze i globalizacja po 1870 r., Warszawa
2009, s. 51.

5 Nalezy pamigtac, ze praktycznie wszyscy czotowi przedstawiciele szkoty frankfurckiej — od
Theodore’a W. Adorno i Maxa Horkheimera, przez Waltera Benjamina, po Herberta Marcusego
—moga inspirowac krytyke automobilizmu.
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bilizmu ze strony alternatywnego artysty ukrywajacego si¢ pod pseudonimem
Jello Biafra.

Paul Virilio: ruch i kontrola

Virilio zwraca uwage, ze rewolucyjnym oddziatom, ale réwniez podejrzanym
grupom z przedmiesc, idzie o zajecie ulicy — a nie konkretnych budynkow. Mato
kto ujat to bardziej dobitnie niz Joseph Goebbels, ktéry — w konteks$cie walk nazi-
stow z marksistami w roku 1931 — stwierdzil, ze zajecie ulicy jest rownoznaczne
ze zdobyciem panstwa. Jak zatem zastanawia si¢ francuski mysliciel:

Czyzby asfalt stanowit terytorium polityczne? Czy burzuazyjne panstwo, jego
wladza sq ulica, czy tez sg na ulicy? Czy jego potencjalna sita i terytorium aktua-
lizujg si¢ w miejscach wzmozonego krazenia, na drogach szybkiego ruchu®.

Hitlerowcy po zdobyciu wladzy zaoferowali robotnikom sport i transport,
uznajac, ze mozna oprozni¢ ulice, obiecujac kazdemu autostrady. Narodowo-
-Socjalistyczny Korpus Samochodowy przyczynit si¢ do zmotoryzowania nie-
mieckiej armii, wzmagajac potencjat sit szturmowych’. Zdaniem Virilio w toku
dziejow klasyczna opozycja migdzy wsig a miastem ustgpita opozycji miedzy
spoczynkiem a ruchem. Systemy transportu miejskiego staty si¢ synonimem re-
wolucji.

Powtorzmy za francuskim myslicielem, ze

stworzona przez seryjna produkcje samochodow (od roku 1914 w fabrykach For-
da) mozliwo$¢ przemieszczania si¢ sama moze sta¢ si¢ formg ataku spotecznego,
rewolucja wystarczajaca do zmiany po raz kolejny stylu zycia obywateli poprzez
przemiang wszystkich ich potrzeb konsumpcyjnych idaca w parze z catkowitym
przeksztalceniem terytorium panstwa, ktére u zarania XX wieku, o czym nie nale-
7y zapominac, posiadato sie¢ drogowa dtugosci zaledwie 400 kilometrow?.

Cywilizacja zachodnia objeta panowanie nad §wiatem mimo niskiego po-
ziomu zaludnienia, okazata si¢ bowiem szybsza. Cztowiek zachodni przezyt lu-
dobojstwa 1 czystki etniczne, gdyz towarzyszyta mu nie tylko sita i zywotnosc,
lecz takze predkos¢, ktora pozwalala utrzymac sie przy zyciu. Uzyskanie uprzy-

¢ P. Virilio, Predkos¢ i polityka, Warszawa 2008, s. 10.
7 Ibidem, s. 37, 39, 40.
8 Ibidem, s. 39.
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wilejowanego stanowiska obserwacyjnego wyprzedza przywileje wynikajace
z pochodzenia lub pozycji majatkowej, opiera si¢ na panowaniu nad trajektoria-
mi ruchu i wszelkimi kanatami transportu — ladowego, wodnego i powietrzne-
go. Amerykanskie metody handlowe odniosty ogromny sukces w Europie epoki
I wojny $wiatowej, gdyz éwczesny konflikt zbrojny wiazal sie z wielkimi wy-
zwaniami logistycznymi. Francuska armia ruszata do boju z czterystoma cyster-
nami paliwa, Amerykanie posiadali ich ponad dwadzie$cia pig¢ tysigcy. Okazato
si¢ zatem, ze rynek jest tworzony przez metod¢ dostarczenia towaru, a nie sam
w sobie przedmiot konsumpcji°.

Enrico Berlinguer, przywodca Wtoskiej Partii Komunistycznej, zauwazyt
w roku 1977:

idzie nam o zburzenie mitu prywatnego samochodu oraz o zreorganizowanie
miast. Rozwigzanie problemu transportu powinno doprowadzi¢ do radykalnej
zmiany mechanizmow panstwowych za pomocg przeksztatcenia charakteru przed-
sigbiorczosci',

Po niespetna czterech dziesi¢cioleciach mozna mie¢ prze§wiadczenie grani-
czace z pewnoscia, ze mit prywatnego samochodu jest wcigz zywotny 1 niewiele
wskazuje, by w najblizszej przysztosci cokolwiek miatoby si¢ w tej dziedzinie
zmienic.

Wynalez¢ samochod, pisze Virilio, to wynalez¢ karambol drogowy:

Jesli wezmiemy za przyklad dziedzing prywatnego ruchu samochodowego, to
okaze sig, ze banalizacja hekatomby na drogach stanowi freudowski dowadd, ze
akumulacja [nagromadzenie] wypadkoéw drogowych w znacznej mierze pozbawia
te zdarzenia ,,przypadkowosci”, a liczne systemy bezpieczenstwa, w jakie wypo-
sazone sg nasze auta, niczego tu nie zmieniajag — w XX wieku WYPADEK PRZE-
RODZIL SIE W PRZEMYSL CIEZKI".

Kolejny cytat rowniez nie wymaga komentarza:

Oto6z arogancka przewaga, jaka przyznajemy procesowi produkcji, niejako ,,zakli-
na” starg dialektyke: metoda produkcji — metoda destrukcji (a nie tylko konsump-
¢ji), obowiazujaca w spotecznosciach epoki preindustrialnej. Produkcja jakiejkol-
wiek ,,substancji” taczy si¢ nierozerwalnie z ,,produkcja” typowego ,,wypadku”,

° Ibidem, s. 66, 97, 141, 142.
10 Ibidem, s. 161.
' P. Virilio, Wypadek pierworodny, Warszawa 2007, s. 21.
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wiec usterka lub niesprawnos¢ nie powinna by¢ postrzegana jako zakldcenie pro-
dukcji, lecz jako produkcja specyficznej niesprawnosci, czy wrecz jako cze$ciowa
lub totalna destrukcja. Zmieniajac tak zasadniczo perspektywe, mogliby$my sku-
pi¢ sie na futurologii wypadiu'?.

Zdaniem Virilio automobili§ci sg kierowcami testowymi nowoczesnych
technologii. Narazajg oni, co zakrawa na paradoks, zycie witasne i innych, aby
dowies¢ bezpieczenstwa towaru, a takze jego sprawnosci. Przekraczanie dozwo-
lonej predkosci jest $ci§le zespolone z rozwojem przemystu samochodowego,
wigzac si¢ ze swobodnym korzystaniem z przestrzeni narodowej. Klimatyzowa-
ne pojazdy odcinaja nas od rytmdéw przyrody, wysokiej czy niskiej temperatury,
co koniec koncow moze sprzyja¢ probie likwidacji por roku i zastapienia ich
umiarkowanymi temperaturami globalnej klimatyzacji. Nie sposéb wykluczy¢,
ze planeta nie zniesie kolejnych porazek postepu, szkod ubocznych, wynikaja-
cych z przyspieszenia dziejow ludzkosci®.

