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Cierpliwosc¢ jest gorzka, ale jej owoce sq stodkie...

Jan Jakub Rousseau



WSTEP

Koto wynaleziono okoto pigciu tysigcy lat temu. Zrewolucjonizowalo to transport,
a przede wszystkim nakierunkowato rozwdj ludzkiej cywilizacji, uczestniczac w
tworzeniu i mieszaniu si¢ kultur, utatwiajac komunikacje, bedac czescia sktadowa
postepu. Dzi§, wydawaloby si¢ archaiczny wynalazek, wrgcz oczywisty i niezauwazalny,
nadal uczestniczy w tworzeniu otaczajacej nas rzeczywistosci za pomoca kolejnego
wynalazku cztowieka, jakim jest motoryzacja. Réwniez ona zdaje si¢ by¢ niedostrzegalna;
przechodzimy nad nia do porzadku dziennego, nie zastanawiajac si¢, jak ogromny wpltyw
ma ona ha nasze zycie spoteczne.

Cztowiek stworzyt samochdd 1 oddzialuje na niego. Tworzy jego obraz. To dos¢
ogllne 1 oczywiste stwierdzenie. Bardziej interesujacym dla socjologa jest fakt, ze
samochdd i jego moc kulturotwércza wytwarza co$ na ksztalt sprzezenia zwrotnego i
~tworzy” czlowieka. Ludzie nie zdaja sobie sprawy, jak wielka sil¢ ma owo
oddzialywanie. Nalezaloby przysias¢ na chwilg i zastanowi¢ si¢ — na co tak naprawdg nie
ma wpltywu motoryzacja w ludzkiej cywilizacji? Okazuje sig, Ze jest to wyjatkowo trudne
pytanie.

Zauwazylem, ze pomimo owej wszechobecnosci we wspdtczesnym S$wiecie,
niewiele jest na ten temat publikacji. Staratem si¢ zebra¢ jednak jak najwigcej informacji i
zwiazanych z tematem teorii. GlOéwnie oparlem si¢ zatem na konsumpcji, kwestiach
koneserstwa, fanizmu oraz socjologii przedmiotu.

Posiadanie samochodu staje si¢ powoli w Polsce oczywistoscia. Powoli oswajamy
si¢ z tym, tak jak wczesniej przywykliSmy do trzymania w domu pralki czy telewizora.
To prawda, ze do poziomu zmotoryzowania spoteczenstwa, jaki posiadaja Amerykanie
(przeszto 840 aut na 1000 mieszkancéw, wilaczajac w to ciQZaréwkil, wobec naszych
420%), jest nam bardzo daleko, nie da si¢ jednak ukry¢, ze przeskok, do jakiego doszto w
Polsce na przestrzeni minionych kilkunastu lat jest imponujacy. Przybylto kilka milionéw
samochodéw. Rynek chtonie wszystko co ma cztery kotka i1 jest przystgpne cenowo.
Podobna, gwaltowna ekspansj¢ motoryzacji mozna aktualnie dostrzec w Chinach. Ten

przypadek jest jednak nieporéwnywalnie drastyczniejszy i wrgcz potgzny w swych

' http://gbk.net.pl/articles.php?Ing=pl&pg=752
* http://wapedia.mobi/pl/Polskie_tablice_rejestracyjne?t=15.



rozmiarach, przez co ma swoje odbicie na calym §wiatowym systemie gospodarczym i
ekologicznym.

Kazda kultura wyksztalca ponadto odmienne modele korzystania z samochodu. W
najwigkszym uproszczeniu mozna powiedzie¢, ze w Ameryce posiadanie auta jest drugim
po mieszkaniu, niezbywalnym prawem przecig¢tnego obywatela, wymienianym $rednio co
2 lata symbolem statusu, wiecznie niezaspokojona potrzeba konsumpcyjna, napg¢dzana
przez wszechobecnych specow od marketingu 1 manipulowania potrzebami
konsumenckich. Ponadto w tworzeniu mitu samochodowego uczestniczy potg¢zna
machina medialna. Powstaja dziesiatki piosenek, filméw, a nawet komikséw lokujacych
auta w przestrzeni wizualnej kultury popularnej. To prawda, samochdd jako funkcjoznak
z cala jego otoczka znaczen powstat wtasnie w Ameryce, na caltym §wiecie za§ ewoluowat
przybierajac lokalne formy. W krajach Azji, badz Afryki, samochdd jest dobrem
luksusowym, cenionym niejednokrotnie znacznie bardziej niz ojcowizna, jednakze nie
jest to luksus, jaki rozumiemy majac na mysli zachodni punkt widzenia. Jest raczej
traktowany jako rodzinne dobro, wiano, majace ogromnie wiele zastosowan. To, Ze jest
wspominanym czynnikiem statusowym, to tak naprawd¢ jedyny wspdélny mianownik z
podejsciem cztowieka Zachodu. Auta uzywane sa jako ciagniki w gospodarstwach
rolnych (czgsto mozna natkna¢ si¢ na zdjecia Zaporozcéw w polu, stosowanych w
poradzieckich panstwach w Azji), jako cigzarowki, badz ,,busy” do przewozenia oséb
(czeste zastosowanie pikapéw Toyoty w Afryce, gdzie kontakt z motoryzacja jest dla
uzytkownikéw codzienna walka o przezycie). Mozna pisa¢ cate rozprawy o roli auta w
Indiach, gdzie cigzaréwki sa jezdzacymi dzielami sztuki, ottarzami, jednoczesnie
traktowanymi niczym cztonkowie rodziny.

Nie zamierzam jednak zgigbia¢é powyzszych przyktadéw. Interesuje mnie
wylacznie nasza, polska historia flirtu z automobilizmem. Wbrew pozorom, jest ona
niezwykle ciekawa, zwlaszcza z punktu widzenia socjologa. Osiagnigcia w dziedzinie
techniki 1 inzynierii motoryzacyjnej niestety ging w mrokach historii, przez co w
powszechnej §wiadomosci Polakéw wiedza na ich temat jest nikta. Wybitnych umysiow,
jak 1 chgci tworzenia nigdy nam nie brakowato, gorzej z kolei bylo z uwarunkowaniami
politycznymi. Jakie by one nie byty, uksztattowaty specyficzne podejscie naszego narodu
do tego kuszacego, do niedawna wrecz elitarnego, fragmentu rzeczywistosci zycia
codziennego.

Temat ,,motoryzacja a sprawa polska”, jest moim zdaniem interesujacy, gdyz

wlasnie w naszym kraju zainteresowanie samochodem przerodzito si¢ w niepowtarzalna



mieszanke¢ marzenia o wolnosci, fetyszu, czynnika statusowego i metody wyrazania
siebie. Tym wtasnie sposobem w Polsce przyjat kolejna mutacj¢. Sytuacja jest tutaj
niezwykle specyficzna. Wprawdzie ostatnie 20 lat, to ,,droga ku normalnosci”, czyli
dazenie ku modelowi konsumowania samochodu na modt¢ zachodnia, jednak nadal sa tu
widoczne nalecialo$ci z minionego systemu. Byl on bowiem, zwlaszcza w swojej
schytkowej formie, (szczegdlnie lata 70-te 1 80-te) prawdziwym mezaliansem naleciatosci
cywilizacji zacofanej, mozna rzec ,trzecioSwiatowej”’, z wptywami kapitalistycznego,
konsumpcyjnego $wiata zza zelaznej kurtyny. I na tym wtasnie aspekcie chciatbym sig
skupi¢ w drugiej czesci pracy.

Kolejng kwestia, ktéra mnie nurtuje sa motywy, jakimi kieruja si¢ fani
motoryzacji, szczeg6lnie tej klasycznej. Sam si¢ zaliczam do tej grupy. Wrecz nalogowo
pasjonuje si¢ klasykami na czterech kétkach. Udzielam si¢ w kilku klubach. Pewien czas
temu zaczalem si¢ zastanawiaé, skad u mnie takie, a nie inne podejscie. By¢ moze
zabrzmi to kuriozalnie, ale moja pasja poczatkowo miata charakter dos¢ bezrefleksyjny.
Dopiero przystuchiwanie si¢ wypowiedziom konkretnych oséb, z ktérymi mialem do
czynienia w ciagu ostatnich kilku lat, zwracanie uwagi na ,mig¢dzywiersze”, a takze
przegladanie for internetowych pod katem socjologicznym, jak réwniez nieoczekiwana
poczatkowo autorefleksja, zaczety przynosi¢ pierwsze przemyslenia i wnioski. Ostatnimi
czasy, wybierajac si¢ na zlot samochodéw klasycznych, moja uwage przyciagaja, w
znacznie wigkszym stopniu niz kiedy$ same auta, ludzie, ktérzy si¢ tam pojawiaja i
relacje, jakie migdzy nimi si¢ wytwarzaja.

Opisujac zagadnienie, chciatbym skupi¢ si¢ na kulturach fanéw oraz zwiazanych z
nimi kwestiami, w tym nostalgii i zjawisku antykonsumpcji. Bed¢ si¢ positkowat
badaniem opartym na ankiecie internetowej. Mam nadziejg, ze praca okaze si¢

wartosciowa i zainteresuje Czytelnikow.



ROZDZIAL 1. Podstawia teoretyczna.

I. Samochdd i automobilnosé - obecnosé¢ w zyciu codziennym

Jak zauwazylem we wstgpie, motoryzacja jest traktowana w naukach
socjologicznych nieco po macoszemu. Jest to szczegdlnie widoczne, gdy poréwna si¢
zainteresowanie zjawiskami globalnymi, a do takich zalicza si¢ przeciez takze
motoryzacja, na przyktad z telewizja, badZz Internetem. Chciatbym w tym rozdziale
nawiaza¢ do ciekawszych teorii nawiazujacych do pasjonujacego zjawiska, jakim sa
niewatpliwie ,.cztery kotka”. John Urry w swojej rozprawie na temat tak zwanej
automobilnosci (automobility)’, zwraca uwage na fakt, iz motoryzacja jest to gtéwny
czynnik ksztaltujacy obraz wspoétczesnego $wiata i jest najlepszym zobrazowaniem, obok
zjawiska internetowej sieci, procesu globalizacji. W XX wieku na drogi wyjechato
przeszio miliard aut. To chyba wystarczajacy dowdd na ogrom oddziatywania samochodu
na globalny obraz ludzkiej cywilizacji.

Urry ponadto prowadzi rozwazania, powotujac si¢ jednoczesnie na Raymonda
Williamsa, nad tym ,jak wiele aspektow spoteczenstwa obywatelskiego
podtrzymywanych jest przez technologie przemieszczania si¢, ktére w sposéb dostowny i
wyobrazony zblizaja do siebie ludzi™*. Mozna zatem stwierdzié, ze ,wynalezienie”
motoryzacji, tacznie z rozwojem kolei 1 lotnictwa, bylo ostatnim etapem -
przygotowaniem cztowieka do wejscia w er¢ Internetu. Komunikowanie si¢ obecnie,
przebiega dwutorowo. Z jednej strony mobilno$¢ fizyczna ma si¢ w najlepsze, z drugiej
strony gwattowny rozwd¢j wirtualnych form komunikowania tworzy nowa jako$¢ w
stosunkach migdzyludzkich. Powstaja nowe twory i nieformalne spotecznosci, w tym,
bedace przedmiotem mojego zainteresowania w dalszych etapach pracy - spotecznosci
fanéw motoryzacji, skupiajace si¢ na listach dyskusyjnych i forach internetowych.

Wedlug Urry’ego, obcowanie z samochodem to ,zonglerka czasem 1
przestrzeniaj’s. Wynika to z faktu, iz auto moze by¢ zaréwno elastyczne jak i
przymuszajace. Pierwsze stwierdzenie wiaze si¢ z poczuciem wolnosci, mozliwoscia
wyboru kierunku, predkosci, czasu i celu podrézy. Samochdd niejednokrotnie sprawia, ze

mamy mozliwo$¢ dotarcia do miejsc dotychczas dla nas niedostgpnych. W innej ze swych

3 J. Urry, Zycie za kétkiem, 2008, str. 411-429
4 tamze, str. 413
5 tamze, str. 414



rozpraw Urry® zauwaza, ze ten typ mobilnosci, dajacy przyjemno$é z samego faktu
przemieszczania moze by¢ traktowany jako styl zycia. Nie bez powodu turystyka i samo
podrézowanie jest najbardziej rozwinigtym na Swiecie przemystem, przynoszacym 11,7%
$wiatowego PKB.”

Przymuszajaca natura samochodu, wiaze si¢ przyjeciem ,,ztozonego i
zroznicowanego koordynowania swych mobilnosci 1 sposobOw uspoleczniania na znaczne
odlegtosci™®.  Auto niejako oddziatujac zwrotnie, réwniez zmusza czlowieka do
elastycznosci, sktaniajac go do radzenia sobie z ograniczeniami czasu i przestrzeni, ktére
ono wytwarza. Przebywajac i poruszajac si¢ w swoim szczelnie zamknigtym, ,,kokonie”,
»ludzie osadzeni sa w przeludnionych miejscach, korkach ulicznych, czasowe;j

niepewnosci i szkodliwym dla zdrowia miejskim $rodowisku™.

Urry przyréwnuje
samochéd do zmotoryzowanej, poruszajacej si¢ i sprywatyzowanej Weberowskiej
»Zzelaznej klatki” nowoczesnosci.'”

Auto moze sta¢ si¢ mobilng 1 potprywatna kapsula, w ktérej zawiera sig
osobowos¢ uzytkownika. Auta tworza obraz zycia spolecznego, ,,gdy ludzie wchodza w
interakcje przez poruszanie si¢ w swych samochodach™''. Jest to grozne zjawisko, gdyz
czgsto przemieszczajac sig, kierowcy przestaja zwracaé uwage na drobne aspekty
otaczajacego Swiata, sa mniej uwazni, rzadziej komunikuja si¢ z nieznajomymi, izoluja
sig, pomimo swobody w poruszaniu. Staja si¢ anonimowymi hybrydami, pedzacymi z
punktu a do punktu b. Jednocze$nie pojawia si¢ najbardziej niebezpieczny, z punktu
widzenia wzajemnej komunikacji, brak cztowieczego pierwiastka, jakim jest kontakt
wzrokowy. Urry powotuje si¢ tu na Georga Simmela'?. Uwazat on, iz wzajemna wymiana
spojrzen tworzy najbardziej bezposrednia oraz najczystsza forme interakcji pomigdzy
jednostkami. Automobilno$¢ jest pozbawiona tych cech. Brak tu ekspresji, istnieje za to
prawie pelna anonimowo$¢. Wzrok jest catkowicie zdominowany przez inne,
bombardowane hatasem, zapachem i rozedrganiem otoczenia, zmysty.

Wspomniana izolacja i pozorna anonimowos¢, a takze niezwykle gwaltowny,
ciagle trwajacy rozwdj motoryzacji, przy jednoczesnym, permanentnym niedostosowaniu

infrastruktury, sa przyczyna bardzo niebezpiecznego zjawiska, jakim jest road rage, czyli

6. Urry, Sieci spoteczne, podroze i rozmowy, 2008, str. 263
7 tamze, str. 262

8 J. Urry, Zycie za kétkiem, 2008, str. 414

o tamze, str. 414

10 tamze, str. 415

i tamze, str. 413

12 tamze, str. 416



wscieklo$¢ na drodze. Interesuje ono socjologéw oraz psychologéw transportu, dopiero
od kilku lat, a pierwsze artykuly i rozprawy na jej temat powstaty w Wielkiej Brytanii.
Road rage to czgsto niepohamowana ztos¢, irracjonalne wybuchy agresji, pozbawione
niekiedy calkowicie czynnika rozumowego. To negatywne emocje, W najczystszej
postaci. Ponadto, jako road rage mozna takze odbiera¢ szalencza jazde, bez ogladania si¢
na przepisy, a przede wszystkim innych uzytkownikéw drog. Wedlug informacji
podawanych regularnie przez Komend¢ Giéwna Policji13 , gléwna grupa os6b
powodujacych najwigcej wypadkéw, sa wyksztalceni, stateczni mgzczyzni w wieku 25-39
lat (wbrew obiegowej opinii — nie mtodziez), posiadajacy rodzing i przyzwoita pracg. Co
jest przyczyna? Andrzej Markowski'®, zauwaza, ze ,auto to swiezy wynalazek. Za
kétkiem siedzimy od trzech-czterech pokolen. Przepisy zmieniaja si¢ co kilka lat, a i na
drogach duzo si¢ dzieje. Czujemy si¢ jak w dzungli i tak si¢ zachowujemy. Chcemy by¢
najwazniejsi w grupie, narzuci¢ innym swoje reguly”. Samochdd stwarza poczucie
kontroli nad sytuacja. Poprzez niego kreujemy si¢ na drodze. Deindywidualizujac sig,
ludzie zamykaja si¢ w samochodzie i wychodza ze swych 16l spotecznych, a ,,ubieraja”
si¢ w role samochodu. Jednocze$nie znamienne jest, ze siebie postrzegamy jako
racjonalnych i zréwnowazonych; to inni sa bezmyslni i nieprzewidywalni.

Markowski zwraca takze uwage¢ na polskie umiejscowienie problemu, ttumaczac
za pomoca naszych cech narodowych przyczyny zjawiska. Sa to czynniki historyczne —
motoryzacja w czasach komunizmu byta w powijakach, a jej gwattowny rozwdj po
upadku systemu spotkatl si¢ z oporem materii pod postacia wspomnianej infrastruktury.
Urbanisci w latach 70-tych, gdy projektowano przedmiescia wigkszosci wigkszych miast
w Polsce, oraz planujacy przepustowos¢ nowo budowanych drég, w najsmielszych snach
nie przewidywali nasycenia samochodami, jaki mamy dzis. W PRL-u zakladano, ze
bedzie jedno auto na 10 rodzin (szczegétowe dane odnosnie liczby aut w Polsce na
przestrzeni lat zamieszczone sa w rozdziale drugim). Dzi$§ straz miejska, policja i inne
stuzby prébuja si¢ upora¢ z wyzwaniami, wynikajacymi z popetnionych przed
trzydziestoma laty bledow. Sa to: waskie, zattoczone i1 dziurawe drogi, zakorkowane
miasta, brak miejsc parkingowych. To wsréd kierowcéw wzbudza frustracje, zwlaszcza,
gdy widza jak owe elementy otoczenia moga wyglada¢ na przyktad w Niemczech.

Inny czynnik to polska kultura. Nie przywykliSmy do wspétpracy, bedacej

nawykiem. Zamiast tego kierujemy si¢ odruchem, czyli rywalizacja. Jest on utrwalony

" http://www.lodzka.policja.gov.pl/kwp/content/view/280/190/1/1/
" Gazeta Wyborcza. Duzy Format, nr 34 z dnia 3.09.2009, wywiad, strona 6
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latami zycia w socjalizmie. Musimy jeszcze oswoi¢ si¢ z demokracja, zeby zasady
wspdtistnienia na drodze zacza¢ wprowadza¢ w zycie. To bedzie jednak wymagato czasu,
gdyz to, co dzieje si¢ na drogach, jest odzwierciedleniem tego, co dzieje si¢ w panstwie.
Markowski zauwaza, ze jesli jest ,,nieudolne i ghlupio si¢ ze swej nieudolnosci ttumaczy —
lekcewazymy (...) reguty, ktére narzuca.”

Gtéwnymi grzechami kierowcéw sa agresja i zadufanie. To one sa powodami
wybuchéw furii. Ta pierwsza, jest pochodna trudnej reakcji na drodze. Do tego dotacza
si¢ frustracja, czgsto nawarstwiona, majaca niejednokrotnie zwiazek z zyciem prywatnym
kierowcy. Dochodzi do sytuacji, ze cztowiek wozi ze soba ,,swa histori¢ - z ostatnich
godzin, a nawet dni”. Wystarczy tylko drobne, z pozoru nic nieznaczace zdarzenie — iskra
prowadzaca do reakcji tancuchowej. Czgstokro¢ takie reakcje sa podyktowane takze
podejsciem kierowcy do swego auta. Je$li ma w zyciu prywatnym problemy, jest
zestresowany, auto jest jego azylem. To jego twierdza (my car is my castle — niekiedy
spotykane okreslenie). Kazde wtargnigcie na ten prywatny teren, wrgcz sferg intymna, czy
to w postaci zajechania drogi, zatrabienia badZz zajgcie upatrzonego miejsca
parkingowego, oznacza wyzwanie na pojedynek. Osoby takie nie odpuszczaja do konca,
bo jednoczesnie boja si¢ upokorzenia. Czgsto ten Igk pojawia si¢ nawet w zdawaloby si¢
catkiem niewinnych sytuacjach, jak na przyktad wpuszczenie kogos przed zderzak na
zwezeniu drogi. Jak wida¢, za kétkiem niejednokrotnie ujawniaja si¢ najmroczniejsze
tajemnice ludzkiej natury.

Urry, prowadzac swoje rozwazania na temat natury automobilno$ci, motoryzacji
oraz wplywu, jakie wywieraja na czlowieka zwraca uwagg¢ na sugerowane obszary
zainteresowan dla socjologii. Sa to tematy powiazane z socjologia przemystu i
urbanistyki, teoriami konsumpcji, kultura oraz ekologia. Ponizej pokrétce opiszg dwie
pierwsze, na dtuzej przystang przy konsumpcji, gdyz to przez jej pryzmat nalezy gtéwnie
podchodzi¢ do tematu niniejszej pracy. Spojrzenie na samochdéd pod wzgledem
kulturowym tyczy si¢ gléwnie kultur fanéw — nim z kolei poswigce rozdziat trzeci. Z
kolei kwestii ekologii poswigce kilka zdan, przy okazji opisywania niuanséw posiadania
auta klasycznego, w rozdziale czwartym.

Pionierem flirtu mysli technokratycznej przesiaknigtej wiara w potgge samochodu
z zaleznosciami migdzyludzkimi byl Henry Ford. To on wpadl na genialny w swej
prostocie pomyst wykorzystania przy produkcji swoich automobili taSmy przesuwnej,
dzieki czemu proces wytworzenia koncowego produktu zostat skrécony kilkukrotnie.

Przy owej tasmie siedzieli $ciS§le wykwalifikowani specjalisci, kazdy wykonujacy
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konkretny rodzaj czynno$ci. Mialo to swoje okolicznosci spoteczno-psychologiczne.
Mianowicie, Ford po jakim$ czasie zauwazyl, ze pracownicy ciagle wykonujacy t¢ sama
czynnos¢, staja si¢ coraz mniej wydajni. Miato to przyczyny w ich psychice.
Najzwyczajniej w §wiecie czuli si¢ zdeprymowani, bedac ,,narzedziami” przy produkcji.
Henry Ford postanowil zaradzi¢ temu problemowi, wprowadzajac swego rodzaju
urozmaicenie, polegajace na okresowej zmianie wykonywanych przez robotnikéw
czynnosci. Poza tym postanowit zmotywowac ich, oferujac szeroki wachlarz $wiadczen
socjalnych. Przyniosto to wymierne efekty, w postaci wzrostu produkcji, oraz znacznego
ograniczenia koniecznych kosztéw, w miejsce wzrostu efektywnos$ci. Dlaczego o tym
pisz¢? Mianowicie dlatego, iz to wlasnie innowacyjnos¢ Forda, sprawita ze $wiat
motoryzacji, a zatem nasze cale otoczenie obecnie wyglada tak, a nie inaczej.
Zastosowanie tasmy produkcyjnej, oznaczato przeobrazenie motoryzacji z produktu dla
wybranych, w przedmiot globalny.

Masowo$¢ wptyneta na obraz rozwijajacych si¢ miast, o czym pisatem juz
wczesniej. Tutaj swoje badania prowadza naukowcy zajmujacy si¢ socjologia urbanistyki.
Anthony Giddens'”, zauwaza niepohamowany rozwéj przedmie$é, kosztem
obumierajacych centréw miast. Gtéwnie jest to widoczne w Stanach Zjednoczonych,
gdzie cata infrastruktura jest wrgcz przystosowywana do wylacznego poruszania sig
autem. Czgsto nie przewiduje si¢ przy projektowaniu chodnikéw, twierdzac, ze 1 tak nikt
nimi nie bgdzie chodzit. Jednocze$nie mentalnos$¢ ludzi nie przystaje do zaprojektowane;j
czesto jeszeze w XIX wieku komunikacji. Jest to widoczne szczegdlnie w Europie, takze
w Polsce. Rozktad linii autobusowych, tramwajowych, oraz uktad ulic, nijak ma si¢ do
wspotczesnych potrzeb spoteczenstwa. O ile w Stanach ma si¢ na uwadze planowanie,
oczywiscie w miar¢ mozliwosci — w Polsce rozrost sieci najczesciej przebiega w sposéb

catkowicie chaotyczny i nieprzemyslany.

' A. Giddens, Socjologia, 2008, str. 593
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I1. Samochéd - teorie przedmiotu.

Kolejnym watkiem, za pomoca ktérego chcialbym wprowadzi¢ czytelnikow w
obszar konkretnych zagadnien, ktére bed¢ probowat poddac¢ analizie w niniejszej pracy,
jest spojrzenie na samochdd jak na przedmiot. Jest to do$¢ oczywiste w rozumieniu
potocznym. Ot, samochdd dla wielu os6b to przedmiot uzytkowy jak kazdy inny i nie jest
wart szczegolnego pos§wiecania uwagi. Bynajmniej. Auto to no$nik niewyobrazalnej ilosci
funkcji 1 znakéw, do czego kilkakrotnie bed¢ nawiazywat w dalszych czgsciach rozprawy.
Socjologia przedmiotu z kolei, jako takiego, istnieje w socjologii juz od dawna i wiaze si¢
ona nierozerwalnie z teoriami konsumpcji, co réwniez rozwing w dalszej czesci.

Dzi§ samochdd, zupelnie niepostrzezenie wrdst w nasza rzeczywistosc.
Stwierdzi¢, ze trafit pod strzechy, to mato. On si¢ wregcz zlal z otaczajacym Swiatem.
Ludzkim swiatem. Jak zauwaza Marek Krajewski, ,,zyjemy otoczeni przedmiotami ktdére

. . < . . 16
sami stworzyliSmy, ale ktérych nie rozumiemy.”

Przede wszystkim maja nas one
chroni¢ i pomaga¢ w opanowywaniu srodowiska a nasze zycie ma si¢ dzigki nim stawac
bardziej komfortowe 1 przewidywalne. Daja one poczucie wtadzy wymuszajac
podporzadkowanie, bawia, dostarczajac rozrywki. Sa zatem uzytkowane bezrefleksyjnie,
na pozornie instrumentalnym poziomie. Staja si¢ one przezroczyste. Nasze cialo, poprzez
codzienna rutyn¢ powtarzalnych czynnosci, ma zakodowany model postgpowania z
przedmiotami, umyst jednak nie zastanawia si¢ zaréwno nad jego kulturowymi i
spotecznymi konsekwencjami jak i przyczynami. Tak jest z samochodem i oczywiscie nie
jest to jedyny przedmiot, ktérego dotycza powyzsze stowa.

Na udziat przedmiotéw w naszym zyciu spoglada si¢ podejrzliwie. Czujemy si¢
zagrozeni ich zbytnia ,,zuchwato$cia”, wrecz zaborczo$cia w zagarnianiu naszej
przestrzeni zyciowej. ,,Panujemy nad pojedynczymi obiektami (potrafimy wiaczy¢
telewizor, przesuna¢ krzesto, umy¢ talerz, wbi¢ gwdzdz przy pomocy mtotka, zawigzaé
sznurowadta itd.), ale juz nie nad ich systemem rezydujacym w naszych domach.”!” I
jakiekolwiek proby ogarnigcia otaczajacych nas przedmiotéw i podporzadkowania ich
naszej woli zazwyczaj koncza si¢ tylko czgSciowym powodzeniem. Przedmioty wioda
wlasne zycie, ktére my staramy si¢ okietzna¢. Porzadkujemy, uktadamy, przestawiamy,
znajdujemy, naprawiamy, przez co stajemy si¢ podmiotami, gdyz czynnosci te nie stuza

bynajmniej wyraznym celom instrumentalnym.

'® M. Krajewski, W strone socjologii przedmiotéw, 2004, str.7
"7 http://krajewskimarek.blox.pl/html/1310721,262146,169.html?4
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Marek Krajewski proponuje, zeby na tg relacj¢ spojrze¢ z jasniejszej strony.
Stwierdza, ze interesujace sa sytuacje, w ktorych to przedmioty sprawiaja, Ze stajemy si¢
uspotecznionymi istotami; ze dzigki nim wiasnie jesteSmy ludzmi. Pomigdzy czlowiekiem
a przedmiotem istnieje pewna $cisle okreslona przez wzajemne funkcje symbioza. Jak
czytamy u Krajewskiego ,,ludzie to nie rzeczy, ale jednocze$nie tam, gdzie nie ma rzeczy
nie ma tez tego, co ludzkie.”'8

Krajewski wprowadza takze ciekawa teori¢ dotyczaca owej symbiozy na
poszczegdlnych poziomach ludzkiej aktywnosci: gatunkowej, cywilizacyjnej, spoteczne;j
oraz indywidualnej. Ukazuje w ten sposéb, ze przedmioty sa obecne na wszystkich
ptaszczyznach zycia czlowieka i1 oddzialuja na nie, czego najczgSciej sobie nie
uswiadamiamy. Pokrétce je przedstawig, skupiajac si¢ na gatunkowym 1 spotecznym
aspekcie owego podziatu.

Pierwszy ze wspomnianych pozioméw, stwarza mozliwo$¢ kontaktu najbardziej
wyrazistego. Mozna tu wyrézni¢ trzy najistotniejsze aspekty. Po pierwsze kwestia
przyswajania sobie przez cztowieka roli w spoteczenstwie, poprzez uzytkowanie narzedzi,
przez niego wymyslonych. I to wtasnie dzigki nim, cztowiek manifestuje swoja wyzszos¢
nad pozostatymi gatunkami, prébujac drastycznie odcia¢ si¢ od §wiata zwierzat. Drugi
aspekt, ktory wyréznia Krajewski, podkreslajac jednoczesnie jego wage, to wtapianie si¢
cztowieka w $wiat przedmiotow, ktére sam stworzyl. I cytujac Susan Sontag dodaje, ze
~cztowiek wytwarzajac przedmioty, wytwarza tez sam siebie. Kreowanie obiektow
materialnych jest nie tylko podstawowym sposobem, w jaki si¢ autodefiniujemy, ale tez
fundowaniem twardych ram dla naszych mysli 1 dzialan, konstruowaniem gramatyki 1
etyki rzeczywistoéci.”19 I wreszcie, jako trzeci aspekt pojawia si¢ tu brak instynktow,
ktére widoczne sa w zyciu innych zywych istot, a u cztowieka zastgpowane sa przez inne
mechanizmy, wytworzone przez niego, ktoére reguluja zachowania 1 warunkuja
podejmowanie decyzji.

Wedlug Krajewskiego to nawyki sa najwazniejszymi regulatorami naszego
zachowania. ,,Wyksztaltcaja si¢ zazwyczaj poprzez zestalenie relacji taczacej jednostke z
przedmiotami, tworzacymi kontekst naszej codziennosci. Proces ten polega na
przeksztatcaniu rzeczy w zewnetrzna, ale integralna czg$¢ osoby, ktéra si¢ nia postuguje,

na spleceniu jej w nierozerwalny sposob zaréwno z ciatem uzytkownika, ale tez z jego

'8 M. Krajewski, Przedmiot, ktéry ucztowiecza
'”'S. Sontag, O fotografii, 1986 [za:] M. Krajewski
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rytmem dnia, aktywnosciami, hierarchiami wartosci.””® Nawyki i przyzwyczajenia sa tak
silnie zakorzenione w naszej swiadomosci, ze w zyciu codziennym praktycznie ich nie
dostrzegamy. Kreujemy otoczenie, ktére umozliwia nam prowadzenie codziennej
aktywnosci. Tworzy si¢ swego rodzaju szkielet naszych zachowan, oparty na stabilnej
podstawie stworzonej z przedmiotéw materialnych. One nie tyle umozliwiaja repetycj¢
dziatan, co do niej naktaniaja.

Przytaczajac podejscie Tima Danta do kwestii przedmiotu, jako kreatora
zmaterializowanych interakcji spotecznych, ktére ksztattuja obraz wspétczesnego $wiata,
Krajewski zwraca uwage na drugi, a mianowicie spoteczny, poziom zwiazku cztowieka z
przedmiotem: ,przedmiot nie tylko utrwala zlozone systemy interakcji pomigdzy
jednostkami, wiedzg, umiejgtnosci, tradycje, ktére doprowadzily do jego wytworzenia,
(...) [jednoczes$nie — przyp. autora] uzywanie dobr materialnych stanowi najbardziej
powszechna forme uczestnictwa w zyciu spotecznym™'. I to whasnie dzigki przedmiotom
w ostatnich dekadach zycie spoteczne, mimo informatyzacji i mechanizacji ograniczajacej
niejednokrotnie bezposrednie kontakty miedzyludzkie, jest o wiele bardziej rozwinigte niz
w latach wcze$niejszych. Przedmioty staja si¢ tematem do rozméw (bezposrednich,
telefonicznych, e-mailowych lub na forach internetowych), natchnieniem do poznawania,
niejako same zmuszaja nas do nawiazania kontaktu z innymi osobami, ktére w wigkszym
lub mniejszym stopniu sa, tak jak my, z nimi zwiazane. Co wigcej, jednostka jest uwazana
za pelnoprawnego czlonka danej spotecznosci dopiero, gdy opanuje prawidtowe
postugiwanie si¢ przedmiotami, dla tej spotecznosci charakterystycznymi.

I tu pojawia si¢ kwestia symbiozy, o ktorej juz wspomnialem, a ktéra przy
pobieznym 1 stereotypowym analizowaniu tematu, wydawac¢ si¢ moze nie mie¢ sensu
(cztowiek na przedmiot dziata, ale czy przedmiot na cztowieka?). Przedmiot ma réwnie
silny wptyw na cztowieka, jak cztowiek na przedmiot. Kazdy przedmiot ma bowiem
pewien wachlarz ofert, dzigki ktérym jest dla nas atrakcyjny. Krajewski wyr6znia tutaj
fizyczne wtasnosci przedmiotu, affordances™ (,,oferty” bedace zapisanym w przedmiocie
sposobem jego wykorzystania), praktyczne i instrumentalne funkcje, kulturowe i
spoleczne znaczenie, mozliwosci ekonomiczne, jakie za soba niesie, oraz cechy
estetyczne. Dopuszcza si¢ mozliwos¢ nakre§lenia jeszcze innych ofert, aczkolwiek

cztowiek zazwyczaj korzysta tylko z niektorych sposrdd nich. Sa one fundamentalnym

20M. Krajewski, Przedmiot, ktory ucztowiecza
2! tamze
** Gibson .. The Theory Of Affordances. 1977 [za:] M. Krajewski
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elementem taczacym ludzi z przedmiotem, jednocze$nie poprzez nie ksztalttowanym.
Innymi stowy jednostki odrdzniaja si¢ sposréd innych nie tylko posiadanymi 1
wykorzystywanymi przedmiotami, ale réwniez tym, ktore oferty danego przedmiotu
wydaja si¢ im atrakcyjne przy wykorzystywaniu ich podczas adaptowania si¢ w
spoleczenstwie. To unikalny zwiazek, taczacy nas z konkretna rzecza - nie natomiast
samo posiadanie, pozwala nam odczu¢ wlasna odrgbnos¢. 23

Kwestia specyficznego zarzadzania przedmiotem, jakim jest samochdd,

szczegblowej opisana bedzie w ostatnim, czwartym rozdziale, po§wigconym fanom aut

klasycznych.

» M. Krajewski, Przedmioty — oferty i relacje (szkic do tekstu)
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I1I1. Socjologia konsumpcji — zarys

Dziedzina, ktéra nierozerwalnie taczy si¢ z zagadnieniem uzywania i zastosowania
przedmiotéw w zyciu codziennym jest pole zainteresowan badaczy konsumpcjonizmu.
Konsumpcja, w najprostszym rozumieniu jest ostatnia faza procesu gospodarowania,
polegajaca na zuzywaniu débr i ustug w celu bezposredniego zaspokojenia potrzeb
ludzkich. Wedlug nauk spolecznych jest to znacznie bardziej ztozony proces, majacy
przede wszystkim na celu budowanie ludzkiej tozsamos$ci oraz okreslajace poziom
dobrobytu spoteczenstwa. Zglebianie niuanséw poczatkéw teorii konsumpcji, od wyzysku
wedtug Marksa poczawszy, zajetoby stanowczo zbyt duzo miejsca, skupi¢ si¢ zatem tylko
na tych, ktére maja swoje odbicie w dzisiejszym $wiecie zdominowanym przez owo
wielowymiarowe urzadzenie jakim jest samochdd.

Pierwszym myslicielem, ktéry wspomnial o budowaniu statusu za pomoca
konsumowania byt Thorstein Veblen. W swojej teorii wspomniat o zjawisku ostentacyjne;j
konsumpcji. Wedtug niego nie potrzeba przetrwania jest motywem przewodnim naszej
checi konsumowania, lecz dazno$¢ do tworzenia réznic pomiedzy poszczegdlnymi
jednostkami w spoteczenstwie. Pojawia si¢ réznicowanie statusu za pomoca mocy
nabywczej. Wedtug tego kryterium jednostki tworza klasy.

Klasy najwyzsze dzialaja wedlug swego rodzaju wzoru Kkonsumpcji,
wytworzonego w celu zaznaczenia réznic statusowych wzgledem klas nizszych. Stanowi
on dla nich jednoczes$nie wyznacznik, jak budowal sw@j status w podobny sposéb,
wzgledem kolejnych w hierarchii podgrup. Zatem ch¢¢ oddzielenia si¢ od klas nizszych
jest powszechna na kazdym szczeblu drabiny statusowej. Jest to proces ciagty,
samonapedzajacy sig, podczas ktérego zanika gdzie§ magia i niedostgpnos¢, ktore
sprawiaty, ze cel, do ktérego dazyli przedstawiciele poszczegdlnych klas, wydawat sig
atrakcyjny. To napgdza powstawanie nowych wzorcéw konsumpcji, tworzonych przez
»klas¢ prézniacza”, czyli znajdujaca si¢ na samym szczycie hierarchii, ktéra jeszcze
bardziej pragnie oddzieli¢ si¢ od klas nizszych.**

Aktualnie jest to jak najbardziej widoczne, mimo ze teoria Veblena ma juz swoje
lata. To, co niegdy$ bylo luksusowym dobrem, dostgpnym tylko dla elit, w dzisiejszych
czasach moze by¢ przedmiotem zaspokajajacym podstawowe potrzeby, klas nizej

sytuowanych. Przyktadem sa chociazby takie urzadzenia jak telefon, telewizor, czy

* Thorstein Veblen, Teoria klasy prézniaczej, 1971
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samochdd. Powstaja zatem coraz to nowsze technologie, badz nisze konsumenckie,
umozliwiajace tworzenie kolejnych, jeszcze bardziej luksusowych, a przez to pozadanych
doébr. Aspirujacy do miana klas wyzszych wybieraja si¢ na wakacje w coraz odleglejsze
zakatki globu, chca mieszka¢ w wigkszych, catkowicie zinformatyzowanych domach,
jezdzi¢ najmodniejszymi modelami najdrozszych marek samochodéw. Wszystko to ma na
celu podkreslenie w najwyzszym mozliwym stopniu wilasnej odrgbnosci, stworzenie
wyraznych granic wzgledem innych. To tworzenie wlasnego, konsumenckiego ,,ja”.

Marian Golka® uwaza, Zze wspdiczesna konsumpcja jest dziataniem $cisle
nastawionym na pokaz oraz walke o prestiz. Calkowicie zatracilo swe pierwotne
przeznaczenie, jakim mialo by¢ zaspokajanie podstawowych potrzeb. Nabywa sig
przedmioty catkowicie zbgdne nam do przezycia, wytacznie na pokaz. Pojawia si¢ tu
poczucie witadzy i zdystansowania od innych. Przedmiot ma pomdc goérowaniu nad
innymi jednostkami i w walce o sukces ekonomiczny. Konsumpcja staje si¢ quasi-religia,
bedac niejednokrotnie celem samym w sobie, do ktérego bezustannie si¢ dazy. Co wigcej,
trudno sig¢ oprze¢ jej pokusom, majac na uwadze wszechobecne ,,Swiatynie konsumpcji”.
Picknie opakowany towar kusi w miejscu starannie dla niego zaplanowanym, na
wyciagnigcie naszej reki, tudziez przypomina o swoim istnieniu w przerwie filmu, badz
na banerze umieszczonym na boku przejezdzajacego autobusu.

W zwiazku ze wspomnianym przesuwaniem si¢ przedmiotow w doét drabiny
prestizu, jaki ze soba niosa, Baudrillard zwraca uwagg na paradoks konsumpcji dyskretne;j
badz subkonsumpcji. ,,To paradoks skrajnego zréznicowania prestizu, ktéry nie
manifestuje si¢ juz poprzez ostentacj¢ (...), lecz za posrednictwem dyskrecji,
umiarkowania 1 dobrowolnego samowyrzeczenia, ktére nie s3a niczym innym jak
kolejnym dodatkowym zbytkiem, luksusem na wyzszym poziomie, wyrazem jeszcze
wigkszej ostentacji. (...) Zréznicowanie moze, zatem przybra¢ postaé wyrzeczenia sig
przedmiotdéw i konsumpcji, lecz nadal nie jest to nic innego jak konsumpcja, i to w
najdoskonalszym wydaniu.”*® Szerzej kwestie subkonsumpcji, tudziez antykonsumpcji
bedacej w gtownej mierze udzialem fanéw, opisz¢ w trzecim rozdziale konkretnie
poswigconym tego typu grupom.

Motorem bezustannie napedzajacym konsumpcje jest bez watpienia wszechobecna
reklama. Potrafi sprawi¢, ze praktycznie kazdy przedmiot konsumpcyjny moze zostaé

otoczony kultem. Fetyszem staje posiadanie najnowszego telewizora, pary nowych

» M. Golka, Wchodzenie w cywilizacje konsumpcyjna,
%0 J. Baudrillard, Spoteczerstwo konsumpcyjne. Jego mity i struktury, 2006, str. 108
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,modnych” butéw, nowego zestawu kina domowego, badz jeszcze mniejszego
odtwarzacza mp3. Naturalnie, tyczy si¢ to nie tylko towaréw z goérnej potki cenowej.
Modna i powszechnie pozadana moze by¢ nawet puszka coli, w koncu zgodnie z tym, co
widzimy w telewizji, do podajnika w automacie wrzucaja ja sympatyczne stworki w rytm
dzwigcznej melodii. Z fetyszem wiaze si¢ réwniez posiadanie samochodu. Swietnie to
pokazuje reklama najnowszego Renault Laguny Coupe”, w ktérej gtéwny bohater,
bedacy zapewne wymarzonym przez producentéw wspotczesnego high-techu wzorem
konsumenta idealnego, kupuje kosiarke, by dogryz¢ sasiadowi, zegarek by upodobni¢ si¢
do top modela, telewizor, bo wszyscy maja taki sam, garnitur ze wzgledu na logo na
metce, a Lagung, bo mu si¢ podoba. Ciekawe, czy to pobozne zyczenie, czy faktyczny
obraz targetu?

Reklama od zawsze kreowata potrzebe posiadania. To podstawa jej istnienia.
Georg Ritzer zauwaza, iz to wilasnie wspdiczesna reklama, sugerujaca odbiorcom
konkretne wybory, stala si¢ zaczatkiem przeksztalcania spoleczenstwa produkcyjnego w
konsumpcyjne. Magdalena Szpunar z kolei twierdzi, ze kazdy cztowiek moze sta si¢
konsumentem idealnym. ,,Nie ma dobrej czy ztej kategorii spolecznej, kazdy bowiem
produkt znajdzie swojego nabywce, wystarczy odpowiednio go przygotowac i przekonaé
odbiorce, Ze whasnie tego produktu potrzebuje.””® Reklama, bedac jednym z gtéwnych
czynnikéw stymulujacych postawy konsumpcyjne, oferuje ,,iluzj¢ autonomii wyboru”,
jednoczes$nie rozwiazujac dylemat trudno$ci w jego podejmowaniu. Znany produkt
wydaje si¢ by¢ pewny i pozornie daje przyzwolenie na zrezygnowanie z procesu
decyzyjnego.

Interesujaco przedstawia si¢ przytoczony przez Szpunar raport TNS OBOPZ,
obrazujacy polskich konsumentéw. Dzieli ich na cztery kategorie. Najliczniejsza (33%
badanych) stanowia tak zwani niepewni przecietniacy, przy zakupach kierujacy si¢ przede
wszystkim ceng. Tuz za nimi plasuja si¢ swiadomi entuzjasci (30%), czyli osoby przy
zakupie zwracajaca uwage przede wszystkim na jakos¢ i sktad produktéw. Znaja swoje
prawa, wiedza jak je egzekwowac, a wobec sprzedawcéw przejawiaja nieufnos¢. Nastepni
sa pewni siebie pragmatycy (22%), lubiacy zakupy, kierujacy si¢ reklama, przywiazujacy
si¢ do marki, jednakze nie znajacy swych praw. Ostatnia, najmniej liczna grupa (15%), sa

konsumenci wycofani. Nie interesuja si¢ oni zakupami, nie wiedza, jakie maja prawa, ani

7 http://www.youtube.com/watch?v=Edtk6cDTDq0
* M. Szpunar, Konsumuje, wiec jestem..., str. 40
» tamze, str. 45

19



nie prébuja ich dochodzi¢. Jak wida¢, pomimo zZe znaczna czg$¢ spoteczenstwa polskiego
kieruje si¢ gléwnie cena, istnieje bardzo liczna grupa oséb bedacych pod wptywem magii
konsumpcjonizmu, ch¢tnie poddajacych si¢ dyktatowi reklamy.

W spoteczenstwie ponowoczesnym konsumpcja nie petni juz swoich pierwotnych,
utylitarnych i instrumentalnych funkcji. W spoteczenstwie przemystowym jej model
dzielit si¢ na trzy fazy, zwiazane z rozwojem czlowieka. Pierwsza, skupiata si¢ wokot
wkraczania w fazg¢ zawodowej aktywizacji. Cechowata si¢ niskimi dochodami. Druga to
kumulacja dochodéw na konsumpcje¢, odktadanych badz inwestowanych. Trzecia za$ to
konsumpcja zgromadzonych weze$niej oszczednosci.™

Dzi§ z kolei, dzieci od juz najmtodszych lat przystosowywane sa do roli
konsumenta. Reklamodawcy doskonale o tym wiedza, bombardujac bezustannie chtonne
umysty najnowszymi trendami. ,Priorytetowa staje si¢ socjalizacja do roli

konsumentéw”, pisze Piotr Siuda.’!

Podobnie indoktrynowane sa pozostate grupy
wiekowe. Tworzy si¢ produkty dla skonkretyzowanych odbiorcéw, w mysl zasady, ze
towar dla wszystkich, jest tak naprawdg¢ towarem dla nikogo. Przyktadowo dla mgzczyzn,
jako ze wedlug specéw od reklamy lubuja si¢ w gadzetach, kieruje si¢ kampanie
promujace najnowsze zestawy audiowizualne, nowe telefony, badz komplety narzedzi.
Ple¢ meska ma uwazac, ze ich posiadanie, §wiadczy¢ bedzie o ich mgskosci 1 inteligenciji.
Sa przekonani, ze zainteresowanie ze strony kobiet jest powodowane jak najwigksza
iloécig débr luksusowych *2. Jednoczeénie na ulicach panuje ,moda”, czyli wynalazek
umozliwiajacy, permanentny cykl trwania kolejnych kolekcji ubran. Co intrygujace,
czgsto wymieniane sa nawet rzeczy niezuzyte. Trzeba bowiem robi¢ miejsce dla nowych,
lepszych, atrakcyjniejszych.

Na tym fenomenie nie zostawia suchej nitki Zygmunt Bauman, ktéry w swoich
ksiazkach rozktada zjawisko konsumpcji na czynniki pierwsze. Zwraca uwagg, iz zadne z
dotychczasowych spoteczenstw nie mogto nawet zamarzy¢ o takich mozliwosciach i
obietnicach spelniania ludzkich pragnien w stopniu, w jakim czyni to spoteczenstwo
konsumpcyjne.”® Jednakze, owe obietnice tak dlugo sa atrakcyjne, jak dtugo pozostaja
niespetnione lub jak dtugo mozna podejrzewac, iz sa niezaspokojone w petni. W §wiecie

prokonsumenckiej gospodarki to wtasnie zjawisko zaspokojenia pozostawiajacego

30 K.Krzysztofek, Skonsumowany konsument, czyli samokonsumujqce sie spoteczenstwo [w:] Homo creator
czy homo ludens?, str. 191 [za:] M.Szpunar

3! http://krajewskimarek.blox.pl/html

> M. Szpunar, Konsumuje, wiec jestem... [w:] Czas wolny w spoleczeristwie konsumpcyjnym, str. 40

3 Z. Bauman, Pynne zycie, 2005, str. 126
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»jeszcze wiele do zyczenia” jest gtdéwnym czynnikiem podtrzymujacym jej trwanie.
Powotujac si¢ na Baumana, ten cykliczny proces nabywania i pozbywania si¢ rzeczy Piotr
Siuda nazwat ,,syndromem konsumenckim”. Promuje on przemijanie i wymienialno$¢
rzeczy, zamiast ich dlugowiecznosci.™

Nie mozna nie wspomnie¢ o calej gal¢zi przemystu medialnego skupionej na
pobudzaniu potrzeb konsumenckich. Jak juz wcze$niej wspominatem, kazde
spoleczenstwo inaczej konsumuje samochdd, ale to wtasnie w Stanach 1 generalnie w
$wiecie spoleczenstw Zachodu, jest on tak bardzo skorelowany z mediami i produktami
kultury popularnej. Widoczne jest to zwilaszcza w Stanach, gdzie przerost konsumpcji
samochodu, napgdzany jest nie tyle sama reklama, co cata zbudowana wokot niego
otoczka, bedaca mariazem snu o wolno$ci, namiastka indywidualizmu oraz pragnienia
buntu. Ktéry megzczyzna, chociazby w minimalnym stopniu nie zainteresowany
motoryzacja, nie poczul dreszczu ekscytacji i nieuchwytnej tesknoty za Fordem
Mustangiem GT500, ktérym Will Smith pedzit po opustoszatych ulicach Nowego Jorku
w filmie ,Jestem legenda”? To wlasnie wzbudzaniem tego typu pragnien paraja si¢
specjali$ci od product placement, umieszczajac auta w kazdej wigkszej produkcji. Bardzo
czgsto okraszone sa przy tym owa, wolnosciowa symbolika. Powstaja kultowe obrazy,
typu Bullitt (juz w latach 60-tych wiedziano jak sprzedal ryczace v-dsemki), czy
wspotczesne, wydajace si¢ z zupelnie innego $wiata — ,,Szybcy 1 wsciekli”, badz
, Transformers”. Auta stanowia w nich gléwny element §wiata przedstawionego. Nawet
gdy film nie stuzy wprost najczystszej afirmacji samochodu, pojawiaja si¢ nieSmiertelne
motywy ,,okotosamochodowe”, z motywem drogi na czele. Samochdd to sktadowa czgs¢
amerykanskiej kultury.

Widoczne, a raczej styszalne jest to rowniez w niezliczonych piosenkach. Nawet
w Polsce Mieczystaw Fogg $piewal o osmiocylindrowym wozie swej ukochanej w
»Bluzeczce zamszowej”. Prawdziwy wysyp tego typu utworOéw nastapit jednak za
oceanem. Get outta my dreams, get in to my car, get in the back seat baby, Spiewal w
swoim hicie Billi Ocean. Idealnie si¢ to wpasowuje w amerykanski mit, dla niektérych
sen, méwiacy, ze prawie kazdy dorosty mieszkaniec tego kraju zostal poczety na tylnej

kanapie limuzyny z Detroit™.

* popularny.blogspot.com

% Siedziba trzech gigantéw amerykanskiego przemystu motoryzacyjnego. GM, Forda i Chryslera. W 2009
firmy te popadly w potezne ktopoty finansowe, zwigzane z zatamaniem sprzedazy, wyniktym z kryzysu,
ktéry dotknat amerykanska, a w nastgpstwie, réwniez §wiatowa gospodarke.
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Nie zglebiajac bardziej tego watku, mozna na zakonczenie stwierdzi¢, iz
zauwazalny staje si¢ zwiazek socjologii kultury z socjologia konsumpcyjna — auto
jednocze$nie mieni si¢ jako wytwor jak i twérca kultury, jednoczesnie okreslane sa nowe
sposoby uzytkowania. Dodatkowo, jak pisze Krajewski, ,,produkowane przez
migedzynarodowe firmy dobra materialne, obrazy, filozofie, systemy wartosci i
preferowane przez nie zachowania, zdaja si¢ tworzy¢ dzis rodzaj nowej natury, bez ktorej,
jak dawniej bez przyrody i narzucanych przez nig zasad, nie sposéb sobie wyobrazic¢
rzeczywistoéci.® Mozna uznaé¢ zatem, ze samochéd jest jednym z gtéwnych kreatoréw

$wiata, w ktéorym zyjemy.

% http://krajewskimarek.blox.pl/html
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ROZDZIAL 2. Historyczny kontekst badanego zjawiska.

Moze samochod nie daje szczescia, ale kazdy Polak chciat sie o tym przekonac osobiscie’”

I. Wprowadzenie

Analiza oparta bedzie na szkielecie ztozonym z ram czasowych obejmujacych lata
produkcji szczegdlnie mnie interesujacych modeli aut polskich z okresu realnego
socjalizmu. Polski flirt z motoryzacja zaczat si¢ od Warszawy, nast¢pnie pojawita si¢
Syrena, potem Fiat 125p oraz 126p. Sa to moim zdaniem najwazniejsze Kkonstrukcje,
nierozerwalnie ztaczone polska kultura, polityka, gospodarka, a przede wszystkim
zywotnie zakorzenione w $wiadomosci spotecznej ludzi zyjacych w PRL-u. Celowo
pomijam tutaj Poloneza, ktéry w momencie swojego debiutu w roku 1978 byl
nieosiagalny dla przecigtnego Polaka, w latach 80-tych, z racji kryzysu sprzedawat sig
kiepsko, dopiero po transformacji przezyt swoj renesans. T¢ kwesti¢ oméwi¢ jednak w
dalszej czgsci pracy, ktora w skrdcie zawiera¢ bgdzie niuanse przejscia naszej motoryzacji
od systemu odgornie sterowanego, do wolnorynkowego.

W pierwszej czesci tego rozdziatu chciatbym zaglebi¢ si¢ w polskie podejscie do
czterech kotek, a przede wszystkim w jego tlo spoleczne. Kazdy kraj posiada swoja
specyfikg, podobnie jest z Polska, ktérej to powiklane dzieje, do dzi§ rzutuja na
praktycznie kazdy element zycia codziennego. W gltéwnej mierze dzisiejszy obraz
motoryzacji w Polsce jest efektem historii powojennej, tak mocno formowanej przez

realny socjalizm. Przedstawiajac kolejne wydarzenia i historyczne fakty tegoz okresu,

Tw. Kot, PRL jak cudnie sie zyto, 2008, str. 232
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bede starat si¢ prowadzi¢ analiz¢ socjologiczna, majac na uwadze spoteczne, kulturowe,
polityczne i gospodarcze okolicznosci im towarzyszace. Niezbedny takze jest ,.kontekst
techniczny”, dlatego analiza ta bgdzie przeplatana ciekawostkami z pola mechaniki.

Przy okazji opisywania historii polskiej mysli samochodowej, zamierzam
przedstawi¢ rowniez niezwykle interesujacy aspekt wizualnej obecnosci samochodu w
rzeczywistosci spolecznej, mianowicie jego ,,odczarowywanie”. Mialo to miejsce wtedy,
gdy, po zdobyciu upragnionego auta, dochodzito do jego zanurzenia w peerelowska, szara
rzeczywisto$¢, przez co szarzato ono réwnie intensywnie, co otoczenie. W dalszej czesci
przedstawig kilka przyktadow tego zjawiska.

Auta, jak wiadomo, w rodzinach miaty nadawany statut upragnionej i wysnionej
,perty w koronie”. Jak czytamy w ksiazce Marody, (...) funkcje reprezentacyjne spetnia w
polskich warunkach samochdd, ktérego posiadanie stato si¢ dla wielu rodzin symbolem
prestizu i osiagnigcia wyzszego standardu zyciowego, podczas gdy jego walor uzytkowy
schodzi na plan dalszy. Wiele rodzin dysponuje zbyt skromnymi $rodkami finansowymi,
by pokrywaé koszty benzyny i koniecznych napraw. Posiadanie samochodu wiaze sig
nierzadko z konieczno$cia oszczedzania, dokonywania zasadniczych zmian w budzecie
rodzinnym, w licznych przypadkach z podejmowaniem dodatkowej pracy”.”® Dalej
czytamy, ze ,,wysitki na rzecz zdobycia 1 utrzymania samochodu sa tylko jednym z
elementéow szerszego zjawiska, ktére nazwaliSmy pokazowa konsumpcja”’. (...)
Zachowania motywowane nie sa potrzeba ,by¢ lepszym”, lecz raczej - ,,nie byc
gorszym”. Jednostka chce unikna¢ deklasacji. Stan posiadania i pokazowa konsumpcja
byly w spoleczenstwie socjalistycznym podstawa prestizu znacznie wyzszego niz ma to
miejsce w spoleczenstwach kapitalistycznych, gdyz w nich jednostka moze uzytkowa¢ w
tym celu inne kryteria. (...) Wtasciwie tylko o konsumpcji mozna powiedzie¢, ze si¢ ja
samemu zdobylo.” ** Zwracano uwage, ze w komunizmie ,,zrédlem zagrozenia jest (...)
nie tyle nieobecno$¢ jakichkolwiek technik umozliwiajacych realizacje podstawowych
dazen cztowieka, co zablokowanie takich technik, ktére stwarzaja mozliwo$¢ ich
realizacji w spotecznie pozadanej formie.”*

Na wstepie musze wyjasni¢, dlaczego piszac o motoryzacji w Polsce pomijam
okres przedwojenny. Byloby to naprawde fascynujace; w Polsce bowiem nie brakowato

wtedy koneser6w automobilizmu, zaréwno wsréd uzytkownikéw jak 1 genialnych

By, Bojar, Rodzina i zZycie rodzinne, 1991, str. 52
¥ tamze, str. 53
* M. Marody, Dziatania jednostek, a system spoteczny, 1991, str. 11
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konstruktoréw. Opisanie tej historii jest jednak zupetnie zb¢dne w niniejszej pracy. Wojna
bowiem, w kwestii technologicznej, zresetowata polska mysl techniczna co najmniej 30
lat wstecz. Kultura mito$nikéw motoryzacji stracita catkowicie swoja racj¢ bytu. Poza
tym, komunisci zaprowadzajac nowe porzadki, na skutek nowych uregulowan prawnych,
znacznie ograniczyli zwykltym obywatelom mozliwo$¢ korzystania z samochodéw. Bez
watpienia znacznie przyhamowalo to na rozwdj tej dziedziny gospodarki. Diawienie
rozbudzonego jeszcze przed wojng apetytu na smakowanie automobilizmu spotykato si¢ z
jawnym niezadowoleniem ws$réd ludnosci odbudowywanej Polski. Jednakze bylo ono
stabo styszalne, gdyz wybiedzone spoleczenstwo i tak miato problemy z zaspokajaniem
podstawowych potrzeb. Zmagania spoleczefistwa z nowa rzeczywistoscia opiszg
szczegbtowiej w dalszej czgsci.

Ponizej przytaczam zestawienie obrazujace rozwdj polskiej motoryzacji
prywatnej. Zwraca uwageg przeskok pomigdzy rokiem 1956 a 1976 oraz blizszy czasom

wspotczesnym: 2000 i1 2009

. 1 stycznia 1937 - 37 468 (1 samochdd na 1000 mieszkancéw)

. 1 stycznia 1956 - 82 680 (3 samochody na 1000 mieszkancow)

. 1 stycznia 1970 - 479 400 (15 samochodéw na 1000 mieszkancéw)

. 1 stycznia 1976 - 1 321 040 (40 samochod6éw na 1000 mieszkancéw)

. 1 stycznia 1990 - 5 244 000 (138 samochodéw na 1000 mieszkancow)

. 1 stycznia 2000 - ok. 10 mln (265 samochodéw na 1000 mieszkancow)

. 30 czerwca 2006 - ok. 13 mln (340 samochodéw na 1000 mieszkancéw)
. 1 stycznia 2009 - ok. 16 mln (420 samochodéw na 1000 mieszkancow)*!

*! http://wapedia.mobi/pl/Polskie_tablice_rejestracyjne?t=15.
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II. Trudne poczatki indywidualnej motoryzacji w Polsce.

Wojna sig¢ skonczyta. Dzialania zbrojne na ziemiach polskich, oprécz niewatpliwie
ogromnych tragedii ludzkich, przyniosty bardziej wymierne efekty pod postacia
praktycznie zupetnie wyniszczonego parku maszyn. To, co nadawalo sig jeszcze do jazdy,
zostalo albo przejete jako lup wojenny przez wycofujace si¢ w poptochu wojska
niemieckie, albo zarekwirowane na potrzeby nowej wtadzy. W rekach oséb prywatnych
zostaty niedobitki samochoddw, najczgsciej w formie starych przedwojennych limuzyn,
ledwie trzymajacych swdj pierwotny ksztalt oraz nieco wigksze ilosci przedwojennych
motocykli. Jedynie wojsko bylo dos¢ dobrze zaopatrzone w jednoslady marki Harley
Davidson, jak i auta terenowe (Jeep Willys), bedace pozostalosciami po amerykanskich
programach pomocowych dla panstw alianckich, w tym stalinowskiej Rosji. Obejmowaty
one przede wszystkim bron, zywno$¢ i pojazdy transportowe. Pierwszy z nich, projekt
Lend-Lease zaktadal szereg wymogdéw wobec krajow przyjmujacych pomoc. Materiaty
zniszczone lub utracone w toku dziatan wojennych, miaty by¢ wylaczone z ogdlnego
rozliczenia Te, ktére przetrwaty i mogly by¢ uzyte w celach cywilnych, musiaty by¢
sptacane. Pierwsze dostawy mialy miejsce jesienia 1941 i do roku 1945 zamkngly sig
liczba 51503 Jeepéw, 375883 cigzaréwek (w wigkszosci Studebakeréw), i1 34180
motocykli (Harleyéw oraz Indianéw) a takze 11205 sztukami roweréw."’ Za
posrednictwem Armii Czerwonej znaczna czg$¢ tego parku maszyn zasilita tworzone pod
czujnym okiem Stalina Ludowe Wojsko Polskie. To wyjasnia budzacy wodwczas
zdziwienie paradoks, ze idaca od wschodu armia radzieckich i polskich komunistow
dosiadata amerykanskich maszyn.

Drugi projekt, czyli UNRRA, mial na celu udzielenie niezbgdnej pomocy krajom
najbardziej dotknigtym przez dzialania wojenne, obejmujacej materialty pierwszej
potrzeby oraz srodki techniczne konieczne do odbudowania zniszczonej gospodarki.
Polska otrzymata w sumie pomoc warta 474,5 miliona dolaréw.* Az 38% przeznaczono
na zywnos$¢, co obrazuje fatalng sytuacje w kraju. Podobnie jak Lend-Lease obejmowat
zaopatrzenie w maszyny potrzebne do odbudowy kraju.

Z czasem zaczgto oglasza¢ licytacje wycofywanego sprz¢tu. W ten sposéb
znaczna liczba tych maszyn trafita do rak prywatnych, w gtéwnej mierze rolnikéw, ktérzy

wykorzystywali je w gospodarstwach. Z Harleya mozna bylo zbudowaé¢ wiele

*2T. Szczerbicki, W. Echilczuk, Harley mdj kumpel, 2008, str. 116
43 tamze, str. 119
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przydatnych w polu maszyn, Jeep sprawdzat si¢ wySmienicie jako traktor. Harleye byly
sprzedawane w atrakcyjnych cenach, komunistyczne wojsko niech¢tnie bowiem
uzytkowato wytwor ,,zgnitego kapitalizmu”, podobnie rzecz si¢ miata z Jeepem. Z tym, ze
w tamtym czasie to Harley dorobit si¢ prawdziwie oddanej rzeszy mitosnikow. Ceniono w
nim wiasnie to, co razito w oczy wojskowych oraz wtadze¢. Byt dostojny, elegancki,
cigzki, a jednocze$nie szybki. Przede wszystkim jednak, jak juz wspomniatem, byt tani.
Nie przeszkadzalo tak bardzo spore spalanie. Kilka lat po wojnie, wielu miodych
mito$nikéw motoryzacji wiasnie od Harleya zaczynato swoja przygode¢ z wolnoscia i
przygoda. Pamigtajmy, ze byty to lata tuz po odwilzy roku 1956. Wtedy ciagle w
spoleczenstwie rozbrzmiewat tubalny gtos propagandy, wyjatkowo zjadliwie traktujacy
wszelkie przejawy zamitowania do kultury zachodniej. Bikiniarze wzbudzali prawdziwa
nienawis¢ i czg¢sto spotykali si¢ z jawnymi przejawami niechgci. Harley wpisywat si¢ w te
kulture z pewnoscia, cho¢ byl nieco obok, byl bardziej dystyngowany.

Mimo trudnych czaséw i otwarcie manifestowanej niechgci wladz do powstawania
grup zrzeszajacych mitosnikéw motoryzacji (dzi§ nazwalibySmy je grupami fanowskimi,
wtedy jednak byly to, nawet w USA, twory raczkujace), tworzyly si¢ grupy skupione
wokot nielicznych, trudnodostgpnych maszyn, gtéwnie wspominanych motocykli oraz aut
wojskowych (Jeep Willys). Istnialy rowniez nieliczne spoteczno$ci mitosnikow aut
osobowych, skupionych w reaktywowanych po wojnie oddziatach Automobilklubu
Polskiego, byly to jednak odosobnione przypadki. Jako ciekawostke przytocze¢ fakt, iz w
Poznaniu pod koniec lat 70-tych powstal oficjalny klub zrzeszajacy mito$nikow Jeepa
Willysa, wspottworzony przez wieloletniego dzialacza Automobilklubu Wielkopolskiego,
Jana Cynkeg. Byt to pierwszy tego typu klub w Polsce.

Wracajac do okresu powojennego, propaganda przezywata w tych latach swoj
ztoty okres. Nigdy przedtem, ani nigdy pézniej nie serwowano ludziom tak siermig¢znej i
wszechobecnej agitacji, zlozonej z kilamstw 1 manipulacji. Agresywna propagandg
wykorzystywano na wielu frontach walki ideologicznej. Braki w zaopatrzeniu tlumaczono
sabotazem spekulantéw, ataki amerykanskiej stonki ziemniaczanej na wiele lat zmienity
swiatopoglady rolnikéw, odpowiedzialnos¢ za kulejaca produkcj¢ zwalano na
wszedobylskich bumelantéw. Wystarczylo obejrze¢ Kroniki Filmowe by stwierdzi¢, ze
zewszad czyha wrég. Miato to naturalnie na celu zastraszenie spoteczenstwa, gdyz tylko
lek mogt spowodowac postuch wobec wiladzy. Oprocz zastraszenia ludzi, serwowano
propagande sukcesu i zludzenie gwaltownego rozwoju kraju. Rozwdj owszem byt, ale

jego widoczne efekty, spowodowane byty nie tyle faktycznymi rzekomo imponujacymi
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wynikami, ktére pozwalalyby nam deklasowa¢ Zachdéd, co wyjatkowym zacofaniem
polskiej gospodarki.

Nalezatoby, jako przeciwwage dla obrazu Polski prezentowanego przez
propagande, wspomnie¢ kilka faktéw z zycia wzigtych, ktére cho¢ w pewnym stopniu
rzucaja $wiatto na zycie codziennie przecigtnego automobilisty. Podstawowym
problemem byla reglamentowana benzyna, a zatem kwestia bedaca w powszechne;j
swiadomosci przez caty okres trwania demokracji ludowej. Kolejna przeszkoda w
uzytkowaniu aut osobowych byl zupelny brak ogumienia. W pdzniejszym okresie
problem stanowilo raczej zaopatrzenie sklepéw, produkcja jednak istniata; w latach
powojennych opon do samochodéw osobowych po prostu nie bylo. Ratowano si¢
montowaniem kot z aut cigzarowych 1 terenowych. Innym istotnym problemem byt fakt,
iz w rolnictwie i w$réd drobnych przedsigbiorcéw istniato ogromne zapotrzebowanie na
maszyny i auta uzytkowe. Dlatego tez czg¢sto w polu mozna byto ujrze¢ Jeepa Willysa z
podczepiong brona; Harleye, jak wspomniatem robity za wozki, a przedwojenne limuzyny
byly cigte wp6t i przerabiane na pikapy.44

Nalezy doda¢, iz w tamtym okresie niesprzyjajace indywidualnej motoryzacji byty
sity polityczne. Gomutka nie lubit motoryzacji. Uwazat, iz samochdd jest zbytkiem,
luksusem, zupetnie niepotrzebnym spoleczenstwu. Jedyne jego zastosowanie, jakie
towarzysz ,,Wiestaw” mogl przyja¢ i zaakceptowaé, to uzytkowanie przez wtiadze,
ewentualnie wykorzystanie w obronie zywotnych intereséw kraju. Stad migdzy innymi
narodzita si¢ Warszawa, o ktérej rozpiszg si¢ obficie ponizej. W osobistym uzytku,
Gomulka nie gardzit takze potgznymi limuzynami, poczatkowo pochodzacymi z tupéw
wojennych, badz pozostatosci sprzed wojny, nastgpnie ofiarowywanymi naszym wiadzom
przez przyjaciét z Moskwy.

Z kolei przecigtnemu Polakowi, w zamys$le wtadzy, do przemieszczania si¢ miat
wystarczy¢ na przyktad motocykl. Stad bardzo mocno rozwinigty az do lat 60-tych
przemyst motocyklowy. Polska byla niegdy$s Swiatowa potgga w produkcji motoréw
sredniej wielko$ci. Niestety, ten temat bed¢ musial pomina¢ w tej pracy, ze wzgledu na
zbytnia jego obszerno$¢. Krétko jednak wspomne o najciekawszej konstrukcji z punktu
widzenia okresu, w ktérym powstata i kultu, jakim zostata otoczona jeszcze ,,za zycia”,
mianowicie skuteru Osa. Powstata ona na fali odwilzy postalinowskiej. Byta bardzo

nietypowym jak na er¢ Gomuiki projektem, Wydawala si¢ wyrwana z innej bajki. Bajka

* Automobilista, 9/2006
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ta byly Wiochy, gdyz wtasnie tamtejsza Vespa inspirowali si¢ polscy konstruktorzy. W
tamtejszym klimacie, skuter tego typu to styl zycia, jezdzacy symbol wolnosci i
nieskrgpowanej radosci z zycia. A w Polsce? U nas staly si¢ one pojazdami otoczonymi
prawdziwym kultem i autentyczna mitoscia. Byly one tak bardzo inne od tego, co
poruszato si¢ w tamtych latach po ulicach, byty wyrazem polskiej tesknoty za wolnoscia.
Osa poza tym wyr6zniata si¢ niekwestionowanym stylem. Skuter ten produkowana w
fabryce WFM w Warszawie. Jej cena byla znacznie wyzsza od sporo wigkszej WSK-i.
Miata wady, byla do$¢ awaryjna, silniki nie grzeszyly trwatoscia, Przede wszystkim
notorycznie si¢ przegrzewata. Powstato tylko 25000 egzemplarzy — okazalo sig, ze sa inne
priorytety, np. przemyst cigzki i nalezy skonczy¢ z tego typu fanaberiami, zbyt
burzuazyjnymi jak na 6wczesne czasy.

Pozadang cecha spoteczna byla réwnos¢. A to wedlug panstwa wymagato
wykreowania ,,duzej liczby rodzin o podobnych mozliwos$ciach finansowych, nie
wykraczajacych poza fundusz podstawowy, [ktéra — przyp. autora] byla wzmacniana
przez polityke¢ cenowa budujaca ,strome podejscie” do konsumpcji  débr
ponadpodstawowych.”  Jednoczeénie sprzyjal temu niedobér tego typu towaréw.
Pojawito si¢ zjawisko ,,czastkowej ngdzy”, charakteryzujace si¢ tym, iz nawet rodziny o
sporych mozliwosciach finansowych nie mogty zaspokaja¢ podstawowych potrzeb przez
wzglad na rynkowa sytuacj¢. Jednoczesnie wystgpowato pokrewne zjawisko
»czastkowego bogactwa”, polegajace na posiadaniu przez rodziny jednego lub kilku débr
luksusowych, nabytych kosztem ogromnych wyrzeczen oraz uzytkowanych oszczednie,
gdyz ich gléwnym celem bylo peilnienie funkcji prestizowych. Tego typu dobrem

reprezentacyjnym byl na przyktad, interesujacy nas w niniejszej pracy samochdd.

* H. Bojar, Rodzina i zycie spoteczne, 1991, str. 39
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II1. Odrodzenie przemystu samochodowego

Po krétkim wprowadzeniu, nalezatoby skupi¢ si¢ na opisaniu fascynujacych
okolicznosci rozwinigcia si¢ Polsce przemystu motoryzacyjnego. Wbrew temu, co moze
si¢ aktualnie wielu osobom wydawaé, jego wielko§¢ w okresie swej najwigkszej
prosperity mogta robi¢ wrazenie. Trzeba przyznac, ze mozliwosci rozwoju, jakie nasz kraj
posiadal, byty ogromne. Jak wiadomo jednak, caly potencjat zostal z czasem
zmarnowany. Mialo to swoje przyczyny we wspomnianych uwarunkowaniach
geopolitycznych, w jakich znajdowata si¢ Polska. Wigkszo$¢ inicjatyw byla
bombardowana przez wtadze¢ ludowa, bedaca pod silnym wptywem ,przyjaciél” ze
Wschodu. Wsréd zmarnowanych szans polskiej mysli technicznej mozna wymienic cata
gamg pojazdow, skonstruowanych przez niezwykle zdolnych i plodnych inzynieréw
skupionych wokét warszawskiej Fabryki Samochodéw Osobowych na Zeraniu. Pomijam
tutaj pozostate fabryki i studia konstruktorskie, ktére, pomimo ze réwniez innowacyjne, i
tak byly silnie uzaleznione od decyzji z Warszawy. Kwestie probleméw przemystu w
socjalistycznej Polsce trafnie charakteryzuje termin dezolucji, przytoczony przez Jana
Poleszczuka. Przejawia si¢ ona ,,nie kontrolowanym procesem marnotrawstwa zaroOwno
zasobow rzeczowych, jak 1 pracy.” Ponadto zauwaza, iz (...) marnotrawne
gospodarowanie kwalifikacjami, wysilkiem, inwencja zmniejszalo w stopniu (...)
znacznym zdolnosci wytworcze spoleczer'lstwal.”46

Gtéwna przyczyna marnotrawienia potencjatu byl radziecki zamyst zduszenia
polskiej mysli technicznej. Jako panstwo satelickie, w zamysle naszych sasiadow
mieliSmy zajac si¢ produkcja wegla, wytwarzanie samochodéw zas mialo by¢ ich
domena. Poczynili po temu odpowiednie kroki, stawiajac w 1966 roku, w szczerym polu
niedaleko Togliatti gigantyczna jak na owe czasy i warunki fabryk¢ AVTO VAZ,
produkujaca auta na licencji Fiata 124.

Jednoczesnie polski przemyst byt niezwykle zacofany, zwlaszcza wzgledem
panstw zachodnich. Skonstruowanie 1 wypuszczenie kilku prototypéw, bylo mozliwe
gtéwnie dzigki wspomnianym juz zapalonym konstruktorom, ktérzy niejako w czynie
spolecznym godzili si¢ na prace nad przer6znymi modelami. Jednak wprowadzenie
samochodu do produkcji, wiazalo si¢ z ogromnymi naktadami technologicznymi,

logistycznymi 1 kadrowymi.

* J. Poleszczuk, Praca w systemie gospodarki planowej, 1991, Str. 127
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Kadry, a wtasciwie ich dramatyczny deficyt byty kolejnym powodem blokowania
rozwoju przemystu samochodowego. Powojenne pokolenie polskich inzynieréw tak
naprawde ,raczkowato” w branzy i pierwsze doswiadczenia zdobywato dopiero na
Warszawach oraz Syrenkach.

Trzecia, bedaca tak naprawdg, efektem pierwszej, byl brak pienigdzy. Dewizy,
bedace zaplata za wyeksportowane Fiaty i Polonezy, zamiast by¢ zainwestowane w
utrzymanie 1 modernizacjg¢ fabryki, szty w utrzymanie kolosa na glinianych nogach, czyli
chorego i niewydolnego systemu, jakim byl komunizm. W czasie kryzysu i stanu
wojennego, jako$¢ aut drastycznie spadia. Nie bez powodu wsréd uzytkownikéw aut z
Zerania panuje opinia, Ze najgorsze auta pochodza z rocznikéw 82 i 83. Przerazeni
poziomem wykonania Wtosi cofngli licencj¢ Polskiemu Fiatowi 125p, przez co od 1983
roku zaczat funkcjonowac¢ na rynku jako FSO 1500. To wszystko sprawito, ze eksport
znacznie podupadl, zatem dewiz naptywalo jeszcze mniej. W efekcie, gdy nastapit upadek
starego systemu, FSO bylo ledwie trzymajaca si¢ przy zyciu, niedoinwestowana,
przestarzalq 1 fatalnie zarzadzana fabryka. Do legend przeszto kupowanie Poloneza juz z
czaséw wolnego rynku, a starego myslenia. Polecam do obejrzenia odcinek Kronik
Filmowych, doskonale prezentujacy emocje towarzyszace temu wydarzeniu.’

Tak naprawdg, na Zeraniu nikomu nie spadl kamien z serca, w zwiazku z
nastaniem nowego porzadku. Polskie produkty z dnia na dzien musialy stawi¢ czota
naplywowi fali aut uzywanych zza zachodniej granicy. Probowano sig¢ ratowac¢, dogadujac
si¢ najpierw z GM, potem z Daewoo, ktére w efekcie swojego bankructwa, pociagneto
FSO na samo dno. W tej chwili warszawska fabryka jest tylko cieniem samej siebie,
sprzed 40 lat.

Dlaczego w ogole skupiam si¢ w tej pracy na historii FSO i naszych
niespetnionych marzeniach na bycie potgga motoryzacyjna? Chce bowiem wykaza¢ tlo
zjawisk, ktore miaty miejsce w PRL-u, bez znajomos$ci zagmatwanej 1 tak naprawde
smutnej historii naszego przemyslu motoryzacyjnego nie bedzie mozna zrozumiec
niuanséw, o ktérych pisz¢ w dalszej czgsci.

Co interesujace socjologicznie i co rowniez bede chciat poruszy¢ w badaniu, to
estyma jaka ciesza si¢ auta z FSO wsréd mito$nikow aut klasycznych. Pozornie moze to
by¢ nielogiczne. Auta te nigdy nie grzeszyly charyzma (moze za wyjatkiem pierwszego

Fiata 125p), byty kiepsko wykonane, awaryjne, trudno dost¢pne i drogie. Tak naprawdg,

7 http://www.youtube.com/watch?v=FyH68-a9Xzw
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przez dtugi czas spoteczenstwo byto niejako zmuszone do ich zaakceptowania. Nie miato
wielkiej mozliwosci wyboru. Trzeba niemniej zwréci¢ uwage na fakt, iz to byly auta
produkcji polskiej. Abstrahujg tutaj zupetnie od faktu, iz tak naprawdg jedyna catkowicie
polska konstrukcja w panteonie krajowych samochodéw byta Syrena. Reszta
produkowanych w PRL-u wozéw to mniej, lub bardziej zmodyfikowane licencje.
Wracajac do kwestii uwielbienia, fakt, ze byly one POLSKIE, moze dzi§ powodowac
odczuwanie silnej nostalgii w kontakcie z nimi. To prawdziwa ironia losu: auta
poczatkowo wyczekiwane i wymarzone, potem pogardzane, wrecz znienawidzone,
nastgpnie zupelnie zapomniane i wymazane z pamigci; teraz, po latach budza tyle

pozytywnych skojarzen.
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IV. Auta - symbole swych czasé6w

1. Warszawa

Piszac o poczatkach prywatnej motoryzacji w Polsce nie spos6b nie wspomniec¢
Warszawy. Dlaczego jest ona interesujaca, skoro nie stala sig¢, przynajmniej w
poczatkowym okresie, autem dla ludu? Po pierwsze przez wzglad na to, ze byla
pierwszym polskim, produkowanym seryjnie, powojennym autem osobowym. Po drugie,
cieszyla si¢ niezwyklym zainteresowaniem, przynajmniej wsréd peerelowskich notabli; w
konicu bowiem powstato auto dla nich; duze, dostojne, a przede wszystkim nowe, a zatem
znikatl problem kiopotliwego serwisu limuzyn przedwojennych i niedobitkéw parku
maszyn pozostawionego przez UNRRA. Przede wszystkim Warszawa jest intrygujaca,
przez jej geopolityczne konotacje. Byta ona bowiem prawie idealna kopia radzieckiej
Pobiedy (z rosyjskiego zwyciestwo), ,,podarowana” nam na zbdjeckich warunkach przez
,bratni nar6d”, ktéra to z kolei byta mocno wzorowana na amerykanskim Fordzie z lat
trzydziestych. Miato to zwiazek ze wspomnianymi wczes$niej planami Rosji, co do nasze;j
gospodarki. Nam po prosty nie wolno byto wyprodukowac auta lepszego niz w Rosji. Z
tego tez wzgledu nie doszta do skutku, bedaca juz w finalnej fazie zawigzywania, umowa
z wloskim Fiatem, zakladajaca rozpoczecie w Warszawie produkcji wioskiego modelu.
Historia wspétpracy z tym koncernem w Polsce, sigga korzeniami jeszcze lat 20-tych,
kiedy to spora popularnos$cia na naszych drogach cieszyt si¢ migdzy innymi Polski Fiat
508. Zatem polscy inzynierowie stwierdzili po wojnie, ze warto skorzysta¢ z
wydeptanych juz Sciezek i sprobowaé dogadac si¢ z turynczykami. Nie udato si¢ to. Pod
wplywem naciskow z Moskwy, umowg zerwano, placac przy okazji spore
odszkodowanie. Na przeprosiny Wtosi musieli poczekac jeszcze przeszto 20 lat.