Francuski mysliciel przestrzega przed

niszczycielskim dziataniem cisnienia dromosferycznego, i to nie tylko na historig¢
i geografig, lecz takze ekonomig polityczng demokracji podporzadkowanej DRO-
MOKRACIJI maszyn, maszyn wytwarzajacych stopniowg destrukcje, a tworza-
cych jednos$¢ z maching wojenng'®.

Prawde wspotczesnej nauki, twierdzi Virilio, stanowi nie tyle zasieg po-
stepu, co rozmiary katastrof technologicznych, ktére ona wywotuje. By¢ moze
spetniaja si¢ przewidywania Edgara Allana Poe, ktory przestrzegat na poczat-
ku XIX wieku — a zatem sto lat przed powstaniem przemystu samochodowego
— przed pycha cztowieka, ktérego dotkneto zidiocenie. Apoteozowana technika
spetata tancuchami umysty, ktore ja wyprodukowaty'>.

12 Ibidem, s. 94.

13 [bidem, s. 111, 116, 128.

14 Ibidem, s. 131.

15 P. Virilio, Bomba informacyjna, Warszawa 2006, s. 7, 94.
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Erich Fromm: bozek technologii automobilizmu
Fromm zauwaza w Miec¢ czy byc¢?, ze

[d]uch podboju i wrogosci zaslepit nas do tego stopnia, ze przestaliSmy zwracaé
uwagg na fakt, iz zasoby naturalne sg ograniczone i ostatecznie mogg si¢ wyczer-
pac, a sama przyroda zwalcza¢ zacznie ludzkich drapiezcow. (...) Ludzie znajduja
dzisiaj upodobanie w realno$ci mechanicznej, w potgdze maszyny, we wszystkim,
co pozbawione zycia, a nadto — coraz bardziej — w niszczeniu'®.

Wydaje sie, ze wiara w potege samochodu, bozka, ktdry co roku na Swie-
cie pochlania setki tysiecy ofiar, a miliony czyni inwalidami, doskonale obrazu-
je powyzszy mechanizm. Jest w tym co$ aroganckiego i paradoksalnego, lecz
wiele reklam samochodéw wykorzystuje wizerunki przyrody, cho¢ to wtasnie
one przyczyniajg si¢ do jej zatrucia. Mozna uznac, ze przyroda ogladana z okien
aut jest nie podmiotem, nie warunkiem sine qua non istnienia gatunku ludzkie-
g0, lecz przedmiotem podboju. Dodajmy, Ze ujarzmianie natury nicomal zawsze
wspottowarzyszy ujarzmianiu innych ludzi, supremacji nad nimi. W pewnych
sytuacjach ma to charakter dostowny, co stoi u podstawy sukcesu sportowych
terenowek (Sport Utility Vehicles, SUV), o ktorych bedzie mowa w dalszej czesci
artykuhu.

Fromm uznaje samochdd — obok telewizji, podrozy i seksu — za glowny
przedmiot wspélczesnego konsumeryzmu. Jego zdaniem sa to nie aktywnosci
czasu wolnego, lecz raczej pasywno$ci wolnego czasu. Konsumpcja jest kluczo-
wa formg posiadania. Ma niejednoznaczne wlasnosci — z jednej strony uwalnia
od niepokoju (skonsumowanego towaru nie mozna nam juz odebrac), z drugie;j
jednak wymaga coraz dalej idacego konsumowania, aby zaspokoi¢ nienasyco-
ne i nienasycalne pragnienie'’. Watek ten rozwingt Zygmunt Bauman. Zwraca
on uwagg, ze spoteczenstwo konsumpcyjne odrzuca wszelkie ograniczenia kon-
sumpcji, majace zrodta w etyce i/lub religii. Przestaje ona mie¢ dawniejszy, in-
strumentalny charakter, nie ma juz na celu zaspokajania potrzeb. Wspolczesnie
konsumpcja nie musi si¢ uzasadnia¢ niczym innym niz przyjemnos$cig — skadingd
zhudng — ktora niesie. Klasyczne psychologiczne definicje potrzeby okreslaja ja
jako stan napiecia ulegajacy roztadowaniu w chwili zaspokojenia. Jak wyjasnia

16 E. Fromm, Mie¢ czy by¢?, Poznah 2009, s. 20.
17 Ibidem, s. 46.
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Bauman, ,,[s]poteczenstwo konsumpcyjne glosi niemozno$¢ zaspokojenia i wias-
ny postep mierzy stale rosngcym pozadaniem™8,

Warto przytoczy¢ dhuzszy fragment wywodéw Fromma, ktére nie wyma-
gaja bynajmniej komentarza — ich trafno$¢, przynajmniej zdaniem piszacego te
stowa, nie podlega dyskusji. Przedstawiciel szkoly frankfurckiej pisze:

Najbardziej uderzajacym przyktadem wspotczesnego fenomenu konsumpcyjne-
go kupowania jest najprawdopodobniej prywatny samochod. Wiek nasz pragnie
nosi¢ miano ,,wieku samochodu”, albowiem calg ekonomi¢ zbudowalismy wokot
wytwarzania samochodow, a cate nasze zycie w ogromnym stopniu determinuje
powstanie i upadek samochodowego rynku. Tym, ktorzy go posiadaja, samochod
wydaje si¢ zyciowa koniecznoscia, dla tych, ktorzy go nie majg, w szczegdlno-
$ci np. dla ludzi z tzw. krajow socjalistycznych, jest symbolem szcze$cia. Najwi-
doczniej jednak uczucie, jakim darzymy wlasny pojazd, nie nalezy do trwatych
i glebokich, lecz jest raczej mitostka przelotng, albowiem zmieniamy samochody
czgsto — po dwu latach, czasami nawet po uplywie roku samochédd zaczyna nas
nudzi¢, méwimy ,.ten stary samochod” i juz zaczynamy rozgladaé si¢ za mozli-
woscig zrobienia ,,dobrego interesu” na kupnie nowego. Od rozpoznania walorow
poszczegodlnych samochoddéw az do nabycia cala transakcja traktowana jest jako
gra, w ktorej nawet oszustwo jest dopuszczane, a sam ,,dobry interes” przysparza
réwnie duzo radosci, jesli nie wiecej, niz ostateczna nagroda — nowy model stoja-
cy na podjezdzie.