Dzi§ trudno jednoznacznie stwierdzi¢ czy owa decyzja byta wilasciwa. Przede
wszystkim byta jedyna mozliwa. Nie wolno bylo denerwowac przyjaciot ze Wschodu,
zwlaszcza majac na uwadze stalinowski terror, jaki wtedy panowal. Prawdopodobnie,
przyjmujac licencje z kapitalistycznego Zachodu, pomijajac mozliwe nieprzyjemne
sankcje polityczno-gospodarcze ze strony Rosji, pchnelibySmy polski przemyst
motoryzacyjny nieco bardziej do przodu i w zamysle, utrzymywalibysmy jako taki
rozw0j, bedac w kontakcie z konstruktorami Fiata. Przyjmujac licencj¢ Pobiedy, tak
naprawde utrzymywali$my nasz przemyst w sporej stagnacji. Co wigcej, dane techniczne

auta, przekazane nam w formie prezentu, tak naprawde¢ byly obarczone poteznymi
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kosztami dodatkowymi, przez co Rosjanie zrobili na tym catkiem niezly interes. Krétko
mowiac, sprzedali za spore pieniadze licencj¢ auta, ktérego zaden kupiec o zdrowych
zmystach nie wziatby za darmo.

W powojennej Polsce jednak, zwlaszcza w czasie pierwszych 10-20 lat, wsréd
nielicznych inzynier6w panowat wielki optymizm i chg¢ robienia czegokolwiek
pozytecznego; czego$ co mogto by poméc w odbudowie zniszczonego kraju. Efekt ten,
wzmagany przez powszechng propagandg, byt odczuwalny roéwniez wsrdd konstruktorow
w nowopowstatej FSO. Chcieli tworzy¢ dla dobra ogétu. Tak wige, tworzyli, co si¢ dato
majac jako baze Warszawg m20. Auto przestarzale juz w momencie rozpoczecia
produkcji. Przez wiele lat probowano je udoskonalaé, wprowadzajac setki zmian i
ulepszen, naturalnie na miar¢ Owczesnych mozliwosci. Trzeba jednak przyznaé, ze
stworzenie nowych odmian i wersji nalezy do sporych osiagni¢¢ warszawskiej fabryki.
Udato si¢ wyprodukowa¢ wersje sedan, ktéra znalazta swoje uznanie wsréd partyjnych
dzialaczy oraz przede wszystkim wsrdd taksowkarzy; wersje¢ kombi, przede wszystkim
uzywang jako wszechstronne auto dla rolnictwa lub jako niezwykle pojemna sanitarka;
wersje pikap, bedaca zaczatkiem pomystu na auto dla rolnictwa. Oprécz wspomnianych
modeli, podzespoty Warszawy postuzyly za baze techniczna dla catej plejady polskich aut
dostawczych z Zukiem i Nysa na czele. Wystarczy obejrzeé te auta od spodu — s prawie
identyczne. Wigcej odnosnie aut dla przedsigbiorcow, a raczej — ,,dla polskiego rolnictwa”
i estymie, jaka si¢ cieszyty wsréd piewcodw propagandy, napisz¢ w dalszej czgsci.

Zgodnie z obietnica zawarta wczesniej, chciatbym pokaza¢ pierwsze zestawienie
historycznych zdjg¢ 1 plakatow, ktére ciekawie przedstawiaja proces wizualnego
,wtapiania” si¢ w otoczenie polskich aut. Oparlem si¢ tutaj gtéwnie na fotografiach
Chrisa Niedenthala oraz skanach prospektéw reklamowych firmy FSO). Umiejscowienie
ich w niniejszej pracy, mozna traktowa¢ jako ciekawostk¢ umozliwiajaca szersze
zrozumienie jej kontekstu historycznego. Owe wizualne ,,wspomagacze” ciekawie opisuje
Jean Baudrillard. ,,Sita obrazu jest wprost proporcjonalna do sity, z jaka przeczy on
rzeczywistosci, z jaka wytwarza inna sceng. Uczyni¢ z jakiego$ przedmiotu obraz to
pozbawi¢ go kolejno- wszystkich wymiaréw, wagi, konturu, zapachu, glebi, czasu,
ciagltosci i oczywiscie sensu. Za ceng tego odcieles$nienia obraz zyskuje moc przyciagania.

(...) Tam gdzie banalno$¢ obrazu taczy si¢ z banalnoscia zycia (...), tam zaczyna si¢ owa
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catkowita, integralna widocznos$¢, gdzie wszystko daje si¢ zobaczy¢ i gdzie spostrzegamy,

ze nie ma juz nic do zobaczenia.”*®

Pierwsze zdjecie to prospekt opisywanej witasnie Warszawy z poczatku lat 60-tych.

Jest to skan jednej ze stron prospektu Warszawy M20. Przedstawia auto stojace
przy wejsciu do hotelu. Neonowy napis oraz jasne, intensywne $wiatto znajdujace sig
poza kadrem sugeruje, ze to miejsce ma nobliwy charakter. RO6wniez ubrana w
wieczorowa kreacj¢ dama, nadaje fotografii nutk¢ snobizmu. Pigknie I$niaca Warszawa
rowniez kojarzy si¢ z luksusem i pozwala na chwilg¢ zapomnie¢, Zze patrzymy na auto,
ktére przeciez juz w momencie debiutu bylo przerazajaco archaiczne. Grafika obok
pomaga nam w tej chwili zapomnienia... Sznyt, blichtr, luksus, nowoczesne budowle,
ukierunkowuja nasze myslenie na podobne tory, jesli chodzi o samochéd. Mamy mysle¢ o
Warszawie tak, jak jest przedstawiana. Mozemy by¢ pelni podziwu dla éwczesnych
specoOw od marketingu, ktérzy tworzyli tak karkotomne zestawienia. Warto pamigtac, ze
Warszawa byta w tamtym czasie eksportowana rowniez za granicg, w tym na Zachod.
Trzeba zatem bylo przyja¢ tamtejsze zasady promocji, nawet jesli wydawatly si¢ one
sztuczne. W Polsce promowanie auta nie wydawato si¢ konieczne — jak wspominatem
dostawali je ,,zastuzeni” oraz takséwkarze. Na wilasny przydzial mogty tez liczy¢ stuzby

publiczne — straz, milicja, czy pogotowie. Nowa Warszawa kosztowata rownowartos¢ 70

* J. Baudrillard, Pakt jasnosci. O inteligenciji zta, 2003, str. 77-80
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pensji (przy zakupie we fabryce). Na wolnym rynku ich warto$¢ byta nawet dwukrotnie
wigksza. Nie zwracano uwagi na prospekty. Jesli udato si¢ wejS¢ w jej posiadanie —
wazne, ze byla, niewazne, jaka. Zatapianie si¢ w rzeczywistos¢ spoleczna, przybrato
nieoczekiwany kierunek. Z czasem, bowiem Warszawa zeszta w doét hierarchii.
Zwtaszcza, gdy pojawit si¢ Polski Fiat 125p, czyli powiew nowosci z Zachodu, a
taksOwkarze zaczgli si¢ masowo nan przesiada¢, na rynku wtérnym pojawito si¢ sporo
tych staromodnych limuzyn. Nadal osiagaly horrendalne ceny, ale tak bylo w przypadku
praktycznie kazdego samochodu w tamtych czasach. Szczegdélnie upodobali sobie

Warszawg obrotni rolnicy.

Na fotografii tej widzimy prowincjonalne targowisko. Na pierwszym planie
znajduje sig starszy jegomo$¢ spogladajacy na deficytowy towar skrz¢tnie ukryty w
przepastnym bagazniku Warszawy 222. Wtasciciel samochodu spoglada czujnym okiem
na potencjalnego klienta. W tle wida¢ furmanke, traktory, cigzarowego Stara i
dedykowana dla ,,ludu pracujacego”, dostawcza Syreng Bosto. Obok Warszawy mozna
tez dojrze¢ zachodniego Forda Escorta, réwniez zdegradowanego do petnienia roli ,,auta
na tuczniki’. Wida¢ wyraznie, ze dzien jest mrozny — szron na klepisku, mocno
naciagnig¢te czapki gtéwnych bohateréw zdjgcia, postawione kotnierze i napigte z zimna
pozy (zwlaszcza handlarza). Mozna tez przypuszczac, ze jego poza jest réwniez
powodowana dreszczem emocji, spowodowanym prezentacja towaru zakazanego.
Konspiracyjne chowanie §win w bagazniku Warszawy, sugeruje, ze fotografia powstata w

okresie stanu wojennego, gdy taki handel byl zabroniony. Okres powstania zdj¢cia mozna
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takze wywnioskowa¢ po nowych tablicach na samochodzie, a takze po ubogiej ofercie
targowiska. Uderza tu nowatorskie zastosowanie bagaznika auta osobowego. Wyscietany
folia 1 Swiezym siankiem, zeby si¢ towar nie uszkodzit. Pojawia si¢ tu kwestia fenomenu
handlu bazarowego w Polsce. Dzi$ bedacy juz nieco na uboczu, niechciany i zapomniany,
zastapiony przez sklep na kazdym rogu zapelniony wszelkimi mozliwymi frykasami, czy
tez zgnieciony przez potgzne centra handlowe, bgdace wilasciwie nowa forma bazaru, w
tamtych czasach byl namiastka wolnego rynku.

Warto tu szerzej opisa¢ zjawisko ,prywatnej inicjatywy”, czyli stynnych
badylarzy. Byla to grupa znienawidzona przez wiladze oraz propagandg. Jednak owi
,wrogowie systemu”, dzigki swoim wiernym Syrenom, Warszawom i Zukom,
umozliwiali spoleczenstwu w miar¢ normalne zaopatrzenie w towar, giéwnie
zywno$ciowy. Samochdd stawat si¢ tu miejscem pracy. Byt uzytkowany jako sklep oraz
transporter. Nierzadko bywal wrecz drugim domem. Badylarze dorobili si¢ swojej
legendy, bgdac symbolem szkodnikéw podgryzajacych system. Rudi Schuberth $piewat:
,,Ja sobie wybuduje szklarnig, szklarnig¢, albo dwie, Moze ktos$ lubi zy¢ ofiarnie, ja niestety
nie.” Tworzyli enklawe wolnego rynku. Kiuli jednak w oczy zwlaszcza, ze czegsto
zdarzato sig, ze ogrodnicy jezdzili dobrymi autami. Krzywo patrzono na pieniadze, bo
inni pracuja po 8 godzin i1 maja mniej pieni¢dzy. Prosperowali catkiem niezle, gdyz rynek
byl nienasycony i kazdy towar mozna byto sprzeda¢. Rozwijali si¢ ci, ktoérzy prowadzili
gospodarstwa na dobrym poziomie i inwestowali.

Interesujace, przez pryzmat niniejszej pracy byty ich relacje z motoryzacja.
,Niektorzy powiadaja, ze na gietdzie samochodéw kupuja wozy z harmonia pienigdzy
prawie wylacznie rolnicy”49. Zaczynato si¢ najczesciej od Zuka, kupowanego z przetargu.
Potem byt Duzy Fiat, Mercedes. Malo obrotny gospodarz jezdzit Warszawa, dobrze
zorganizowany, przesiadal si¢ na auto zachodnie.

Warszawy, podobnie jak pézniej Wotgi, trafity pod strzechy, stajac si¢ nie tyle
autami reprezentacyjnymi, co wielofunkcyjnymi, przystosowywanymi do pracy w
naprawde cigzkich warunkach. Na marginesie, styszatem kilkakrotnie historie o
zaprzeganiu do Warszaw plugéw i wykorzystywaniu ich w pracach polowych. Niestety
nie udato mi si¢ odnalez¢ zadnego zdjecia potwierdzajacego te sensacje. Warszawa stata

si¢ autem ludu pracujacego.

* http://www.tvp.pl/historia/zagadki-tamtych-lat/wideo/skad-sie-wzieli-badylarze
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2. Syrena

Syrena byla autem od poczatku do konca zaprojektowanym przez polskich
konstruktoréw. Bylo to pierwsze dziecko polskiego przemystu i pelnych zapatu
inzynier6w. Jeszcze przed prezentacja stala si¢ niezwykle wyczekiwanym przez polskie
spoteczenstwo ,,objawieniem”. Przecieki o jej powstawaniu pojawialy si¢ w prasie
regularnie, co jeszcze bardziej wzmagato apetyty. Najwigcej tresciwych informacji
dostarczat tygodnik ,,Motor”. Prototyp zrobiony byt na kopytku, mial cate potacie
karoserii wykonane ze sklejki i szkielet z drewna. Silnik z niewielkimi zmianami
pochodzit wprost z motopompy. To tylko obrazuje jak zdeterminowani byli jej tworcy.
Produkcyjne egzemplarze byly juz wykonane z blachy, mialy nieco inny silnik, przede
wszystkim za$ byly znacznie bardziej urodziwe. W tamtych latach mogly uchodzi¢ za
nowoczesne 1 eleganckie.

Pojawity si¢ reklamy prasowe z prawdziwego zdarzenia oraz powstaty
profesjonalnie zaprojektowane katalogi, rozbudzajace w spoleczenstwie zadzg¢ posiadania

czterech kétek. Jeden z nich prezentujg ponizej.

SAMOCHOD OSOBOWY

)W OSOBOWYCH

FABRYKA SAMOCHODOW

Widzimy tutaj strong tytulowa folderu reklamowego Syreny 102. Prosty
graficzne projekt, polegajacy na pokazaniu fotografii wozu wewnatrz ,scenki
rodzajowej”, skromna ilos¢ koloréw 1 podkreslenie znaku firmowego oraz stylizowany
napis ,,syrena”’. Fotografia przestawia skromnie, ale elegancko ubrang kobietg, wsiadajaca

wraz z dzieckiem do auta.
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Reklama ta jest wyraznie skierowana do mezczyzn — ojcéw, giéw rodziny.
Mozna pomyslec¢, ze na fotografii brakuje wilasnie tylko wtasciciela auta, na ktérego czeka
matzonka. Pojawia si¢ prosty komunikat — ,.t0 auto dla Ciebie i Twojej rodziny. Chcesz
mie¢ rodzine, musisz zdoby¢ Syrene” (celowo piszg ,,zdoby¢”, bo kupowanie auta w
tamtych czasach, przypominalo prawdziwe polowanie na mamuta). Model auta na
fotografii, jest rzadka wersja, w dwubarwnym malowaniu (w rzeczywistosci Syreny
najczesciej malowane byly wedlug szerokiego wachlarza szarosci — od bieli po popiel).
Tak wigc umieszczenie takiego auta na folderze, stuzy spotggowaniu wrazenia, jakie auto
miato wywrze¢ na spragnionym motoryzacji spoteczenstwie.

Fan polskiej mysli technicznej zauwazy tez unikatowe wyposazenie Syreny,
czyli ornamentowe napisy na przednich blotnikach, wspomniane malowanie, oraz
pojedyncza wycieraczke, charakterystyczna dla bardzo wczesnych wersji.

Jakby 6wczesni spece od reklamy si¢ nie nagtowili w jej zachwalaniu, Syrena
zyla wlasnym zyciem. Ona w rzeczywistosci przerazala. Szybko stala si¢ przedmiotem
kpin i niewybrednych zartow. Syrena upadta, czego najbardziej wymownym wyrazem
jest jej przedstawienie w filmie ,,Nie lubi¢ poniedziatku” Stanistawa Barei, jako auta
niespetnionych, klepiacych bied¢ artystow, oraz w ,WyjSciu awaryjnym”, gdzie

uzytkowata ja, Bozena Dykiel grajaca naczelnik gminy (oraz zong¢ skromnego badylarza).

Zwtlaszcza z tym drugim obrazem kojarzy si¢ ponizsza fotografia:
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Widzimy na niej wiejska zagrodg. Pierwszym planem zawladneta maciora z
mtodymi. W tle stoi Syrena. Obraz jest prosty w przekazie. Od razu przychodzi na mysl
osoba prowincjonalnego handlarza zywcem, ktérego pokazatem, powyzej, przy okazji
omawiania straganu z czasu stanu wojennego. Handlarz (badylarz?) zaraz przyjdzie i
zapakuje $winki do bagaznika. Kojarzy¢ si¢ to moze takze z osoba soltysa lub innego
dziatacza pracujacego w PGR, ktéry swoim automobilem przemierza wiejskie drogi od
jednego gospodarstwa do drugiego, w kontrolowaniu postgpéw w wykonaniu planu. To
stereotypowa polska wie$ — $winki, syrenki, drewniane ogrodzenia. Niestety przez takie
fotografie, powstate przeciez w zamierzchtych czasach, do dzi§ panuje przekonanie, ze
polska wie$ nadal tak wyglada.

Syrena, ze szczytu marzen przeistoczyta si¢ w ludowe ,wozidto”, czyli
poczatkowy cel wladzy w gruncie rzeczy zostal osiagnig¢ty. Auto to bylo jednak w
glebokiej pogardzie spoteczenstwa. Byto takie, jak te §winki — pozyteczne, niezastapione,
ale z drugiej strony — ordynarne, wySmiewane, brudne i brzydko pachnace. Pojawienie si¢
Malucha, tylko zepchngto poczciwe Syrenki w jeszcze glgbsza otchtan pogardy. Do dzi$
najwigcej Syren i Warszaw pozostatlo we wsiach. Staty si¢ cenionymi klasykami. To

dopiero przewrotnos$¢ historii.

3. Niespetnione marzenia.

Przy okazji opisywania Syreny, ktérej jakim$§ cudem udato si¢ wej$¢ do produke;ji,
nie mozna pomina¢ do prototypéw, ktére nigdy nie ujrzaty Swiatta dziennego, a miaty
ogromny potencjat, nie mozna nie wymieni¢ wyprzedzajacej swoja epoke co najmniej o
dekadg syreny 110 z 1962 roku. Auto, ktére z cala pewnoscia podbitoby rynek krajowy, a
prawdopodobnie i europejski. Wyposazone bylo w wiele nowatorskich rozwiazan, w tym
niespotykana dotychczas, otwierana wraz z oknem klapg tylna. To, co dzi§ wydaje sig
oczywiste w praktycznie kazdym aucie kompaktowym, tak naprawdg po raz pierwszy
zostato zastosowane w polskim aucie. Pomimo wysokiego zaawansowania konstrukcji,
Polacy zrezygnowali z Syreny 110, na rzecz zakupu licencji na produkcj¢ Fiata 126.
Jedna z krazacych w Srodowisku mito$nikéw polskiej motoryzacji teorii spiskowych

mowi, ze dane prototypu zostaly w niewyjasniony sposéb przekazane Francuzom i po
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jakim$ czasie pojawit si¢ na rynku model Renault 16, bazujacy na rozwigzaniach Syreny
110.°° Jak byto naprawde, nie wie nikt.

Kolejnym niespetnionym marzeniem polskich konstruktoréw byta Syrena Sport.
Auto legenda. Do dzisiejszych czasow uchowat si¢ tylko jego silnik oraz kilka zdjgc.
Zaprojektowane przez Cezarego Nawrota, mialo ponadczasowa lini¢ przesycona
sportowym, drapieznym charakterem. Samochdd zachwycal swoim wygladem. Byt jak z
innego S$wiata, zupelnie nieprzystosowany do Owczesnych realiow. Dwuosobowy
kabriolet, a wtasciwie roadster nijak si¢ mial do polskiej szarej i siermigznej
rzeczywistos$ci. Jak w wywiadzie wspominat Nawrot: ,Mial to by¢ pojazd najlepiej
spelniajacy marzenia biednego Polaka o zamoznosci; o wysokiej pozycji”.”! Przecieki na
temat jego powstania przedostaly si¢ do prasy zachodniej. Brytyjczycy byli zszokowani,
7e co$ tak pieknego powstalo za Zelazna Kurtyna i wrézyli autu niebywaty sukces.
Nalezy zauwazy¢, ze taka opinia z ust dziennikarzy pochodzacych z kraju, ktére moze
szczyci¢ si¢ mianem matecznika matych kabrioletow, byta wyjatkowo nobilitujaca. O
Syrenie Sport zaczglo sig robi¢ glosno w $wiatku mito$nikow motoryzacji. A to bardzo
nie podobalo si¢ Rosjanom. Koncem historii jedynego egzemplarza polskiego samochodu
sportowego bylo komisyjne zlomowanie i zniszczenie dokumentacji. I tutaj dochodzimy
do przyczyn zmarnowania ogromnej szansy, jaka statla przed polskim przemystem
motoryzacyjnym.

Co do prototypéw, mozna wymienia¢ jeszcze dtugo: poznanska dostawcza Warta,
piekna Warszawa 210, rewolucyjny Mikrus czy Smyk (Kroniki Filmowe perorowaty: ,,w
ogole niebrzydkie dziecko, pytanie tylko czy kapry$na mama motoryzacja bgdzie z niego
zadowolona? Rosng jak grzyby po deszczy, ale ciagle nie moga wyjs$¢ z prototypowych
pieluszek™?). Warto zwréci¢ przy okazji uwage jak to autko prezentuje si¢ na 6wczesnej

ulicy, otoczone popularnymi wtedy przedwojennymi limuzynami )

4. 125p — powiew Zachodu

Duzy Fiat narodzit si¢ u schytku epoki Gomutki. Wszystkie decyzje odno$nie
rozpoczgcia produkcji zostaty dokonane jeszcze za jego epoki, jednakze medialnie zostat
wykorzystany przez juz ekipg Gierka. Byl to samochéd nowoczesny w momencie

prezentacji. Imponujacy jest przeskok technologiczny jako dokonal si¢ w polskim

%0 http://moto.onet.pl/1573937,1,watek-szpiegowski-w-polskiej-motoryzacji,artykul.html?node=10
! Automobilista, 1/2000
>* http://www.youtube.com/watch?v=YpmV5eJOLfE
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przemysle. Auto stalo si¢ ikona motoryzacji lat 70-tych. Podobnie jak wymienione
wczesniej Syrenka 1 Warszawa, przeszed! statusowa drabing: od obiektu uwielbienia,
poprzez wota roboczego, az do cenionego klasyka w chwili obecnej. Swietnie obrazuje to
wypowiedz jednego z uzytkownikéw samochodu:

(Kaovietz): Od zawsze jezdzitem Fiaciorami i na poczqtku (1997-98) bywato
roznie - przewazat usmiech politowania sqsiadow, teksty typu "kup golfa" itd. Pozniej,
gdy 125-tki zaczety masowo znikac¢ z drog, zaczeto sie to stopniowo zmieniac, a
wypucowany Fiacior przyciqgat wzrok. Pod koniec mego pobytu w Polsce (2004-05) nie
udawato sie zatankowac bez pogadanki o aucie, zdarzali si¢ ludzie Scigajqcy mnie po
miescie, zZeby potem pogadacé na postoju. Rodzina jakos zawsze w miare pozytywnie
podchodzita do sprawy, a moja Kobieta rozumie zajoba i tak po cichu tez kocha klasyki.

Przy okazji poruszania watku o Fiacie 125p warto spojrze¢ na rodzima
motoryzacje z perspektywy rynku migdzynarodowego i zestawi¢ jej obraz oficjalny z
obrazem rzeczywistym. Ogladajac zagraniczne prospekty polskich aut, uderza to, w jaki

spos6b byly one przedstawiane...

POLSKI
Sy, N 125 | i

et 1500 et 1500

quel caractére!

e, -
RALLYE MONTE CARLD - 1972

er Classe 1300 & 1600 cc
Mucha - Janorowilz
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Na prospekcie tym widzimy kolorowa fotografi¢ przedstawiajaca oba modele
Fiata (kombi i limuzyna). Zajmuje ona 1/3 strony. Nizej umieszczono mniejsze zdjgcie,
na ktérym znajduje si¢ Fiat w otoczeniu rajdowym. Oprécz tego przykuwaja uwage
jaskrawozotte nagtéwki, wrecz krzyczace do nas i zachwalajace zalety auta (m.in.
charakter, ekonomike, komfort).

Wigksza fotografia, to kolejny przyktad ,,scenki rodzajowej”, przedstawiajacej
mtodych, aktywnych i maj¢tnych ludzi, odpoczywajacych na tonie natury. Sa ubrani
zgodnie z moda wczesnych lat 70-tych. Rados$¢ i zadowolenie bije z ich postaw i twarzy.
Komunikat jest czytelny — fo auto dla ludzi wiedzqcych, co dobre, koneserow motoryzacji,
prawdziwy przebdj, ktory kazdy chce i musi mie¢! Wspomniane nagtéwki pomagaja w
takim mysleniu. Fotografia ponizej serwuje nam jeszcze jedna wskazowke — to auto ma
korzenie sportowe. Sukcesy odniesione w stynnym Rajdzie Monte Carlo powoduja, Ze
kazdy prawdziwy mezczyzna przychylniej spoglada na prezentowane auto. W
rzeczywistosci sukcesy te byly nieco wyolbrzymione — FSO wystawilo swoje auta w
migdzynarodowych rajdach, po to by ,,podkreci¢” promocj¢ Duzego Fiata poza Polska,
ale model ten w poréwnaniu z konkurentami z Zachodu byl nieco przestarzaty
konstrukcyjnie, przez co nie odniést oszatamiajacych sukcesow.

Prawde¢ powiedziawszy, nie sa znane przypadki, azeby w Polsce kiedykolwiek
Duzego Fiata wykorzystywano do rekreacji, zwlaszcza biorac pod uwage model kombi,
najczesciej uzytkowanego do kresu swych dni jako typowy ,,wot roboczy”. Takze, jesli
chodzi o sport, to Fiatami $cigali si¢ nieliczni szczg$ciarze, ktérym udato si¢ dosta¢ do
zespolu fabrycznego FSO oraz Smiatkowie jezdzacy prywatnie, ktérych mozna bylo
policzy¢ na palcach jednej reki.

Myslac o fiacie najczesciej przychodzi nam na mysl inny obrazek, ktéry znamy z

wlasnego podworka, ulicy, nijak nieodnoszacy si¢ do kolorowego folderu.
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Zdjgcie przedstawia ulice w Warszawie (widoczny napis na drzwiach taksowki).
W centrum, na pierwszym planie widzimy starsza kobietg, ktéra najwyrazniej prébuje
przejs¢ przez jezdnig. Obok stoi taksowka — Fiat 125p Kombi. Z prawej strony —
cigzarowy Liaz. Uwagg przykuwa scienny malunek — reklama Poloneza.

Na zdjeciu tym najbardziej uderza wszechobecna szaros¢. Tak wygladaty ulice
polskich miast (zreszta nadal tak wygladaja). Kobieta stojaca w $rodku, kojarzy sig z
metafora alienacji 1 zagubienia w wielkim 1 nieprzyjaznym miescie. Kazdy gdzies si¢
spieszy: taksowkarz po klienta, kierowca cigzarowki pedzi gdzie$§ ze skrzynkami. Tylko
staruszka wydaje si¢ tu zagubiona i zupelnie niepasujaca do tego miejsca. Chce tylko
spokojnie przej$¢ na druga strong.

Ciekawa jest rowniez reklama szlagieru zeranskiej fabryki, czyli wspomnianego
Poloneza. Ot6z auto to w momencie swojego debiutu z 1978 roku bylo sensacja nie tylko
w Polsce. Doceniono (mam tu na mysli zwlaszcza zagranicg) jego bogate wyposazenie,
przestronnos¢, komfort i rewelacyjny stosunek wszystkich swoich zalet (tak, pierwsze
Polonezy miaty ich sporo) do ceny. Jak si¢ mozna domysli¢, auto nie powstato z dobrego
serca wladzy wobec narodu. Ono wtasnie miato by¢ cennym dobrem wymienianym na
Zachodzie na jeszcze cenniejsze dewizy. Tak wigc, znowu tylko nieliczni mogli liczy¢
dostapienia zaszczytu kupienia/otrzymania samochodu. Reszcie spoleczenstwa musiato

wystarczy¢ ogladanie Poloneza podczas wizytacji partyjnych gosci lub na $cianach.
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Naturalnie réwniez Polonez z czasem zostat ,,odczarowany” i nie muszg chyba
opisywa¢ jak skonczyl. Polonez umozliwil za to polskiemu spoleczenstwu wjazd w

kapitalizm i1 temu poswigcg koncowke niniejszego rozdziatu.

5. Maluch

Podczas gdy statystyczny Niemiec miat dylemat czy wybra¢ bardziej sportowe
BMW 2002ti czy moze wigkszego i komfortowego Opla Commodore, Polak do wyboru
miat Trabanta lub 126p. Oba byly bezlitosnie wysmiewane (Dlaczego w Trabancie nie
jezdzi sie w pasach bezpieczenstwa? Bo wygladatby jak tornister, plus cala masa
dowcipéw o maluchu’), jednak to ten drugi obrést w naszym kraju legenda. Doczekat sie
sporej liczby piosenek na swoj temat (Spiewali o nim migedzy innymi Big Cyc, Perfekt,
Andrzej Rosiewicz), wystapit w niezliczonej ilosci filméw (od przedstawiania jako
obiektu pragnien w ,,Czterdziestolatku”, do jego catkowitego upadku, wrgcz publicznego
ukamienowania w ,,Nic $miesznego”), nawet Bohdan Smolen w TEY-u ,,odegral” jego
role na scenie.

Zastanawia¢ moze dzi$, a nawet nieco bawi¢, jak mozna bylo stwierdzi¢, ze
maluch wyglada nowoczesnie 1 fadnie. Proszg zatem zwrdci¢ uwage na fakt, ze Fiat stynal
w tamtych latach z produkcji matych zgrabnych i cenionych wtasnie za design aut
miejskich. Chociazby za Fiata 127, ktéry w 1972, wybrany zostal samochodem roku, a o
maty wlos powstawalby w Polsce. Maluch byl autem cieszacym si¢ sporym
zainteresowaniem, jeszcze przed prezencja, mial bowiem przejac schedg¢ po legendarnym
Fiacie 500. Oczekiwano rewolucji na miar¢ Mini, na prezentacji ujrzano jednak raczej
ewolucje ,,piecsetki”. Silnik pozostal z tylu, klaustrofobiczne wnetrze pozostato. Catos¢
jednak ubrano w modne dwubrylowe nadwozie. Przez wzglad na przejeta po poprzedniku
konstrukcje, auto byto tanie. Posiadato zatem wszystko, czego si¢ oczekiwato od tego
rodzaju samochodu. Sprzedawatlo sig jak swieze buteczki. Fiat 126p, ktéry powstawat w
polskich fabrykach, byl prawdziwie §wiatowym autem i odniést miedzynarodowy sukces.

W kraju auto wywotato powszechny entuzjazm. Po pierwsze dlatego, ze byto. Ta
akurat cecha pozostata gtéwna zaleta Malucha na bardzo diugie lata. Po drugie bylo

tadne, co w jaki§ sposéb udowodnitem wyzej. Po trzecie bylo tak inne od tego

33 Jest to polski fenomen. Przewrotne poczucie humoru Polakéw byto sposobem radzenie sobie z takim a
nie innym obrazem rzeczywisto$ci. Wspomniane dowcipy o Fiacie 126p doczekaty si¢ wielu zestawien
ksiazkowych, zapoczatkowanych w 1978 roku, wydana przy wspétudziale (!) zarzadu FSM publikacja pt.
,»126 dowcipéw o 126p”. Jest to przypadek niespotykany w $wiecie motoryzacji, azeby sam dyrektor
fabryki samochodéw, obejmowat pieczg nad projektem z gruntu wySmiewajacym jej sztandarowy produkt.
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wszystkiego, co poruszato si¢ po polskich drogach. Wyobrazmy sobie, ze teraz nowy
model auta pojawia si¢ raz na 20 lat i jest to jedyny dostgpny samochdd dla ludu. Pozwala
to zrozumie¢ mitos¢ Polakéw do malego Fiata. Interesujace byly pokazy auta,
organizowane przez wtadze. Byly to istne festyny, w przyspiewkami, zagryzkami i
przemowami lokalnych dziataczy. Na Zachodzie rzecz nie do wyobrazenia. Tam byt on
traktowany raczej jako drugie lub nawet trzecie w rodzinie, bardziej jako autko na
zakupy. U nas bylo inaczej. Ciagal przyczepy, stuzyt jako furgonetka, wéz rekreacyjno-
wakacyjny. Stat si¢ autem niemal do wszystkiego. Oczywiscie, gdy udato si¢ go zdoby¢.

Obietnica posiadania wilasnego fiata 126p byta czgsto wykorzystywana do

zwalczania stabosci spoteczenstwa. Na przyktad, do przedstawionej ponizej:

NIE PIJE,

BO ZBIERAM NA:

Obrazek ten zdaje si¢ sugerowac, ze w tamtym okresie jedna mrzonka tworzyta
kolejng. Nardd liczyl, ze tatwo otrzyma malucha, wiadza, ze fatwo wypleni niszczacy
naldg. Czgsto pojawialy sig plakaty i tabliczki, nawotujace do trzezwosci. Kierowco, w
Twoich rekach zdrowie o Zycie Twoje i pasazerow. Nie uzywaj alkoholu —gtosity hasta
umieszczane w garazach i warsztatach

Jak wiemy jednak Maluch z czasem popadl w nietaskg. Podobnie jak bylo z
Syrena, nasz przewrotny nardd, nie potrafit go akceptowac przez kolejne 20 lat. Mimo ze
kazdy go miat, kazdy tez szczerze go nienawidzit, zwlaszcza, gdy po raz kolejny zerwata
si¢ linka od rozrusznika i trzeba bylo silnik odpala¢ kijem od szczotki, lub gdy znéw na
glowe opadia podsufitka. Ma to niestety swdj zwiazek z jakoscia produkowanych w

Polsce Maluchéw. Jak juz wspomniatem przy okazji pisania o FSO, w FSM byly podobne
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problemy. Najgorsze byty auta z lat 80-tych. Szczesliwcy, ktérzy mieli w miarg
bezawaryjne 126p, najczesciej kupili je jeszcze w poczatkowym okresie produkcji. Co
ciekawe, wybaczali oni wtedy czgsciej wady konstrukcyjne malucha, na czele z ciasnota i
mierna dynamika, chwalili go np. za zwrotnos$¢ i porgcznos$¢. Taka to wybidrcza mitosé
byta. Fenomen Malucha w Polsce dowcipnie opisuje jeden z uzytkownikéw forum
youngtimer.pl:

(Lucky) Wtasciwie kazdy powinien przejs¢ w swoim Zyciu przez malucha... Tak jak przez
ospe. Dostaniesz nieztq szkote panowania nad autem w zakretach, nauczysz sie podstaw
"mechaniki", uodpornisz sie na wszystkie choroby gornych drog oddechowych i staniesz
sie prawdziwym mezczyzng - uwalonym w smarze, zapijajqacym smutki i kurwujqcym co

drugie stowo.
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V. Zycie codzienne.

1. Niuanse otaczajacego swiata

W okresie matlej stabilizacji Gierek chciat by¢ postrzegany jako przywddca
nowoczesny i otwarty. PRL miata by¢ normalnym europejskim krajem, znajdujacym si¢
wsréd dziesigciu najlepiej rozwinigtych gospodarek §wiata; miata sta¢ si¢ tak zwana
,»druga Japonia”. Propaganda wszelkimi srodkami masowego przekazu przypominata o tej
idei. Tysigce ton czarnego zlota, §wieza surowka z nowego pieca hutniczego,
gospodarskie wizyty pierwszego sekretarza, nowe zaklady, uruchomienie produkciji,
sukcesy budowniczych Polski Ludowej. Wegiel mial zabezpieczy¢ przysziose,
technologia wielkiej ptyty miata w koncu rozwiaza¢ odwieczny problem mieszkaniowy.

Lata 70-te to takze przetlom w podejsciu do samochodu. Wtedy rozbudzone
zostaly ogromne potrzeby konsumpcyjne, gtéwnie na skutek kontaktu z kultura Zachodu.
Istotnym faktem historycznym rzutujacym na polskie podejscie do konsumpcji, byty takze
masowe przesiedlenia majace miejsce w czasie wojny oraz tuz po niej, a takze masowy
odptyw ludzi ze wsi do miast. Sprzyjato to, zrywaniu wigzi rodzinnych oraz regionalnych,
przez co zwigkszata si¢ ,,podatno$¢ na uniformizujace wplywy wzoréw kultury
masowej.”>* Z czasem, owe wzorce wytworzyly w spoleczenstwie potrzeby, ktérych
system nie byl w stanie zapewni¢. Przecigtny obywatel pragnat mie¢ dom, telewizor,
pralke 1 samochdd, bo widzial, ze inzynier Karwowski ma takie same. ,,Co za
inzynierowa, jak lodéwki nie ma.”

Zycie nie byto jednak tak kolorowe jak pokazywala telewizja. Przede wszystkim
trzeba bylo radzi¢ sobie z podwyzkami cen najbardziej podstawowych produktéw,
ciaglymi brakami, czy zjawiskiem kupowania spod lady. Zdobycie chocby stynnego
papieru toaletowego wymagato nie lada wysitku i sprytu. Dlatego tez mato, kto myslat o
luksusach. Starano si¢ jednak budowa¢ pewna pozycje rodziny. ,,Mamy tu na mysli jej
prestiz spoleczny, szacowany na podstawie trwatych i rozpoznawalnych dla otoczenia
cech, takich jak: styl zycia, zesp6t preferowanych wartosci, sposéb ubierania si¢ i
spedzania wolnego czasu czy charakter tradycji rodzinnej, pozwalajacych na symboliczna

identyfikacje rodziny w terminach jej potozenia spotecznego.™

My, Bojar, Rodzina i zZycie rodzinne, 1991, str. 39
> Autentyczny cytat z wywiadu, [za:] H. Bojar, str. 53
% tamze, str. 35
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Auta z reguty dostgpne byly dla wybrancéw, najczesciej nabywane za talony.
Zeby je zdoby¢, praktykowano zapisywanie sig¢ do Partii. Uczestnictwo w niej bylo
skutecznym sposobem na zdobycie korzysci materialnych. Przekupstwo polityczne
wiazalo si¢ takze ze zdobywaniem przydzialéw na mieszkanie, awansem zawodowym,
badz zagranicznymi wczasami.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze gros spoleczenstwa nie odczuwato dotkliwie braku
samochodu. Dzi$ trudno nam to zrozumie¢, ale w tamtych czasach, gdy auto byto dobrem
luksusowym, przecigtny obywatel mégt po prostu nie odczuwac jego braku, bo nie

wyobrazat sobie takiego stanu rzeczy, ze te auto posiada.

2. Autostop, czyli ,,podréz za jeden usmiech”

Idea narodzita si¢ w 57 roku z inicjatywy studentow, ktdrzy zainteresowali nim
czasopismo ,,.Dookota swiata”. Gtdwna idea przedsigwzigcia byto utatwienie mlodziezy
poruszania si¢ po kraju w tani i prosty sposéb. Pomyst uzyskat ideologiczny patronat
socjalistycznych struktur mtodziezowych. Odgérne regulacje obejmowaly posiadanie
imiennej legitymacji, ktérej nie wolno bylo uzycza¢ innym osobom. Autostopowicz, ktory
zapomnial ksiazeczki miat z reguly do czynienia z milicja. System ten umozliwial lepsza
kontrol¢ nad mtodzieza. Z kolei kierowcy zbierali kupony i uczestniczyli w losowaniu
nagrod. Podrézowano gtéwnie cigzaréwkami, jako ze osobowych i prywatnych aut byto
w latach 60-tych jeszcze niewiele. W ksiazeczce znajdowaty si¢ réwniez ,teksty o

rozkwicie socjalizmu”. Rozkwit autostopu nastapit w latach 60-70.

3. ,,Wywczas”
Kolejnym zagadnieniem zwigzanym z motoryzacja, ktory niewatpliwie zastuguje na
zainteresowanie, jest turystyka polska okresu PRL-u. Doskonala jej kwintesencja jest

nastgpna fotografia Niedenthala.
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Widzimy tutaj fragment auta, konkretnie Warszawy. Jest ono poobwieszane
przeréznymi szmatkami, majtkami, kalesonami i tym podobnymi. W tle wida¢ ttumy
kolorowo ubranych oséb idacych w tym samym kierunku. Uwagg przykuwa plansza,
rodzaj wspolczesnego bilboardu, z napisem PRL. Wnioskujg, ze jest to widok
przedstawiajacy ,,krajobraz wakacyjny”’; okolice jeziora, miejscowos$¢ wypoczynkowa.

Samochéd widoczny na pierwszym planie, jest idealna metafora
»peerelowskiego wywczasu”. Rzadko si¢ zdarzalo, azeby familia jezdzita na wypoczynek
wlasnym autem. Jesli juz, czgSciej odbywato si¢ w znacznie bardziej ekonomicznym
Fiacie 126p (wakacyjne eskapady tym samochodem urzadzane w tamtych czasach
zastuguja na napisanie oddzielnej pracy) lub za pomoca kolei. Jesli jechato si¢ Warszawa,
nawet juz do$¢ zmegczong cigzkim zywotem (wida¢ korozj¢ toczaca auto), byt to peten
,luksus”. Jechato sig, bowiem autem wielkosci przyczepy kempingowej. Zatem jako taka
przyczepa bylo traktowane. Cata rodzina miescita si¢ w nim wygodnie, byta olbrzymia
ilo§¢ miejsca na bagaze, auto bylo bardzo komfortowe. Jak widaé, réwniez bardzo
praktyczne (w czym pomagata pomystowos¢ naszych rodakéw). Widzimy niespotykane
wykorzystywanie klamek-skalpeli, wycieraczek, czy lusterek. Jak wspomniatem:
,»odziana” Warszawa i napis ,,PRL” z tylu, to przepigkny symbol wakacyjnej wyprawy.

Idealnym uzupetnieniem tego widoku bylby przebéj ,,Chatupy welcome to”.
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Zdarzaty si¢ réwniez przypadki uprawiania tak zwanej Wielkiej Turystyki, czyli
Gran Tourismo, polegajacej na luksusowych, jak na tamte czasy, podrézach
samochodowych. W 1964 roku, w Motorze®’ pojawit sie fascynujacy opis wyprawy
syrenka nad Balaton. Kazimierz Dziewanowski udowodnit wtedy, ze dla Polakéw nie ma

rzeczy niemozliwych.