Fromm wyjasnia pozorng sprzeczno$¢ migdzy posiadaniem auta a nader
krétkim okresem dostarczanej przezen radosci. Po pierwsze, relacja wtasciciela
ze swym samochodem zawiera element depersonalizacji — auto to symbol statu-
su, rozszerzenie poczucia sily, sposéb na podbudowanie ego. Zakup samochodu
oznacza zakup nowego elementu wlasnej tozsamosci. Po drugie, nabywanie no-
wego samochodu zanim poprzedni si¢ zestarzeje — czyli na przyktad co dwa, a nie
sze$¢ lat — wzmacnia emocje, ktore towarzysza zakupowi. Zdobywanie nowego
samochodu wzmaga poczucie sprawowania kontroli. Po trzecie, czgste nabywa-
nie auta oznacza okazje do ,,zrobienia interesu” (osiagniecia zysku w wyniku
wymiany), co rodzi zadowolenie. Po czwarte, wazna jest potrzeba doswiadczania
nowych bodzcow, stare bowiem szybko wyczerpuja swoja atrakcyjnos¢. Po piate
(i najwazniejsze), samochod jest swiadectwem zmiany charakteru spotecznego
— jakkolwiek nadal kluczowe znaczenie ma orientacja na posiadanie, to jednak

18 Z. Bauman, Spoleczenstwo w stanie oblgzenia, Warszawa 2006, s. 212.
1 E. Fromm, Mie¢ czy..., s. 103—104.
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ulegta ona modyfikacji — od podejécia zbierackiego do podej$cia merkantyl-
nego®.

Przemyst, telewizja, nawyki konsumpcyjne oddaja hotd indywidualnosci
0s0b, ktorymi manipuluja. Podkresla si¢ indywidualng wymowe towarow, rze-
kome ré6znice miedzy markami samochodéw czy papierosow, ktére w gruncie
rzeczy sg takie same, shuzg kreowaniu iluzji o indywidualnym mezczyznie i in-
dywidualnej kobiecie, z wtasnej woli wybierajacym takie, a nie inne ,,indywidu-
alne” produkty. Taka indywidualnos¢, uwypukla Fromm, w najlepszym wypadku
jest jedna z mato istotnych roznic, poniewaz we wszystkich swoich istotnych
cechach, zarowno towary, jak i ludzie, stracili cala indywidualnos¢. Indywidu-
alnos¢ pielegnuje si¢ jako drogocenng wtasno$¢, cho¢ zwykle sktada si¢ na nig
wiele malo istotnych réznic. Tym matym, trywialnym odmienno$ciom nadaje si¢
wymiar bardzo znaczacych cech?!.

Wspotczesny cztowiek jest istota bardzo bezsilng w swoich relacjach ze
swiatem. Wydaje si¢ potezny, gdyz w niespotykanym stopniu opanowat przyro-
de. Jednakze dominacja ta ma catkowicie wyalienowany charakter — jest rezul-
tatem dziatan ,,megamaszyny” (pojecie ukute przez Louisa Mumforda)??, ktora
pozwala mu osiagna¢ tak wiele, robigc tak niewiele i tak nieprawdziwie zyjac.
Cztowiek zyje w symbiotycznej zaleznosci od §wiata maszyn. Bez nich staje si¢
bezradny niczym mate dziecko. One oddajag mu swojg sit¢, w zamian za co on
oddaje im cze$¢. Fromm zauwaza, iz:

Kiedy w dawnych czasach cztowiek wierzyl, Ze jego idole obdarzaja go sita, byta
to czysta iluzja. Projektowatl swoja site w bozka, w zamian otrzymywat czes$¢
wydanej mu mocy. Przy czczeniu maszyny sprawa ta przedstawia si¢ w ten sam
sposob. Oczywiscie, Baal i Astarte byli tylko tym, co myslat o nich cztowiek. (...)
Jednakze maszyna nie jest tylko nieefektownym kawatkiem metalu; tworzy ona
$wiat uzytecznych rzeczy. Cztowiek w istocie jest od nich zalezny. Ale podobnie
jak z innymi idolami, to on je wynalazt, zaplanowat i zbudowat; sg one wytworem
jego wyobrazni, wyobrazni technicznej, ktora w potaczeniu z nauka byta w stanie
wytworzy¢ §wiat rzeczy, ktore sg naprawdg skuteczne, ale ktore w koncu staty si¢
jego wladcami®.

2 Ibidem, s. 104-105.
21 E. Fromm, O sztuce istnienia, Warszawa—Wroctaw 1997, s. 95.

2 L. Mumford, The Myth of Machine: Techniques and Human Development, New York
1967.

2 E. Fromm, O sztuce..., s. 105.
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Podziat wlasnosci na prywatng i publiczng (znacjonalizowang i uspotecz-
niong), przekonuje Fromm, jest niewystarczajacy i wprowadza w btad. Najbar-
dziej liczy si¢ to, czy wiasno$¢ jest funkcjonalna (nieeksploatatorska), czy tez
martwa (eksploatatorska). Przedstawiciel szkoty frankfurckiej dokonuje podziatu
na wlasnos$¢ funkcjonalng i niefunkcjonalng (martwa) — przy czym moga one wy-
stepowacé w formie czystej lub mieszanej. Ta druga znajduje swa prawomocno$é
w podboju lub prawie (ale samo prawo takze opiera si¢ na sile — panstwowym mo-
nopolu przemocy — wig¢c pod tym wzgledem rdznica pomiedzy wlasnoscig zagra-
biong a wlasnos$cig prawnie usankcjonowang jest wzgledna). Te same przedmioty
moga przybrac¢ form¢ wlasnosci funkcjonalnej, jak i tez martwej. Kluczowe zna-
czenia ma to, czy posiadanie jest narzedziem stuzgcym ozywieniu zasobow zycia
i produktywnosci, czy tez shuzy pasywno-receptywnej konsumpcji**. Wazno$¢
tego rozrdznienia mozna wyjasni¢ na przyktadzie — kontrastowym zestawieniu
luksusowej limuzyny nalezacej do chinskiego panstwowego koncernu (a odda-
nym w uzytkowanie ,,komunistycznemu” kapitaliscie, wysokiej rangi przedsta-
wicielowi firmy) i prywatnej floty autobuséw jezdzacych pod marka Polski Bus
(kapital zagraniczny). Panstwowa limuzyna przynalezy do wlasnosci martwej,
stuzac zaspokajaniu zachcianek uzytkownika, wozac nie tylko jego, lecz corke
na lekcje angielskiego (wszak ma studiowa¢ ekonomig¢ na prestizowej amerykan-
skiej uczelni z Ivy League), a psa — do fryzjera. Autobusy wypehiaja natomiast
funkcje¢ transportu publicznego, zmniejszajac tym samym ruch na drogach, gdyz
przemieszczanie si¢ migdzy duzymi polskimi miastami — czy tez stolicami Nie-
miec, Austrii i Czech — jest stosunkowo tanie i w miar¢ komfortowe.

Amerykanski (C)ARmagedon

Jak nie bez racji zauwaza Herbert 1. Schiller:

Prywatyzm w kazdej dziedzinie Zycia uwaza si¢ za rzecz normalng. Amerykanski
styl zycia, od najdrobniejszych szczegotow do najglebiej odczuwalnych przekonan
i praktyk, odzwierciedla egocentryczny poglad na §wiat, co z kolei jest doktadnym
odbiciem struktury gospodarki. Marzeniem przeci¢tnego Amerykanina sa migdzy
innymi: wlasny $rodek transportu, domek jednorodzinny i wlasna firma. Pozostale
instytucje (...) sa oczywistymi, jesli nie naturalnymi cechami prywatnie zorgani-
zowanej gospodarki®.