> Motor nr 48 (657) 29 listopad 1964r
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VI. Media i kultura

1. Ballada o Fiacie 1 7 wspaniatych

Interesujacym przykladem zaprzggnigcia mediéw do celéw propagandowych
okazalo si¢ pobicie przez ekipie czotowych polskich kierowcoéw pod skrzydtami
zeranskiej fabryki trzech rekordéw $wiata w jezdzie bez przerwy na dystansach 25000
km, 25000 mil 1 50000 km. Ustanawianie tego rekordu miato iScie Swiateczng oprawg.
Zamknigto dla ruchu jedna nitke jedynej w tamtym czasie autostrady w Polsce,
mianowicie odcinek Wroctaw — Legnica. Wojsko dostarczyto namioty dla ekip
serwisowych, Motor publikowat szczegéty techniczne, opisywat sylwetki cztonkéw
ekipy, telewizyjni spikerzy namigtnie relacjonowali postepy i dramatycznie przedstawiali
wszelkie przeszkody, jakie stangly na drodze polskiego teamu. To tylko $wiadczy, jak
wiele uwagi poswigcono temu przedsigwzigciu. W efekcie cata Polska zyta owym
wydarzeniem. Lud chciatl igrzysk, wigc je otrzymal. Zupelnie mimowolnie, catkowicie
ignorowany poczatkowo pomyst, stat si¢ doskonalym sposobem na przystuzenie sig
zywotnym interesom partii Gierka, przyczyniajac si¢ do catkiem sprawnie
przedstawionego propagandowego betkotu na temat wielkosci polskiego przemystu
motoryzacyjnego. Trzeba jednak przyznaé, ze pobicie rekordu, to prawdziwy sukces
biorac pod uwage kontekst narodowosciowy. Zostal on bowiem zauwazony w §wiecie
(rekord byt uznawany przez FIA, czyli migdzynarodowa organizacj¢ samochodowa), a
jego twércami od A do Z byli Polacy. Zjednoczenie Przemystu Oponiarskiego Stomil
dostarczylo do przedsigwzigcia swoj najnowszy produkt, opony radialne S-90, nazwane
p6zniej Rekord, zaangazowalo si¢ w to wspomniane wojsko, cysterny z paliwem dowozit
CPN. Auto mimo, ze licencyjne, powstawato catkowicie w kraju. Jednak ttoki,
przektadnie i tozyska sa apolityczne. Funkcjonuja dobrze, lub zle, niezaleznie od
rzadzacej ekipy i ustalonej linii propagandowe;j. *®

Mozna rzec, ze Polacy udowodnili, ze wykazujac pelna mobilizacjg, potrafia
odnies¢ sukces. Przez diugi czas w polskich mediach byl to chgtnie wspominany fakt.
Uzytkownicy Duzych Fiatow oklejali swoje auta specjalnymi, okoliczno$ciowymi

naklejkami, powstawaly przer6zne proporczyki i flagi, ktérymi mozna bylo przyozdobié

38 Automobilista, 7/8/2009
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boczne szyby. Okazalo sig, iz po raz pierwszy w historii PRL, ludzie byli dumni z
pojazdu produkowanego w kraju 9,

Uznanie nalezy si¢ pomystodawcom przedsigwzigcia, ktdrzy zdotali przekonac
decydentéw do swojego pomystu. Jeden z nich, Marek Wachowski juz w 1959 roku
zaproponowat bicie rekordu Syrena oraz skuterem Osa na zeranskim torze. W odpowiedzi
styszal: czemu ma to stuzy¢? Jak wspominalem wczesniej, w tamtych latach nie byto
miejsca na uznanie dla motoryzacji, a co dopiero na takie inicjatywy. Stowo rekord
irytowatlo wiladz¢. Koniec koncéw, przejazdy zostaly zdefiniowane jako ,badanie
drogowe tygodnika Motor”® i nie zapisato sie¢ szerzej w masowej $wiadomosci.

Bardziej prozaiczng korzyscia z pobicia rekordu, byto zaprezentowanie produktu z
Polski zagranicznym klientom. Fiata nalezalo wypromowac za wszelka ceng. Sobiestaw
Zasada wraz z ekipa wiedziat, ze dzwignia handlu jest reklama. Auto z Polski bylo w
swoim czasie konkurencyjne, jesli chodzi o stosunek ceny do jakosci i komfortu, jaki soba
prezentowalo. Potrzebny byl impuls, zeby zwréci¢ nan uwagg. Pobicie rekordu
ustanowionego wczesniej przez ceniona Simcg, byl strzalem w dziesiatkg. Jak
wspomniatlem wczesniej, 125p $wietnie sprzedawat si¢ we Francji i w Wielkiej Brytanii,
dostarczajac polskiej gospodarce znaczne ilosci cennych dewiz.

Na marginesie, az trudno sobie wyobrazi¢, zeby jaki§ zachodni producent
otrzymywat tak potgzne wsparcie calej rzeszy organéw panstwowych dla promocji swego

produktu. Polak potrafi, to fakt. Tylko, dlaczego czyni to w tak kuriozalny spos6b?

% Automobilista 7/8/2009
0 tamze
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Pokazywano Polske taka, jaka miata by¢, a nie taka, jaka byla w rzeczywisto$ci.
Komiczne z dzisiejszego punktu widzenia przedstawianie ,,rozwoju” polskiej mysli

techniczne;j.

2. Reklama

Reklama pojawiata si¢ w pismach typu Przekrdj i kierowana byta gtéwnie do
0s6b hojnie zaopatrzonych w dewizy. Zdawano sobie sprawg, ze sa w kraju ludzie majacy
spore mozliwosci finansowe. To, Ze oficjalnie taka prywatna inicjatywa byla tgpiona,
wcale nie oznaczalo, iz jej sila nabywcza miataby pozosta¢ niezauwazona przez specow
od sprzedazy zeranskich produktéw. Polmot byl przedsigbiorstwem zarzadzanym w
catkiem cywilizowany, wrgcz zachodni sposéb. Sprzedaz na rynkach zagranicznych szta
bardzo sprawnie, foldery zachwalajace zalety aut, reklamy prasowe na europejskim
poziomie, pokazy prasowe. Wszystko to skutecznie oddzialywalo na potencjalnych
klientow. Dodatkowym impulsem do zwrdcenia uwagi na polski produkt, w tym
przypadku Fiata 125p, byt wspomniany, szeroko nagtosniony w Swiecie rekord w jezdzie

nonstop autem fabrycznym.
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3. Film

W okresie gierkowskim, samochdd dziatat juz na powszechna wyobraznig, wigc
mozna go bylo z powodzeniem wykorzystywa¢ w tworzeniu mitu szczgsliwosci, jaka
panowa¢ miata w Polsce Ludowej. Telewizja §wietnie si¢ nadawata do przedstawiania
spoteczenstwu wzorcow idealnych.

Pierwszym, idealnym wrecz przyktadem Polaka z krwi i ko$ci, ze swoimi zaletami
jaki 1 przywarami byt Stefan Karwowski, stynny 40-latek, grany przez Andrzeja
Kopiczynskiego. Inzynier doskonaty, w rozumieniu wiadz oczywiscie. Mimo ze Jerzy
Gruza czegsto puszczal oko do widza i serial niewatpliwie bawil, pewne aspekty $wiata
przedstawionego, sa dzi$ mocno dyskusyjne. Pogarda dla prywaciarzy (szwagier Stefana,
grany przez Janusza Gajosa to swego rodzaju typ idealny znienawidzonego badylarza),
zachwycanie si¢ Owczesnymi inwestycjami w infrastruktur¢ 1 pokazywanie pigknej,
tetnigcej zyciem stolicy. Rzeczywisto$¢ byta nieco inna.

Inne seriale przedstawialy na przyktad do$¢ negatywny obraz wiascicieli aut
zachodnich. Warto chociazby przytoczy¢ marki samochodéw, ktérymi poruszali sig
przeciwnicy porucznika Borewicza w ,,07 zgto$ si¢”. W przyttaczajacej wigkszosci byly
to auta Zachodnie.

Interesujacy jest film ,,Nie lubi¢ poniedziatku”. Mozna tam zobaczy¢ Mikrusa
chowanego na parkingu pod plandeka w ksztalcie amerykanskiego auta, pomystowych
ztodziei samochodéw (oczywiscie preferuja modele zachodnie), badz przykiad
wscieklego taksOwkarza w Warszawie, Scigajacego Bogu ducha winnego klienta.
Tematyka takséwkarska byta dos¢ popularna w tamtym czasie. W ,,Brunecie wieczorowa
pora”, wtasciciel taryfy przegania potencjalnego zainteresowanego kursem, twierdzac, ze
,hiedziela, to wolny”.

Bedac przy temacie polskiej kinematografii, jednoczesnie wspominajac o
takséwkach w filmie, nie sposéb nie poswigci¢ osobnego akapitu nietuzinkowej postaci, o
umysle celnie i niezwykle bezlitosnie obnazajacym absurdy éwczesnej rzeczywistosci,
mianowicie Stanistawowi Barei. Niewiele oséb wie, iz byl on wielkim fanem motoryzacji
1 wszystkiego, co z nig zwiazane. Jezdzit niespotykanym w Polsce, mercedesem 230S.
Warto przyjrze¢ si¢ dokladniej jego filmom i dostrzec w tle gléwnej fabuty, obok gagéw
kpiacych z catej masy absurdéw, prawdziwie socjologiczne przeswietlanie otaczajacego
$wiata. Doskonala satyra na obraz motoryzacji tamtych lat jest serial ,,Zmiennicy”. To

najbardziej ,,samochodowy” obraz w polskiej kinematografii 1 kolejny, w ktérym
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pojawiaja si¢ taksOwkarze. Przedstawiony tam $wiat, dzi$§ moze bawic, ale jak najbardzie;j
byt zblizony do 6wczesnej rzeczywistosci. Rowery byly najpopularniejszym $rodkiem do
przemieszczania si¢ kotowego. Podr6z ze wsi do miasta opierata si¢ na schemacie —
rower, 16dka, autobus podmiejski, pociag, tramwaj mpk, (gdy zepsuty, to autobus miejski)
i w koncu takséwka, obstugiwana przez ,,pana i wtadcg”. W serialu przedstawiono postoje
taxi, na ktorych to klienci czekali na taksowkarza, nie odwrotnie. Na murach widoczne
byly napisy ,,0szczedzajac paliwo dalej pojedziesz”. Urzg¢dnik panstwowy, zamawiat
sobie juz wieczorem radio taxi, zeby z rana nie sta¢ jak lud, po dwie godziny, zeby dosta¢
si¢ do pracy oddalonej o ,te glupie 5 km” (przytyk do niedotg¢znej komunikacji i
urbanistycznych rozwiazan). Przewodniczacy partii jezdzit Fiatem 132 (pisalem
wczesniej, dlaczego). Handlarz samochodami, przedstawiony zostal do$¢ stereotypowo, z
duzym przymruzeniem oka, niemniej Bareja miewal do czynienia z takimi typami, co
pozwala sadzi¢, ze jednak sporo tu realizmu. Sprzedawca zachwala VW Garbusa, wytwor
znienawidzonego przez wladzg¢ imperialistycznego zachodu, jako dobra, solidna,
niemiecka robotg, bo liczy si¢ marka. Podkresla, ze silnik jest z tylu, wigc w razie
zderzenia czotowego si¢ nie uszkodzi, zima odpada problem z deficytowym borygo, bo to
w koncu chtodzony powietrzem motor. Przyznaje na koncu, ze mlody to on nie jest, ale
»mato jezdzony”, 80 tysigcy km 1 ani centymetra wigcej, nie wspominajac, ze w Garbusie
licznik zeruje si¢ po 99 tysiacach. Stwierdza tez, ze w kazdym komisie znajdzie sig
czgsci, a w kazdym warsztacie dokona si¢ naprawy — to tez nie do konca prawda.
Zdobycie czgsci do auta zachodniego w tamtym okresie to byta droga przez meke. Jazda
prébna nie byta mozliwa, bo akurat wyjezdzit caty przydziat. Gléwny bohater proponuje
wigc niedoszlym kupcom niemieckiej mysli technicznej, zakup duzego Fiata, ktérego
uzytkowat w przedsigbiorstwie taksOwkarskim, wycofanego po stuzbie w panstwowym
przedsigbiorstwie i wystawionego na publiczny przetarg. W tamtych czasach byt to
bardzo popularny spos6b na kupienie przyzwoitego auta. Taksowkarze dbali o swoje auta,
gdyz kazdy dostawat procent ze sprzedazy, wigc zalezato im na dobrym kliencie.

Pisa¢ o ,Zmiennikach” mozna w nieskonczonos¢. Krétki fragment, ktoéry
zamiescitem powyzej, pozwala spojrze¢ na tamte czasy z nieco innego punktu widzenia,
jak réwniez doceni¢ kunszt i niebanalne poczucie humoru twoércy serialu.

Oprocz Barei, znanymi mitosnikami motoryzacji bylty inne gwiazdorskie ikony —
na przyktad Agnieszka Osiecka miata Forda Taunusa, Maryla Rodowicz pokochata
Porsche, Kobiela poswigcit zycie (dostownie) BMW. Mozna uznaé, ze samochody

zachodnie upodobali sobie gtéwnie prywaciarze i artysci, pogardliwie nazywani ,.elyta”.
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Auta zachodnie nie cieszyly si¢ zbytnia popularnoscia, zwlaszcza po wprowadzeniu
instytucji domiaru, polegajacej migdzy innymi na opodatkowaniu luksusowych aut nie
wyprodukowanych w Polsce. Wtedy tez pojawila si¢ inicjatywa fabryki FSO, polegajaca
na kupowaniu we Wloszech Fiatéw 132, przyczepianiu im polskich znaczkéw i

sprzedawaniu jako produkt krajowy.
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VI. Schylek demokracji ludowej

Lata 80 byly okresem powszechnych niedoboréw w zaopatrzeniu. Towary
pierwszej potrzeby mozna bylo jeszcze w miarg¢ tatwo, cho¢ to naprawdg okreslenie na
wyrost, dosta¢ w miejscach ku temu przeznaczonych. Cé6z jednak miat zrobi¢ posiadacz
czterech koétek, poszukujacy dajmy na to uszczelki pod kape zaworowa do fiata 126p? I§¢
do cukiernika! Jak donosity kolejne numery Motoru z roku 1988, w miescie stotecznym
mialy miejsce permanentne problemy z ,rzucaniem towaru”. Dzi§ nazwalibySmy to
pewnie nieudolnoscia logistyczna. Redaktorzy magazynu, bedacy przenikliwymi
obserwatorami rynku czesci zamiennych do samochodéw osobowych, co rusz stwierdzali,
ze ,,zaopatrzenie kuleje”.

Tego typu publikacje opisujace codzienne problemy zmotoryzowanych byty
codziennoscia. Lamy czasopism typu Motor, byly jedynym miejscem, w ktérym
zainteresowani motoryzacja, mogli podzieli¢ si¢ swoimi troskami. Byta to swego rodzaju
platforma, umozliwiajaca uswiadomienie przeci¢tnemu Kowalskiemu, ze jego problemy
w zaopatrzeniu si¢ w akumulator przed zima, badz w zdobywaniu kartek na paliwo nie sa
znane tylko jemu. Cata masa zmotoryzowanych borykata si¢ z podobnymi
przeciwnosciami. Jes§li doda¢ do tego permanentne przyktady narzekania na obstuge
warsztatow, uzyskamy w miar¢ wyrazny obraz tamtych czasow.

Ponadto, w latach 80-tych, w czasach podwyzek, wzrastala liczba oséb
rezygnujacych z wydatkowania pienigdzy na ustugi. Towarzyszyla temu ,,renaturalizacja
spozycia, czyli powr6ét do zaspokajania potrzeb rodziny poprzez prace wlasna, co
niepomiernie zwigksza zakres czynnosci, jakie wykonane musza by¢ w domu.”®!
Przeprowadzone woOwczas badania wykazaty, Ze oprocz przetwarzania owocow,
wlasnorgcznych remontéw mieszkan, szycia itp., az 70-80% gospodarstw naprawiato i
konserwowato samochody we wtasnym zakresie. Renaturalizacja spozycia oznaczata
rOwniez tendencje do ,,0szcz¢dnego uzywania juz posiadanego sprzgtu gospodarstwa
domowego ze wzgledu na jego wysokie ceny 1 wysokie koszty nalpralwy.”62

W dzisiejszych czasach, gdy Internet stat si¢ medium powszechnym i dos¢
szeroko dostgpnym, gdy oferta for internetowych, klubéw, list dyskusyjnych wprost

przytlacza swoja ré6znorodnoscia, bardzo trudno wyobrazi¢ sobie, ze jeszcze 15 lat temu,

jedyna forma kontaktu z innymi uzytkownikami samochodéw, byty specjalnie do tego

oy, Bojar, Rodzina i zycie rodzinne, 1991, str. 44
62 tamze, str. 47
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przeznaczone kolumny w Motorze. Lektura owych anonséw nieodparcie przywotluje na
mysl poréwnanie do wspétczesnych portali traktujacych o motoryzacji. Dzisiejsze fora to
rozwinigte na miar¢ wspolczesnych czasOw miejsca wymiany mysli, dzielenia sig
problemami platformy, ktére wywodza si¢ z kacikow pod tytutem ,listy”, jakie
znajdowaly si¢ w Owczesnej prasie. Warto uzmystowi¢ sobie ten przeskok. Powréce do

niego w dalszej czg$ci pracy.
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VIII. Co nam zostalo z tych lat?

Przejscie przez Polske transformacji ustrojowej, précz oczywistych zmian w
statusie poszczegdlnych grup spolecznych, miato takze swoje odbicie w obrazie naszych
ulic. Jak wspominalem wczesniej, przy okazji pisania o sprzedazy Poloneza w poczatkach
gospodarki wolnorynkowej, znaczna cz¢$¢ spoteczenstwa z obtedem w oczach rzucita sig
na wytegsknione auta z Zachodu. Owszem, byly one juz wcze$niej znane, z tym ze dopiero
teraz mogly poptyna¢ szeroka rzeka. Luki w przepisach celnych, ktdére praktycznie
natychmiast wyweszyli przedsigbiorczy obywatele, momentalnie doprowadzity do zalania
rynku setkami tysiecy ,,rozbitkéw” i ,,sktadakéw”. Te pierwsze pojawity sig, gdy polscy
blacharze 1 lakiernicy zwietrzyli niezly interes 1 spostrzegli, ze rozbite auta w Niemczech
mozna kupi¢ za grosze, gdyz tam nikomu nie optaca si¢ remontowa¢ nawet niewielkich
uszkodzen. W kraju mozna je byto tanim kosztem ,,przyszykowac”. Powszechne byto
sktadanie aut z kilku sztuk, naduzywanie szpachli, drutu i innych wynalazkéw. Dziesiatki
tysigcy aut, ktére powinny byty trafi¢ do huty, zostato w ten sposéb wskrzeszonych i gros
z nich do dzi$ zostawia po 4 slady na polskich drogach.

Drugie z kolei narodzity si¢ w zwiazku z nalozeniem wysokich cet na
sprowadzane auta, przez co sprytni handlarze rozbierali je tuz przed granica, po czym
wwozili do kraju jako czgsci zamienne. To wilasnie wtedy, na poczatku lat 90tych
powstaly pierwsze fortuny zbudowane na sprzedawaniu marzen o wilasnych czterech
kétkach. Samochdd to w koncu wolnos¢, wigc kazdy chce go mie¢. Rosnacy dobrobyt
wytwarza rosnace zapotrzebowanie na auta. Wtedy wilasnie w Polsce ta zalezno$¢
zadomowita na dobre. Ubocznym skutkiem byt tylko delikatnie zakrzywiony jej obraz,
uksztattowany przez typowo polskie warunki.

Dzi$, spora cze$¢ z warsztatow, ktére zaczynaty swe podwoje w tamtych czasach,
ma juz wyrobiona, ugruntowang marke, a przede wszystkim lata do§wiadczen za soba.
Nie bez powodu nasi specjalisci od remontowania samochodéw sa uwazani za
najlepszych w Europie.

Inna, ciemna karta przemian gospodarczych w Polsce byla z kolei zastraszajaca
ilo$¢ kradziezy samochodéw. Polska stata si¢ gtdbwnym szlakiem przerzutowym trefnych
aut pochodzacych z Niemiec, do odbiorcéw na Wschodzie. Spora liczba pozostawata tez
w kraju, o czym $wiadczyly wyniki wyrywkowych kontroli na najwigkszych gietdach

samochodowych, migdzy innymi w Stomczynie, badz w Poznaniu. Zawsze znajdowano
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auta o podejrzanej przesziosci. Konczyty one na policyjnych parkingach, przetadowanych
jak nigdy dotad. Pelne byly luksusowych aut: Mercedeséw, BMW, Audi, a nawet
Porsche. Nasi specjalisci potrafili ,,ztama¢” kazdy woéz. Nie bez powodu w Niemczech
zapanowala psychoza strachu przed Polakiem-ztodziejem samochodéw, ktéra
przeksztalcila si¢ z czasem w gtdwny stereotyp dotyczacy naszej nacji. Z tamtego okresu
pochodzi tez stynne niemieckie powiedzenie: heute gestollen, morgen nach Polen.
Niestety, tak ,,dobra” renom¢ mamy tam do dzis.

Zmiana warty na auta zachodnie, spowodowata upadek prestizu aut pochodzacych
z produkcji krajow demokracji ludowej. Najdobitniej swiadczyt o tym sposéb, w jaki
zakonczyt swgj zywot Fiat 125p. W 1991 roku nikt nie chciatl kupowac tego modelu, a
place zeranskiej fabryki przepelnione byly niesprzedanymi egzemplarzami. Nalezato
zakonczy¢ produkcjg, a pozostate auta posprzedawa¢ w promocjach. Podobny los spotkat
Trabanta w Niemczech. Naturalnie, na te wydarzenia wptyw miaty takze inne czynniki, w
tym opisywana juz przeze mnie wczesniej starannos¢ produkcji.

Nieco inaczej byto z Polonezem, ktéry z delikatnie przypudrowanym obliczem i
dodanym chwytliwym przydomkiem ,,Caro”, okazat si¢ hitem sprzedazy. Wybieraty go
osoby, ktore preferowaty auto moze posiadajace nizszy prestiz i jako$¢ niz uzywane auta
zachodnie, za to bedace pewne, nowe, i1 posiadajace, przynajmniej teoretycznie,
gwarancj¢. Podobny model preferencji Polakéw jest widoczny do dzis.

Sa bowiem aktualnie dwa modele posiadania auta w Polsce. Jedno, wywodzace si¢
jeszcze z czaséw PRL-u — auto kupuje si¢ na lata. Traktowane jest to jako inwestycja i
powodowane jest najczg¢sciej czynnikami ekonomicznymi. Wtedy zakupione jest auto
nowe, z salonu (czg¢sto na kredyt — jak najmniejszy, gdyz Polacy w przeciwienstwie do
Amerykanéw, staraja si¢ unika¢ zbytniego zadluzenia). Do tego typu uzytkowania
samochodu w okresie PRL-u nawiazuje takze Mirostawa Marody. Auto wtedy po prostu
BYLO, jako czynnik wysoce statusowy. Czgsto pehito tylko 1 wylacznie taka funkcje,
gdyz na uzytkowa jego wtasciciela nie byto juz stac.

Drugi model posiadania, wywodzacy si¢ z tesknoty za zachodnim modelem
konsumpcji, polega na tym, iz zmienia si¢ auta co rok, dwa. Z tym, ze gtdwna rdéznica,
pomiedzy podejsciem polskim a zachodnim jest fakt, ze u Polaka najcze¢sciej jest to auto
uzywane. By¢ moze powodowane jest to strachem przed zaciaganiem kredytu. Jesli juz
zdarza si¢ zaciagna¢ kredyt na auto uzywane, musi on byc¢ jak najmniejszy. Czynnik
statusowy jest tu réwniez niezwykle istotny, bowiem im starsze auto, tym lepszej moze

by¢ marki.
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Interesujaco przedstawia si¢ obecnie obraz ,kultury sprzedawcéw” samochodéw
w komisach. Jak zauwaza Rafat Drozdowski®, wspétczesni handlarze, tworza niezwykle
barwne twory, bedace mieszaning nalecialoSci wzorowanych na kapitalistycznym modelu
prezentacji produktu z polska, siermi¢zng ,tutejszoscia’. Powstaje nowomowa, jezyk
bedacy kodem, zrozumiatym tylko dla wtajemniczonych. Postronni czg¢sto nie rozumieja
okreslen typu bezwypadek, klima, fele, alusy, full wypas, petna elektryka i automatyka,

central zamek, tudziez zwrotOw typu ,,nic nie stuka, nic nie puka”.

% R.Drozdowski, Obraza na obrazy, 2006, str.178
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X. Tuning — ewolucja zjawiska

1. Wstep

Jednym z najciekawszych i najbardziej barwnych elementéw rzeczywistosci
motoryzacyjnej w Polsce jest tuning, a przede wszystkim jego bardziej swojska odmiana,
mianowicie ,,wiejski tuning”. Przytocz¢ na poczatku wypowiedz Marka Krajewskiego,
trafnie oddajaca ducha tego zjawiska. Uwaza on, ze ,,fascynujace sa drobne codzienne
gesty, ktére przeprojektowuja przedmioty, nawet wowczas, gdy dzialanie to jest
amatorska prowizorka, albo gdy jest ono skutkiem koniecznosci radzenia sobie w sytuacji
braku $rodkéw finansowych. Te drobne gesty maja w sobie ogromny potencjat
emancypacyjny i pomimo tego, ze nie zostaly one pomyslane jako polityczne, to sa nimi,
bo wymagaja one zawsze wyjscia poza porzadek i dostrzezeniu w nim zbioru mozliwosci,
a nie koniecznos$ci. Upowszechnienie takich praktyk jest oczywiscie niebezpieczne dla
systemu, poniewaz oznacza powr6t do tradycyjnej mentalnosci zgodnie z ktdra wszystko,
co istnieje, istnieje po co$. Niczego wigc nie nalezy wyrzucac, bo zawsze si¢ moze kiedys
przyda¢. Wystarczy tylko troch¢ wyobrazni i trudnej do opanowania zdolnosci kontroli

nad przedmiotami, polegajacej na nadaniu im dowolnej funkcji i przeznaczenia.”**

2. Estetyczne uposledzenie?
Auta poddane tego rodzaju modyfikacjom najczegsciej nie sg spdjne, jesli chodzi o
0gblny zamyst zmian, cz¢sto dodatki nie wspolgraja ze soba stylistycznie,. Spojlery badz

naktadki, zamiast podkresla¢ fabryczna linig, cz¢sto zakidcaja ja w bardzo razacy sposob.

3. Historia zjawiska

Modyfikacje samochodéw, czesto okreslane mianem wiejskiego tuningu, maja
swoje historyczne konotacje w minionym systemie. Wtedy najpopularniejszym autem byt
Fiat 126p, najczesciej w kolorze biatym, w fabrycznej konfiguracji. Uzytkownicy chcacy
nada¢ mu indywidualny rys, ratowali si¢ tym, co bylo. Rzadzita prowizorka. A byto
niewiele: niesmiertelne pieski z kiwajaca giéwka, gatki zmiany biegéw przypominajace
bursztyn z zatopionym autkiem, naklejki na przednia szybe¢ z napisem Polski Fiat.
Powszechnie pozadanym 1 wzbudzajacym zazdro$¢ nie do opisania, byly dodatkowe

reflektory Zelmot, montowane na przednim zderzaku. Jako ze czg¢sto byly kradzione, ich

% http://krajewskimarek.blox.pl/html
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wlasciciele niekiedy montowali drewniane zamienniki w oryginalnej ostonie. Wygladaty
jak prawdziwe 1 ktuly w oko sasiadéw, a w razie kradziezy strata byta niewielka...

Jak pisze Marek Krajewski na swoim blogu65, »prowizorka jest sztuka
improwizacji, ta ostatnia jest za$ przywilejem tych, ktoérzy perfekcyjnie kontroluja jej
srodki. Trudno o nia tam, gdzie rynek jest w stanie zaspokoi¢ kazda, najbardziej
nieprawdopodobng potrzebg. Warto wigc pamigta¢ o paradoksie zrdznicowanej,
zorientowanej na wyjatkowos¢ 1 unikalnos$¢ klienta, niszowej konsumpcji - mozliwos¢
realizacji kazdego pragnienia przez przedmioty oferowane na rynku to nie tyle znak
poszerzenia naszej wolnosci i uelastycznienia systemu, co raczej wyraz jego rosnacej

zdolnosci do programowania naszych dziatan przez dobra materialne.

4. Dzisiejsze umiejscowienie 1 obraz zjawiska.

Z czasem tuning w Polsce ewoluowal, zwtaszcza wpltyw na owy proces miato
otwarcie si¢ Polski na Zachdd. Poczatkowe, bardzo nieporadne proby kopiowania
trendéw zachodnioeuropejskich, obficie okraszone polska zdolnoscia do przesady i
brakiem estetycznego umiaru, bedace ogoélnokrajowym trendem tuningowym, po
dekadzie prob i btedow, przeksztalcity si¢ w 3 zauwazalne kategorie.

Pierwsza kategoria, Scisle wywodzi si¢ ze wspomnianej historii. Mianowicie
polega ona na montowaniu do auta wszelkiego rodzaju dodatkéw, ktére wpadna w re¢ce.
To wtasnie Wiejski Tuning (WT). Witasciciele zmodyfikowanych w ten sposéb aut,
najczgsciej pochodza z mniejszych miejscowosci, badz wiosek (stad okreslenie, nieco
pejoratywne, dla owego trendu). Jesli sa z wigkszych miast, pojawiaja si¢ najczgsciej w
ubozszych dzielnicach (w Poznaniu zagl¢biem aut tego typu, jest Wilda i Lazarz).
Trudnym do zweryfikowania przypuszczeniem, jest teza iz osoby te nie maja dostepu do
Internetu. WT w sieci jest bowiem naznaczony pig¢tnem obciachu i ,,kiczu totalnego™. Jest
wysmiewany bez litosci, bardzo ordynarnie i obcesowo. Podobnie jak traktuje sig
zjawisko mito$niczek biatych kozaczkéw. Kazdy osobnik o zdrowych zmystach,
wiedzacy o istnieniu stron typu wiejskituning.pl (nie istnieje juz ten konkretnie adres),
zanim cos do auta dotozy, zastanowi si¢ uprzednio kilka razy.

Interesujacym zjawiskiem, sa parkingi pod domami studenckimi w Poznaniu.
Jeszcze kilka lat temu akademiki Politechniki, badz AWF-u byly gesto obstawione

przeréznymi, cz¢sto niezwykle ,,migsistymi” przyktadami inwencji mito$nikow tuningu.

% http://krajewskimarek.blox.pl/html
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Dzi$, owszem, modyfikacje sa dos¢ powszechne, jednakze przyktady stricte bedace WT
mozna zliczy¢ na palcach jednej reki (1 zadne z nich nie ma miastowych tablic
rejestracyjnych).

Gatunek, bedacy nazywany mianem WT, jest moim zdaniem skazany na
wymarcie. Raz, z powodu wspomnianej ekspansji Internetu, dwa, z powodu pojawienia
si¢ programOw motoryzacyjnych traktujacych o tuningu. W Polsce jest to coraz
popularniejsza Operacja Tuning na TVN Turbo, szeroko informujaca gawiedz, co w
tuningu jest cool, zajefajne badz wyczesane. Prowadzacy program, raper Tede, na koncu
odcinka bezlitosnie wySmiewa przykltady modyfikacji znalezione w Internecie. Predze;j
czy poOzniej, cale spoleczenstwo begdzie wiedziato co wypada, a co nie.

W tej kategorii wyodrgbni¢ mozna dwie podgrupy mito$nikéw tuningu. Pierwsza
stanowia kierowcy starszej daty. Pamigtaja jeszcze zamierzchty PRL. Popularna
przerébka sa pokrowce — miski na fotelach, klujace w oko kotpaki, owiewki szyb,
przerézne naklejki, dokrgcane, blyszczace koncowki ukladow wydechowych. O ile
osobno nie raza, spotkane wszystkie razem, przekraczaja cienka linig, tworzac tzw.
choinke.

Druga grupa to mlodziez. Znacznie bogatsza w przyktady. Tutaj obowiazkowym
akcentem jest tak zwany bad-look, czyli zaklejone niekiedy do potowy przednie
reflektory, sprawiajace ze nawet poczciwe seicento wyglada groznie. Poza tym czgsto
kolpaki imitujace aluminiowe felgi, wspomniane koncéwki wydechu, przyciemnione
szyby (najczes$ciej wlasnorgcznie, przez co z estetyka ma to niewiele wspdlnego) naklejki
czgsto bardzo brutalnie przekraczajace granice dobrego smaku, imitujace blache
ryflowana dywaniki, uniwersalne naktadki na pedaly oraz gatka zmiany biegdéw, czgsto
r6znokolorowe dodatki do nadwozia, zdobyczne spojlery niepasujace do catosci auta,
naklejka imitujaca sportowy wlew paliwa, siatka we wszelakich otworach samochodu,
naktadki imitujace wloty powietrza, potka przy tylnej szybie z plyty pilsniowej kryjaca w
sobie olbrzymie gtosniki.

Najczesciej wszystkie wykorzystywane przez powyzsze podgrupy dodatki sa
bardzo niskiej jakos$ci, mozna je kupi¢ na stacjach benzynowych, w supermarketach, badz
w prowincjonalnych sklepach z czg$ciami motoryzacyjnymi.

Druga kategoria funerow, sa w zasadzie wywodzacy si¢ z podgrupy mtodziezy w
kategorii pierwszej, osobnicy wiedzacy juz mniej wigcej co to obciach WT, ale nie do
konca potrafiacy rozezna¢ si¢ we wspoétczesnych trendach tuningowych, przez co ich

pojazdy nadal moga razi¢ estetéw. Najlepszym przyktadem sa tutaj mito$nicy marki
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BMW, oraz VW Golfa i Hondy Civic. Auta te, czgsto okreslane mianem aut dla
dresiarzy, niezwykle chg¢tnie poddawane sa wszelakim modyfikacjom. Zwlaszcza dwa
ostatnie przyktady, sa to modele praktycznie niespotykane w catkowicie seryjnej oprawie.
Do tych aut, montuje si¢ to, co ,,modne”, czyli to, co przyjeto si¢ do nich montowac...
Civic, kultowy dzigki obrazowi Szybcy i wsciekli, obowiazkowo musi przypominaé
pokazany tam bolid. Obojgtnie w jakim stanie auto by nie byto, musi mie¢ wielka ptetwe-
spojler z tytlu auta. Golf, ulubione auto niemieckich tuneréw, ktérzy bazujac na nim
stworzyli minimalistyczny styl, zwany german-style, polegajacy na maksymalnym
obnizeniu auta, zatozeniu malutkich, szerokich i polerowanych felg, oraz subtelnych
dodatkéw, podkreslajacych lini¢ auta, w Polsce stat si¢ autem dla ubogich tuneréw. Auto
obniza sig, tnac spr¢zyny (powinno by¢ karane), felgi to po prostu zwykte czarne
staléwki, bez kotpakéw. Do tego przyciemnione tylne lampy, szyby i naklejka bad boy na
tylnej szybie. BMW z kolei, to marka, ktérej uzytkownicy w zastraszajacej wigkszosci
cierpia na kompleks firmy MPower. Jest to fabryczny tuner bawarskiej firmy, oferujacy
najwyzsze] klasy auta sportowe w oprawie seryjnych limuzyn. Z zewnatrz réznig sig
jedynie subtelnymi spojlerami i znaczkiem M na klapie. Ten wlasnie znaczek jest
obowiazkowym dodatkiem praktycznie kazdej spotykanej w Polsce beemki. Jako ze
spojlery w stylu MPower sa bardzo drogie, wiasciciele ratuja si¢ bardzo popularnymi
zestawami w stylu DTM, czyli niemieckiej ligi wyscigowej samochodéw turystycznych.
Sa one cigzkie, przysadziste i bardzo niepraktyczne w jezdzie codziennej. Ostatnim
obowiazkowym dodatkiem, sa lampy, tak zwane angel-eyes, po raz pierwszy zastosowane
przez producenta w BMW serii 5 pod koniec lat 90-tych, a dzi§ obecne w wigkszosci aut
tej marki wyprodukowanych pomigdzy 1985 a 2005 rokiem.

Trzecia i ostatnia kategoria tuningu w Polsce jest tworzona przez osoby, ktére nie
stangty w miejscu w latach 90-tych, tylko ciagle ewoluuja w swojej pasji i pracy. W tej
chwili, profesjonalni polscy tunerzy tworza europejska elit¢ w tej dziedzinie. Gtéwnym
zamyslem profesjonalnego tuningu jest tworzenie nowych trendow. Ci, ktérzy chca mie¢
auto niebedace synonimem WT, musza podaza¢ za trendami. Tuning to w tej chwili
swego rodzaju odpowiednik mody w ubieraniu si¢. Co rusz, kto$ proponuje co$ nowego.
Istnieja osrodki dyktujace, co bedzie modne w nadchodzacym sezonie, firmy obracaja
milionami euro. To prawdziwy, $wietnie zorganizowany przemyst i nie ma w nim niestety
(z socjologicznego punktu widzenia) miejsca na oddolne ,inicjatywy” w tworzeniu

trendow.
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ROZDZIAL 3. Wprowadzenie do zagadnienia subkultur fanowskich.

I. Wprowadzenie

Kim jest fan? Definicja stownikowa opisuje go jako ,,mitos$nika, entuzjaste,
zwariowanego amatora”. Okreslenie to pochodzi od tacinskiego stowa fanaticus,
oznaczajacego cztowieka ,nalezacego do $wiatyni; natchnionego przez bogow;
entuzjastycznego; szallonego”.66 Co ciekawe, slowo to jest spokrewnione z
p6znotacinskim profanatico, oznaczajacym ,profanacj¢ miejsca poswigconego” i

profanare, czyli czasownikiem ,,bezczescic”.

II. Fandom, co to takiego?

Nastgpnym krokiem w naszych rozwazaniach powinno by¢ wprowadzenie pojgcia
fandomu. Fandomy to inaczej spolecznosci fanéw réznorakich zjawisk z kregu kultury
popularnej.”’” Mozna tu sprecyzowaé definicje, dodajac do fanéw wytworéw kultury,
rowniez fanéw wytworéw z zakresu kultury materialnej. Sa oni nie mniej aktywni oraz
oddani obiektom swego uwielbienia, niz opisywani przez Siudg¢ mitosnicy filméw, seriali,
komikséw i tym podobnych.

Udzielanie si¢ we fandomie przybiera najczesciej forme uczestniczenia w zlotach,
w przypadku fanéw popkultury, zwanych konwentami; tworzenia amatorskich broszur,
zwanych fanzinami, kolportowanych wewnatrz grup; wspomnianego juz przeze mnie
reprodukowania dziet opartych na oryginale i poddawania ich pod oceng innym fanom. A
zatem, jest to hobby (jesli tak w skrécie mozna okresli¢ bycie cze$cia jakiegos fandomu)
dla niezwykle aktywnych spotecznie jednostek. Tworza one wspdlnoty o znacznej stopniu

poczucia wilasnej odrgbnosci. Szerzej kwestig opisz¢ ponize;j.

00w, Kopalinski , Stownik wyrazow obcych i zwrotow obcojezycznych., 1967
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III. Fan - konsument

Powstato wiele rozpraw podejmujacych préby zobrazowania fanizmu w nurcie
kultury popularnej. Najczgsciej teoretycy definiuja fanéw jako odbiorcow tekstow
medialnych, niezwykle zaangazowanych w proces odbioru.®® Zwraca si¢ uwage na ich
sit¢ nabywcza; fani sa bowiem konsumentami idealnymi. Namigtnie poszukuja
produktéw zwiazanych z obiektem ich uwielbienia. Moze by¢ nim ksiazka, film, idol
kinowy itp. Przejawiaja entuzjazm 1 sa doskonalym targetem dla specjalistow od
sprzedazy. Jak zauwaza M. Szpunar, ,fan posiada wewngtrzny imperatyw kupowania
wszystkiego co mogloby ucielesni¢ jego ideal znany mu z mediéw, a osiagnigcie stanu
pelni raczej nie jest w tym przypadku mozliwe, bowiem media podsycaja kolejne
potrzeby zwiazane z byciem fanem.”® Ponadto zwraca uwage na istnienie obok rynku
produktow medialnych, catej galgzi przemystu zwiazanej z produkcja gadzetow
nawiazujacych do owych tworéw. ,,Wystarczy podpis gwiazdy na kubku od herbaty,
autograf pisarza na ksigzce, a produkt od razu zyskuje na wartosci”. Jest dosé
jednostronne podejscie, zaktadajace, iz fan jest odbiorca, owszem, zaangazowanym,
jednocze$nie jednak mato refleksyjnym, dajacym si¢ manipulowa¢ i omamia¢ reklamie.
Podobnie uwaza Jay Goulding70, ktéry nie zostawia na zjawisku fanizmu suchej nitki,
przyrownujac jego przedstawicieli do bezmézgich, manipulowanych i bezwolnych ofiar
przemystu kulturalnego. Twierdzi on, ze twory typu Star Wars, czy Star Trek tylko
pozornie maja na celu opiewanie indywidualizmu. W rzeczywistosci jest to ,,pseudo-
indywidualizm opierajacy si¢ na stalndauryzacji”.71 Autor kontynuujac dalej swoj wywad,
konstatuje iz wspomniane obrazy, promuja system, oparty na sprzecznosciach, w ktérym
pomimo promowania wolnosci i pokoju, za gléwne narzgdzia do ich rzekomego osiagania
stuza dominacja, opresja oraz wojna. Utozsamiajac si¢ ze swoimi bohaterami oraz
przyjmujac ich idee, fani w rezultacie akceptuja promowanie kapitalizmu, bezwzgledne;]
konkurencji oraz ulegtosci wobec wtadzy. Fantastyka staje si¢ przez to czgscia systemu
racjonalizujacego nieréwnos$ci spoleczne oraz starajacego si¢ utrzymaé obowiazujacy
status quo. Konsumowanie jej, wyklucza mozliwo$¢ namystlu nad otaczajacym nas

swiatem, uciska 1 uniemozliwia jakikolwiek opOdr.
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W nieco mniej negujacym tonie o fanach bezrefleksyjnych wypowiadaja si¢ John
Schouten 1 James McAlexander. Wprowadzili oni pojgcie subkultur konsumpcji, jako
spotecznosci  tworzonych przez fandéw, skupiajacych si¢ wokot okreslonych
popkulturowych marek.”? Cztonkowie wspdlnie konsumuja pewien produkt. Réwniez
Toni Eagar, w podobny sposéb definiuje owe zjawisko, postugujac si¢ przy tym
okresSleniem cult brand, czyli kultem marki. Fani tworza subkulturg¢ dzielac
zainteresowanie konkretna marka. W obrgbie fanéw motoryzacji tego typu grupy
powstaja generalnie wokdét kazdego modelu samochodu. Najaktywniejsze sa oczywiscie
fankluby skupione wokét nos$nych znaczeniowo marek, typu BMW (okreslenie BMW-
lifestyle, ukute przez marketingowcéw marki, majace na celu skioni¢ mitosnikéw
producenta do zakupu calej masy gadzetéw opatrzonych bialo-niebieskim logo), Porsche
(firma bedaca sponsorem wielu imprez sportowych; w Polsce znana z organizacji turnieju
tenisowego Porsche Open), czy stynne Ferrari (prawdziwy potentat jesli chodzi o
produkcje¢ koszulek, kubkéw, proporczykéw, smyczy, modelikow, itp.; istnieje nawet sie¢
sklepéw zajmujaca si¢ wylacznie dystrybucja tych gadzetéw; jako ciekawostk¢ mozna
podac¢ fakt, iz firma Nike wypuscita niedawno kolekcj¢ obuwia sportowego sygnowanego
logo skaczacego rumaka). Osoby aktywnie angazujace si¢ w tego typu procesy
konsumpcyjne, ksztattuja swoja tozsamos$¢ wspdlnotowa. Mozna przytoczy¢ za Siuda, ze
,bycie czgscig subkultury fanowskiej to kreowanie owej wspolnoty w specyficznym akcie
konsumpcji tworza zjawisko konsumpcji subkulturowej.”” Jej gtéwna, specyficzna cecha
sa przede wszystkim ogromne rozmiary. Fani, bowiem kupuja niemal wszystko, co
zaproponuja im producenci. To niemal fanatycy. Znaczacym faktem jest, iz tego typu
jednostki trwaja w niekonczacym si¢ cyklu konsumpcji. Probujac zblizy¢ si¢ do swego
ideatu, a zatem poczucia jak najblizszego kontaktu z przedmiotem swej fascynacji, staraja
si¢ spotggowac pogtebienie odbioru. Jest to jednak niemozliwe do osiagnigcia, gdyz sami
podnosza sobie wymagania dotyczace zapelniania owego zbioru. Doskonale pasuje tutaj
komentarz Mariana Golki, skupujacego si¢ na kulturze przyjemnosci 1 kwestii
zblazowania wspétczesnego konsumenta. Stwierdza on, iz “specyficznym przejawem
konsumpcji débr kultury jest kolekcjonerstwo, ktére rozumiem jako dziatanie zmierzajace
nieustannie do dopetnienia ciagle nie zamknigtego zbioru. Owo dopelnianie niesie ze soba
nieustanne pobudzenie, wymaga czujno$ci 1 aktywnosci, co zapewne przyczynia si¢ do

doznawania przyjemnosci we wszystkich tych momentach, gdy udaje si¢ zdobyc
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upragnione czy nieoczekiwane trofeum. Jednakze ten stan czujnosci nigdy nie znajduje
zaspokojenia — zawsze oczekiwane jest nastgpne i jeszcze nastgpne znalezisko. Swoista
przewrotnos¢ kolekcjonerstwa wynika z tego, ze jest to wtasnie niekonczacy si¢ splot
poruszenia i wzruszen, ale tez roztadowania napigé i rozczarowan.””*

Fani bywaja stygmatyzowani jako ekscentrycy. Robert Kozinets” opisat ten
proces, jako majacy zarOwno pozytywne jak 1 negatywne znaczenia dla cztonkéw owych
spotecznosci. W pozytywnym, buduje tozsamos¢ grupowa. Samoocena czlonkéw jest
konstruowana gtéwnie w oparciu podejmowane wspdlnie praktyki, na czele z obsesyjna
konsumpcja, ktéra moze stuzy¢ budowaniu prestizu jednostki. Negatywnym znaczeniem
jest fakt odstraszania potencjalnych zainteresowanych uczestnictwem w grupie, przez
grozbg ich spotecznego wykluczenia.

Innym skrajnym przypadkiem fanizmu jest nadawanie religijnego wymiaru
konsumpcji. Owa metafizyczna otoczka stuzy¢ ma gtéwnie usprawiedliwianiu swoich
ciagot konsumpcyjnych, przy jednoczesnym ich wzmacnianiu.

Piotr Siuda zwraca uwagg, iz radykalne subkultury fanowskie sa niezwykle mocno
zréznicowane.”® Ma to gléwnie swoje przyczyny w zréznicowaniu demograficznym
owych spolecznosci. Grupy fanowskie tworza nisze dla konkretnych konsumentow.
Dzigki temu kazdy fan, moze w swoim mniemaniu zachowywa¢ swoja pozorna

odrebnosé.

M. Golka, Przyjemno$¢ i zblazowanie, 2005, str. 53.
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IV. Fan - tworca

Siuda przyznaje, ze powyzsze stanowiska charakteryzujace fanéw sa uznawane za
dos¢ anachroniczne. W dzisiejszych studiach nad kulturami fanéw pojawiaja si¢ glosy, iz
sq to spotecznosci przede wszystkim tworzone przez aktywnych ekspertow, znajacych na
wylot tematyke, wokol ktoérej si¢ skupiaja. Uczestniczacy we fandomie fan, czgsto
posiada ogromna wiedz¢ na temat swojego ulubionego produktu. Jednoczesnie dazy do
intensyfikacji przyjemnosci powstajacej na skutek kontaktu z nim. Czg¢sto w zwiazku z
tym staje si¢ wtérnym producentem tworéw opartych na oryginale. Owo drugie oblicze,
charakteryzuje si¢ przeciwstawieniem fana bezkrytycznego, ,ztego”, od fana
przeciwstawiajacego si¢ dyktatowi producentéw, czyli ,,dobrego”. Paradoksalnie, fan jako
swego rodzaju produkt spoteczenstwa konsumpcyjnego, poddawany zewszad silnym
naciskom i pokusom, moze by¢ jednoczesnie odbierany jako jednostka kontestujaca
normy, ktére sa jej narzucane, stowem, jej nastawienie jest silnie antykomercyjne i
antykonsumpcyijne’’.

W zwiazku z zaznaczeniem dwubiegunowosci subkultur fanowskich, warto
przytoczyé teorie kontinuum publicznoéci Nicka Abercrombie oraz Briana Longhursta.”
Umiejscawia ona na jednym krancu konsumentéw (consumers), na drugim za$ drobnych
producentéw (petty producers). Fani sa umiejscawiani wokot drugiej kategorii. Jako
aktywni producenci amatorskich tworéw, giéwnie tekstow, nawiazujacych do zjawisk
popkulturowych, obdarzeni sa wiedza 1 kompetencjami, ktérych prézno szukaé¢ u
konsumentéw, postrzeganych w tym przypadku negatywnie. Podobnie twierdzi Henry
Jenkins’, zaznaczajac, iz fan nie jest zwyklym konsumentem, bowiem zajmuje si¢ on
rowniez produkcja, tworzac opozycj¢ wobec komercyjnych praktyk potentatéw
medialnych. Czerpiac sposréd tresci kultury komercyjnej, prezentuja postawe
antykonsumencka. Jenkins powotuje si¢ na Michela de Certeau, ktéry opisujac subkultury
fanowskie wprowadzit model zachowan zwany ,.ktusownictwem” (poaching). Za jego
pomoca przebiega proces tworzenia kultury przez fanatycznych wielbicieli.** Fani
poprzez dopasowywanie odbieranego tekstu do siebie, tworza jej alternatywna wersjg. Z

tego tez powodu, komercyjni producenci i fani-producenci pozostaja czgstokro¢ w stanie
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konfliktu. Fani kontestuja masowos¢ i przerost konsumpcyjnosci kultury, producenci za$
zwracaja uwagg na kwestie praw autorskich, jak rowniez na kwestie finansowe.

Jenkins nazywa obecna epokg kultura konwergencji. Decydujaca role odgrywaja
w niej kultury fanowskie, jako spotecznosci promujace konkretne medialne marki w
sposéb najbardziej skuteczny. Producenci sa zmuszeni do ich dostrzezenia i uszanowania,
gdyz to oni sa najwierniejszymi 1 najaktywniejszymi odbiorcami. Jenkins przewiduje
niezwykle silny rozwdj tego typu kultur i zawladnigcie przez nich rynku produkcji kultury
popularne;j.

Jest to, podobnie jak przytoczone teorie moéwiace o bezmys$lnosci fandw,
popadanie w kolejna skrajnos¢. Najbardziej wywazona probe klasyfikacji subkultur
fanéw i prognoz ich rozwoju podejmuje John Fiske®!. Stwierdza, ze fani tocza nieustanna
wojng z przemystem kulturowym zaréwno poprzez konsumpcje jak i wtérng produkcje.
Sprzeciw przybiera formy nie tylko produktywnosci, lecz réwniez aktywnosci, ktére sa
przez nich podejmowane w celu wplynigcia na przemyst. Producenci z kolei prébuja
chroni¢ swoje ekonomiczne interesy, przy jednoczesnym narzucaniu fanom wzorcéw
konsumpcji. Fiske wprowadza takze klasyfikacje produktywnosci fanéw, w celu
zaklasyfikowania tych sposrdéd nich, ktérzy pomimo ze sa czionkami subkultur, czuja
przynaleznos¢ wzgledem owych grup, jednak nie odczuwaja potrzeby tworzenia
fanowskich reinterpretacji dziet kultury popularnej. Pierwsza z kategorii zwigzana jest z
produktywnoscia ,,semiotyczng” (semiotic productivity). Charakteryzuje ona cala kulturg
popularna i przejawia si¢ tworzeniem znaczen kKonstytuujacych tozsamos¢ spoleczna.
Dziata na podstawie konkretnego produktu kultury popularnej. Drugi typ produktywnosci
okreslit Fiske jako ,wymawiang” (enunciative productivity). W tym przypadku
czynnikiem scalajacym grup¢ i budujacym jej tozsamos¢ jest rozmawianie na tematy
zwiazane z uwielbianym przedmiotem, badz idolem, a takze kopiowaniem jego stylu lub
zbieraniem gadzetow z nim zwiazanych. Ostatnia, najistotniejsza kategorig jest ta oparta
na czynnym tworzeniu, a zatem produktywnos$¢ ,,tekstualna” (fextual productivity). Fani
tworza teksty oparte na oryginale serwowanym przez kultur¢ popularna (fanfiction),
produkcje video (fanfilmy), badz przer6zne obrazy, muzyke, a nawet stroje nawiazujace
do wizerunkéw idoli. Fiske zauwaza takze, ze powstawanie produktywnosci fanow

umozliwia tylko kultura masowa, gdyz pozostawia im pole do manewru. Dzieta kultury
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wysokiej sa przemyslane i dokonczone. Nie istnieja w niej prowokujace do reinterpretacji
niedociagnigcia 1 Sprzecznosci.

Jonathan David Tenkel i Keith Murphy zwracaja uwagg, iz wspomniane kilka
akapitow wczesniej fanatyczne kolekcjonowanie, niekoniecznie jest tozsame ze zwykta
konsumpcja masowych i zastepowalnych produktéw kultury popularnej.*” Moze ono
bowiem by¢ przejawem antykonsumeryzmu. Pomimo, iz zbierane wytwory sa
komercyjne, jednostka naktada na nie wartosci spotecznie i psychologiczne. Wyksztatca
si¢ zjawisko konsumpcji kustosza (curatorial consumption). Ulotna i trywialna
konsumpcja kultury popularnej zostaje przeksztalcona w praktyke kulturowa cechujaca
si¢ trwatoscia trwania oraz zaspokajajaca potrzeby réznego typu. Motywacja kreowana
jest przez warto$ci nadawane przedmiotom przez kolekcjoneréw; cechy bezwzgledne
maja drugorzedne znaczenie. Aktywno$ci fanéw przejawiaja si¢ w dbaniu o obiekt,
konserwowaniu oraz staraniach podejmowanych na rzecz zachowania go w najlepsze;j
kondycji. To przeciwienstwo konsumpcji ptytkiej 1 bezznaczeniowej. Konsument
odczuwa przyjemnos$¢ zaréwno w momencie zakupu, jak i1 podczas potencjalnego
zwigkszania warto$ci swego zbioru, w miar¢ uptywu czasu. Zyskuje tutaj on — nie
producent. Réwniez samo konserwowanie przedmiotu, w celu jego zachowania, jest dla
jednostki zrodtem przyjemnosci. Tenkel 1 Murphy krytykuja przy tym masowa
konsumpcj¢ zaktadajaca z géry wymienialno$¢ przedmiotéw starych na nowe. Tworzy sig
wrazanie ulotnosci i pustki, ktére moga by¢ chwilowo zagluszane tylko przez kolejne
zakupy. Kolekcjonowanie jest zatem strategia jednostki, buntujacej si¢ przeciw masowej
produkcji 1 konsumpciji.

Przytoczywszy, za Piotrem Siuda, giéwne teorie traktujace o zjawisku kultur
fanéw, zacytuj¢ fragment podsumowania poczynionej przez niego charakterystyki.
Stwierdza on, iz ,bycie fanem to paradoksalnie, z jednej strony bycie idealnym i
niezwykle fanatycznym konsumentem, a z drugiej odbiorca wyznajacym ideologig
antykonsumeryzmu.(...) Fan jest (...) specyficznym konsumentem, w natur¢ ktérego
wpisana jest (...) sprzeczno$é.”® Zatem, fan jest osoba trudng do jednoznacznego
skategoryzowania. To specyficzny odbiorca, ,,antykonsumencki konsument.”*

Siuda na swojej stronie opisuje réwniez zjawisko antyfanizmu, jednakze nie

porusz¢ tu szerzej owej kwestii. Zauwazylem, bowiem, ze fani klasykéw, ktérym
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poswigcam ostatni rozdziat pracy, pomimo ze z pewna pobtazliwoscia podchodza do aut
wspotczesnych, nie angazuja si¢ w sposob aktywny w deprecjonowanie oséb nie
podzielajacych ich zainteresowan. Owszem, zdarzaja si¢ narzekania na brak zrozumienia
ze strony otoczenia, jednak szybko sa one puszczane w niepamig¢, przytloczone pasja i

entuzjazmem badanych.
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V. Historia zjawiska fanizmu

Niezwykle istotnym wydarzeniem, ktére umozliwito gwaltowny rozwdj zjawiska

fandomu, bylo wynalezienie i ekspansja Internetu. Medium to sprawito, iz fandom

zmienit sig nie do poznania. Ogromny wzrost popularnosci wszelakich list dyskusyjnych 1

for internetowych to tylko najbardziej widoczna czg$¢ tej metamorfozy. Glownym

efektem bylo wytworzenie si¢ nowych sposobéw ekspresji przez fanéw.

Piotr Siuda prezentuje chronologiczny podziat okreséw historycznych dotyczacy

rozwoju zjawiska fandomu, powotujac si¢ przy tym na studium, ktére zaprezentowata

Francesca Coppa.®” Dotyczylo ono w gléwnej mierze spolecznosci fanowskich

powstalych w krajach anglosaskich, jednak spostrzezenia w nim zawarte sa na tyle

uniwersalne, zwlaszcza jesli chodzi o wspdlczesnos¢, ze mozna je wigzaé ze

spolecznosciami na catym §wiecie. Charakterystyka przedstawia si¢ nastgpujaco:

1.

Prehistoria fandoméw- czasy fandomowych pionieréw. Lata 30. Protoplasci
dzisiejszych fandw. Pasjonaci fantastyczno-naukowych magazynéw literackich.
Ich czytelnicy, za namowami redakcji, komentowali publikacje, wysytali swoje
adresy ktore byly publikowane. Zapoczatkowato to wymiang korespondencji, a w
dalszej perspektywie spotkania. Powstaty pierwsze kluby korespondencyjne. Nie
byly to jednak fandomy, w dzisiejszym rozumieniu. Cztonkowie nie podejmowali
wtedy jeszcze charakterystycznych dla tych grup czynnosci.

Sredniowiecze fandoméw — pierwsze fanfiction. Rok 1966. Etap ten zwiazany jest
z emisja pierwszej serii Star Treka. Fani juz nie tylko czytaja, lecz réwniez tworza
(opowiadania oraz gazetki — tak zwane ziny). Organizuja konwenty. Sa niczym
duchowienstwo, ktére w ciemnych wiekach przechowywato i rozwijato kulture.
Renesans fandoméw — intensyfikacja dziatan, nowe seriale (Starsky i Hutch, The
Professionals). Koniec lat 70. Gl6éwna zmiana, byla lepsza organizacja oraz
poczatek produkcji zinéw i fanfikow

Oswiecenie fandoméw — wiek rozumu. Pézne lata 80. Zrozumienie, iz w byciu
fanem nie trzeba ogranicza¢ si¢ do konsumowania jednego tylko tworu

popkulturowego.
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5. Modernizm fandoméw — poczatki Internetu. Lata 90. Pojawienie si¢ nowego
medium; przenosiny w $wiat wirtualny. Gwattowny rozwdj.
6. Postmodernizm fandoméw - rozwé) WWW. Przetlom wiekéw. Jest to okres

mieszania si¢ fanéw. ,,Jedyna zasada jest, ze nie ma zasad”®®

O tym jak wiele analogii wystgpuje w zestawieniu fanéw kultury popularnej z
fanami aut klasycznych, napisz¢ w czgsci badawczej rozdziatu czwartego. Historig
fandoméw przytaczam w celu lepszego umiejscowienia i scharakteryzowania grupy, ktéra
tam opisuje. Jest ona bowiem w trakcie przechodzenia z fazy modernizmu do

postmodernizmu.
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ROZDZIALY. 4. Empiryczna analiza spolecznosci milosnikow aut

klasycznych.

I. Wprowadzenie

W tym rozdziale skupig si¢ na konkretnym przypadku grupy fanowskiej, jaka jest
spolecznos¢ mitosnikow klasycznych aut, zwanych youngtimerami (czyt. jangtajmerami).
Definicja youngtimera od dluzszego juz czasu spedza sen z powiek dziesiatkom
mitosnikow klasycznej motoryzacji. Prawde powiedziawszy, ile oséb, tyle okreslen.
Powrdce jeszcze do tej kwestii przy okazji analizy wypowiedzi osob ktore wypetnity
moja ankiet¢. Najogdlniej rzecz biorac (i uzyje tutaj chyba najbardziej trafnej definicji,
sformutowanej przez jednego z ankietowanych) youngtimer jest to ,,samochdéd
wychodzacy juz z codziennego uzytkowania, ale jeszcze oczekujacy na status

pelnowartosciowego pojazdu zabytkowego™.

I1. Dlaczego fani klasykow?

Interesuje mnie kontekst polski zjawiska, nieporuszany giegbiej w jakichkolwiek
badaniach. Na marginesie, nawet w literaturze zachodniej ci¢zko cokolwiek znalez¢.
Bardzo interesujacym wyjatkiem sa badania Eamonna Carrabine’a i Briana Longhurst’a.®’
Pisza oni o subkulturowej waznos$ci r6znych rodzajéw osobistych §rodkéw transportu.
Opisuja zjawisko tzw. joydriving oraz wyscigéw ulicznych, a takze nadawanie
indywidualnego wygladu samochodowi w celu podkreslenia przynaleznosci do pewne;j
grupy.

Posiadanie klasyka wiaze si¢ z wieloma pobocznymi watkami. To nie tylko
trzymanie przykladowego (bardzo popularnego wsrdéd poczatkujacych automobilistow)
Fiata 125p w garazu i przejazdzki nim w niedzielg. Posiadanie takiego auta staje sig
stylem zycia, wypetnianym coraz to ciekawszymi dodatkami. Z czasem, czlowiek taki,
zaczyna otacza¢ si¢ gadzetami z epoki, z nieSmiertelnym pieskiem z kiwajaca gtéwka na
czele, zaczyna stucha¢ muzyki z czaséw produkcji auta, inwestuje w stroje z tamtych lat,

pojawia si¢ na zlotach mito$nikéw starej motoryzacji, udziela si¢ na forach. Jazda takim

87 . . L Lo
E. Carrabine, B. Longhurst, Consuming the car: anticipation, use and meaning in contemporary youth
culture
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autem jest dla niego jak powrdt do przesztosci, czgsto kojarzonej z mtodoscia, czyli ze
»ztotymi czasami PRL-u”, czyli lemoniada we woreczku 1 beztroskim zagryzaniem drazy
o smaku ,,czekoladowym”.

Samochéd moze symbolizowa¢ sytuacje zyciowa witasciciela i jego podejscie do
zycia. Jezdzac autem wspotczesnym sygnalizuje si¢ otoczeniu zmysl pragmatyczny,
ewentualnie ,,bycie na czasie”, innym razem jest to ikona snobistyczna (w przypadku aut
luksusowych). Jezdzac z kolei autem klasycznym, zwlaszcza na co dzief, manifestuje
taka osoba swoja inno$¢, niezgode¢ na uczestniczenie we wspdlczesnym mainstreamie
motoryzacyjnym, a takze che¢ wyrdznienia si¢, zamanifestowania, iz ma si¢ fantazj¢ oraz
kieruje uczuciami, a sprawy typu praktycznos¢, czy optacalnos¢ ekonomiczna, sa tak
naprawdg nieistotne. To pokazanie z przekora swojego statusu.

W moim badaniu chciatbym wykazaé, ze moje hipotetyczne wnioski z obserwacji
srodowiska, jak i uswiadomienie swoich wtasnych wyboréw, maja poparcie w faktach,
czyli w odpowiedziach os6b ankietowanych.

Czy mitosnicy aut klasycznych cenia je po prostu za ich wyglad, czysto estetyczna
wartos¢? Czy moze dorabiaja do tego ideologig, przestanie, co$ glebszego? Czy to
kontestowanie wspotczesnej konsumpcji? Czy chodzi o tesknot¢ za prostota,
autentycznoscia? Czy moze przekorg, niech¢¢ do postgpu? Tesknota za czasami
minionymi, nostalgia, wybielanie przesztosci, tgsknota za czasami, w ktérych nie miato
si¢ okazji uczestniczy¢ (czy to przez wzglad na wiek, czy to z powodu zawirowan
polityczno- spotecznych)

Skad bierze si¢ nostalgia niektérych os6b do tamtych lat? Powstalo wiele
publikacji zajmujacych si¢ fenomenem popularnosci filméw Stanistawa Barei, seriali z
niesSmiertelna ,,Wojna domowa” i ,, Alternatywy 47 na czele, czy siermi¢znych, ale
ponadczasowych i uroczych w swej naiwnosci dobranocek. Dla mnie interesujace jest
zwlaszcza zamitowanie do niemych swiadkéw czaséw minionych, jakimi sa przedmioty,
w szczegdlnosci wiekowe samochody.

Ogladajac stare, pozoétkte fotografie, patrzymy na nie czgsto z nostalgia,
wyrywamy je z historycznego kontekstu. Nie staramy si¢ zrozumie¢ okolicznosci ich
powstania. Podobnie jest ze starymi samochodami. To ,(fotografie”, echa czaséw
minionych. Olbrzymie zainteresowanie, czgsto wzruszenie towarzyszace pojawieniu si¢
duzego fiata, syrenki czy malucha na drodze. Ludzie widzac takie auto, patrza tak
naprawde na dawno niewidziany obraz przedstawiajacy wazny element minionego §wiata.

Jak wspominalem, auta te czesto byly traktowane jak cztonkowie rodziny, posiadaty
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status sprawiajacy wrazenie niewspotmiernie wysokiego jak na zwykly przedmiot
uzytkowy.

Chcialbym dowiedzie¢ si¢, w jaki sposéb rodzi si¢ niecheé do wspétczesnoscei 1
che¢ ucieczki w przeszio$¢, wyrazana zainteresowaniem autem klasycznym? Co
powoduje, ze niektérzy gardza tym, co nowe, wspotczesne?

Poza tym, zalezy mi na rozréznieniu, co jest tylko przejsciowa fanaberig, a co
wspomnianym sposobem na zycie?

Jak najblizsi i rodzina podchodza do pasji? Spotkatem si¢ z bardzo réznymi
postawami. Czgsto zwykly remont auta bardzo weryfikuje jako$¢ relacji w otoczeniu
takiej osoby. Jednoczesnie powstaja nowe znajomosci — interesuje mnie na ile sa one

trwate 1 zazyte.
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II1. Przewidywany efekt. Hipotezy.

Zalezy mi gléwnie na opisaniu szczegétowych relacji i motywéw kierujacych
ludzmi wiazacych swoje zycie z pasja skupiona wokol klasycznej motoryzacji. Bede

takze prébowal odpowiedzie¢ na pytanie o podtoze spoteczne tego ruchu.

Przewiduje, ze gtéwnymi z przyczyn wystgpowania zjawiska beda:

a. poczatkowo czynniki ekonomiczne - spora czg$S¢ posiadaczy youngtimerow
stanowig osoby mtode, na dorobku. Czgsto klasyczne auto, to ich pierwsze w
zyciu. Z czasem, gdy si¢ nieco wzbogaca (a takze zestarzeja/zmadrzeja), czgsto
stwierdzaja, ze ich na takie zabawy nie sta¢ i przesiadaja si¢ na kupione na raty
wspotczesne sedany i kombi. Nie jest to jednak reguta 1 wsréd posiadaczy
klasykoéw jest cata masa oséb, dla ktérych youngtimer to sposéb zycie i swoista
filozofia. Chcialbym na nich sig skupic i je opisac.,

b. Nieche¢ wobec wyscigu szczuréw — nieche¢ do rywalizacji, do obowiazujacych
wzorcéw yuppie itp. (kariera, pieniadze, willa i nowa limuzyna pod domem)

c. Snobizm 1 odwrdcenie znaczen - klasyk to fanaberia majgtnych, szukajacych
wrazen osOb. Najczesciej wtedy kupowane sa auta drogie i sportowe (Porsche 911
najlepszym przyktadem)

d. Inwestowanie — rzadki klasyk traktowany bywa czysto praktycznie — jako
inwestycja kapitatu.

e. Szukanie adrenaliny, dreszczyku emocji — zwigzane zwlaszcza z klasykami
wykorzystywanymi w sporcie.

f. W odniesieniu do teorii konsumpcyjnych - zjawisko antykonsumpcji oraz
koneserstwa potaczonego z dazeniem do elitarnosci. Zakladam bowiem, iz
przecigtny uzytkownik youngtimera ceni indywidualizm 1 mierzi go
wszechobecny kult konsumpcji. Zamiast tego proponuje wlasna wizjg
konsumowania kultury materialnej, jak réwniez popularnej. Klasyk nie ma by¢
czynnikiem statusowym, liczy si¢ raczej przestanie, jakie soba przekazuje.

g. Youngtimer, jako czynnik modelujacy migdzyludzkie interakcje. Samochéd
prowokuje, zachgca do poznawania ludzi o podobnych zainteresowaniach.
Pojawiaja si¢ przyjaznie warsztatowe, zlotowe, badz internetowe. Te ostatnie sa

wyjatkowo interesujace, zwlaszcza w odniesieniu do opisanych w rozdziale 3,

80



wirtualnych grup fanowskich, czyli fandoméw. Zaktadam, iz kontakty z osobami
o podobnych zainteresowaniach, sa jednym 2z gléwnych czynnikéw
konstytuujacych pasjg, naktaniajacych do poswigcania jej coraz wigkszego
zaangazowania. Przewiduj¢ jednocze$nie, ze najblizsze otoczenie badanych,
podchodzi do owej pasji ze znacznym dystansem, okazujac brak zrozumienia,
czesto akceptacji.

Szeroko pojety bunt przeciwko postgpowi, nostalgia wobec przesztosci, niechec
do wspdtczesnego obrazu spoteczenstwa i rzeczywistosci gospodarcze;.

Zaktadam takze, iz wyjatkowym sentymentem ciesza si¢ youngtimery polskiej
produkcji. Chciatbym wykaza¢ ten fakt w badaniu, jednocze$nie prébujac

wyjasni€ przyczyny.
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IV. Metodologia. Wprowadzenie oraz opis przebiegu do badan.

W cze$ci empirycznej przeprowadzitem badanie jakos$ciowe, polegajace na
analizie wypowiedzi z forum, skad wybratem kilka interesujacych mnie watkoéw 1
zebralem najciekawsze wypowiedzi, dodajac stosowny komentarz oraz na badaniu
kwestionariuszowym, polegajacym na umieszczeniu w sieci (w serwisie ankietka.pl)
stosownej ankiety. Link do niej umiescitem na forum youngtimer.pl oraz rozestalem
wsréd znajomych fanéw. Krétko wyjasnitem zamyst i cel badan tlumaczac, iz zalezy mi
na pomocy w scharakteryzowaniu przecigtnego mitosnika klasycznych aut. Jednoczesnie
ankietowani zostali poinformowani o calkowitej anonimowos$ci ankiety. Adres byt
aktywny przez 4 dni. Jak si¢ okazalo, srodowisko nie zawiodlo i ankieta cieszyta si¢
ogromna popularno$cia. W tym czasie zebralem 93 odpowiedzi. Co istotne, nie
dublowaty si¢ one, gdyz system uniemozliwial wielokrotne wystanie kwestionariusza z
tego samego komputera.

Pytania maja charakter zar6wno otwarty jak 1 zamknigty, z wachlarzem
odpowiedzi do wyboru. Przy jednym z pytan (model youngtimera, jaki ankietowany
posiada), wyraznie zaznaczylem, iz nie jest obowigzkowe, z troski o ankietowanych
pragnacych w pelni pozosta¢ anonimowymi. Czgsto mozna bowiem rozpozna¢ osobg po
aucie ktérym si¢ porusza. Wbrew moim obawom, 81% respondentéw chgtnie jednak
odpowiedziato na to pytanie.

Chcac uzyskac jak najwigksza ilos¢ mozliwych odpowiedzi i mozliwie petna ilos¢
zwrotow, zrezygnowatem z obligatoryjnosci odpowiadania na wszystkie pytania.
Chcialem unikna¢ zniechgcenia kwestionariuszem, a istniata taka obawa, gdyz posiadat
on znaczng ilo$¢ pytan (wlacznie z metryczka 42), niekiedy przy tym do$¢ wnikliwych.
Obawy okazatly si¢ jednak bezpodstawne i1 ankietowani chgtnie odpowiadali na wigkszo$¢
Z pytan.

Zdaje sobie sprawe, iz pojawiaja si¢ pewne watpliwosci, co do poprawnosci
metodologii w zakresie probabilistycznym. Prawda jest taka, iz forum, na chwil¢ obecna
(sierpien 2009) posiada okoto 2800 zarejestrowanych uzytkownikéw i nie jestem w stanie
stwierdzi¢ czy dana proba odpowiada interesujacej mnie populacji. Jednakze moim
gléwnym zalozeniem byto dotarcie do jak najwigkszej ilosci os6b tam zalogowanych i
uzyskanie od nich wyczerpujacych informacji, sadz¢ wigc, ze si¢ to udato i badanie

posiada warto$¢ naukowa.
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V. Medium skupiajace milosnikow youngtimerow.

Na samym poczatku, chcialbym wprowadzi¢ wstgpna kategoryzacje forow
tematycznych zwigzanych z motoryzacja. Gléwnym czynnikiem, wedlug ktérego ja
przeprowadzitem, jest stopien zaawansowania ich rozwoju. W czasie przeszio 8 lat
udzielania si¢ na kilku forach tematycznych, najpierw zwiazanych z konkretna marka,
nastgpnie na forum ogélnym, a w ostatnim czasie z powrotem na forach markowych ,
zauwazylem ze czgsto, oczywiscie nie w kazdym przypadku, mozna wyodrgbni¢ pewne
powtarzalne cykle ,,zycia” takiego forum. Mozna by si¢ pokusi¢ o szczegétowa analizg
wielu takich adreséw, wymagatoby to jednak po$wigcenia ogromnej ilosci czasu, uwagi i
zaangazowania. Dlatego tez ponizsza propozycja ma charakter czysto zatlozeniowy.

Chciatbym tez zwrdci¢ uwagg, ze nie rozgraniczam aktualnie forOw oraz stron
internetowych jako takich. Traktuje je jako calos¢. Czgsto strona z dodatkowymi
informacjami, newsami, galeriami, badz poradami funkcjonuje jako tto do Zzyjacego
wilasnym zyciem forum. To wtasnie listy dyskusyjne, ich jako$¢ i poziom wypowiedzi,

$wiadcza obecnie o wartosci danego adresu.

Faza 1, dziecigca - Swiezo powstate forum. Narodziny takiego miejsca, czesto
wynikaja ze sporego entuzjazmu admina, najczesciej powodowanego pasja i
zamitowaniem do konkretnego modelu (badz ogdlnie — starych aut, jak w przypadku
youngtimer.pl). Czasem zdarza sig, iz adminéw jest kilku i wzajemnie wspieraja si¢ w
dziataniach. Nowo zalogowani userzy rowniez bardzo czgsto podzielaja entuzjazm.
Aktywno$¢ na forum polega gléwnie na wzajemnym witaniu si¢, chwaleniu pomystu,
zgltaszaniu petycji tyczacych si¢ ksztattu strony, zyczeniu powodzenia. Wszyscy sa dla
siebie bardzo mili 1 serdeczni. Przypomina to sytuacje gdy spotykaja si¢ dlugo nie
widzacy si¢ nawzajem przyjaciele. Entuzjazm ten bierze si¢ naturalnie z odkrycia, ze dani
uzytkownicy nie sa odosobnieni w swej pasji (ad. Rozdziat o fanach). Najserdeczniejsze
wyrazy wsparcia mozna przeczyta¢ przede wszystkim na stronach po§wigconych rzadkim
modelom aut, ktérych wtasciciele wyraznie odczuwaja swego rodzaju osamotnienie w

swiecie realnym.

Faza Ila, mtodziencza zdrowa — wszechobecny entuzjazm nadal trwa, pojawia si¢

juz jednak spora liczba nowych useréw, rosnie rowniez liczba tematéw na forum. Admin
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oraz moderatorzy udzielaja si¢ i na biezaco monitoruja poczynania uzytkownikéw, przez
co rodzi si¢ poczucie porzadku i respektowania zasad. Konflikty nie wystgpuja lub
wystgpuja sporadycznie. Admin nie dopuszcza do eskalacji stownej przemocy. Nowo

tworzaca si¢ spoteczno$¢ odczuwa coraz silniejsze poczucie wspolnoty.

Faza IIb, miodziencza zdegenerowana — po przeminigciu fazy dziecigcej, forum
»pedzi” przed siebie, jego rozwdj nie jest kontrolowany. Jest entuzjazm, ale nie ma
porzadku. Admin wraz z moderatorami interweniuja bardzo sporadycznie, przez co dla
przecigtnego uzytkownika ich obecno$¢ jest niezauwazalna. To bedzie rzutowato na
dalszy rozwdj, kierujac go na niepozadane tory (forum najprawdopodobniej przejdzie w
fazg 1IIb). Tworza si¢ ponadto kliki uzytkownikéw, rywalizujace ze soba, wyznajace
odmienne zasady wspotzycia spotecznego. Admin nie panuje nad nimi, tudziez nie
przejawia checi uporania si¢ z problemem. Ewentualne zaprowadzenie porzadku jest w tej

fazie jak najbardziej mozliwe i nie wymaga duzych naktadéw pracy.

Faza Illa dorosta zdrowa — forum trwa w najlepsze. Opiekunowie forum,
zwlaszcza, jesli nie dopuscili do zaniedban we wczesniejszych fazach, maja dos¢ tatwe
zadanie w utrzymywaniu porzadku, pomimo znacznej iloSci uzytkownikoéw jak 1
biezacych watkéw. Problemy moga stwarza¢ nowe osoby, jednak ewentualne wybryki sa
natychmiastowo pig¢tnowane przez ,starych wyjadaczy”. Tego typu faza moze istnie¢
bardzo dlugo, zwlaszcza przy kontrolowanym naplywie nowych uzytkownikéw, oraz
checi wspétpracy oséb dotychczas zalogowanych. Jednoczesnie niezwykle wazne zadanie
maja moderatorzy z adminem na czele, ktérzy powinni tak zarzadza¢ forum, zeby ciagle
bylo atrakcyjne dla odwiedzajacych. Polega to na tworzeniu nowych, interesujacych
watkow, ankiet, aranzowaniu spotkan, stowem podejmowaniu dziatan pomagajacym w

uzmystawianiu cztonkom grupy ich wspétprzynaleznosci.

Faza IlIIb, dorosta zdegenerowana — forum obumiera. Konflikty sa na porzadku
dziennym. Nie istnieja zadne zasady dotyczace zachowywania si¢ na forum. Nawet gdyby
byly, nikt by ich nie przestrzegal, gdyz nikt nie obawia si¢ admina. Spoteczno$¢ zyje
swoim zyciem, gtdwnie wirtualnym. Odnosi si¢ wrazenie ze czlonkowie forum, czuja si¢
catkowicie anonimowo, a przez to bezkarnie. Nikomu nie przychodzi do gtowy rzucanie
propozycji spotkania w rzeczywistosci. Pojawia si¢ spora ilo$¢ tak zwanych trolli, czyli

uzytkownikéw Internetu, ktérych giéwnym hobby jest wywolywanie konfliktéw na
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listach dyskusyjnych. Fora liczne pod wzgledem ilosci uzytkownikéw, maja to do siebie,
ze przyciagaja coraz wigksza liczbg oséb. W tym przypadku, tworzy si¢ chaos.
Ewentualne proby zaprowadzenia porzadku, wymagaja ogromne;j ilosci pracy opiekunéw.
Tego typu fora rzadko daja si¢ jednak wyprowadzi¢ na prosta i na tej fazie ich rozwdj sie
konczy.

Tego typu przypadki, moga sugerowac, iz polskie spoleczenstwo nie jest jeszcze
dojrzale do dyskusji — garstka o0s6b nastawionych negatywnie potrafi zniszczyc
pozytywnie zapowiadajaca si¢ grupg. Najlepszym tego dowodem jest aktualna dyskusja o
granicach wolnosci slowa w Internecie i przypadek polskiej siatkarki, Doroty
Swieniewicz, ktéra zniechecita si¢ do sportu po przeczytaniu komentarzy na swéj temat
na jednej ze stron. Jest to zapewne spowodowane, o czym wspominalem juz na poczatku
pracy, tym iz polska demokracja jest calkiem mtoda, a zatem w spoteczenstwie nie

wytworzyly si¢ jeszcze w pelni umiejgtnosci wspétpracy, a co si¢ z tym wiaze — dyskusji.

Faza IV, starcza — moze powsta¢ ze zdrowej formy dorostej (Illa). Ma miejsce,
gdy admini, moderatorzy oraz userzy zbyt si¢ rozleniwili, badZ najzwyczajniej w §wiecie
wypalili. Brak jest pomystow i checi na utrzymywanie forum. Nie przybywa nowych

uzytkownikéw, tematy si¢ wyczerpatly, ludzie powoli przestaja zaglada¢ na strong.
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VI. Uzytkownicy forum — wstepna charakterystyka.

Zanim przejde do analizowania wypowiedzi uzytkownikéw forum youngtimer.pl

chciatbym wprowadzi¢ kategoryzacje tych osob. Jest ona oparta na wtasnej obserwacji.

Kategoryzacja uzytkownikéw forum youngtimer.pl przedstawia si¢ nastgpujaco:

1. Animatorzy — osoby odpowiedzialne za organizacj¢ i konsolidacje grup. Na
nich spoczywa ,,obowiazek” (czgsto podejmowany z czystej pasji 1 checi dzialania)
prowadzenia portali internetowych, wymyslanie konkurséw, organizacj¢ imprez,
integrowanie grup w poszczegolnych regionach. Bardzo czg¢sto zdarza sig, ze nie udzielaja
si¢ aktywnie w zyciu forum (dyskusje i topiki luzno zwiazane z ich gtéwnymi obszarami
zainteresowan)

2. Aktywni uczestnicy — mniej si¢ udzielaja w sprawach organizacyjnych, zawsze
jednak widoczni 1 obecni w zyciu internetowe] spotecznosci.

3. Internetowe gaduly — udzielaja si¢ tylko w formie elektronicznej, nie
uczestnicza w spotkaniach w tak zwanym realu.

4. Cisi wielbiciele — nie posiadaja wlasnego auta, ale planuja takie kupi¢; czgsto
si¢ udzielaja, zaréwno wirtualnie jak i w rzeczywistosci.