2 Ibidem, s. 115, 113.
2 H.I. Schiller, Sternicy swiadomosci, Krakow 1976, s. 24.
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Samochod — coraz szybszy, coraz wigkszy, coraz cichszy, a niekiedy emitu-
jacy coraz mniej spalin — to element $wiata technologii, §wiadectwo jego ciaglego
wzrastania mylonego z postepem. To maszyna, ktoéra od ponad stulecia si¢ zmie-
nia (w ostatnich latach wielu kierowcow catkowicie uzaleznito si¢ od nawigacji,
obecnie za$ testuje si¢ auta kierowane przez komputer) — cho¢, jak mozna sgdzic,
dziata tu zasada di Lampedusy: zmienia¢ wszystko, aby wszystko pozostalo ta-
kie samo. Powyzsze zmiany majg charakter $ci§le technologiczny. Nowoczesna
technika zachgca ludzi do udziatu w rytuale kontroli, gdzie fascynacja technika
mistyfikuje podstawowe czynniki polityki i sity.

Podobnie jak wiele innych osiagnig¢ technologicznych w USA, automobil
nader czgsto postrzegano jako ze wszech miar dobry albo wcielone zto. Dobit-
nie $wiadczy o tym fragment artykutu wstepnego inauguracyjnego numeru ,,The
Horseless Age” z roku 1895:

Czesto powtarza si¢, ze cywilizacja moze by¢ oceniana przez pryzmat swoich
srodkow transportu. Jezeli to prawda, a zdaja si¢ to potwierdza¢ obecne fakty
i $wiadectwo historii, to nowa cywilizacja, toczaca si¢ w powozach bez koni bg-
dzie wyzsza od tej, ktorej obecnie do§wiadczamy?’.

Po I wojnie $wiatowej Henry Ford i Alfred Sloan z General Motors prze-
niesli §wiat produkcji z wielowiekowych tradycji rzemies§lniczych (zwigzanych
glownie z europejskimi zaktadami) do epoki produkcji masowej, co w niematym
stopniu stato si¢ przyczyng amerykanskiej przewagi gospodarczej. W potowie
XX wieku Peter Drucker okreslit przemyst samochodowy mianem przemyshu
przemystow (the industry of industries)?. Ford Model T, do konca lat 20. symbol
automobilizmu, byl Zegnany niczym wazna persona — jego nekrologi pojawity
si¢ w rozlicznych czasopismach i dziennikach, wlagcznie z ,,The New Yorkerem”
i,,The New York Times Magazine”?.

Juz w drugiej i trzeciej dekadzie XX wieku bylo oczywiste, ze samochody
zmienig na zawsze zycie zwyktego Amerykanina. Z czasem autostrady staly si¢

2 Ibidem, s. 235-236.

2 H.P. Segal, Future Imperfect. The Mixed Blessings of Technology in America, Amherst 1994,
s. 27.

2 J.P. Womack, D.T. Jones, D. Roos, The Machine That Changed the World, New York 1990,
s. 11.

% M.L. Berger, The Automobile in American History and Culture. A Reference Guide, West
Port-London 2001, s. 163.
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takze czym$ wigcej niz drogami — utworzyly rynek o milionach mil dtugos$ci 1 mi-
liardach dolaréw wartosci, przesycony wszedobylskimi reklamami. Broadway,
Piata Aleja i Main Street mogty kiedy$ by¢ komercyjnymi o$rodkami biznesu
i handlu, lecz w epoce samochodu wszystkie autostrady stuzyly tej funkcji. Auto-
strada (the highway) stata sie¢ drogg zakupow (the ,, buyway ”)*.

Samochdod mozna potraktowac jako pierwszorzedne §wiadectwo losu ludzi
w ,,spoleczenstwie technologicznym” (technological society), czyli spoteczen-
stwie, w ktorym technologia stata si¢ nie tylko materialng podstawa spoteczen-
stwa, lecz rowniez jego spotecznym i ideologicznym modelem. Daje si¢ wyodrgb-
ni¢ proces zmiany postaw wielu Amerykanow wobec technologii: od technologii
jako rozwigzania wszelkich probleméw do technologii jako problemu zaréwno
spotecznego, jak i technicznego. Przynajmniej do poczatku lat siedemdziesigtych
XX wieku przygniatajaca wigkszo$¢ Amerykandéw byta przychylna samochodom,
cho¢ nie catkowicie bezkrytyczna. Oceniata je jako oznake postgpu — czesto jego
ucieles$nienie, cho¢ nie zawsze chetnie placili ceng za ten ,,postep”. Jak na ironig,
najbardziej srodzy krytycy nowoczesnej technologii rzadko odrzucali poruszanie
si¢ autami, ktore znalazty si¢ w gronie innych $rodkow technologicznych (po-
ciggu, samolotu itp.), stuzacych rozpowszechnieniu przekazu o ztu nowoczes-
nych technologii. Samochod mozna postrzega¢ jako gléwny $srodek pogodzenia
zjawisk, ktore na co dzien wydaja si¢ nie do pogodzenia: wsi i miasta, rolnictwa
i przemystu, a takze — co najwazniejsze w naszych czasach — ideologii ,,antytech-
nologicznych” i ,,protechnologicznych™'.

Samochod to podstawowy przyktad tego, co Howard P. Segal okresla mia-
nem amerykanskiej akomodacji do rozwoju technologicznego. Przez akomoda-
cj¢ autor rozumie stopniowg akceptacje zmiany technologicznej, niekoniecznie
radosna, przeciwstawiony zdecydowanej opozycji wobec takiej zmiany symbo-
lizowanej przez angielskich luddystow, czy tez ,niszczycieli maszyn” (machi-
ne breakers) z poczatkow XIX wieku. Znaczny odsetek Amerykanow cechuje
specyficzny i calo§ciowy konserwatyzm (complex conservatism) wobec postepu
technicznego. Technologiczny rozwdj byt promowany, nawet jesli nie powszech-
nie akceptowany, gdy pozwalal Amerykanom osiagnaé zmiang¢ bez fundamental-
nej zmiany ich podstawowych instytucji i warto$ci. Samochdd mial sprzyjac ist-
niejacemu indywidualizmowi, mobilnosci, prywatnosci czy tez demokratycznej

30 C. Gudis, Buyways. Billboards, Automobiles, and the American Landscape, London—
New York 2004, s. 1.

31 H.P. Segal, op.cit., s. 28.
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wolno$ci — to jedynie niektdre sposrdd nieprzebranych przyktadow tej orientacji
ku przysztosci. Z tego wzgledu wlasciwe zrozumienie historii amerykanskiej
technologii wymaga postrzegania jej jako raczej odzwierciedlenia niz czynni-
ka ksztaltowania spoteczenstwa i kultury, od ktérych one zaleza. To samo jest
prawda w odniesieniu do wszystkich innych spoteczenstw, wbrew powszechnie
przyjetemu przekonaniu, ze technologia sama w sobie przeksztalca w ten czy
inny sposob kazde spoteczenstwo*.
Trafnie ujmuje to Virilio:

W amerykanskiej popkulturze technologie ciala i duszy osiagaja najwyzszy i naj-
bardziej niesamowity poziom wyrafinowania. Jak zdazyliSmy si¢ juz przekonac,
ciato pozbawione duszy to ciatlo wspomagane protezami technicznymi, nie nalezy
przy tym zapominaé, zwlaszcza w kontekscie Stanéw Zjednoczonych, o etymolo-
gii stowa ,,wygoda”, ktore w jezyku starofrancuskim oznaczato wsparcie i pomoc,
a wigc odwoluje si¢ ono do dawnego spotecznego bestiariusza ciat uchwyconych
w ruchu, wyprawionych w droge®.

Reklama samochodow, od wielu dekad rozwijana w Stanach Zjednoczo-
nych, skupia si¢ na réznorodnych ludzkich troskach i ambicjach. W najlepszym
wydaniu jawi si¢ jako doskonaly owoc inzynierii i sztuk wizualnych. Ze wzgledu
na efemeryczng nature reklamy stanowia swiadectwo czasow, w ktorych powsta-
ly. Samochéd dostarcza wolnosci i jest symbolem dostatku, projekcja swiato-
pogladu wilasciciela, we wszechstronny sposob wptywajac na zycie Amerykanow.
Nalezy przytoczy¢ opini¢ Edwarda S. Jordana, twércy najstynniejszych amery-
kanskich reklam samochodow, pytanego w 1926 roku przez magazyn ,,Forbes”
o przysztos¢ amerykanskiego przemyshu samochodowego. Stwierdzit on, ze na-
turalng granicg nasycenia Stanéw Zjednoczonych autami bedzie sytuacja, gdy
beda je posiada¢ wszyscy. Jego zdaniem w kazdym biznesie, ktoéry wiaze si¢
z elementem stylu, nie powinno si¢ obawia¢ monopolu. Z samochodami bedzie
tak jak z kobietami, ktore zmieniajg fryzury i dtugos¢ spodnic, dajac zatrudnienie
krawcom*. Reklamy samochodow w catej rozciaglosci potwierdzaja maksyme
Bonapartego: ,,Przede wszystkim nalezy przemoéwi¢ do oczu!”. Powtorzmy za
Virilio:

32 Ibidem, s. 31.
33 P, Virilio, Predkosé..., s. 143.

3 H. Stevenson, American Automobile Advertising, 1930—1980. An Illustrated History, Jef-
ferson—London 2008, s. 1, 246.
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Wyobrazamy sobie, jaka korzys$¢ perspektywiczna Ameryka — dla ktorej ,,bezruch
oznacza §mier¢” — mogla czerpa¢ z owej techniki fafszywego ruchu, w tym samym
momencie, w ktorym ever changing skyline, stanowiacy sile napedows jej rzeko-
mej demokracji, zaczat ulega¢ rozpadowi®.

Brnigcie Stanéw Zjednoczonych w automobilizm zdaje si¢ potwierdzac
diagnozg prezydenta Williama McKinleya, ktéry o§wiadczyt na poczatku swego
urzgdowania: ,,Nardd amerykanski nie chce si¢ cofac!”3¢,

Dodajmy, ze niektore filmy nade wszystko sg kilkudziesigciominutowymi
reklamami samochodow. Wystarczy wspomnie¢ o serii /ron Man opowiadajacej
losy Tony’ego Starka (Roberta Downey Jr.), miliardera i wlasciciel floty eksklu-
zywnych aut, na czele z audi R8. Filmy i reklamy sa amerykanskimi mitotwor-
cami — zabawiajac odbiorcow, odciagaja ich uwage od swojego celu — zwrotu
z nadwyzkg zainwestowanych wen miliardow dolarow. Wielu Amerykandw lubi,
a nawet kocha swoje samochody?’. Niemniej jednak nawet Hollywood nie po-
zostawato bezkrytyczne wobec motoryzacji: aktor Michael Douglas, ikoniczny
biaty gniewny mezczyzna z filmu Falling Down, oszalal w korku w Los Angeles,
patajac zadza zabijania. Warto pamigta¢ w tym kontekScie o mniej niebezpiecz-
nych — przynajmniej w sensie bezposredniego zagrozenia dla zdrowia i zycia
ludzi — sprawach, takich jak anonimowo$¢ szyb samochodowych, izolowane au-
tostrady, chodniki opuszczone przez jezdzaca populacje — kultura samochodowa
sprzyja zachowaniom antyspotecznym?,

Jak zauwazaja dwie autorki ksigzki Carjacked, miedzy rokiem 1968 a kon-
cem pierwszej dekady XXI wieku posiadaty one dziewig¢ aut i kierowaty jedena-
stoma innymi, nalezagcymi do 0s6b waznych w ich zyciu — rodzicdéw, chtopakow
1 mezow. Przejechaly okoto szedciuset tysigcy mil, spalajac trzydziesci tysigcy
galonow paliwa. W aucie spgdzity razem okoto dwudziestu pieciu tysigcy godzin
— gdyby byly w odmiogodzinnej pracy, spgdzily by po 3125 dni, patrzac inaczej
— ponad sze$¢ lat ich zycia. W wypadkach drogowych stracity pigcioro przyjaciot
i cztonkéw rodziny. Dwoje ich bliskich znajomych musiato zy¢ ze §wiadomoscia,

35 P. Virilio, Bomba informacyjna..., s. 25-26.
3 Ibidem, s. 26.

37 C. Lutz, A. Lutz Fernandez, Carjacked. The Culture of the Automobile and its Effect on Our
Lives, New York 2010, s. 13, 14.

3% J. Holtz Kay, Asphalt Nation. How the Automobile Took on America and How We Can Take
1t Back, Berkeley—Los Angeles 1998, s. 18.
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ze zabili kogo$ na drodze. Wspdiczuly dziesigtkom ludzi, ktorzy stracili kogo$
z rodziny lub przyjaciot w wypadkach samochodowych®.

Na amerykanski system samochodowy sktadajg si¢ przemyst, infrastruktu-
ra, uzytkowanie ziemi, dziatalnos¢ rzadowa, zachowanie konsumentéow i sposo-
by codziennego podroézowania. Jesli nawet auta mogtyby by¢ napedzane woda,
a ogromna flota pozeraczy paliwa (gas-guzzling) znikneta, w Stanach Zjednoczo-
nych nadal byloby dwiescie dwadzieScia milionow pojazdow pochlaniajacych
rzeke pieniedzy na ich zakup, na kredyt, ubezpieczenie, naprawy. Co roku w USA
w wypadkach samochodowych ginie okoto czterdziestu tysiecy ludzi, a sto sze$¢-
dziesiat tysiecy zostaje inwalidami. Automobilizm powoduje choroby ptuc i ser-
ca, a takze otylo$¢. Biednych wpedza w ngdze, gdyz nie sta¢ ich na samochdd,
co czgsto wigze si¢ z bezrobociem. Ubodzy nadal beda ofiarami bezwzglednych
firm, ktore pobierajg nader wysokie optaty za wynajgcie opon czy zakup auta,
co — w drugim wypadku — konczy si¢ czesto odebraniem samochodu; w jednym
tylko stanie, Tennessee, dzieje si¢ tak w siedemnastu tysigcach przypadkéw rocz-
nie®.