5. Myszy pod miotta (niekiedy okreslane jako martwe dusze) — nigdy nie udzielaja
si¢ na forum, cho¢ je §ledza; czasami bywaja na spotkaniach, lecz nikt ich nie kojarzy z

forum.
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VII. Forum youngtimer.pl — geneza.

W poczatkowym okresie swego istnienia, forum byto jeszcze mato znane w
srodowisku. Pojawiala si¢ na nim niewielka liczba userow, gtéwnie ludzi z Krakowa,
gdzie powstal portal, grupy oséb z Poznania, ktéra po pewnym czasie wyewoluowata w
koto youngtimeréw pod skrzydtami Automobilklubu Wielkopolskiego oraz rozsianych po
kraju pojedynczych mitosnikéw starych aut. Pluralizm markowy byl jeszcze w
powijakach, wigkszo$¢ posiadata fordy i ople, pozostate marki liczyty pojedyncze sztuki.

W tamtym czasie wigkszo$¢ mitosnikéw klasycznych aut, skupiata si¢ w
oddzielnych, zamknigtych grupach markowych, badz modelowych. Nadal zreszta preznie
dziataja takie adresy, chociazby znany i ceniony za bardzo przyjazna atmosfer¢ klub
capri.pl. Przewazajaca wigkszo$¢ spotecznosci skupionych wokét konkretnych miata
takze juz za soba etap burz charakterystycznych dla opisanej przeze mnie fazy
mtodzienczej istnienia forum.

Z czasem, gdy forum si¢ powigkszato, dotaczaty kolejne miasta. Niezwykle
aktywni sa mito$nicy klasycznych czterech kétek z Warszawy, organizujacy interesujace
imprezy tematyczne, bardzo interesujace pod wzgledem edukacyjnym (czgsto
wspoélpracuja z muzeami technicznymi). Réwniez fani z Trdjmiasta nie préznuja 1 czgsto
w swoich eskapadach zapuszczaja si¢ az do Skandynawii, gdzie polskie konstrukcje
wzbudzaja prawdziwa furorg. Ostatnimi czasy formuja si¢ takze silne grupy fanéw we
Wroctawiu 1 w Kielcach. Jednoczesnie forum skupia cata masg aktywnych uzytkownikow
spoza wigkszych osrodkéw miejskich, dla ktérych istnienie tego typu miejsca w Sieci jest
jedyna okazja do wymiany spostrzezen i wiadomosci z ludzmi o podobnych
zainteresowaniach.

Nawiazujac do poruszonej wczesniej kwestii faz rozwojowych charakteryzujacych
fora, youngtimer.pl jest aktualnie w bardzo krytycznym momencie swojego istnienia i
mozna odnie$¢ wrazenie, ze jest zawieszone pomiedzy forma zdrowa a zdegenerowana
fazy mlodzienczej. Popetniono sporo btedéw we wczesnych etapach istnienia, przez co w
tej chwili uporzadkowanie obecnego balaganu moze by¢ trudnym 1 zajmujacym
zadaniem. Nalezy jednak przyznac, Ze istnieje spora grupa $wiadomych uzytkownikéw,

ktérzy utrzymuja w ryzach zapgdy destrukcyjne nielicznych ,,buntownikéw”.
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VIIL. Proby przeniesienia si¢ w obreb portalu nasza-klasa.

Swego czasu na forum pojawila si¢ propozycja, by kazdy zalogowany na nim
uzytkownik ujawnit si¢ na portalu nasza-klasa.pl i dotaczyt do tworzonej tam grupy
mitosnikéw klasycznych samochodéw. Powstatl twor ,.klasa youngtimer”. Nie spotkato si¢
to jednak z wigkszym zainteresowaniem i pomyst upadt. Prawdopodobna przyczyna jest
fakt, iz sa to miejsca internetowe o nieco innej genezie. Fora tematyczne, skupiaja osoby
o podobnych zainteresowaniach. Komunikuja si¢ one poczatkowo tylko wirtualnie,
dopiero po jakim$ czasie dochodzi, (cho¢ nie jest to wcale norma, skupiam si¢ jednak na
forach samochodowych) do spotkan w realu. A zatem, kontakt rzeczywisty jest pochodna,
kontaktu wirtualnego, a aktywno$¢ na stronie, jest gldwnym czynnikiem konstytuujacym
obraz relacji cztonkéw w spotecznosci.

Nasza-klasa, jest z kolei zjawiskiem o podtozu psychologiczno-spotecznym.
Ludzie zakladaja tam konta najczgsciej po to, azeby podretuszowaé swdj wizerunek ze
$wiata rzeczywistego. Osoby, z ktérymi si¢ tam kontaktujemy, znamy zazwyczaj z
wczesniejszych kontaktéw bezposrednich. Nie odczuwa si¢ zatem potrzeby mieszania
swego zycia prywatnego, zwiazanego z zyciem szkolno — zawodowym, z ZzZyciem
skupionym wokoét pasji, traktowanej czgsto jako co$ intymnego.

Przytaczam ten fakt, jako dowdd, iz rzeczywiscie, potwierdzajac twierdzenia
Piotra Siudy oraz przytaczanych przez niego teoretykéw fanizmu, to wtasnie wspdlnota
zainteresowan 1 podobne podejscie do kwestii udzielania si¢ w spoteczno$ci, sa
czynnikami integrujacymi opisywana grupg. Maja one nadrzedng ,,moc spajania” wokot
tej samej pasji. Nieistotne jest, kim jeste§ w rzeczywistosci, badz na kogo sie kierujesz.
To sa sprawy drugorz¢dne. Wazne jest podobne spojrzenie na Swiat.

W dalszej czgsci pracy postaram sig zwroci¢ uwage na kilka kolejnych aspektow
fanizmu youngtimerowego oraz sprobuj¢ wskaza¢ inne odniesienia do istniejacych teorii

socjologicznych.
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IX. Spoteczno —demograficzna charakterystyka przebadanej populacji

Ankieta zostala przewidziana wylacznie dla os6b pasjonujacych si¢ motoryzacja
klasyczna, w szczeg6lnosci youngtimerami®®. Wszystkie 93 odpowiedzi pochodzi od oséb
z owe] interesujacej mnie populacji. Moim zamierzeniem bylo bowiem zebranie jak
najwigkszej ilosci interesujacych informacji, $cisle zwiazanych z zagadnieniem fanizmu,
a mogtem je uzyskac tylko wsrdd tej spolecznosci.

W pytaniach metryczkowych zawartem, oprécz podstawowych pytan o wiek, pte¢
1 miejsce zamieszkania, takze te o dochody, stan cywilny, wyksztatcenie, aktywnos¢
zawodowa oraz o rodzaj prowadzonego gospodarstwa domowego, zeby ewentualnie
wykaza¢ czy moga one mie¢ na podejscie respondentéw do omawianego tematu.

A zatem, Srednia wieku respondentéw wynosi 25,1 lat. Jedna osoba odmdwita
odpowiedzi. Najstarszy ankietowany ma 39, za$ najmtodszy 17. Dominanta wieku
badanej populacji wynosi 27 lat mediana: 26,5.

Jak wiec si¢ okazuje, youngtimerami interesuja si¢ gléwnie ludzie miodzi.

Powrdce do tej kwestii w dalszej czesci pracy.
Wykres 1. Dominanta wieku
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Drugim waznym wyznacznikiem jest ple¢. Okazuje sig, ze klasyczne samochody

to zdecydowanie domena megzczyzn. Na 93 respondentéw, tylko jeden (!) to kobieta.

% Niecate 95% 0s6b spoéréd przebadanych ankietowanych posiada przynajmniej jednego youngtimera,
Pozostali planuja zakup.

89



Najprawdopodobniej, jest to zwiazane z postrzeganiem motoryzacji, jako pola
zainteresowan przeznaczonego dla ptci brzydkiej. Dodatkowo fakt ten determinowany jest
do$¢ problematycznym utrzymaniem auta, jakim jest youngtimer. Wiaze si¢ to
niejednokrotnie z koniecznos$cia ,,pobrudzenia rak”, za czym najprawdopodobniej panie
nie przepadaja. A zatem, jeSli istnieje idealny fan-uzytkownik youngtimera, to w
przyttaczajacej wigkszosci musi to by¢ mgzczyzna.

Ciekawym wskaznikiem jest miejsce zamieszkania. Okazuje sig, ze 65,59%
mieszka w duzym miescie, powyzej 100 tysigcy mieszkancéw, a tylko 6,45% na wsi.
Moze by¢ to spowodowane kilkoma czynnikami.

Przede wszystkim kwestie ekonomiczne. Utrzymanie youngtimera moze by¢
kosztowne, przez co decyduja si¢ na nie osoby majace zarobki powyzej sredniej krajowe;]
(patrz: wykres dochodéw). Duze aglomeracje miejskie oferuja lepsza mozliwos¢ zdobycia
pracy, jak i otrzymywanie wyzszych wynagrodzen.

Druga kwestia sa czynniki statusowe. Youngtimer jest czgsto postrzegany jako
przedmiot majacy stluzy¢ wyrazaniu przez uzytkownika pewnych postaw zyciowych,
niejednokrotnie przy tym bedac odbieranym jak luksusowa fanaberia (w przypadku aut
powszechnie uznawanych za egzotyczne klasyki), badz dziwactwo (w przypadku aut
nietypowych). Tego typu odznaczanie znaczeniami samochodu bardziej powszechne jest
w miastach, gdzie istnieje swego rodzaju ,kakofonia” znaczen i symboli zewszad
ogluszajacych starajace si¢ w tym odnalez¢ jednostki. Z kolei w mniejszych
miejscowosciach, z racji na mniejsza ilo$¢ bodzcéw znaczeniowych, symbolika statusowa
moze by¢ nieco uproszczona. I tak, stare auta raczej traktuje si¢ zgodnie z ich uzytkowym
charakterem, traktujac je jako niejednokrotnie wystuzone $rodki do taniego
przemieszczania sig. Znacznie wigkszym uznaniem ciesza si¢ auta mtodsze, a jesli jednak
zdarzaja si¢ wiekowe, to koniecznie musza by¢ uznanych marek, otoczonych w Polsce
niemal legenda, typu Mercedes, BMW, czy Toyota.

Inna kwestia moga by¢ zbyt duze rozproszenie oséb mieszkajacych w matych
wsiach. Z jednej strony, Internet moze by¢ dla nich jedyna szansa na kontaktowanie si¢ z
innymi fanami, czesto jednak, paradoksalnie, moga rezygnowac z tego typu komunikacji,
odczuwajac silne odosobnienie w $wiecie realnym. W miastach, bowiem istnieje
powszechny zwyczaj spotykania si¢ z innymi milo$nikami youngtimeréw, czy to na

spoty89, czy to na cruisinggo, czy to na grill z piwem. Internetowa wspdlnota utrzymywana

% Spot, czyli spotkanie. Forma matego zlotu. Ma on miejsce gtéwnie na placach, parkingach przy centrach
handlowych badz na stacjach benzynowych. Czesto przeradza sie w cruising.
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jest wigc réwniez na poziomie lokalnym, tworzac nowe ptaszczyzny interakcji. Bedac
skupionym w jednym miescie z innymi fanami, znacznie czgsciej odczuwa si¢ poczucie
przynaleznosci do wigkszej grupy.

Ostatnia, kwestia moga czynniki techniczne — na wsiach jest z reguty gorszy
dostep do Internetu, przez co mito$nicy czterech kétek z marszu sa odcinani od kontaktu z
fandomami. Brak facza uniemozliwia takze dowiedzenie si¢, jak mozna konsumowac

stary samochdd. Nie ukrywajmy, ze wigkszo$¢ postaw kreuje aktualnie Swiat wirtualny.

Wykres 2. Miejsce zamieszkania
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Analizujac kolejne wskazniki z badania, okazuje sig, ze przecig¢tny uzytkownik
youngtimera, oprécz tego, ze jest mtodym mgzczyzna, najczgscie] ma wyzsze

wyksztatcenie (44,08% odpowiedzi), badz niepelne wyzsze (23,65%).

Wykres 3. Wyksztatcenie
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% Cruising — czyli powolny objazd miasta. Ma na celu ,,pokazanie sie ludziom”. Frajde przynosi jazda z
niewielkq predkosciq w kolumnie.
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Nastgpnym wskaznikiem sa zarobki ws$réd badanej populacji. Okazuje sig, ze
tylko 27,9% zarabia powyzej 3 tys. zl na osobg, a az 24,7% zadeklarowalo dochdd
miesigczny nieprzekraczajacy 1,5 tys. zl. Przeczy to osadom, jakoby youngtimer byt
dobrem luksusowym. Interesujacy nas przecigtny uzytkownik klasycznego samochodu,

pod wzgledem zarobkéw, sytuuje sie raczej w okolicach $redniej krajowe;j.”!

Wykres 4. Dominanta dochodow
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Kwestia bezposrednio zwiazana z dochodem, jest aktywno$¢ zawodowa.
Zestawienie odpowiedzi pokazuje, iz najpopularniejszym sposobem zarobkowania jest
praca na etacie. Znaczna ilo$¢ ankietowanych aktualnie studiuje. Kilkoro z nich,
podejmuje jednoczesnie pracg zawodowa. Uwage zwraca rOéwniez spora ilo$¢ osob

deklarujacych wykonywanie wolnych zawoddéw, badz prowadzacych wtasne firmy.

! Wedtug danych GUS na rok 2009 wynosi 3185,61 zt, co prawie idealnie odzwierciedla mediane
osiggnietg w badaniu.
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Wykres 5. Aktywnos¢ zawodowa
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Jesli chodzi o stan cywilny, osiagnigto interesujacy wynik. Okazuje sig, ze

znaczna wigkszo$¢ deklaruje pozostawanie w stanie wolnym. Zestawiajac ten wniosek, z

pozostaltymi, obrazujemy fakt, iz pasja youngtimerowa jest domena mlodych,

wyksztalconych, najczesciej stroniacych od formalnych zwiazkéw mezczyzn. W dalszej

czesci pracy bede nawigzywat do tych wnioskéw.

Wykres 6. Stan cywilny
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X. Konsumowanie youngtimera

Kultura materialna to nie tylko narzedzia, dzieki ktorym kontrolujemy swiat, ale

rowniez wyzwania, ktorym musimy sprostac, by by¢ okreslonym rodzajem osoby. 2

Samochdd jest egalitarny. Kazdy moze go mie¢. Stad wynika potezne
zroznicowanie marek i funkcjoznakéw, jakie ze soba niosa. Juz w trackie jego
projektowania spece od reklamy staraja si¢ przewidzie¢ grupg docelowa, do jakiej bgdzie
skierowany. Jego okreslona symbolika jest narzucana od samego poczatku. Ponadto, auto
juz wyjezdzajac z salonu, otrzymuje caty wachlarz znaczen innych od pierwotnych,
czysto uzytkowych. Ewoluuja one wraz trwaniem danego modelu, czg¢sto nawet
pojedynczego egzemplarza. Wszystko zalezy od oséb go uzytkujacych i tego, w jaki
sposOb umiejscawiaja go w swoim codziennym $wiecie nadawania znaczen.

Bardzo barwnie kwesti¢ symboliki samochodu i jego mitologizacji przedstawia w
swoim eseju na temat Citroena DS Roland Barthes™. Wedlug niego jest to metafora
»gotyckiej katedra wspodlczesnosci”’, bedaca obrazem doskonatosci ,,nadnatury”
przedmiotu. Tego typu mitologie spotecznos¢ osadzona w kulturze nieustannie produkuje,
czy to w postaci samochoddéw, czy tez innych przedmiotéw uzytkowych.

Przytoczony na poczatku pracy Marek Krajewski pisat o zarzadzaniu przedmiotem
w spos6b dla kazdego niepowtarzalny. Zarzadzanie samochodem moze przyjmowac inne
niz tylko pokazowa konsumpcja formy. Pierre Bourdieu wprowadzil kategori¢ kapitatu
kulturowego, co réwniez znajduje odbicie w sposobach uzytkowania auta. Uzytkownik
moze sta¢ si¢ koneserem, obficie czerpiacym ze wzorcoOw nakreslonych przez réwniez
wspomnianego Veblena. Istotny staje si¢ nie sam fakt posiadania przedmiotu, lecz sposéb
zarzadzania nim.

Jest multum sposobow zarzadzania autem. Jedni zaznaczaja swoja odmienno$¢
ulegajac pokusom $§wiata konsumpcyjnego, inni kieruja si¢ ku subkonsumpcji, a jeszcze
innym wystarczy zaznaczanie wyrazanie swojej osobowosci (to temat na osobna pracg),
poprzez stosowanie przer6znych naklejek, ktérymi ozdabiaja swéj woz.

Zanim przejd¢ do meritum zagadnienia, ktére poruszam w niniejszej pracy,
wymagane jest wprowadzenie rozrdznienia, bardzo zasadniczego, wobec ludzi majacych

styczno$¢ z motoryzacja. Pierwsza grupa to osoby majace do samochodéw czysto

%2 http://krajewskimarek.blox.pl/html
% R. Barthes, Mitologie, 2008, str. 190
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uzytkowy charakter. Auta maja umozliwia¢ przemieszczanie z punktu a do b, w mozliwie
maksymalnie komfortowy i ekonomiczny sposéb. Stad zauwazalny trend w produkcji
najbardziej popularnych, wspétczesnych modeli, polegajacy na calkowitym
podporzadkowaniu formy auta jego uzytecznosci i praktycznosci. Nie ma miejsca na
eksperymenty, kazda kolejna odstona modelu musi rozpieszcza¢ $wiezo upieczonych
wlascicieli bardziej, niz schodzaca ze sceny generacja. Auta staja si¢ ,,.bezdusznymi
puszkami na kotach”, catkowicie niegodnymi glgbszego zainteresowania ze strony drugiej
grupy, o ktérej chcialem wspomnie¢, mianowicie os6b traktujacych motoryzacje
hobbystycznie.

»Zwykty” uzytkownik samochodu, nawet, gdy uzytkuje go w sposéb
wykraczajacy poza ramy czysto uzytkowe, nadajac mu znaczenia statusowe, traktujac go
jako narzedzie do podkreslania prestizu, badz wykorzystuje go jako zrédto przyjemnosci
(czesto krotkotrwatej — do momentu pojawienia si¢ nowego zrodla zainteresowania), jest
w rozumieniu teorii fanizmu, fanem-konsumentem. Powszechne w tej kategorii oséb jest
zmienianie auta po roku, dwdéch latach uzytkowania. Ma to miejsce, gdyz auto wychodzi
z mody, staje si¢ zbyt powszechne, a w salonie, w komisie, w zasiggu wzroku i dostgpu
pojawia si¢ nowy model. To ,,wymo6g” dominujacej kultury konsumpcji. Zaktada ona
pozbycie si¢ przedmiotu 1 jego zamiang na nowy.

Grupa hobbystéw jest znacznie bardziej ztozona. Doskonalym przyktadem jest
opisana juz wczesniej, subkultura mito$nikéw tuningu. Modyfikacje i1 dodatki
upickszajace samochdd mozna potraktowa¢ zamienniki czynnikéw statusowych. Zamiast
lepszego auta, probuje si¢ stworzy¢ bardziej zmodyfikowane. Jak juz wspomniatem, w
minionej epoce, trudno byto poprawi¢ swoj status inaczej niz poprzez upigkszenie
samochodu pozadanymi gadzetami. Dzi$ jest to raczej czynnik statusowy nieco innego
typu. Mozna to okresli¢c jako kreowanie swojego statusu poprzez kontestowanie
masowych trendéw i zaniku indywidualnych cech w $wiecie motoryzacji. Tyczy sig to
gléwnie ostatniej ze wspomnianych przeze mnie grup, mianowicie kreatywnych twércow
nowych pomystéw i odmian w sposobach upigkszania i ulepszania samochoddéw.

Samochdd staje si¢ fetyszem, ma on oddawaé postawe zyciowa witasciciela, ma
wyrazac¢ jego osobowos¢. Ma tworzy¢ obraz indywidualizmu. Podobnie kreuja swdj obraz
przedstawiciele fanéw nalezacy do innych grup mito$nikéw motoryzacji. Przyktadéw jest
sporo, mozna tu wymieni¢ najbardziej oryginalne 1 barwne, jak spolecznos¢
motocyklistow, posiadajacych swoje wtasne rytualy oraz zbiér niepisanych zasad

postgpowania na drodze i w grupie znajomych, organizujacych niezwykle widowiskowe
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zloty; grupy milo$nikéw pojazdéw wojskowych, tworzonych przez ludzi napedzanych
ogromna pasja 1 posiadajacych niezwykle szeroka wiedz¢ techniczna i1 historyczna,
rOwniez organizujacych arcyciekawe zloty 1 rajdy; czy tez mitosnikow pojazdéw
terenowych, przebudowujacych swoje auta z napgdem 4x4, w ten sposob, ze nie
przypominaja prawie w ogdle tych z fabryki, po to tylko, zeby jak najbardziej ubrudzié¢
si¢ w czasie kolejnej wyprawy offroadowej.

Grupa, przejawiajaca znamiona subkultury, sa fani youngtimeréw. Podstawowa
r6znica pomiedzy nimi, a mito$nikami — konsumentami, jest fakt redefiniowania znaczen,
ktérymi sa otaczane samochody. Mozna stwierdzi¢, ze wielokrotnie je ,;re-produkuja”.
Zdaja sig¢ buntowac przeciwko ,,nowemu”. Podobnie jak fani winyli, barwnie opisani w
pracy Marka Krajewskieg094, delektuja sig staroscia, patyna przedmiotu. Sa koneserami.
Bedg szerzej opisywat to zjawisko w dalszej czgsci analizy.

Istotnym faktem jest, iz fani youngtimeréw przejawiaja wiele cech
niepowtarzalnych 1 nowatorskich w nurcie fanizmu. Mianowicie skupiaja si¢ na
wytworach kultury materialnej, nie za§ popularnej. Nalezy pamigtac, ze w zasadzie kazdy
przedmiot uzytkowy zostat stworzony w duchu utylitarnym. Zatem mozna przyjaé, ze
producent stworzyt auto, najczesciej nie majac podstaw natury artystycznej, nie chciat
tworzy¢ nic wiekopomnego, nie zalezalo mu na wiecznym trwaniu swojego dziela.
Tworcy aut z natury kieruja si¢ zyskiem. I nie zmienilo si¢ to od przeszio stu lat.
Najczgsciej koncerny ,,zapominaja” po jakim$ czasie o swoich, odchodzacych do lamusa
modelach. Staraja si¢ odwr6ci¢ od nich uwage konsumentéw, lansujac najnowsze
premiery. Kazde nowe auto, wedlug specéw od reklamy jest lepsze, bezpieczniejsze,
bardziej ekonomiczne, szybsze, cichsze, bardziej komfortowe etc. Koto si¢ napgdza, auta
schodzace ze sceny ustepuja miejsca nowym. Klient — konsument jest szczesliwy, ze
kupit najmodniejsze, najnowsze cacko, producent — ze sprzedat kolejna generacjg.

W przypadku uzytkownikéw youngtimeréw, podobnie jak w przypadku fanéw
kontestujacych, opisanych w rozdziale trzecim, pojawia si¢ pewnego rodzaju niezgoda z
producentem. Nie jest to tak wyrazny konflikt. Zeby go dostrzec, trzeba spojrze¢ nieco
glebie;.

Przede wszystkim fani nie zgadzaja si¢ z droga, ktéra podazaja wspoétczesni
twércy samochodéw. To rodzaj gry z producentami, ,,pstryczek w nos”, pokazanie, ze

zupelnie inaczej spogladaja na kwestie rozwoju, a przede wszystkim na sam fakt

% A. Czech, Plyta gramofonowa, 2004, str. 224
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konsumowania samochodu. Doskonatym przyktadem jest firma BMW, ktéra wiele lat
temu wymyslita hasto Freude am fahren (przyjemnos¢ z jazdy), trafnie oddajace gtéwna
zalet¢ produkowanych przez siebie aut. Z czasem zmienity si¢ one nie do poznania.
Przyjemno$¢ z jazdy pozostala, zostata jednak przystonigta przez dziesiatki gadzetéw i
aur¢ przytlaczajacego luksusu. Milo$nicy starych, ascetycznych modeli, mimo ze oddani
marce, uznali, ze hasto zostalo ,,zdradzone” i nie oddaje ducha wczesnych modeli.

A zatem, istnieje silny kult marki i fandomy z reguty nadal skupiaja si¢ wokét cult
brands, czyli konkretnych marek. Dopiero od pewnego czasu widoczna jest tendencja
polegajaca na formowaniu si¢ w ponadmarkowe grupy, czego najlepszym przyktadem jest

1”° Mozna uznaé, ze to przejaw przechodzenia z epoki

popularno$¢ portalu youngtimer.p
modernizmu do postmodernizmu. Jak pamigtamy, wsréd fandoméw kultury popularnej
ma to miejsce juz od pewnego czasu i powodowane jest przede wszystkim niebywata
aktywnoscia tworzacych je czlonkéw. W przypadku fanéw youngtimerow gtéwna
przyczyna najprawdopodobniej jest czas. On bowiem sprawia, ze konkretnych modeli jest
coraz mniej, szeregi klubéw 1 list dyskusyjnych sila rzeczy si¢ wykruszaja i czgsto
okazuje sig, ze nie ma kto tworzy¢ spolecznosci. Przyktadem moze by¢ preznie dziatajace
jeszcze 5 lat temu forum BMW serii 3 z lat 1975-1983. Auta te jednak znikaly w
zastraszajacym tempie, podobnie jak uzytkownicy z forum. Z czasem strona upadia, a
nieliczni pozostali fani modelu musieli znalez¢ sobie inne miejsca w sieci.

Kolejnym istotnym faktem jest, iz fani, mimo ze moga nie zgadzal si¢ z
aktualnymi poczynaniami producentéw, sa niezwykle kompetentni oraz posiadaja
niezwykle rozlegla wiedzg¢ na jego temat, nie wspominajac juz o konkretnych modelach,
wokot ktérych skupia sig ich uwaga. To kolejna analogia do opisanych przez Siudg, cech
grup fanowskich. Odnosi si¢ jednak wrazenie, ze z wi¢z fan — producent, jest wsrdd
fanéw kultury popularnej silniejsza. Z pewnoscia jest zupetnie inna. Niemniej, podobnie
jak w przypadku zachowan w teorii konwergencji Jenkinsa, wielkie koncerny
motoryzacyjne zdaja si¢ dostrzega¢ powoli grupy fanowskie.

Czym si¢ przejawia niezgoda? Kwestia ta pojawila si¢ kilkukrotnie w
odpowiedziach na pytania, ktére zadalem w ankiecie, przede wszystkim dotyczacych
stosunku do postgpu. Szerzej opiszg je ponizej. Youngtimerowcy preferuja dluzszy

kontakt ze swoim autem, kontempluja go. Wyraznie obrazuje to ponizszy wykres:

% Co miesiac strong odwiedza blisko 20 tysigcy internautéw (unikalnych gosci) , ktérzy generuja ponad 1
milion odston - (Zrédio: awstat, styczefn 2008. za youngtimer.pl)
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Wykres 7
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Jednoczesnie 50,53% ankietowanych deklaruje, ze posiada wigcej niz dwa
youngtimery. Mozna tu zatem dostrzec analogi¢ do antykonsumeryzmu typowego dla

osobowosci kustosza, o ktdrej pisali Tenkel 1 Murphy.

Wykres 8. llos¢ posiadanych youngtimerow
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Jednoczesnie w pytaniu o mozliwe powody sprzedazy trzecia najpopularniejsza
odpowiedzia (21,5%), bylo stwierdzenie, ze ankietowany na pewno nie sprzedalby

swojego aut.
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Wykres 9
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ilos¢ odpowiedzi

Ewentualna sprzedaz mozliwa bytaby przede wszystkim w przypadku checi
zamiany na inne, podobne auto. Istotna jest takze znaczna ilo§¢ odpowiedzi zwiazanych z
kosztami utrzymania i przypadkami losowymi. Oznacza to, ze do pozbycia si¢ wozu
przede wszystkim mogtaby sktoni¢ hipotetyczna trudna sytuacja ankietowanych.

Youngtimerowcy nie dbaja o to, ze zostanga osadzeni o zacofanie, bedace w ztym
tonie we wspdlczesnym §wiecie ekscytujacym si¢ to co nowsze, bardziej elektryzujace i
przez to bardziej pozadane. To, co dla aspirujacych do miana aktywnych konsumentéw,
byloby swego rodzaju prestizowa degradacja, absolutnie nie interesuje fanéw klasykow.
Nie boja si¢ wylaczenia poza nawias spotecznosci konsumujacej. Wrecz przeciwnie,
konsumowanie starocia to dla nich nobilitacja, wyraz koneserstwa. To typowe dla
konsumpcji kustosza. Cechy uzytkowe maja drugorzedne znacznie, wobec tych
nadawanych przez kolekcjonera.

Jeden z forumowiczéw zauwazyl kiedy$, ze najnowsze samochody z uptywem
czasu budzq coraz mniejsze zainteresowanie na ulicach. Dwa miesiqce i wszyscy juz to
widzieli. Ze starymi autami jest odwrotnie. Czas leci, a zainteresowanie coraz wigksze. %
Swiezo$¢ nowego modelu i jego atrakcyjnosé dla zwyklego konsumenta jest rzecza
niezwykle ulotna, z czego doskonale zdaja sobie spraw¢ producenci. Probuja radzi¢ sobie
z tym problemem na rézne sposoby. Jedna z nich jest wypuszczanie na rynek aut w stylu
retro. Jest to interesujaca analogia do zjawiska pojawiajacych si¢ w obszarze

zainteresowan kultury popularnej rebootéw, czyli wznowien, badz nowych odston

% [za:] Rapid130

99



starych, kultowych obrazéw. Z reguly spotykaja si¢ z do$¢ chlodnym przyjeciem
zagorzalych mitosnikow oryginatéw, czego przykladem moze by¢ zupeilne wykpienie
najnowszej odstony ,Indiany Jones”. Pojawiaja si¢ zarzuty wykorzystywania w sposob
komercyjny dziet kultowych, otoczonych szacunkiem. Sa one o tyle nietrafione, gdyz nie
da si¢ bardziej skomercjalizowa¢ tworu, z natury swej juz komercyjnego. Tego typu
recykling kulturowy, jest dos¢ ryzykowny, gdyz rebooty z reguly spotykaja si¢ z duzymi
oczekiwaniami klienteli, oczekujacymi auta, przynajmniej tak kultowego jak pierwowzor.
Pojawiaja si¢ glosy kontestujace jednak owa kultowo$¢, zarzucajace brak autentyzmu
nowemu wydaniu. Jak bowiem mozna porownywac stare Mini, bedace najczystsza forma
idei samochodu z jego nowym wcieleniem, bedacym catkowitym zaprzeczeniem przodka,
aspirujac do miana auta dla yuppie? Ich wspdlna cecha jest tylko rados¢ z jazdy, ale to za
mato by by¢ przekonujacym dla niektérych mito$nikoéw oryginatu. Trudno jednoznacznie
oceni¢ to zjawisko. Z podobnym problemem borykaja si¢ badacze kultury popularne;j.
Paradoksalnym jest bowiem fakt, iz auta w stylu retro bija rekordy sprzedazy.

By¢ moze niektérzy fani autentycznych klasykéw widza w autach retro
kwintesencje ptytkiej, bezrefleksyjnej konsumpcji, przyozdobionej jedynie chwytliwymi
detalami, majacymi na celu zmaksymalizowanie dochodu producentéw? Hipoteza to
miataby swoje uzasadnienie, biorac pod uwage jeden popularnych ostatnio nurtéw
antykonsumpcyjnych, polegajacych na buncie przeciwko makdonaldyzacji 1 postgpowi,
jako zjawiskach z gruntu nagannych, stuzacych jedynie konkretnym grupom spolecznej.
Réwniez wsrdd fanéw youngtimeréw mozna zauwazy¢ przypadki tego typu podejscia.

Opisywane zjawisko doskonale obrazuje zdjgcie, ktére zamieszczam ponize;j.
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Jak napisali uczestnicy tego zdarzenia, ,trzeba bojkotowaé wstretnych
kapitalistow 1 promowac zdrowy styl zywienia (kanapkami z pasztetem). (...) Zajezdzajac
pod McDonalda wyciaga si¢ produkty i na oczach pracownikéw, na dachu swojego auta
spozywa si¢ fast positek.”

Jak jednak pisze Marek Krajewski, ,,ruch ten przypomina nieco prébe powrotu do
swiata przed modernizacja 1 makdonaldyzacjq, ale trzeba pamigta¢, ze jest on
jednoczes$nie trendem konsumenckim i jako taki powinien by¢ przede wszystkim
rozpatrywany. Ogladany z tej perspektywy przypomina nieco zachwyt nad kiszonymi
ogorkami i pajdami chleba ze smalcem podawanymi managerom podczas korporacyjnej
imprezy w wyrafinowanej restauracji. Paradoksalnie wyraza on wigc nie tyle pragnienie
zycia w $wiecie prostym, naturalnym i zlokalizowanym, tradycyjnym, ale raczej potrzebe
nowych wzoréw konsumpciji, czego$ nowego, innego, egzotycznego.” ' Trzeba pamigtac,
ze bunt to takze czerpanie ze wzorcOw kultury komercyjnej. Jak pisatem, auto jest tworem
kapitalistow sprzed 30 lat i obojgtnie jak by go nie uzywano, zawsze pozostanie
produktem $wiata, ktére si¢ kontestuje. Opor przeciwko makdonaldyzacji mozna réwniez
powiazac z kwestia przyjemnosci, o czym napisz¢ w dalszej czgsci.

Polski tygiel, w ktérym mieszaja si¢ wzorce z réznych sfer kulturowych czy to

przejawiajac si¢ w mariazu wschodu z zachodem, o czym pisalem w rozdziale drugim,

*7 http://krajewskimarek.blox.pl/html.
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czy to w przypadku tworéw powstatych przez che¢ spetniania aspiracji klas nizszych
(fragmenty o zarzadzaniu przedmiotem oraz kwestia tuningu); ma swoje miejsce rowniez
w watku omawiania kultury polskich fanéw yountimeréw. Jak wykazato moje badanie, sa
to przewaznie ludzie mtodzi. Srednia wieku ankietowanych wynosi niewiele ponad 25 lat.
Jest to o tyle interesujace, ze wigkszos¢ aut, ktére wedlug odpowiedzi posiadaja
ankietowani, jest co najmniej w tym samym wieku, co wilasciciele. Jest to tym bardziej
cieckawe, gdy spojrzy si¢ na rynek niemiecki, gdzie gléwne rozgraniczenie
zainteresowania kultur fanowskich konkretnymi gateziami motoryzacji, sprowadzaja si¢
do prostego wzorca — olditmery to domena ludzi starszych, gtéwnie po 50-tce;
youngtimery przewidziane sa dla m¢zczyzn pomigdzy 30 a 50 rokiem zycia, mlodziez zas$
interesuje si¢ szeroko rozumianym tuningiem, zawierajacym w sobie modyfikowanie
zarOwno aut wspoéiczesnych, jak i mtodych klasykéw, czyli youngtimerow. Mozna
odnie$¢ wrazenie, ze w Niemczech to gtéwnie uznanie dla historii technicznej, rowniez z
nutka sentymentu do wiasnej, bardzo bogatej przesztosci motoryzacyjnej, jest gldwnym
czynnikiem powodujacym zainteresowanie klasykami.

W Polsce z kolei, prawdopodobnie z racji tego, iz rynek klasykéw jest w
powijakach i raczej nigdy nie osiagnie poziomu rozwoju z Zachodu, oraz, do czego
nawigzywatem w rozdziale drugim, z powodu naszej trudnej historii, rzutujacej na kulture
techniczna, sytuacja przedstawia si¢ zgola inaczej. Oldtimery, owszem, sa domeng w
wigkszosci ludzi w sile wieku, z szacunkiem traktujacych minione czasy i kultywujacych
krzewienie historii motoryzacji w spoteczenstwie za pomoca rajdéw i pokazéw. Sa to
zazwyczaj majetni koneserzy, czgsto posiadajacy imponujace kolekcje.

Youngtimery w $rodowisku samochodziarzy maja renomg ,,zabawek”, aut dla
zdeklarowanych ,,maniakéw”, czegsto posadzanych o posiadanie ,,workéw pieniedzy”.
Jednoczesnie przez grupy skupione wokoét ,,peinoletnich” zabytkéw, traktowane sa po
macoszemu, czgsto okreslane sa mianem ,,po prostu, starych aut”. W rzeczywistosci, jest
inaczej, co wykazatem juz wczesniej.

Auta tuningowane sa znacznie popularniejsze, po pierwsze z powodu znacznie juz
rozwinigtego rynku gadzetow, pojawieniu si¢ prasy i programéw w TV, po drugie z racji
znacznie wigkszej dostepnosci, oraz niewielkiej ilosci naktadéw pracy i pieniedzy,
potrzebnych do rozpoczgcia przygody z modyfikowanymi autami. Rzecz jasna, apetyt
ro$nie w miar¢ jedzenia i z czasem, gdy taka osoba si¢ wciagnie, pojawiaja si¢ kolejne,

niejednokrotnie pokazne inwestycje.
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Gtéwnym jednak motywem rozrézniajacym fanéw tuningu od fanéw
youngtimerdow, jest fakt, ze ci pierwsi najczgsciej inwestuja w auto codziennego uzytku.
Staraja si¢ odr6zni¢ je od catej masy podobnych. Wspélczesne auta maja bowiem to do
siebie, ze bez problemu mozemy spotka¢ na ulicy drugie takie samo, niejednokrotnie w
identycznym kolorze. Stad rodzi si¢ coraz powszechniejsza potrzeba indywidualizacji.
Tuning to panaceum. Youngtimeryzm, jest wyrazem innej, jeszcze glgbszej potrzeby.
Chec zaznaczenie swojego indywidualizmu, jest podstawa w ich hierarchii istotnosci.

Bedac przy temacie tuningu, warto krétko opisa¢ kwesti¢ tunigowania
youngtimerow. Wiaze si¢ ona z opisywanym wczesniej zjawiskiem kustosza, bowiem
pojawia si¢ tutaj myslenie o przysztych pokoleniach, pewnego rodzaju odpowiedzialnos¢
dziejowa. Odzwierciedla to migdzy innymi rozklad odpowiedzi w pytaniu 22: ,Jaki
spos6éb uzytkowania youngtimera jest/bytby Ci najblizszy?” Dominuje tu zjawisko
dazenia do stuprocentowej oryginalnosci egzemplarza (48,38% odpowiedzi), zeby teraz i
w przysztosci inni widzieli jak robilo si¢ auta w najlepszym okresie motoryzacji (wedtug
wigkszosci ankietowanych jest to okres lat 70-tych). Grupa ta zdaje si¢ mowic: jesteSmy
indywidualistami i mamy misj¢. Istotny jest tu takze czynnik statusowy. Jezdzenie autem
w stanie fabrycznym jest w swych zatozeniach czynnoscia nobilitujaca, w koncu mamy
do czynienia z autem zabytkowym, nieczg¢sto spotykanym na ulicach.

Druga grupa ankietowanych to mitos$nicy dopuszczajacy modyfikacje w swoim
aucie (39,78% odpowiedzi). Modyfikowane samochoddéw jest interesujace, zwtaszcza dla
socjologa. Przedstawia, bowiem pewien obraz, tudziez $lad w przestrzeni uzytkowej
pozostawiony przez wilasciciela. To swego rodzaju radzenie sobie z przemijalnoscia,
polaczone oczywiscie z chgcia wyrdznienia si¢. Indywidualizm ten przejawia sig
catkowitym zawltaszczeniem przedmiotu, jakim jest youngtimer (,,bo méj ci on”). Pojawia
si¢ myslenie, ze wtasciciel ma prawo z nim zrobi¢, na co przyjdzie mu ochota. Nie
istnieje ta odpowiedzialno$¢, co u pierwszej grupy. Hastem odpowiadajacym jej
przekonaniom byloby: jesteSmy indywidualistami w calym znaczeniu tego stowa. Za
Certeau mozna uzna¢, ze jest to odmiana klusownictwa kulturowego%,
charakteryzujacego si¢ tworzeniem alternatywnej wersji dzieta i zawtaszczaniem go.

Obie grupy maja swoje twarde argumenty i niezaprzeczalne racje. Mitosnicy
oryginaléw, tak zwani ortodoksi uwazaja, ze klasykow nie przybywa, a wrecz przeciwnie

— ging w zastraszajacym tempie. Dla nich kazdy uratowany youngtimer, jak najlepiej

% popularny.blogspot.com
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zachowany, badz wyremontowany do stanu fabrycznego, to zwycigstwo w walce z
pedzacym na ztamanie karku wspétczesnym $wiecie konsumpcji. Istotna jest dla nich
autentycznos¢ pojazdu.

Mito$nicy tuningu, tudziez rasowania aut (to okreslenie bardziej im odpowiada,
gdyz ,tuning” kojarzy si¢ z modyfikacjami aut wspoétczesnych), sa z kolei zarliwymi
obroncami $wigtosci prawa do wilasnosci prywatnej. Ich uzytkowanie, w nawiazaniu do
tekstow Piotra Siudy, na ktére si¢ powolywalem w rozdziale trzecim, moze zostaé
okreslone jako wtérna produkcja polegajaca na intensyfikacji przyjemnosci z obcowania z
samochodem.