Amerykanskie marzenie (American dream), czyli pragnienie wolnosci
1 wiara w postep, pomogty zbudowac system samochodowy, niemniej jednak te
same przekonania i warto$ci niekiedy wigza si¢ z artykulowaniem sprzeciwu wo-
bec niego. Wigkszo$¢ Amerykanow nie wybiera migdzy samochodem a jego bra-
kiem. Idzie im raczej o jezdzenie mniej, poznanie sztuczek reklamy aut i dilerow,
a takze oczekiwanie od rzadu stworzenia sprawniejszego systemu polityk samo-
chodowych i paliwowych, nie wspominajgc nawet o §wiatowej jakos$ci systemie
transportu publicznego. Innymi stowy, chodzi o wigksze, a nie mniejsze cieszenie
si¢ swoim zyciem. Samochdd powinien znow sta¢ si¢ narzedziem, a nie chciwym
cztonkiem rodziny, co pozwoliloby na zdrowsze, mniej kosztowne, bardziej eko-
logiczne i bezpieczniejsze systemy samochodowe?!.

Amerykanie lubig kupowa¢, posiada¢ i jezdzi¢ samochodami nie tylko
z powodu mobilnosci, dominacji i zwyklej zabawy, ale z glebszych przyczyn
— podzielanych wartosci i przekonan spolecznych. Naleza do nich wolnos¢, ideat
me¢zczyzny, kobiety i rodziny, wiara w postep i wyzszo$¢ tego, co jednostko-
we, nad tym, co kolektywne i konformizujace. Samochod jest $cisle zwigzany
z amerykanskim marzeniem szansy i sukcesu. Daje — pozornie nieograniczong

¥ C. Lutz, A. Lutz Fernandez, op.cit., s. IX, X.
4 Ibidem, s. XI-XIII.
4 Ibidem, s. XIII-XIV.
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— swobode, niezalezno$¢ od pragnien i postanowien innych, takich jak ustalaja-
cy rozktad pociggéw. Samochodu do§wiadcza si¢ jako ostatecznego narzg¢dzia
samostanowienia. Jednakze w $wiecie, ktory zogniskowany jest wokot drog wy-
budowanych dla samochodow, trzeba by¢ kierowcg, aby osiggnac ceniony status
cztowieka naprawdg niezaleznego. Nieposiadajacy prawa jazdy i samochodu do-
rosli wiedza o tym doskonale — odczuwajg niepokdj lub maja poczucie winy, ze
muszg polega¢ na innych, co czyni ich poniekad niedorostymi, niewlasciwymi
czy tez nieckompetentnymi*.

Samochod zmienit styl zycia przecigtnego Amerykanina w stopniu wiek-
szym niz jakakolwiek dwudziestowieczna innowacja technologiczna, by¢ moze
z wyjatkiem telewizji. Spoteczne i ekonomiczne zmiany z nim zwigzane nie tyl-
ko zmienity codzienng rutyne, lecz fundamentalnie zmienity natur¢ stosunkow
migdzyludzkich i interakcj¢ w ramach instytucji spotecznych®.

Jello Biafra: demitologizujac ideologie samochodowg

Jello Biafra, amerykanski artysta z kregu muzyki punk i hard core, jest muzy-
kiem niezwykle swiadomym — o nader wykrystalizowanych, jednoznacznie so-
cjalistycznych pogladach*. Ciekawym watkiem jego tworczosci jest samochod
jako ucieles$nienie egoizmu (nie bez powodu bardzo szybko freudysci odkryli, ze
w snach stanowi ja uosobienia ja) i pogardy klasowej. Automobilizm, z gruntu
amerykanski fetysz, jest narzgdziem wladzy, czesto wiazac si¢ z bezwzglednym
wymuszaniem postuchu wsrod stabszych. Symbolem tego moze by¢ patrzenie na
swiat z okna — jak mozna si¢ domysla¢, luksusowego — auta taty dajgce niewzru-
szone przeswiadczenie, ze zajdzie si¢ daleko (Holiday in Cambodia).

W jednym z utwordéw Biafra wprost mowi o ,,macho-mobilu”, ktérego wias-
ciciel nadal mu — z sobie znanych przyczyn — miano latajacej bomby (Buzzbomb,
1982). Podmiot liryczny z rozmarzeniem zauwaza, ze czuje, ze ,,droga jest jego
niewolnikiem” — odktada kazdy grosz, by zrealizowa¢ swa motoryzacyjna pasjg.
Jezdzi sam, jezdzi naprawdg daleko i szybko (110 mil na godzing), sieje postrach
wsrod pieszych. Nie ukrywa, ze nie kocha innych — kocha swo6j samochod. Lata-

2 Ibidem, s. 15.
4 M.L. Berger, op.cit., s. 143.

4 S. Czapnik, Od Martwych Kennedych do Szkoly Medycznej z Guantanamo. Socjalistyczne
przestanie tekstow Jella Biafry, w: Kulturowo-polityczny avatar? Kultura popularna jako obszar
konfliktow i wzorow spotecznych, red. P. Zuk, Warszawa 2013, s. 75-95.
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jaca bomba stanowi jego rado$¢ i dume, marzy zatem o tym, iz kto§ uczyni jego
uczuciom zados$¢. Wyobraza sobie, Ze ma towarzystwo:

Czekajac na idealng laske,
Ktora pokocha mnie za moj samochad,
Powiem jej, czemu jestem fajny.

Macho-kierowca konczy zatrzymany po poscigu, podczas ktorego policja
stanowa uzyta broni, strzelajac w jego opony i bolesnie konczac fantazje o do-
minacji na drodze. Stato si¢ to w miescie Ely w stanie Nevada, gdzie — dowiadu-
jemy sie z piosenki — urodzita si¢ Pat Nixon (zona Richarda, 37. prezydenta Sta-
now Zjednoczonych). P6zniejsza wersja tego utworu (Buzzbomb from Pasadena,
1987), w ktorej zmieniono jedynie malg czgs¢ tekstu, pokazuje, Ze marzenia o to-
talnej wolnosci, nieskrepowanej regutami wspodlzycia spolecznego, nie dotycza
wylacznie mtodych mezczyzn — starsza kobieta traktuje swa latajacg bombg jako
sposob na ucieczke przed domem starcow, a przy okazji ,,przegonienia [z drog
— S.C.] mtodych $mieci (punks)”. Jej kariera pirata drogowego rowniez konczy
si¢ zatrzymaniem przez policje po tym, gdy wjechala na pole golfowe, symbol
dostatniego zycia na emeryturze.

Amerykanska rzeczywisto$¢, rowniez motoryzacyjna, zmienila si¢ od lat
osiemdziesiatych, co doktadnie odnotowuje Yuppie Cadillac (2004), pigtnujacy
grozng mode na potezne samochody, ktore coraz bardziej dominujg — dostow-
nie i przenosni — na amerykanskich ulicach i autostradach. Utwor zaczyna sig¢
od narzekania mlodego wielkomiejskiego profesjonalisty (sprzedawcy tygodnia
w upadajacym dot.comie), sagczacego swoja kawe latte w bmw roadsterze (luksu-
sowym aucie sportowym):

Wtedy to znéw sig¢ stalo,

Znow cholerny SUV prawie mnie zabit.

To przez nie drogi sg takie niebezpieczne,
Nastepnego dnia tez kupitem sobie takiego.

Potem dowiadujemy sig, dlaczego warto mie¢ ,,uzbrojony luksusowy czotg”:

By jezdzi¢ do pracy i do domu,

By moje dzieci byly bezpieczne. Kiedy przejezdzam twoje,
Rozmawiajac przez komorke.

Lepiej ty niz ja.
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Wsrod wielu waznych miejsc, w ktérych pojawiaé si¢ musi yuppie z rodzing
sg szkota, lekcje pitki noznej, psychiatra i butik z winem. Samochod to nie tylko,
a nawet nie przede wszystkim, §rodek transportu, lecz oznaka statusu:

Dlaczego obnoszg sie, ze jestem z klasy wyzszej,
Pozerajac dwa miejsca parkingowe?

Dlaczego zachowuje si¢ jak taki dupek?
Chtopie, nie ma granic.

Kiedy w gaszczu podobnych sportowych terenowek nie sposob przebic sig
juz przez korki, pojawia si¢ najnowsze szalenstwo, czyli ,,wielkie hummery z po-
teznymi oponami”. Posiadacze paliwozernych wojskowych potworéw sg waz-
niejsi od kierowcdw mniejszych aut, wiec ci pierwsi moga je miazdzy¢. Nie wia-
domo, co jest szczegdlnego w tego typu samochodach, ze kazdy, kto nimi jezdzi,
jest ,,wscieklym macho fiutem”. Biafra swoim zwyczajem wskazuje jednak na
rozwiazania problemu. Z jednej strony, dziata prawo darwinowskiej selekcji: ci,
ktorzy nie zwalniajg na oblodzonych zakrgtach, swoimi pathfinderami*® znajduja
droge¢ do piekta. Z drugiej, kazdy moze sam podja¢ adekwatne dziatania, czyli:
wysadzi¢ ich w powietrze, porysowa¢ kluczami maski samochoddéw, przegonic¢
z okolicy, a w przypadku wojen o rop¢ — powota¢ ich do wojska. W refrenie pa-
daja stlowa bedace esencja utworu — odpowiedz na pytanie, dlaczego niektorzy
nieodpowiedzialnie pochtaniajg tak wiele paliwa i nie liczg si¢ z innymi uzyt-
kownikami drég, jest banalna (dodajmy: i bole$nie prawdziwa): czynia tak, bo po
prostu moga (,,Because I can!”). Prawo, stwierdzit Biafra podczas koncertu efe-
merycznej grupy No WTO Combo, nie dotyczy tych, ktérzy rozmawiajac przez
telefon, przejezdzaja SUV-em na czerwonym $wietle (Battle in Seattle, 2000).

Prywatny samochod, nader trafnie zauwaza Michael Dawson na swym
blogu ,,Death by car”, jest niemal idealnym produktem kapitalistycznym. Jest
wielki, tatwo go uszkodzi¢, jest bardzo podatny na stylizacje, wymaga szero-
ko zakrojonego wsparcia przemystu, za§ odkad zbuduje si¢ infrastrukture, jego
posiadanie jest prawie obowiazkowe. Jest przesadnie zyskowny, dajac o wiele
wiecej mozliwosci biznesowych, niz istniatloby w $wiecie czysto ekonomiczne-
go i zdrowego tadu transportowego. USA, podkresla Dawson, sag zdominowane

4 Nieprzektadalna gra stow — idzie o SUV-a nissana pathfindera, ktérego nazwa oznacza
samolot rozpoznawczy, mianem ,,pathfindera” okreslono tez azika dokonujacego badan na po-
wierzchni Marsa.

4 M. Dawson, The Zombie Strategy, www.deathbycar.info/zombie-strategy/ (7.09.2015).
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przez korporacyjng nadklase, blisko zwigzang z transportem opartym na samo-
chodzie (cars-first transportation).

Biafra nader trafnie zwraca uwage na bliski zwigzek migdzy motoryzacja
a amerykanskim militaryzmem — Andrew J. Bacevich, emerytowany putkownik
armii amerykanskiej, argumentuje, ze wojskowe i1 polityczne zaangazowanie
USA na Bliskim Wschodzie jest prawdziwa [V wojna swiatowg (jesli uznaé zim-
ng wojne¢ za III wojne $swiatowa). Jej zrodla siegaja decyzji podjetych dziesiat-
ki lat temu — w gruncie rzeczy wypowiedziat ja w 1980 roku prezydent Jimmy
Carter, uznajac, ze amerykanski styl zycia wymaga nieograniczonego dostepu
do zagranicznej ropy. Carter w obliczu zatamania si¢ prowadzonej od 1945 roku
polityki ograniczonej bezposredniej obecnosci w regionie oglosil, ze kazda préba
zdobycia kontroli nad Zatoka Perska przez jakakolwiek zewngtrzng sitg bedzie
postrzegane jako atak na zywotne interesy USA, a taki atak bedzie odparty na
wszelkie mozliwe sposoby, wlacznie z sitg zbrojng®.

Modernistyczna kultura samochodowa, uksztaltowana od lat trzydziestych
do pigcdziesiatych XX wieku, oddzielita miejska cywilizacje od przyrody i stwo-
rzyla strefy dzikosci — luksusowe terendwki reklamowane sg jako maszyny ne-
gujace istnienie granic w eksploatacji natury*. Gwoli $cistosci, SUV-y nie sa
szczegolnie bezpieczne dla jadacych nimi (w poréwnaniu z innymi duzymi sa-
mochodami), sa natomiast skrajnie niebezpieczne dla innych ludzi. Cyniczna
opinia jednego z polskich kierowcow: ,Jak kto§ we mnie wjedzie, to on bedzie
miat problem, nie ja”, w calej rozciaglosci potwierdza uwagg pewnego psycholo-
ga, wedle ktorego ,,[w]ielko$¢ auta, moc silnika, wysoka pozycja za kierownica
daja fizyczne poczucie sity i dominacji. To moze zapewnia¢ szczegdlne, niemal
erotyczne doznania. Takze kobietom™.

Jezeli powaznie potraktowa¢ automobilizm, jak uczynit to cho¢by Stan
Luger w Corporate Power, American Democracy, and the Automobile Industry,
poza sporem pozostanie znaczenie auta jako jednego z najbardziej charaktery-
stycznych towaréw naszych czasow, taczacego nowoczesng technologie i1 indy-
widualizm*®. Do niego, a moze raczej — by nie popada¢ w fetyszyzm towaro-

47 AJ. Bacevich, The Real World War IV, ,,The Wilson Quarterly” 2005, vol. 29 (1), s. 43.

4 W. Rollins, Reflections on a Spare Tire: Suvs and Postmodern Environmental Conscious-
ness, ,,Environmental History” 2006, vol. 11 (4), s. 684-723.