Niemniej obie grupy maja cech¢ wspdlna — tworza nowe znaczenia swoich
maszyn 1 przejawiaja tendencj¢ do tworzenia niepowtarzalnego modelu uzytkowania
youngtimera, swego rodzaju mainstreamu. Nurt ten skupia si¢ na wymaganej symbolice,
ktéra auto powinno przejawia¢, azeby moc okresli¢, ze zasluguje ono na miano
youngtimera, a jego uzytkownik ,,czuje klimat”. W zwiazku z ta kwestia na forum pojawit
si¢ niezwykle popularny temat zatytulowany ,,Profanacja youngtimera”, gdzie wszelkie
,»odchyly od normy”, poddawane sa bezlitosnej ocenie. Podejscie do sposobow
uzytkowania spoza obowiazujacego mainstreamu jest pokrewne do ostracyzmu, jakiemu
poddawany jest wiejski tuning, opisany w drugim rozdziale.

Niezwykle dowcipne i trafne zarazem, zobrazowanie zasad ,,czucia klimatu” jazdy
youngtimerem, w tym konkretnym przypadku - Fiatem 125p, zaprezentowal na forum
jeden z uzytkownikéw:

(OLO) W empikach pojawita sie nowa ksiqzka 7z serii poradnikow.
Recenzja:

1) Jak zwykle pierwszy rozdziat jest poswiecony zakupowi sprzetu (krotkie acz rzeczowe
charakterystyki wczesnych modeli 125p nadajqce sie do FIATINGU) oraz koniecznego
ubioru i gadzetow dla kierowcy i pasazerow.

2) Kolejny mowi o przygotowaniu do FIATINGU - pielegnacji nadwozia, plynach
eksploatacyjnych, przegladach.

3) Opis urzqdzen sterowania i kontroli.

4) Rozdziat przyblizajqcy tuning z epoki (pieski, halogeny, pokrowce, dodatkowe
wskazniki, lusterko wsteczne itp.)

5) Technika FIATINGU (po 4 weekendach przygotowan ) - wybor optymalnej trasy do
lansowania sie, muza do samochodu (fajna sktadanka na ptycie dotqczonej do ksiqzki -

wadq jest brak wersji kasetowej), elementy meteorologii (przewidywanie opadow)
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6) Rozdzial dla wyczynowcow - ruszanie z piskiem, technika pokonywania zakretow
poslizgiem. I inne ciekawostki...

Jest to ciekawa pozycja dla fanoéw tego zZywiotowo rozwijajqcego sie nurtu. Szczegolnie w
cieptych miesiqcach roku da sie zauwazyé, ze FIATING jest sportem wysoce elitarnym i
kulturalnym. Ksiqzka polecana przez Polskie Towarzystwo Classic Auto. Autor ukrywa sie

pod pseudonimem.

PAUL DOUGLAS

NAU KA
FIATINGU

WEEKEND

ESIAZKA POLECANA PRZE /I TCA

Drugie zagadnienie zwiazane z wymogami odnosnie statusu i symboliki
youngtimera wiaze si¢ z problemem dostgpnosci tego typu aut. Przez wiele lat (15-20),
wycofane z produkcji auta petnia funkcje coraz tanszego Srodka lokomocji,
przeznaczonego dla mniej majgtnych oséb. Z czasem znikaja one z ulic, a nieliczne
pozostate sztuki, zaczynaja interesowac specyficzne grupy konsumentéw. Na sceng
wkraczaja koneserzy — fani youngtimeréw. Nie interesuja ich naszpikowane nowoczesna
technologia elektronika bezduszne auta. Szukaja czego$ bardziej autentycznego,
nieuchwytnego.

W tym miejscu nalezy zaznaczy€, ze youngtimery dziela si¢ na dwa rodzaje - te,
ktérych klasyczno$¢ nie podlega dyskusji i wzbudzaja na ulicy zachwyt, oraz te, ktére sa
w okresie przejsciowym, nie bedac juz autami mtodymi, jednoczes$nie nie zaliczajac si¢ w
peini do zabytkéw. To po prostu stare auta. Mimo to, znajduja si¢ ludzie, ktérzy je ratuja,
gdyz w ich mniemaniu sa one wyrazem czasOw minionych, jednoczesnie sa one
zauwazalnie tansze w zakupie jak 1 utrzymaniu, poréwnujac z wozami bardziej

wiekowymi.
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Fani youngtimeréw poprzez natur¢ odmiany fanizmu, jaki reprezentuja, a zatem
polegajacej na kontestowaniu masowos$ci, mimochodem tworza nowa modg - niszg, ktora
z czasem bedzie si¢ interesowala coraz wigksza ilos¢ oséb. Istnieje zatem ryzyko, iz owe
zjawisko straci swoj urok elitarnosci. Juz teraz da si¢ stysze¢ glosy poddajace w
watpliwo$¢ akceptowanie kazdego rodzaju wiekowych aut pojawiajacych si¢ na forum.
Obawa ta wiaze si¢ z tym, ze ktos, kto kupi ,,zwykle” stare auto, najczg¢sciej z powodow
czysto finansowych, zacznie do niego dorabia¢ ideologig, prébujac udowodnié, ze
kierowal si¢ wzgledami innego typu (na przyktad niechgcia do wspdiczesnej masowosci
produkcji). Trudno ocenia¢ obie strony tego sporu, gdyz maja one swoje niepodwazalne
racje 1 jest tu potrzebne osiagni¢cie kompromisu. Na forum pojawity si¢ opinie na temat
relacji pomigdzy tanimi, a rzadkimi youngtimerami oraz reakcji, jakie wzbudzaja one na
ulicach (jest to bowiem gtéwne kryterium, czy auto jest pelnoprawnym, czy niepetnym

klasykiem):

(classicautal4) Ludzie maja gtupie podejscie do starych samochodow. Myslq, ze
jak cos jest wiekowe to od razu bedzie sie psuto, dymito i ledwo toczyto po drodze. Jak sie
kumple pytali jaki chce samochod kupic jako pierwszy, i odpowiedziatem, ze malucha to

patrzyli jak na idiote

(beatles) Samochody, ktorymi jezdzimy najczesciej nie wymagajq wielkich gor
ztota do kupna, co najwyzej mogq przerazac¢ ewentualne dalsze inwestycje i cate poktady

czasu, i serca przede wszystkim, jakie trzeba oddac autu

(Piorek) Czasem wkurzajq mnie docinki na stacjach benzynowych: "to chyba

wiecej pali niz jest warte?"

(Lajka) Zeby ustysze¢ cos milszego, musiathy to by¢ super/ekstra wychuchany
,hiemiec” 7 lat 60/70... Gdzie chrom i drewno byly na porzqdku dziennym a klasq samq

dla siebie byt Karmann®

(Sikor) Dopiero jazda enerdowskim padtem, i to w dwusuwie, to dopiero obciach.
Niewielu z was (pomijajqc uzytkownikow aut z demoludow) bedzie kiedykolwiek widziato,

co ludzie sq w stanie zrobi¢ i wykombinowad, zeby was dopasc¢ i wyprzedzié, nawet jak

% Karmann Ghia — coupe na bazie VW Garbusa
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jedzie si¢ z predkosciq 140 km/h. Naprawde niewiele osob potrafi to doceni¢ i po
zrownaniu sie takim autem usmiechnqc sie czy unies¢ kciuk do gory (...) No nic, jade

parchem utrze¢ pare zarozumiatych noséw w lanosach/golfach/matizach/tico itp.

A jesli auto posiada odpowiednio wysoki poziom lans - factoru i mozna si¢ w nim
bez wstydu pokazac, trzeba spojrze¢ prawdzie w oczy i stwierdzi¢ wprost:

(Marggines) Bo o to tu chodzi, poniekqd, zZeby sie czasami polansowac.

Niektorzy jednak oponuja przeciwko takiemu okreslaniu podejscia:
(Janusz-monaco) Strasznie mnie mrozi to okreslenie (lansowac). Jakos kojarzy mi

sie 7 youngtimerowym dresiarstwem.

Do kwestii kreowania i lansowania swojego wizerunku powroce jeszcze w dalszej
czgSci pracy.

Pojawiaja si¢ takze glosy kwestionujace popularno$¢ drogich, acz tatwo
dostepnych modeli, kupowanych najczesciej przez majgtnych kolekcjoneréw. Okazuje sig
wtedy ze unikatowe modele, paradoksalnie staja si¢ modne

(Ant_eater) (mato popularne klasyki — przyp. autora) sq niedoceniane. Wez
pierwszy lepszy tytut prasowy traktujqcy o oldtimerach, polski czy zagraniczny i bedziesz
miat kolejny artykut o Mercedesie Pagodzie, Alfie Spider, Jaguarze E-Type, Mercedesie
W107, Porsche 911 - tu trend jest juz przesadq, tqcznie z targami i wystawami klasykow,
gdzie masz wrazenie, ze w latach 60tych i 70tych nie byto nic innego. (...) Inaczej jest z
catym mnostwem innych ciekawych maszyn, ktore nie sq tak dobrze rozpoznawalne i nie
funkcjonujq w zbiorowej swiadomosci jako Klasyk przez duze K (...) i nie maja takiego

100 . . . . e .
lans-factoru ™ w oczach laika jak auta wymienione wczesniej.

(Piotr_850) Wydaje mi sie, ze nie jest to tylko kwestia niedoceniania. Bogatym
"mitosnikom" zabytkowej motoryzacji (jakiez to ostatnio u nas modne) po prostu prosciej
jest kupi¢ Pagode, E-typa czy 911. Odpowiedniq ilosciq pieniedzy zatatwia sie wszystko
za jednym razem. Ze wzgledu na pelnq dostepnos¢ czesci zamiennych oraz firm
wyspecjalizowanych w kompleksowych remontach "mitosnik” wyktadajqc odpowiednio

wysokq sumke cieszy sie w miare bezawaryjnq eksploatacjq modnego modelu

100 C e I .
Czgsto spotykane, nieco ironiczne okreslenie ,,mocy statusowej” auta
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zabytkowego samochodu nie marnujqc swego cennego czasu na czasochtonny remont czy
poszukiwanie miesiqcami odpowiednich czesci. Oczywiscie sq wyjaqtki od takiego wzorca
posiadacza, ale spora czes¢ wtascicieli zapewne miata by problem 7 wymiang filtra oleju
czy Swiec zaptonowych w swoim zabytku. Po prostu jest taka tendencja, Ze trudniej
spotkac 40 - 50 letni samochod popularny typu Fiat 1100, Ford Escort czy Opel Kadett w
bardzo dobrym stanie od btyszczqcego Jaguara, Pagody czy Porsche. Posiadanie
"pospolitego” staruszka nawet w idealnym stanie nie przynosi odpowiednio duzego
splendoru a wtasciwie przeprowadzony remont pochtania doktadnie tyle samo czasu,
Jedynie mniej pieniedzy.

Istotnym faktem jest, iz uzytkowanie do konca, auta nawet bardzo starego, jest
znacznie bardziej ekologiczne niz wyprodukowanie nowego'’!. Dlatego jezdzenie nawet
niepelnoprawnym youngtimerem, jest wyrazem oporu przeciwko popularnej w §wiecie
Zachodu, modzie na pokazowa ekologie. Ponadto uzytkowanie youngtimera jest tansze
niz wspoétczesnego auta, przynajmniej do momentu pojawienia si¢ drugiego samochodu,
przejmujacego codzienne obowiazki klasyka, w srodowisku powszechnie nazywanego
dos¢ pejoratywnym okresleniem ,,dupowozu”.

Youngtimer, przewazenie nie jest jednak traktowany jako czynnik statusowy w
rozumieniu klasycznych teorii konsumpcji. Po pierwsze, nie kosztuje majatku (pomijam
przypadki, ktére opisalem powyzej), przynajmniej w poczatkowym okresie. Mozna by sig
pokusi¢ o zestawienie wydatkéw fana youngtimeréw, z fanem tuningu, wyscigow
ulicznych, oraz z uzytkownikiem auta kupionego w salonie za gotowke. Sadze, ze

wnioski bytby bardzo interesujace.

%" Bjorac pod uwage naklady energii potrzebne do wyprodukowania jednego samochodu.
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XI. Stare vs Nowe - czyli po co zmienia¢ cos co bylo juz dobre?

Nim przejde do zglebiania spotecznie generowanych motywdéw, jakimi kieruja si¢
pasjonaci youngtimerow, skupi¢ si¢ na tych najbardziej oczywistych, wymienianych w
pierwszej kolejnosci. Gdyby zapyta¢ typowego przedstawiciela owej grupy, o to dlaczego
preferuje stare auta, dlaczego poswigcajaca wolny czas, pieniadze i zapal na swoja pasje,
pierwsza odpowiedzia byloby: ,,bo te auta sa lepsze”, ewentualnie ,,bo to lubig”. Dopiero
wnikliwsze pytania ujawniaja pozostate motywy.

Swego czasu pojawil si¢ na forum temat zatytutowany: ,.Dlaczego nie kupisz
czego$ nowszego?” Jest to pytanie, z ktérym do$¢ czg¢sto spotykaja si¢ youngtimerowcy.
Najczgstsze okazaty wypowiedzi, ktérych wsp6lnym mianownikiem jest opozycja stare —
nowe, zaznaczajace odrgbno$¢ pomigdzy dwoma epokami w produkcji samochodéw. Z
czego moze wynika¢ nieche¢ do nowego? Krajewski zauwaza: ,,Neurotycznos$¢
wspotczesnego zycia, jego rozedrganie, ptytkos¢ i1 labilnos¢ jednostkowych tozsamosci
oraz daleko posunigty prezentyzm da si¢ wyjasni¢ poprzez wskazanie, iz dzi§ mamy
ogromne ktopoty z unawykowieniem codziennych dziatan. Ktopoty te wynikaja za$ z
tego, iz przedmioty ulegaja dzi§ procesom dematerializacjiloz, ktérych zrédiem jest
zarowno rynek, jak i zredukowanie zadania samorealizacji do ponawianej nieustannie i
tragicznie niedokonczonej préby bycia kim$ unikalnym.”'” Z kolei Urry twierdzi, ze
»Swiat przed maska samochodu jest obcy i utrzymywany na odleglo$¢ przez réznorakie

104 L .
d”"". To wilasnie ich wszechobecnos$é

wbudowane technologie prywatyzujace samochd
we wspotczesnych autach moze by¢ jednym z czynnikéw decydujacych o zwrdceniu sig
ku klasyce.

Analiz¢ zestawéw odpowiedzi ankieterskich zaczng¢ od pytania dotyczacego
stosunku do postgpu. Chciatem w nim wykaza¢, iz fan youngtimera jest raczej
nieprzychylnie nastawiony do tego zjawiska. Jak si¢ okazalo, przewidywania bytly
stuszne. Na pytanie opisowe: ,,Czym jest dla Ciebie postep w motoryzacji?”’, uzyskatem

zdecydowana wigkszo$¢ komentarzy negujacych. Nastgpnie sporo bylo postaw

neutralnych, dostrzegajacych zaréwno pozytywy jak i negatywy problemu. Oprocz,

192 pod tym pojeciem rozumiem przede wszystkim zmienno$é znaczen przedmiotéw, przyspieszenie ich
biografii, dewaluacje ich wartosci przez szybko zmieniajace si¢ mody, kult nowosci i poszukiwanie przez
jednostki srodkéw zaznaczenia wlasnej unikalnosci [przyp. - M.Krajewski]

19 http://krajewskimarek.blox.pl/html

194 1. Urry, Zycie za kétkiem, 2008, str. 419
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krétkich, acz tresciwych wypowiedzi (postgp to era plastiku — bardzo czgste okreslenie;
regres, porazka) byto tez kilka dtuzszych. Najciekawsze przyklady zamieszczam ponizej.
- niszczeniem starych i dobrych rozwiqzan na rzecz upychania gdzie popadnie zawodnej
elektroniki.

- postep w motoryzacji dla mnie jest chwytem czysto marketingowym i polega na
stosowaniu coraz nowszych technologii w samochodach, ktore w zZaden sposob nie
zwiekszajq przyjemnosci z jazdy. Ponadto powoduje to, ze kierowcy majq coraz gorsze
umiejetnosci, poniewaz wiele czynnikow jest kontrolowanych przez elektronike a nie
kierujqcego. Nie wspomne o niepotrzebnym i coraz wigkszym skomplikowaniu samych
pojazdow.

- postepujqcym zabijaniem idei samochodu na rzecz komputerow na kotach.

- jest upadkiem starej dobrej szkoty stylistycznej.

- poprawianiem komfortu i bezpieczenstwa podroZowania, poszukiwaniem nowych
technologii pozwalajqcych udoskonali¢ pojazdy.... Ale w tym wszystkim zatraca sie
charakter i ducha. Kiedys przecietny kierowca znat chociazby podstawy dziatania
samochodu, ktorym sie porusza... Teraz zdarza sie to bardzo rzadko. Mechanizmy byty
"szlachetne", a teraz sq plastikowe..." "chinskie".

- brnieciem w Slepy zautek, zatracaniem oryginalnosci i niepowtarzalnosci marek.

- do pewnego momentu byt potrzebny i utatwiat nam Zycie, od pewnego momentu je
komplikuje...

- stosowaniem wyrafinowanej technologii w prymitywny sposob

-z masowq taniq produkcjq, co za tym idzie 7 kiepskq jakosciq i trwatosciq wytwarzanych
pojazdow.

-sprawieniem ze samochody staly sie szybsze ekonomiczniejsze i bezpieczniejsze
zatrqcajqc w milionach metrow kabli i uktadach elektronicznych swa samochodowa dusze
-mato smiesznym dowcipem

-do pewnego czasu byt czyms pozgqdanym, umozliwiajgcym udoskonalanie konstrukcji.
Jednak obecnie rozwoj poszedt w kierunku odebrania kierowcy przyjemnosci z jazdy
autem - brak poczucia panowania nad maszynq, we wszystkim wyreczajq kierowce
elektroniczne wspomagacze i ograniczajq elektroniczne kajdany

-zmiang na gorsze, producenci przestajq zarabiac¢ na autach a zaczynajq na serwisie.
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Pojawily si¢ naturalnie takze pozytywnie zabarwione. Wedlug nich postep jest:
-stosowaniem technologii i rozwiqzan powszechnie uznanych za nowoczesne w stosunku
do poprzednich; z poprawa bezpieczenstwa; z rozwiqzaniami przyjaznymi srodowisku
-nieustannym procesem udoskonalania naszego transportu, czynienia go bardziej
ekologicznym, bezpiecznym i efektywnym.

-dqzeniem do doskonatosci technologicznej za coraz mniejsze pienigdze.

-dqzeniem do ulepszen i optymalizacji a jednoczesnie podnoszeniem bezpieczenstwa i
ekonomii uzytkowania samochodow

-poprawq wydajnosci auta (wieksza moc 7 matej pojemnosci), mniejszym

zanieczyszczeniem srodowiska, bezpieczenstwem

Z kolei z wywazonych, dostrzegajacych wady jak i zalety postgpu, interesujace
wydaja si¢ ponizsze oceny:
- jesli chodzi o technike silnikow - lepsze osiqgi, czystsze spaliny, coraz mniejsza trwatosc
silnika. Coraz wiecej elektroniki, co w przypadku mercedesa na przyktad zapowiada
ubezwtasnowolnienie kierowcy w niedalekiej przysztosci. Stylistyka do bani.
- jest wyciqganiem kasy od zbatamuconych nowinkami klientow, cho¢ sq tez pozytywne
efekty: zwiekszenie bezpieczenstwa konstrukcji aut, mniejsza energochtonnosc, wieksza
ekonomicznosé, nacisk na ekologie i pare innych pomniejszych zalet
- Jjest nieuniknionq konsekwencjq ogolnego rozwoju techniki. Nie oceniam go
Jjednoznacznie Zle. Motoryzacja nie moze sta¢ w miejscu, jednak niekoniecznie podoba mi
sie kierunek, w ktorym rozwdj motoryzacji podaqza.
-kojarzy mi sie z dodawaniem rzeczy utatwiajqcych jazde, ale zabierajqcych catq

przyjemnosc

Kolejnym pytaniem, skupiajacym si¢ wokét zagadnienia podejscia do postgpu,
byto: ,,Z czym Ci si¢ kojarzy klasyczna motoryzacja? Znaczna czgs¢ ankietowanych zdaje
si¢ wyraza¢ tesknote za stylem i prostota aut z dawnych lat, a takze z poczuciem
wolnosci, ktére kojarzy si¢ z ich uzytkowaniem. Zdecydowana wigkszo$¢ (wszystkie
odpowiedzi, oprécz tych nie na temat) ma zabarwienie pozytywno-nostalgiczne.
Powtorzylo si¢ réwniez kilka wypowiedzi stwierdzajacych, ze obecnie przemysiem
motoryzacyjnym rzadza ksiggowi, a nie ludzie z wizja, czyli projektanci i inzynierowie.
Najciekawsze wypowiedzi:

-prostota formy, stylu, budowy. z projektowaniem maszyn przez ludzi dla ludzi
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-piekno, prostota, indywidualizm, zroznicowanie pojazdow

-z pieknq liniq nadwozia, bajecznym dzwiekiem silnika i chromem.

-ze stylowymi i prostymi samochodami. Troche niebezpiecznymi i trudniejszymi od
wspotczesnych.

-z czerpaniem przyjemnosci z jazdy

-z samochodem, w ktorym jazda jest waznym elementem podrozy, czasem wazniejszym od
jej celu. z samochodem z ktorego nie mam ochoty wysiadac, ktory lubie prowadzic.

-z przewagq fantazji nad ksiegowosciq

-z wolnosciq, przyjemnosciq podrozowania, zapachem benzyny

-stosowaniem prymitywnej technologii w wyrafinowany sposob

- z elegancja i niecodziennym, lepszym sposobem bycia

-z ideatami, wolnosciq, pasjq

-lubie otaczaé sie przedmiotami, ktore oprocz materialnej majq tez wartos¢ historyczng.
Wiaqzq sie z nimi jakies ciekawe opowiesci poprzednich wtascicieli..... Oczywiscie trzeba
wspomniec tutaj o proznosci posiadaczy starych samochodow. Kazdy chce sie wyrozniac

z ttumu! Aczkolwiek jest to powiedzmy tolerowalna proznosc.

I najcenniejsza, biorac pod uwage obszar zainteresowan niniejszej pracy:
-kojarzy mi sie z: stylem Zycia, oryginalnosciq, nietuzinkowosciq, nieprzyjmowaniem tego,
co oferuje wspotczesna popkultura i cywilizacja, frajdaq z uczestniczenia w specyficznej

grupie specyficznych ludzi

,Przewaga technologiczna” klasykéw nad autami wspoétczesnymi, to na forum
temat rzeka. Przy okazji jednej z dyskusji pojawily si¢ interesujace wypowiedzi na owy
temat. Widoczna jest w nich swego rodzaju przekora, tesknota za tym, co bylo dobre, a
zostalo zastapione przez co$ niekoniecznie lepszego:

(Rapid) Plastikersy,105 szczegolnie te wypasione, majq jednq ceche, ktora mnie
ciezko wkurza. Te ich calq gadzetomanie trzeba jakos¢ obstuzyc. (...) W starych BMW
ogrzewaniem i nawiewami mogt sterowac pasazer-slepiec, gdy tylko namacat 2 wielkie
pokretta i 3 suwaki. Ten system byt intuicyjny w obstudze i genialnie sprawny.

Mistrzowskie polqczenie dziecinnej prostoty i wielkich mozliwosci. (...) A dzis?

195 Czeéciej uzywane: plastiki. Pogardliwe okreslenie nowych samochodéw. Geneza tego okreélenia wzigta
si¢ z coraz istotniejszego udzialu tworzyw sztucznych we wspétczesnej produkcji. Z tego powodu, fanom
youngtimeréw nowe auta czg¢sto wydaja si¢ tandetne, brzydko pachnace i juz z zaloZenia nietrwate.
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Wsiadam do wypasionej limuzyny i musze na postoju, przez przynajmniej kilkadziesiqt
sekund wstepnie rozkmini¢'” guzikowo / pokrettowq obstuge wentylacji / ogrzewania.

Boze bron, nie probujcie zmieniac¢ ustawien podczas jazdy!

I niezwykle trafne podsumowanie wywodu:
Gleboko dziekuje za postep techniki, ktora uszczesliwia mnie na site i wcale nie
jest duzo bardziej efektywna. I jeszcze sprawia, Ze zaczynam o sobie myslec jak o ostatnim

kretynie.

Niektorzy podejmuja proby zaprzyjaznienia si€ z czyms$ nowszym:

(Guciul801) Ja mam 3 ztomy. Dwa w remoncie, jeden do jazdy. Ale uznatem ze
mam juz dos¢ bujania sie¢ starym autem do innych starych aut i planuje kupi¢ cos
mtodszego niz 10 lat. Niestety lata obcowania 7 motoryzacja klasyczna i nietuzinkowq
spowodowaty, ze nie kupie auta ekonomicznego i niezawodnego... A przynajmniej mam

taka nadzieje

W ankiecie postanowilem zada¢ pytanie wprost: ,,Czym roznia si¢ wedtug Ciebie
auta nowe 1 stare?”. OczywiScie spora czg$S¢ odpowiedzi si¢ zdublowala z tymi, z
wczesniejszych pytan, pojawily si¢ jednak kolejne, rzucajace nowe $wiatto na
zagadnienie:

- po pierwsze wyglad i jeszcze raz wyglad. Kiedys do stylistyki przywiqzywano
olbrzymiq wage - kazdy samochdéd byt wyjgtkowy i rozpoznawalny na pierwszy rzut oka.
dzis po ulicach przemieszczajq sie tylko srebrne, plastikowe, bezduszne pudetka. Dwa -
zaangazowanie kierowcy w prowadzenie samochodu - jesli chce wcisnqc¢ gaz lub hamulec
w podtoge to znaczy, Ze tak chce a nie mam odruch bezwarunkowy. Nie potrzebuje aby
komputer weryfikowat czy aby na pewno miatem na mysli pedat przyspieszenia a nie np.
sprzegta. Trzy - w nawiqzaniu do drugiego - w przeciwienstwie do klasycznych nowe
samochody sq nieprzewidywalne - nigdy do konca nie wiadomo jak zareaguje elektronika
na zaistniate warunki. To podwazanie umiejetnosci kierujqcego. Cztery - niepotrzebna
komplikacja systemow samochodu - samochody nowoczesne majq mnostwo systemow

elektronicznych, ktore majq wspomagac systemy mechaniczne. Moim zdaniem cena zbyt

106 : . .
Inaczej: przeanalizowaé
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duza. Poprawa sprawnosci niewielka a stopien awaryjnosci i skomplikowania
przerazajgcy.

-nowe: plastikowe, szybkopsujne, naprawa gtownie w serwisach, stare: metalowe,
garazowe - duzo zabawy

-1) Wiez maszyna — cztowiek: w nowych autach sterujemy autem po kablu, sq jak gra
komputerowa, tyle, ze zamiast ekranu mamy prawdziwy widok. W klasycznych
samochodach kierowca czuje, co dzieje sie z autem podczas jazdy bezposrednio. Kieruje
nim poruszajqc mechanizmy, a nie dajqc sygnaty do komputera. 2) Stare auto daje rados¢
z jazdy, nowe przemieszcza cztowieka 3) styl - Zeby jezdzic¢ wspotczesnym autem wystarczy

gotowka, do poruszania sie klasykiem trzeba czegos wiecej

W celu uzyskania szerszego pogladu na spraw¢ klasycznych aut, zadatem wprost
pytanie ,,Czym wedlug Ciebie jest youngtimer?” Jak juz wspomnialem na poczatku
rozdziatu, okazato sig, ze ile os6b, tyle definicji. Przytocz¢ te najbarwniejsze i
odzwierciedlajace charakter powtarzajacych sig najczegsciej.

-samochod w "trudnym wieku" - jeszcze za mtody i niedoceniany, ba czesto nawet
ignorowany i wysmiewany przez 'pasjonatow aut zabytkowych", a za stary dla
przecietnego kowalskiego.

- youngtimer to pojazd, ktorego sedziwe mechanizmy znajdujq nalezyte poszanowanie u
wtasciciela, ktory nie jest "ttuczony" na codzien, szczegolnie w zimie, a hobbystycznie
traktowany. Reasumujqc: zabawka dla duzych dzieci

- troche mtodszy od oldtimera, okoto 20-35 lat, da sie tym jezdzi¢ na codzien bez
posiadania majqtku

- jest to samochod inny niz produkowane obecnie. Moze to sie objawia¢ w materiatach
uzytych do budowy, ozdobach, zapachu, czy nawet kolorystyce. Auto, ktore przywodzi na
mysl "stare, dobre czasy"

- jest inwestycjq o zerowej stopie zwrotu

Na postawione pytanie: ,,co cenia w swoich autach?” 32 osoby odpowiedziaty
wprost ze wyglad. Do tej kwestii powrdcg jeszcze w dalszej czesci rozprawy. Sporo os6b
wspomniato takze, ze styl, nietuzinkowos$¢, klimat a nawet zapach. Ciekawsze

wypowiedzi:
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-to ze ma dusze, swoj rozum, to ze czasem jest kochane a czasem zlosliwe, ze nie jest
nudne, ze patrzy tak na mnie tymi swoimi slepkami, ze duzo pali, ze ma swoje tajemnice i
ze czesci z nich nigdy mi nie zdradzi, wtasciwie to ja go nie lubie, ja je kocham

- ze ludzie sie odwracajq na jego widok, Ze jest szybki, ze nie ma dachu, Ze inni doceniajq
moje auto

- ich maniery, znaczqco rozniqce si¢ od wspotczesnych aut. Koniecznos¢ posiadania
wyzszych umiejetnosci, zeby je skutecznie uruchomic¢, a potem sprawnie prowadzic.
Latwosc¢ dokonywania samodzielnych napraw.

- "to cos" - indywidualny wyglad, dobre osiqgi. To, co dzieki niemu przezytem (przygody,
wyjazdy, spotkani ludzie, nawet dostanie lepszej pracy przez zaciekawienie pracodawcy).
moj samochod to moj kumpel.

- klimat; to, ze nie ma w nim elektroniki, Ze ma swoje "humory" i Ze w trakcie
prowadzenia, czuje kontakt z maszynq

- no wtasnie nie wiem... Ciqgle si¢ psuje, ale i tak go kocham... Tego sie nie da opisac
stowami

- radio mono na gatki. Najbardziej.

Zaglebiajac si¢ dalej w analiz¢ zamilowania youngtimerami, postanowitem
dowiedzie¢ sig, jaki okres historii motoryzacji wydaje si¢ ankietowanym najbardziej
interesujacy. Wnioski okazuja si¢ intrygujace — az 58,06% preferuje auta z dekady lat 70-
tych. Jednoczesnie na 93 osoby, ani jedna (!) nie uznala za takowe aut z lat 90-tych.

Wykres obrazuje to doktadnie;.

115



Wykres 10. Ktory okres w historii motoryzacji wydaje
Ci sie najciekawszy?

lata 90-te

lata 1980-1989 |

lata 1970-1979

1 | |
lata 1960-1969 |

lata 1945-1959 ||

Lata przedwojenne do konca wojny :|

nie wiem :|

0 10 20 30 40 50 60

liczba osob n=93

Wybory uzasadniano nastgpujaco:

- mysle, Ze lata 70te sq jakby pomostem pomiedzy motoryzacjq zabytkowq, a wspotczesnq.
Zachodzity wtedy spore zmiany

-ztoty wiek motoryzacji, wtasnie wtedy powstato najwiecej samochodow naprawde z
polotem. lancia fulvia, kadett c, skoda 110r. Wymienia¢ mozna do jutra

-sq to czasy, kiedy motoryzacja jeszcze sie rozwijata, samochody produkowane w tamtych
latach sq jeszcze bardzo tadne i silniki miaty juz moce, ktore wystarczaty do przyjemnego
poruszania sie. Poza tym auta z tych lat sq jeszcze dostepne dla mtodych mitosnikow
starej motoryzacji. Starsze sq po prostu drozsze.

Szczegdblna popularnos¢ odpowiedzi ,,1970-1979”, moze mie¢ takze przyczyny w
czerpaniu przyjemnosci z obcowania z historia, w ktorej nie mialo si¢ okazji uczestniczy¢
fizycznie. Szerzej opiszg to w dalszej czgSci, poswigconej konkretnie wspomnianemu
zagadnieniu.

W innej czgsci ankiety, zapytalem o preferencje dotyczace kraju produkcji.
Zaktadatem poczatkowo, ze oprécz zachodnioniemieckich, przewaza¢ beda auta krajowe
oraz z bytych demoludéw. Okazalo sig, ze sytuacja przedstawia si¢ zgota inaczej. Okazato
si¢g, ze oprocz aut niemieckich, ogromna estyma ciesza si¢ takze samochody
amerykanskie. Niemniej rozktad odpowiedzi i tak dowodzi, ze to wtasnie polskie auta sa
najlepszym przyktadem obrazujacym przechodzenie konkretnych modeli poprzez
najrozniejsze statusowe stadia. Opisywalem to szerzej w drugim rozdziale. Poczatkowo

pehity one funkcje wybitnie reprezentacyjne i prestizowe, nastgpnie powoli wtapialy si¢
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w codzienno$é, z czasem popadaty w zapomnienie, budzac niejednokrotnie pogarde.'®’
Dopiero od pewnego czasu zyskuja one uznanie w oczach spoteczenstwa, szczegdlnie

wsrdd oséb zwiazanych z opisywang przeze mnie grupa.

Wykres 11

ZSRR

inne
szwedzkie
francuskie
NRD

czeskie

nie wiem
japonskie
angielskie
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krajowe
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o
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Dlaczego sa one interesujace?
Niemieckie:
- ciekawa, ale nie krzykliwa stylistyka, dostepnos¢ materiatow i czesci
- byty dosy¢ solidne, najczesciej dzis spotykane youngtimery pochodzq z Niemiec
- solidnosc¢ i precyzja wykonania w chtodnej surowej formie, nowatorskie technologicznie
USA:
- kult muscle cars
Krajowe:
- sentyment do aut znanych z dziecinstwa,
- sentyment do macierzy

- jest to jezdzqca historia naszego kraju, sq zacofane technologicznie, ale majq swoj urok

Interesujace sa preferencje dotyczace stanu kupowanego wozu. 44%

ankietowanych preferuje auta gotowe. Przyczyna jednak nie jest tu raczej ,,pdjscie na

197 Polecam strong www.graty.pl, na ktérej mozna znalezé niezwykle ciekawe fotografie przedstawiajace
upadek niegdysiejszych bohateréw i symboli polskich drég.
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tatwizng”, a obawy przed eskalacja niepotrzebnych kosztéw. Jak uzasadniaja ankietowani,
pozadane by bylto, aby kupowane auto prezentowato stan zblizony do idealnego. Remont
zniszczonego wozu czg¢sto okazuje si¢ drozszy niz zakup zadbanego egzemplarza. Nie
oznacza to jednak, ze ludzie ci unikaja pracy przy swoim aucie. Kolejne pytanie
wykazato, ze wlasnorgczne naprawy sa wsrdd nich bardzo popularne.

Osoby, ktére preferuja auta do remontu (32%), jako gtéwny argument dla swoich
wyborow obieraja stwierdzenie, ze ,wola wiedzie¢, co maja’. Uwazaja, ze tylko
wlasnorgczne odbudowanie auta daje catkowita pewnos¢, co do jego stanu technicznego.

Tu pojawia si¢ wspomniana kwestia serwisowania youngtimeréw. Przeszto
potowa z ankietowanych (51 os6b) deklaruje, ze naprawia swoje auta catkowicie
wlasnorgcznie. Jednoczesnie 37 oséb przyznaje, ze zdarza im si¢ sporadycznie korzystac
z ustug warsztatow, a dwie przyznaja, ze tylko tam serwisuja swoje wozy. Giéwna
przyczyna popularnosci pierwszej odpowiedzi, jest brak zaufania do specjalistow i
niezwykle przywiazanie do pupila, przejawiajace sig¢ lgkiem przed jego zepsuciem przez
obcych. Dowodzi to rowniez, iz pasja samochodowa wymaga fachowej wiedzy (jak na
fana przystato) oraz sporego uporu w dazeniu do calu, niekoniecznie za$ poteznych

naktadéw finansowych.
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XII. Wplyw pasji na kontakty z otoczeniem

W nawiazaniu do opozycji stare kontra nowe, pojawiaja si¢ takze watki dotyczace
stosunku najblizszego otoczenia do zamilowania, jakie przejawiaja badani. Ponizej
przedstawiam najciekawsze wypowiedzi na ten temat:

-Wiele osob mysli, ze jezdzimy starymi gratami nie 7 wyboru, tylko, dlatego, ze nie
sta¢ nas na lepsze. Malto, kto zna sie na tym i wie ile pracy i pieniedzy kosztowac bedzie
odrestaurowanie fiata spidera, albo alfasuda. Nie dyskutujmy z ludzmi, ktorzy nie chcq
zaptaci¢ za naprawe czegokolwiek, bo to kosztuje "potowe wartosci pojazdu”. Jakiej
wartosci? Zalezy, dla kogo!

(Grigorij1980) Zastanawiam sie skqd wynika taki stosunek do nas (braci
youngtimerowej) okazywany przez innych ludzi? Moze z zazdrosci o styl zZycia, 7 tego, Ze
spetniamy swoje marzenia, potrafimy przeciwstawic sie ogolnemu trendowi do kupowania
i zmieniania samochodow na nowy raz na trzy lata, na jeszcze "mowsze, cudniejsze,

bardziej ekologiczne, ekonomiczne i ekojakies - pudetko plastiku, blachy, kabli i ggbki!

Dos$¢ czesto mozna spotka¢ si¢ ze stownym przekomarzaniem w gronie
najblizszych. Najczgs$ciej powodem sa réznice w $§wiadomosci. Trzeba zrozumieé, ze
kazdy czlowiek moze mie¢ inne podejscie do tych samych spraw. Czgsto jednak wynikaja
z tego zabawne sytuacje, przytoczone przez forumowiczow:

(Antek) - Po kupnie 124 (Fiat 124 Spyder — przyp. autora), jak dojechatem do domu -
oczywiscie wszyscy ztapali sie za gtowe. Wiedzieli, ze chce starocia, ale wyobrazali sobie
chyba, ze przyjade Isniqcym E-typem za 10K PLN. Oczywiscie nastuchatem sie ze
sztrucel’®, trup, ztom, padaka (...) Caty czas styszatem, ze "bolid" to, "bolid" tamto, ze nie
da sie tym jezdzi¢, bo twardo i gtosno. Az pewnego razu znajomy mi powiedziat, ze
widziat moje auto z moim ojcem w srodku jak lansowatl si¢ po miescie bez dachu.
Strasznie mnie to rozbawito, bo zareczat, ze nie ma ochoty "szpajdrem" jezdzi¢, bo "z tego
to sie nawet zle wysiada". A jednak zarazili sie, bo teraz jezdzi ze mnq na rajdy na dwa
auta i dobrze si¢ bawi. Oprocz tego udato mi sie zarazic¢ kilka innych osob starymi autami
- moja dziewczyna sprzedata Passata TDi i kupita Mini Morrisa (konczy sie remont,
niedtugo si¢ pochwalimy), dwoch kumpli aktywnie szuka starocia dla siebie, kilku innych

deklaruje, ze kupi kiedys klasyka, bo nie maja ochoty jezdzi¢ bezdusznymi autami.

108 , . . . . .. .
Okredlenia starego, nie rokujacego zadnych nadziei na uratowanie auta.
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(Gab) Tylko tes¢ nas zawsze pociesza "kiedys bedzie was sta¢ na nowy!". Cho¢ po tym
jak dokupilismy (...) Taunusa, chyba stracit nadzieje, ze nawet jak bedzie nas stac to

zmadrzejemy.

Pomimo czgstego braku wzajemnosci w akceptacji innego podejscia do zycia,
niektérzy nawotuja si¢ do zrozumienia drugiej strony:
(Rapid) Gdy co jakis czas zaczynajq sie dyskusje o sensownosci mojego hobby, albo
czemu E28 (BMW serii 5 z lat 80-88, przyp. autora) stoi w garazu, gdy solq drogi
("Przeciez samochod jest do jezdzenia"), gasze je jednym zdaniem: Nie zrozumie
najedzony gtodnego. (...) Nie wymagajcie od ludzi, ktorzy traktujq samochod jak sprzet
gospodarstwa domowego, stuzqcy do przemieszczania si¢ 7 punktu A do B, lub biedakow
usitujqcych za wszelkq cene byc trendy, zeby nagle polubili samochody starsze niz 10 lat.
Oni nadajq na innych czestotliwosciach. Chociaz nie przeszkadza to seniorowi 7 pewnq
dumq oprowadzac¢ po garazu kazdego goscia, ktory wyrazi zainteresowanie obejrzenia
E28. Co mnie lekko wkurza, bo dobrym zwyczajem jest nie wpuszczac¢ zupetnie obcych

ludzi do "swiqtyni” (kwintesencja kustosza!)