4 Cyt. za: A. Grzeszak, To sunie SUV, ,,Polityka” 2008, nr 27.

0S. Luger, Corporate Power, American Democracy, and the Automobile Industry, Cambridge
2000.
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wy — do stojgcych za nim intereséw dostosowany jest krajobraz, ktory uwazamy
za naturalny; ksztaltuja one krajobraz spoteczny, uposledzajac spotecznie osoby
ubogie, starsze czy tez niepelnosprawne’’.

Podsumowanie

Na ztosliwe pytanie: ,,A w tej twojej marksistowskiej utopii beda jeszcze wypad-
ki drogowe?’2, mozna znalez¢ prostg odpowiedz. Beda, lecz w mniejszej liczbie,
gdyz prywatny automobilizm — i samochod jako warto§¢ wymienna — beda znie-
sione. Liczy¢ si¢ bedzie warto$¢ uzytkowa samochodu, ktory — jak wiele innych
maszyn — moze by¢ nader przydatny. Jedynie ludzie o mentalno$ci neoluddystow
czy tez swoistych paleomarksistoéw mogg za wzor stawiac stalinowska Koreg Pot-
nocna, gdzie motoryzacja podlega $cislej panstwowej reglamentacji i faktycznie
nie jest zadnym problemem. Trudno wymaga¢ od strazakéw docierania do poza-
ru tramwajami albo od ratownikéw medycznych spieszenia do pacjenta konng
bryczka. Warto tez pami¢taé, ze w Zwigzku Radzieckim, oficjalnie holdujgcym
ideologii wrogiej wlasnosci prywatnej, samochody byty niezwykle cenione, sta-
jac si¢ oazg prywatnos$ci i osobistej autonomii. Jak ujat to pewien zagraniczny
korespondent piszacy niedtugo po koncu rzadéw Brezniewa, samochéd w ZSRR
byl oznaka statusu, narzedziem sprawowania wtadzy przez partig, przedmiotem
obrotu czarnorynkowego, a takze symbolem indywidualnej niezaleznosci®.
Rodzi si¢ pytanie, czy automobilizm bedzie trwatg cechg kapitalizmu. Z pew-
noscig z wielu wzgledow systemowi kapitalistycznemu trudno byloby wzigé
rozbrat z komunikacja samochodowa, lecz po wielokro¢ wykazal on niezwykta
elastycznos$¢ i zdumiewajaca zdolnos¢ do adaptacji. Wérod warstw wyzszych
w pewnych miejscach rozwinig¢tego gospodarczo Zachodu pojawia si¢ moda
na nieposiadanie samochodu — to swoisty symbol niezaleznosci od wymogow
mobilnosci, §wiadectwa postmaterialistycznego stylu zycia, przy czym te same
osoby korzystajg z innych — szybszych od samochodéw — srodkéw komunikacji,
takich jak samoloty czy koleje duzych predkosci. Ideologia prywatyzmu niejedno
ma imi¢. Samochody, mowiac metaforycznie, sg z samej swej natury potworami,
sprzyjaja postawie egoistycznej i ledwo maskowanej nieodpowiedzialno$ci.

S Ibidem, s. 182 in.
52 T. Eagleton, Dlaczego Marks mial racje, Warszawa 2014, s. 59.

3 L.H. Siegelbaum, Car for the Comrades. The Life of the Soviet Automobile, Tthaca 2008,
s. 213.
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Bycie odpowiedzialnym — powtorzmy za Terrym Eagletonem — nie polega na bra-
ku spotecznych wpltywow, lecz na odnoszeniu si¢ do nich w pewien szczegdlny
sposob. To co$§ wigcej niz tylko rola ich marionetki. ,,Potwor” w mysli starozytnej
oznaczal takze stworzenie zupehie niezalezne od innych®.

Nie nalezy zapomina¢, ze pozegnanie z kulturg samochodowa miatoby nie-
zwykle dalekosigzne — i teraz zapewne nie do konca pojmowane — konsekwencje.
W chwili obecnej przestrzen miejska — i rozpetzanie si¢ samych miast — jest zdo-
minowana przez motoryzacj¢. Miasta sa przystosowane do cigzkich metalowych
maszyn, prawdziwych obywateli i zdecydowanych zwyciezcow globalnego pro-
cesu urbanizacji. Warto pamietaé, ze cztowiek tworzy przestrzen, lecz takze prze-
strzen tworzy cztowieka.

Rzecz jasna, rzecza interesujaca byloby przesledzenie dziejow Polski po
roku 1989 przez pryzmat samochodu. Przez wiele lat wszystkie partie parlamen-
tarne i rzady uprzywilejowywaty budowe autostrad i drog ekspresowych kosz-
tem sieci kolejowej i taboru kolejowego, ktdrego istotna czgs$¢ pamieta czasy po-
przedniego systemu. Co wiecej, jak zauwaza Andrzej Karpinski, w naszym kraju
wyjatkowo uprzywilejowuje si¢ zakup samochodoéw, z czego korzystaja osoby
bardziej maj¢tne, zas rozwoj motoryzacji poglebiat uzaleznienie od importu™.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna odwolaé¢ si¢ do stanowiska
Bronistawa tagowskiego o telewizji: ,,nie wiemy, do czego ta zabawka, przed-
wczesnie dana ludziom, moze stuzy¢ w przysztosci, gdy ludzkos¢ dojrzeje. Moze
do czego$ dobrego™®. Jezeli uznaé, ze ludzko$¢ pod katem moralnym czyni ja-
kie$ postepy, jednego mozna by¢ pewnym: za pot wieku wykorzystywanie samo-
chodow do celéw prywatnych zostanie uznane za zbrodnie przeciw ludzkosci.
,,1 nie bedzie dla tej zbrodni przedawnienia™’.

54 T. Eagleton, Z{o, Warszawa 2012, s. 25.

53 A. Karpinski, Kontynuowac czy zmieni¢. O strategii gospodarczej dla Polski (spojrzenie
eksperta), Warszawa 2014, s. 27. Za zwrocenie mi uwagi na ten element dzigkuj¢ Tadeuszowi
Klementewiczowi.

% B. Lagowski, Duch i bezdusznosé III Rzeczypospolitej. Rozwazania, Krakéw 2007,
s. 171-172.

7 Ibidem, s. 172.
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A CONTRIBUTION TO THE MARXIST CRITIQUE
OF PRIVATE AUTOMOBILISM

Summary

Keywords: car, automobility, capitalism, Paul Virilio, Erich Fromm

The aim of this paper is to analyze private automobilism in capitalist system from the
Marxist perspective. Author starts with Paul Virilio thought on speed and politics, issues
of the mobility and social and political control. Then article is focused on Erich Fromm’s,
thinker from the Frankfurt School, criticism of private owned cars. Next part is devoted
to the social and cultural significance of the car-first transportation in the United States.
Paper ends with alternative point of view on the automobilism, delivered by punk rock
artist, known as Jello Biafra. In conclusion, there is an attempt to outline socialist option
on motorization.
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