Interesujacy watek zostal poruszony w ponizszej wypowiedzi:

(Jadak) (...) W Polsce generalnie historie ceni sie tylko w opowiadaniach dziadka;
bohaterskq, wojenno-obozowo-partyzanckq. W domu - po co? Przeciez to przeszkadza...
Stare auto? Niemodne... Kiedy przywioztem do swojego mieszkania meble 7 20lecia
miedzywojennego - "a po co Ci takie graty, przeciez teraz meble sq tadniejsze..."
Przywloktem do swojego gabinetu sekretarzyk stylizowany na art deco - "przeciez do tego
nie pasuje komputer..." PotoZytem na nim miedzywojenny marmurowy zestaw katamarzy z
kompletem stylizowanych pior - "Tym bedziesz pisat???" i tak dalej i tak dalej. Dtugo by
wymienia¢. Najfajniejsze sq miny ludzi jak na tego typu pytania odpowiadam -"bo ja tak
lubie..." Wtedy zaczynajq sie pytania do Zony, czemu mi na to pozwala... i jeszcze
fajniejsze miny kiedy ona odpowiada "bo ja tez tak lubie"

W ostatnim zdaniu wspomniana zostaje kwestia podejscia partnerek zyciowych.
Istnieje przekonanie ze youngtimer nie wzbudza powszechnego zachwytu u wszystkich
kobiet na ulicy, przyciaga jednak uwagg tych, o nieco bardziej wyszukanych gustach. W
efekcie, mito$nik staroci nie wytrzyma zbyt dtugo (i dziata to w obie strony) z kobieta,

ktéra nie podziela, lub przynajmniej nie akceptuje jego pasji.
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Mozna zatem stwierdzi¢, iz posiadanie youngtimera tylko w niewielkim odsetku
przypadkéw jest Srodkiem prowadzacym do celu jakim jest powodzenie, badz
zainteresowanie u plci przeciwnej. Co wigcej, pojawily si¢ odpowiedzi iz pasja ta
wystawia na ci¢zka probe relacje osob, ktérym udato si¢ juz zbudowac zwiazek partnerski
(lub prébowaty go stworzy¢). Kilka oséb wyrazito ubolewanie iz pasja youngtimerowa
nie spotyka si¢ ze zrozumieniem ze strony pici pigkne;j.

Trzeba jednak przyzna¢, iz w pytaniu o stosunek najblizszych do hobby
ankietowanych, bardzo czgsto pojawiaty si¢ bardzo krzepiace wypowiedzi, méwiace o
zrozumieniu, kibicowaniu, niekiedy nawet zywym zainteresowaniu postgpami w
rozwijaniu pasji.

Najczesciej ze zrozumieniem pasji spotykaja si¢ ludzie w wolnych zwiazkach lub
bedacy w zwiazkach matzenskich. Pozwala to domniemywaé, iz znalezli w koncu
wlasciwa osobg, badz poszli na kompromis w rozdzielaniu uwagi pomig¢dzy samochdd
(samochody), a partnerk¢ zyciowa. Jest to bardzo istotny szczegdt, o ktérym
niejednokrotnie fani-mezczyzni zapominaja. Zadna kobieta nie zaakceptuje stawiania auta
wyzej od niej. Z trudem zrozumie stawianie na réwni, przy jednoczesnym zaznaczaniu, ze
to inna ,kategoria”. Céz, takie zycie i trzeba to uszanowac.

Na postawione pytanie o wplyw pasji na zycie towarzyskie, 68 oséb uznalo, ze
takowy istnieje (5, ze nie). W przewazajacej liczbie gloséw dotyczy on inicjowania
nowych, zwiazanych z zainteresowaniami znajomosci. Takze na forum pojawily sig
wypowiedzi potwierdzajace ten fakt:

(Rapid) W towarzystwie takich samych swirow znajduje to zrozumienie dla pasji, ktorego

nie ma wsrod rodziny. Fora to sq moje motoryzacyjne rodzinki zastepczej.

(Grigorij1980) Osobiscie uwazam, ze jestem zdrowo porgbany na punkcie starych aut, ale
bardzo lubie ludzi porgbanych, w dowolnym kierunku. Ludzie ci sq wyrazisci, do czegos
dazq, majq cel i go realizujq!!! Pasja, jakakolwiek to piekna rzecz!!! Natomiast ludzie
przecietni, bez pasji i zainteresowan sq nudni, wtasciwie to nie ludzie tylko jakies BIO-

roboty z wgranym programem: Spanie, jedzenie, praca, jedzenie, spanie

(Adrian) Kiedys styszatem w TV - przy okazji relacji 7 jakiegos zlotu - fajny wywod
jednego z uczestnikow, (...) ,,Cztowiek majqcy hobby oddaje si¢ mu w petni i z catkowitq
bezinteresownosciq. Hobby to cos, co wydobywa z cztowieka to, co jest w nim dobre...

Przez swoje hobby cztowiek staje sie lepszy. Nie tylko dla siebie, ale i dla swiata i dla
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’»

innych ludzi.” (...) Prawda, ze tadne wnioskowanie? Takie 'lapidarne’, a jednoczesnie jak
fajnie w catosci oddaje caty sens jakiegokolwiek hobby i 7 jakq elegancjq zamyka usta

wszystkim pytajqcym: ,,po co ci ten grat?”. Panowie, robmy swoje...

Gdy pojawiaja si¢ tego typu wypowiedzi, mozemy juz moéwi¢ o zjawisku

fandomu. PrzejdZzmy, zatem do kolejnego podrozdziatu.
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XIII. Fandom youngtimerowy

Szczegdlny rozkwit spotecznosci fanéw motoryzacji przypada na poczatek XXI
wieku, kiedy to gwaltowny rozwdj Internetu umozliwia nieograniczony kontakt pomigdzy
fanami okreslonych marek, badz modeli. Jak pisalem powyzej, jest to cecha
charakterystyczna dla postmodernizmu. W zwiazku z istotnym wptywem, jaki Siec
generuje na tworzenie si¢ grup fanowskich, postanowitlem zada¢ badanej przeze mnie
grupie pytanie: ,,Czy Internet i mozliwos¢ korzystania z for typu youngtimer.pl ma wptyw
na Twoja pasje?” Tylko 5 oséb stwierdzilo, ze nie. Odpowiedzi twierdzacych bylo
natomiast 75. Najciekawsze uzasadnienia prezentuj¢ ponize;j:

- tatwiej zorganizowac¢ grupe ludzi o podobnych zainteresowaniach

-utatwia wiele spraw - dostepnos¢ czesci, pomoc, organizacja imprez, zdobywanie
informacji, kontakt z ludzmi.

-przynajmniej kilkukrotnie rozszerzyt grono znajomych zwiqzanych tq samq pasjq.

- to, czego nie uda sie omowic¢ na spotkaniach/zlotach/rajdach, toczy sie na stronach
forum, szczegolnie w zimowe dni

-pozwala na zapoznanie sie z doswiadczeniami innych, daje dostep do wielu publikacji z
czasu produkcji moich aut

-pomaga w rozwiqzywaniu problemow technicznych, wptywa na koncepcje i zapat do
dbania o auto

-Internet daje wielkq mozliwos¢ zdobywania i dzielenia sie wiedzq, zdobywania
informacji w przypadku probleméw i awarii, oraz sledzenia projektow innych ludzi.

- mozliwos¢ dzielenia sie doswiadczeniami przy odbudowie klasyka

Posiadanie youngitmera sprawia wrazenie bycia czynnos$cia spoteczna, majaca
bardzo silny zwiazek ze Swiatem rzeczywistym, realnym. Fan kultury popularnej, ktérego
opisalem w rozdziale trzecim, nie odczuwa silnej potrzeby obnoszenia si¢ w swoim
najblizszym otoczeniu jego pasja i zainteresowaniami. Mieszkajac w niewielkiej
miejscowosci, moze aktywnie uczestniczy¢ w listach dyskusyjnych, odczuwajac
przynaleznos¢ do grupy dla ktorej, jak przystato na spotecznos$¢ postmodernistyczna, czas
1 przestrzen nie sg juz jakakolwiek przeszkoda. Kontakty te sa catkowicie wystarczajace
do podtrzymywania wzajemnego kontaktu.

W przypadku fanéw youngtimerow, jest nieco inaczej. Budowanie wigzi

wirtualnej, jest jak najbardziej istotne, wazniejszym elementem scalajacym grup¢ sa
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jednak regularne spotkania w realu (patrz wykres pyt. 14). Szerzej omowig te kwestig
przy temacie aktywnosci zlotowe;.

Internet jest przede wszystkim narzedziem umozliwiajacym praktycznie
nieograniczony kontakt z poszczegdlnymi fanami youngtimeréw. Jak pisze Piotr Siuda
»fani znajduja w spotecznosciach wirtualnych szczegdlnego rodzaju wsparcie — wsparcie
wyspecjalizowane. Wynika ono przede wszystkim z podobnych zainteresowan cztonkéw,
z tego, ze w Internecie fani znajduja inne osoby interesujace si¢ tym co oni.”'?”.

Jak wspomniatem, zdecydowana wigkszos$¢ ankietowanych to mezczyzni w stanie
wolnym, nie bedacy nawet w nieformalnym zwiazku. Co ciekawe, w pytaniach o wptyw
swojej pasji na zycie towarzyskie jedynie pojedyncze osoby stwierdzity, ze moze si¢ ona
przyczynia¢ do powodzenia u pici przeciwnej. Znaczna wigkszos¢ uwaza, iz pasja
umozliwia im poznawanie i nawigzywanie przyjazni z innymi osobami o podobnym
podejsciu do zycia. Istotne w zwiazku z tym, jest poczucie wigzi z grupa. Az 82,79%
ankietowanych stwierdzito, ze odczuwa przynalezno§¢ do spolecznosci fandéw
youngtimeréw. Jak wiadomo, u§wiadomienie tego typu wigzi, jest gléwnym czynnikiem
konstytuujacym fandomy internetowe.

Zadatem takze pytanie o aktywne uczestnictwo w statutowych klubach o tematyce
motoryzacyjnej — ,,Czy przynalezysz lub sympatyzujesz z organizacjami zrzeszajacymi
(kluby, stowarzyszenia itp.) mitosnikdw motoryzacji?” Przeszto 88% odpowiedziato, ze
tak. Za gléwna przyczyng, mozna przytoczy¢ obecnos¢ oséb podzielajacych pasje
(wzajemna pomoc, wymiana dos$wiadczen, spotkania, wspdlne dyskusje, przyjazn).
Zdecydowana wigkszos¢ (95%) odpowiedzi wiazata si¢ z tymi motywami. Innym
wspominanym powodem udzielania si¢ w tego typu grupach jest sentyment do marki (4
odpowiedzi). Z kolei wsréd dziesieciu oséb, ktére nie deklaruja swojego udzialu w
klubach, pojawilo si¢ wigksze zréznicowanie odpowiedzi. Oto kilka z nich:

-celem jest dla mnie samochod, nie traktuje go jako narzedzie do zawierania znajomosci
- w moim rejonie brak jest takich organizacji
- nie zdobytem wystarczajqcego doswiadczania/wiedzy, by dzieli¢ sie niq z innymi.
- brak czasu w uczestniczeniu w zyciu klubu
Nieche¢ do zrzeszania, jak wykazato badanie, wykazuja tylko odosobnione

przypadki, najczgsciej majace zwiazek z silnym indywidualizmem ankietowanych.

19 popularny.blogspot.com
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XIV. Pasja — motywy dziatan

Chcac dowiedzie¢ si¢ wigcej na temat pobudek, ktérymi kieruja si¢ ankietowani,
postanowitem zada¢ im pytanie: ,,Czym dla Ciebie jest posiadanie youngtimera?”
Rozktad odpowiedzi przedstawia si¢ nastgpujaco:

\

Wykres 12
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Jak si¢ okazato, 89 oséb twierdzi ze jest pasja. To dos$¢ szerokie pojgcie, dlatego
nalezy zgtebi¢ je nieco doktadniej, co czyni¢ ponizej. Interesujacy jest fakt znacznej ilosci
zaznaczen (76) odpowiedzi mowiacej, iz posiadanie youngtimera to ,,przygoda”. Mozna
wnioskowac, ze badani czerpia rados¢ i przyjemnos$¢ ze swojego zamitowania. Takze tg
kwestig, podobnie jak zagadnienie dotyczace wyrazania sobie, postaram si¢ szerzej opisac
w dalszej czgsci.

Znamienna jest niewielka ilo$¢ odpowiedzi twierdzacych, ze posiadanie
youngtimera to lokata kapitatu. Jak wida¢, uzytkownicy raczej nie kieruja si¢ kwestiami
czysto materialnymi, tudziez nie sa one dla nich decydujace. Z drugiej strony, istotny
moze to oznacza¢ fakt, ze jest to pasja pochtaniajaca znaczne ilosci pienigdzy, przez co
rodzi si¢ w nich przekonanie o jej calkowitej nieoptacalnosci finansowej. Zdaja sig to
potwierdza¢ odpowiedzi z innego pytania, w ktérym prosilem o okre$lenie przecigtnego

procentu naktadéw srodkéw na samochdd, wzgledem dochodu miesigcznego.
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Wykres 13. Procent dochodu przeznaczany na pasje
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Jak wida¢, przewazaja osoby, ktorych naktady na pasje zawierajq si¢ w przedziale
20-40% miesigcznego budzetu (36.55%). Na drugim miejscu znalazta si¢ odpowiedz 1-
20% (33,33%). Tylko dwie osoby stwierdzily, ze na utrzymanie swoich klasykéw
przeznacza 80-100%. Uwzgledniajac S$redni dochdéd grupy, wcale nie wydaje sig
pewnikiem, jakoby youngtimer mial by¢ wyrazem snobizmu. Przeczy temu przede
wszystkim fakt, ze 45% z nich twierdzi, ze zarabia ponizej 3 tysigcy zlotych na miesiac.
Zdecydowanie bardziej przychylalbym si¢ do stwierdzenia, iz posiadanie klasyka jest
wyrazem swego rodzaju snobizmu kulturowego.

Pierre Bourdieu przedstawiajac swoja teori¢ o kapitale kulturowym, czyli
kompetencjach i umiejgtnosciach, jakie cztowiek nabywa w czasie swej socjalizacji,
zauwazal, iz to wilasnie nimi si¢ kierujemy podczas zarzadzania przedmiotami. A zatem,
mozna z tego wysnu¢ stwierdzenie, ze to nie kapitat finansowy determinuje u fanéw
youngtimerow podejscie do swojej pasji, lecz ich kompetencje poznawcze, odnoszace si¢
do obrazu wspétczesnego Swiata.

Wiedzac juz, czym jest dla fanéw uzytkowanie youngtimera, przejdzmy do
kolejnego pytania: ,,co sprawito ze wybrate$§ taka pasj¢?” Okazalo sig, ze znaczna ilo$¢
0sOb nie jest w stanie odpowiedzie¢ na to pytanie. Sg to jak wida¢ motywy nie do konca
uswiadamiane, wynikajace z gigbszych przeswiadczen:

- szczerze - nie wiem. Jakos tak samo z siebie. Zawsze wolatem stare auta od nowych i mi

zostato.
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- jakos tak wyszto
-mam to we krwi
-takim sie statem w momencie poczecia przez rodzicow
- kazdy potrzebuje jakiegos hobby, odskoczni od rzeczywistosci, u mnie padto na auto,
pewnie troszke z przypadku
- umilowanie do starych form i ksztattow samochodow mojego dziecinstwa +
beznadziejnos¢ aut nowych....
- to pytanie typu: "dlaczego bardziej lubisz pomidorowq od ogorkowej?”
Nasuwa si¢ wniosek, ze kupowanie i posiadanie youngtimera, wynika z motywow,

ktére mozna okresli¢ jako ,,wewngtrzne”, niemajacych racjonalnych uzasadnien.

Kolejnym pytaniem prébujacym wyjasni¢ przyczyny wyboréw badanych,

brzmiato: ,,czym si¢ kierowates/kierowatbys si¢ przy zakupie youngtimera?”

Wykres 14
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Pierwsze, co przykulo moja uwage to wysoka pozycja odpowiedzi ,,cena”. To
kolejny dowdd na to, iz fani youngtimeréw czg¢sto przywiazuja wage do optacalnosci

swojego hobby. Liczenie si¢ z wydatkami to podstawowy problem, z jakim zmagaja si¢ te
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osoby. Jest to pasja, ktéra znacznie obciaza budzet i wymaga ciagltego inwestowania
istotnej czgsci dochoddéw, co zreszta wykazato jedno z wczesniejszych pytan.
Istotniejszym zagadnieniem, ktére si¢ warto poruszy¢ przy okazji analizowania
powyzszego wykresu sa jednak pozostate trzy najpopularniejsze odpowiedzi (wyglad,
nostalgia, unikatowo$¢ modelu). Jak wida¢, kwestia wygladu wzigla goérg. Warto
zauwazy¢, iz popularnos¢ tej odpowiedzi moze mie¢ wielorakie przyczyny. Po pierwsze,
czysto estetyczne. Przyjemnoscia jest samo patrzenie i1 podziwianie pojazdu oraz
obcowanie z nim. Druga moze by¢ zagadnienie statusu i symboliki, jaka auto
reprezentuje. Ma to bezposredni zwiazek z wyrazaniem siebie, ktéry przez ankietowanych
zostal uznany jako jeden z najistotniejszych sktadnikéw posiadania youngtimera (patrz:
wykres 8). Z tych samych wzgledow réwniez unikatowos¢ danego modelu wiaze si¢ z
jego atrakcyjnoscia. Z kolei nostalgia i sentyment to odczuwanie przyjemnosci innego
rodzaju, mianowicie rado$¢ z obcowania z historia. W celu zachowania porzadku warto

tutaj wyodrgbni¢ nastgpny podrozdziat.
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XV. Przyjemnosé, jako gtlowny czynnik ksztaltujacy postawy

Przyjemno$¢ jest bardzo istotnym czynnikiem ksztattujacym obraz relacji
uzytkownik — auto. Jednak, jak stwierdza Hanna Mamzer i Jan Grad, nawiazujac do
Barthesa, przyjemnosci nie da si¢ ,sprowadzi¢ do jednego zakresu odczué, jest
wielopoziomowe™''” Ma to odzwierciedlenie réwniez w uzytkowaniu auta klasycznego.
Analogicznie jak w przypadku obcowania z tekstem kulturowym, moze pojawic sig
przyjemnos¢ dwojakiego rodzaju. Pierwsza to jouissance, ma charakter somatyczny,
bardziej cielesny, bardziej poddajacy si¢ naturze niz kontroli kultury. Dochodzi tu do
doswiadczania punctum, a wig¢c elementu subiektywnie oddziatujacego na odbiorcg, w
tym przypadku fana, przykuwajac jego uwage. Drugi rodzaj przyjemnosci do plaisir, jest
przeciwnie — bardziej podatna na ideologiczna kontrolg, i podobnie jak tozsamos¢, jest
produktem kulturowym. Polega na umiejetnosci ,dystansowania si¢ wobec
dos$wiadczanych zjawisk, ze wzgledu na swoje spoteczno-kulturowe uwiktanie.” '

Uzytkowanie samochodu klasycznego, zdaje si¢ niekiedy przynosi¢ przyjemnosc
wynikajaca samego kontaktu z samochodem. Z wypowiedzi ktére przytaczam ponizej
mozna wywnioskowac, iz liczy si¢ czysta rado$¢ z uzytkowania, z samej jazdy, z niczym
niezmaconego kontaktu z maszyna. Kierowca do§wiadcza wspomnianego punctum,
trudnego do okreslenia zaréwno dla socjologa jak i psychologa. To czysto indywidualne,
wrecz intymne podejscie, czgsto trudne do wytlumaczenia nawet przez samego badanego
(doskonalym przyktadem sa odpowiedzi na pytanie o powody wyboru takich a nie innych
zainteresowan).

By¢ moze odkrywanie przez odbiorcg punctum w kontakcie z autem, ma swdj
zwiazek z przejawianiem przez nie autentycznosci. To dos¢ szerokie pojecie, sprowadza
si¢ jednak do oryginalnosci, unikatowosci, bycia przeciwiefistwem kopii, symulacji.''? Z
kolei Tim Edensor powotlujac si¢ na J. Attfield twierdzi, ze autentycznos¢ ,,zapewnia
proweniencje i zaktada pewne Zrodto, nadajac przedmiotom czasowa 1 przestrzennag
stalos¢ oraz dostarczajac materialnego $wiadectwa istnienia korzeni”'". Istotng cecha
autentycznosci jest jej ulotno$¢. Nie moze by¢ posiadana przez zbyt wielu, tracac wtedy

swoje nate¢zenie i site.

1o, Mamzer, J. Grad, Kultura przyjemnosci. Rozwazania kulturoznawcze, 2005, str. 9
“1 H.Mamzer, tamze, str. 29

12 J.Isanski, Autentycznosé¢ przyjemnosci..., 2005, str. 137

"> Tim Edensor, Tozsamos¢ narodowa. kultura popularna i zycie codzienne, str. 154
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Kwestia autentycznosci jest blisko powiazana z kolejnym istotnym rozumieniem
przyjemnosci, jakim jest satysfakcja wynikajaca z reprodukowania przesztosci. Fani
klasykow, jesli kolekcjonuja to z umiarem. Wazniejsza jest kontemplacja posiadanego
zbioru, odkrywanie swoich aut na nowo. Z podobnego wzgledu, nie pasjonuje ich
konsumpcyjny kotowrét, polegajacy na cyklicznej wymianie obiektu zainteresowania.
Wola konsumowac wielokrotnie swdj jeden pojazd. Jak juz wspominalem wczesniej, jako
aktywni fani, ,,tworza” oni swoje auta, redefiniujac ich pierwotne znaczenie, nadajac
swoje wtasne, nowe, wczesniej niespotykane. Jednocze$nie spogladaja w przeszios¢,
doceniajac ja i szanujac.

Katarzyna Jasiewicz 1 Lukasz Oledzki zauwazaja, ze ,ciekawym aspektem
rozwazan, moze by¢ podejscie do tych sfer zycia cztowieka, ktére dzi§ jednoznacznie
kojarza si¢ z zabawa, fascynacja, hobby wreszcie, natomiast kiedy$ znaczyty dla ich

uczestnikéw co§ zgota innego”''

. Zwracaja uwage na przeszio$¢, ktéra ,,zajmuje
poczesne miejsce w zyciu czlowieka, czy to jako element tozsamosci (a moze jej
podstawa), czy tez forma oswajania rzeczywistosci, czy tez wreszcie jako wazna
inspiracja™' "

Rozr6zniaja ponadto dwie koncepcje doswiadczania historii. ,,Pierwsza z nich,
autorstwa Franklina Ankersmitha, to do$wiadczenie taczace si¢ z trauma i nostalgia,
najsilniejszymi wcieleniami pamigci. Druga — to doswiadczenie bgdace fascynacja,
pozadaniem przesziosci, ktéra jest elementem procesu jej odkrywania, autorstwa
Michaela Shanksa.”''® To pozwala nam wyjasni¢ rozne rodzaje zamitowania do
youngtimerOw. Przewazaja tu przypadki z drugiej kategorii — osoby, ktére nie majac
okazji wspoéluczestniczenia w danym momencie historii, dzi§ odczuwaja trudna do
okreslenia tesknote.

Interesujacym nawiazaniem do powyzszej teorii, jest jedna z wypowiedzi w
dyskusji dotyczacej podejscia do aut kupowanych w celu wykorzystania z nich czgsci do
ratowania sztuk bedacych w remoncie. Okresla si¢ takie auta mianem ,,dawcoéw”. Jest to
bardzo powszechna praktyka wsréd uzytkownikow youngtimeréw, gdyz praktycznie
wszyscy producenci zaprzestaja produkcji czesci zamiennych do swoich modeli po

maksymalnie 15 latach. Wyjatkiem sa BMW 1 Mercedes, ktére do dzi$ oferuja

praktycznie peten asortyment czg¢sci do klasykow. Pozostate firmy pozostawity swoich

"4 K. Jasiewicz, £. Oledzki, Od nostalgii do fascynacji — doswiadczanie przesztosci, str. 183
15 tamze, str. 184
1% tamze
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mito$nikéw samych sobie. Dlatego tez postepuja z zasada: zeby uratowac jednego, trzeba
poswigci¢ innego. Pojawiaja si¢ jednak glosy poddajace pod watpliwo$¢ ,,moralnos¢”
takiego podejscia. Teoretycznie kazde auto jest do uratowania, a positkowanie sig
dawcami jest pewnym ulatwieniem. Jedna z os6b, ktéra te rozwazania prowadzita,
wyrazita takg opinig:

(dawers) Po co cig¢ samochody na kawatki? (...) Zawsze brzydzitem sie osobami,
co majq zabawe w dewastacji lub destrukcji. (...) Mam inne podejscie do starych wozow i
klimatu jakie tworzq. Dos¢ powiedziec, ze w nich czesto jest slad ludzi, ktorych nie ma i
chwil dawno zapomnianych.

Jest to jednak odosobnione podejscie. W powyzszej wypowiedzi interesujace jest
przede wszystkim ostatnie zdanie. Wyraza ono w rzeczywistosci niezwykty szacunek do
historii, zar6wno samego auta, jak i 0s6b dotychczas z nim zwiazanych.

Uzytkowanie youngtimera moze by¢ odpowiednikiem, wspomnianego juz
wczesniej, coraz bardziej popularnego ostatnio trendu polegajacego na oporze przeciwko
makdonaldyzacji zycia. Promuje si¢ ,,wolne zycie”, celebrowanie czynnosci jedzenia,
delektowanie si¢ smakiem, jednocze$nie nastgpuje odwrét od masowych zachowan
konsumenckich — renesans przezywaja mate, osiedlowe sklepiki, warzywa kupowane ,,u
gospodarza”, jaja od kury i tym podobne. Ma to genez¢ w obrzydzeniu masowoscia i
bylejakoscia. A youngtimer, to co$§ co w mniemaniu jego wlasciciela jest dobre i
autentyczne, co sprawia frajd¢ z czystej czynnos$ci uzytkowania.

(Rapid) Gdyby byto trzeba, mégthym wyjezdzaé tylko w nocy. Zeby nikt nie
widziat. Nie mam swoich sprzetow, Zeby robi¢ wraZenie na otoczeniu.
Mam je do  sprawiania  sobie  przyjemnosci.  Przyjemnosci 7z = jazdy.
I najlepiej, zeby wtedy byto na drodze jak najmniej , przeszkadzaczy”.
(...) Nie liczy sie czas przejazdu, nie liczy sie liczba wyprzedzen, nie liczy sie liczba
przechodniow, ktorzy odwrocili za mng gtowy. Liczy sie sama jazda, jej jakos¢ i poziom
zadowolenia. Tym, co je podnosi jest wrazenie perfekcyjnego, niezaktoconego,
nietoksycznego zespolenia. Eleganckiej wspotpracy z maszyneriq. Stworzenie 7 niq pary
idealnie "tanczqcej", niezaleznie od predkosci. ,,Ja cie staruszko w petni rozumiem i
szanuje, a ty mi sie odplacasz swietnq jazdq i nie robisz przykrych niespodzianek”.
To taki symbiotyczny uktad o wzajemnej nieagresji i poszanowaniu.

(OLO) Kazdy, jesli chodzi o smiganie youngtimerem, jest przede wszystkim
egoistq - po pierwsze liczy sie przyjemnosc z jazdy - taka kapsuta czasu. Odczuc¢ chyba nie

trzeba nikomu ttumaczyc. Ale drugq stronq medalu sq ludzie gapiqcy sie na Swiattach,
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chodnikach, przystankach na nasze auta. Ich usmiechy, wskazywanie palcem, robione
fotki, szczeki w opadzie, komentarze (w zaleznosci, jaki kto ma sposob wyrazania reakcji).
I to tez jest przyjemne. I jesli drugie wystepuje bez pierwszego to jest to czysty lans. Ale
nie wierze w takq konfiguracje. A w nocy jest ruch jak za dawnych lat. Nie trzeba stac¢ w

korkach - czysta jazda przed siebie przez zotte migajqce...

Przyjemno$¢ zwiazana jest z kreowaniem wlasnej osoby, z zaznaczaniem
odrebnosci i1 indywidualizmu. Obrazuja to odpowiedzi z pytania ,,Czy uwazasz, ze auto
moze wyrazaé osobowo$¢ wiasciciela?” (75% przebadanych podato twierdzaca
odpowiedz):

- przewaznie cechy stylistyczne samochodu odzwierciedlajq usposobienie wtasciciela, np.
dynamiczna linia - energiczny cztowiek, dostojny krqzownik - stoik.

- posiadanie oryginalnego auta sugeruje, zZe wtasciciel jest indywidualistq - nie przyjmuje
tego, co oferuje mu kultura masowa, tylko szuka czegos, co zwrdci jego uwage.

- wskazuje na to, Ze osoba ta moze nie tyle chce wyroznia¢ sie z ttumu, ale ma swoje
zdanie, nie liczy sie 7 opiniq ogotu i ma rozne ciekawe zainteresowania inne niz np.

siedzenie przed TV.

Nie da sig jednak ukry¢, ze niezwykle czgsto zdarza sig, ze dazac do przyjemnosci,
mitosnicy klasykow kieruja si¢ podobnym do przedstawionego ponizej podejsciem:

(Lajka) Kupujesz stare auto... Naprawiasz, remontujesz - nie raz, nie dwa Z
nerwow klucze latajq po garazu/warsztacie. Tracisz czas, tracisz pieniqdze i to sporo!
Po miesiqcu, pot roku czy latach, w koncu mozesz swym cudem wyjechac¢ na droge i

pozwoli¢ innym uczestnikom drog docenic TWOJA prace i pasje.

Szerzej kwesti¢ wyjasnia nastgpne pytanie z ankiety: ,,Czy warto prezentowac
auto szerszej publicznos$ci?” Znaczna wigkszos¢ (niecate 70%) stwierdzita, ze owszem,
jest w tym idea, przede wszystkim pod wzgledem aspektu edukacyjnego. Pojawiaja si¢
takze wypowiedzi uczciwie przyznajace istnienie faktu lechtania ego wtasciciela.
Najciekawsze uzasadnienia:

- trzeba uswiadamiac polskie spoteczenstwo, Ze zabytek to nie tylko mercedes,
syrena/warszawa lub dorozkowoz z lat 30
- Zeby zwykly szary cztowiek docenit i zobaczyt jak kiedys dbano i produkowano

samochody
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- gdyz jest to zabytek i warto mtodziezy pokazywac jak wyglgdata (...) motoryzacja

-(...) takie auta cieszq oko i przywotujq stare wspomnienia

- dzielenie sie pasja jest podstawa jej definicji; auto to powod do dumy i wyroznik sposrod
masy

- niech inni zobaczq, co "stary grat" potrafi

- popularyzuje sie wtedy to szlachetne hobby

- trzeba pokazac ludziom, zZe istnieje cos poza plastikowq papka, ktorq karmiq nas teraz
producenci aut.

- dla wtasnej radosci, bo cztowiek jest prozny

- dla pokazania wtasnej pracy wtozonej w samochod (satysfakcja z bycia docenionym),
dla szerzenia wiedzy o klasycznej motoryzacji

- chociazby po to, aby przez chwile poczu¢ ze ma sie cos wyjqtkowego, zeby ludzie
docenili ile pracy cztowiek wktada lub wtozyt, aby auto wygladato perfekcyjnie i
oddawato pamiec¢ minionych lat.

Co ciekawe tylko 11 0s6b (11,82%) stwierdzilo, Zze nie warto si¢ pokazywac, za to
niezdecydowanych pozostalo wigcej, bo az 20 oséb (21,5%). Wsrdd tych pierwszych,
wigkszo$¢ odpowiedzi wyrazata nieche¢ do chwalenia si¢ przed innymi i traktowanie auta
jako przedmiot wytacznie do uzytku wtasnego - ,,sam na sam”

Przejdzmy do kolejnego rysunku.

Wykres 15
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Na powyzszym wykresie wida¢ rozklad odpowiedzi, na pytanie o preferowany
sposOb zaprezentowania swojego samochodu. Znaczaca wigkszo$¢ odpowiedzi ,,na

zlocie/imprezie typu rajd turystyczny”, oznacza iz osoby z tego srodowiska cenia bardziej

133



kontakt rzeczywisty i relacje jakie zachodza w bezposrednich interakcjach. Tylko w takim
przypadku mozna pozna¢ faktyczne reakcje innych na dane auto, jednoczesnie dajac
wyraz swoim odczuciom. Znamienne, ze wybor galerii na forum wybrato tylko 9 oséb.
Oznacza to, iz obszar wirtualny owej spotecznos$ci, nie jest tak istotny jak zaktadalem to
poczatkowo. Niewielka ilo$¢ chetnych do zaprezentowania si¢ w czasopi$mie branzowym
(11 oséb), réwniez moze oznacza¢ nieche¢¢ do ,,zdalnego chwalenia si¢” samochodem, z
obawy przed pozbawieniem si¢ mozliwosci oceny faktycznych reakcji, jakie on wzbudza
wsréd ogladajacych. Zwraca rowniez uwage fakt sporej ilosci odpowiedzi negujacych
sens prezentacji. Udato si¢ tu ,,przefiltrowac” osoby niezdecydowane z pytania 11. Spora
ilos¢ os6b zaznaczyta odpowiedz dotyczaca imprez sportowych. Istnieje bowiem grupa
mitosnikow Scigania si¢ klasykami. Gtéwnym jednak motywem, ktérymi si¢ kieruja przy
zaprezentowaniu si¢ na tego typu imprezie, jest pokazanie nie tyle auta, co pokazanie (jak
rowniez sprawdzenie) wtasnych umiejetnosci za kierownica.

Whniosek jest nastgpujacy: fani youngtimeréw, chgtnie pokazuja swoje auto
szerszej publicznosci, jednakze pod warunkiem, ze namacalnie uczestnicza w prezentacji,
uwaga publicznosci skupiona jest gtéwnie na ich aucie, a oni sami moga jednoczes$nie na
biezaco monitorowac¢ jej reakcje. Gtownym czynnikiem konstytuujacym poczucie
przynaleznosci do grupy jest bowiem to, jak grupa odbiera przedmiot materialny wokot
ktérego si¢ skupia, a ktérym w tym przypadku jest samochdd. Youngtimer nie moze
zatem w pelni funkcjonowac bez cztowieka i owego pierwiastka ludzkiego, nadajacego
mu znaczenia i interpretacje. Prezentowanie go w otoczeniu neutralnym, na swego
rodzaju pustyni znaczeniowej, badz to na famach gazet, badZz w internetowych galeriach,
nie odzwierciedla do konca catosci senséw, jakie nadaje mu wlasciciel.

Zamitowanie do zlotéw wykazat réwniez rozktad odpowiedzi z kolejnych pytan.
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Wykres 16
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Przeszto 92% deklaruje, ze chgtnie uczestniczy (badz uczestniczytoby) w
imprezach samochodowych, a w przyttaczajacej wigkszosci bylby to wtasnie zloty
(82,79%), blisko spokrewniony z nimi cruising (58,06%), badz rajdy turystyczne
(51,61%), a zatem wszystkie te spotkania, stuzace w gléwnej mierze kontaktom z innymi
uzytkownikami oraz prezentacji swoich pupili. Jak uzasadniaja swoje wybory badani:

- (zloty) pozwalajq na zaprezentowanie auta szerszemu gronu maniakoéw bez
niepotrzebnego wysilania staruszka

- ludzie, ktorych spotkatem na tych imprezach powodujq, ze chce sie wracac. Jest ktos, kto
rozumie, o co chodzi w tej zabawie

- (mozliwe jest) pokazanie auta znajomym, posmiganie w kolumnie fajnych aut

- mysle, ze posiadanie takiego auta dla samego siebie to Zadna radocha, i wrecz
nakazanym jest zarazac tym innych

- moje auto nie nadaje si¢ do sportu to klasyczna limuzyna, zloty i nocna jazda po miescie
to jest to gdzie auto i ja czujemy sie najlepiej.

- wyjazdy klasycznym samochodem na imprezy sq swietnym pretekstem do poznawania
ludzi i nowych miejsc. Jednoczesnie zloty i rajdy turystyczne nie generujq wielkich
kosztow, bo nie rujnujq "technicznego dobrostanu" samochodu.

-mozliwos¢ jazdy po ulicach potqczona z poznawaniem nowych oséb, mozliwos¢ wymiany

doswiadczen
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Mito$nicy sportu kieruja si¢ nieco innymi motywami:

- wiadomo, pierwotnych instynktow si¢ nie oszuka - facet potrzebuje rywalizacji:] kreci
mnie, gdy moge wycisnqc z auta wiecej niz inni, odnalez¢ tq granice, Ze juz szybciej sie
nie da i jeszcze probowac jq przesunqc wyzej

- biore udziat we wszelkich imprezach, ktore umozliwiajq spotkanie si¢ z ludzmi o
podobnych zainteresowaniach i dajq mozliwos¢ wyprobowania auta w amatorskim
sporcie oraz zaprezentowania go szerszej publicznosci.

- imprezy te umozliwiajq poszerzenie horyzontow z zakresu wiedzy o motoryzacji,

poznanie rownie zakreconych ludzi, udoskonalenie techniki jazdy.

Sporo 0s6b, rozpoczynajac przygode ze swoim pierwszym youngtimerem planuje,
badz wykorzystuje go w amatorskich imprezach sportowych. Co ciekawe, bardzo czegsto
dochodzi do sytuacji, gdy wiasciciel stwierdza, ze szkoda mu wypieszczonego auta na
niszczenie na torze i zaczyna szuka¢ drugiego, w nieco gorszym tanie, ktérego nie bedzie
szkoda uszkodzi¢. Po zakupie, dos¢ powszechnym zjawiskiem jest potknigcie bakcyla
stricte sportowego i z auta budzetowego, robi si¢ powazna wyscigéwka badz rajdowka.
To obrazuje jak bardzo zachtanna w zdobywaniu atencji pasja jest posiadanie
youngtimera. Wielokrotnie spotkatem si¢ z okreSleniem, ze to jest jak narkotyk.

W nawigzaniu do przyjemnosci zwigzanej z odczuwaniem silnych emocji,
przytocz¢ odpowiedzi z pytania o preferowany styl jazdy. Spodziewalem sig, ze
wigkszo$¢ zaznaczy ,.tryb mieszany”, gléwnie jednak interesowaly mnie tu pozostate
odpowiedzi konkretyzujace preferencje ankietowanych. A zatem, mozna byto wysnué
wniosek, ze uzytkownicy youngtimeréw jednak preferuja jazd¢ dynamiczna. Ma to

odbicie w popularnos$ci imprez sportowych, co udato si¢ takze wykaza¢ na wykresie 16.

Wykres 17. Styl jazdy

spacerowy, tzw.cruising [ ]

ekonomiczna, ptynna jazda

dynamiczny, sportowy

mieszany

0 10 20 30 40 50 60 70
liczba osdb
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ZAKONCZENIE

Po przeprowadzeniu badan i wysnuciu wnioskéw, dochodzimy do ostatecznej
konkluzji méwiacej, iz pasja youngtimerowa jest niezwykle zlozonym zjawiskiem.
Wiasciwie wszystkie postawione na poczatku badania hipotezy okazaty si¢ trafne.

Z postawionych hipotez najbardziej trafna okazala si¢ ta méwiaca o koneserstwie
badanych. Pojawita si¢ kwestia snobizmu, z tym ze kulturowego, nie materialnego.
Badane osoby ponadto kieruja si¢ nostalgia do przesztosci i wytworéw, ktére ona
,oferuje”.

Nietrafiona okazata si¢ hipoteza méwiaca o czynnikach ekonomicznych, jako
majacych znaczny wpltyw na pasj¢. Mimo ze finanse sa istotne, nie sa w stanie wptynac
motywy fanéw. Nie ma tu miejsca na myslenie praktyczne. Posiadanie klasyka w
zdecydowanej wigkszos$ci okraszone jest silnymi, pozytywnymi emocjami i to one maja
decydujacy gltos przy podejmowaniu wyborow.

Fani youngtimeréw to niezwykle oryginalna i prgznie rozwijajaca si¢ w Polsce
spoleczno$¢. Zmiany, jakie zaszly w jej strukturach w krétkim okresie czasu pozwalaja
sadzi¢, iz bedzie ona nadal aktywnie ewoluowata. Warto uwaznie przyglada¢ si¢ temu
procesowi, przede wszystkim z powodu jego nieprzewidywalnosci.

Mam nadziejg, ze praca przybliza nieco problematyke mito$nikow starych aut, tak
obca wspolczesnej socjologii. Zdajg sobie sprawg, ze nie rozwinatem wszystkich godnych
uwagi watkéw, ktére pojawily si¢ w trakcie badan. Przyznaje, ze poczatkowo nie
przewidywatem tak znacznej wielowatkowos$ci problemu.

Takze tematyka wprowadzajaca, ktora staratem si¢ stresci¢ w rozdziale drugim,
okazala si¢ niezwykle rozlegta. Nalezy traktowac ja tylko jako swego rodzaju zarys,
tudziez skondensowana wersj¢ caloksztattu, jakim jest spoteczny odbiér samochodu w
Polsce. Zglebiajac si¢ bardziej w owy temat, odszedtbym zbytnio od gtéwnego
zagadnienia, jakim sg kultury fanowskie.

Liczg, ze przemyS$lenia, ktére jednak udato si¢ tutaj zawrzeé, zaintryguja

zainteresowanych, a cato$¢ bgdzie spdjna w odbiorze.
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ANEKS - kwestionariusz ankiety''’

Youngtimery - profil fana

Witam wszystkich maniakow klasycznej motoryzacji. Ponizsza ankieta jest czesciq mojej
pracy magisterskiej, w ktorej staram si¢ opisa¢ nasze srodowisko, jak sie okazuje -
niezwykle interesujqce dla socjologii :) Bede niezmiernie wdzieczny za pomoc i tresciwe
odpowiedzi. Ankieta jest catkowicie anonimowa. P.S. Zaktadam, Zze wszyscy, do ktorych ta
ankieta dotarta, traktujq motoryzacje klasyczng jako swojq pasje i hobby, dlatego
zrezygnowatem z pytan wprost potwierdzajqcych ten fakt :) Jesli nie jestes w jakimkolwiek

stopniu mitosnikiem klasykow, po prostu nie wypetniaj tej ankiety.

1. Opisz krétko, czym dla Ciebie jest postgp w motoryzacji?

2. Z czym Ci sig kojarzy klasyczna motoryzacja?

3. Czym wedlug Ciebie r6znia si¢ auta nowe i stare? Podaj co najmniej 3 réznice.

4. Ktory okres w historii motoryzacji wydaje Ci si¢ najciekawszy?

a) lata przedwojenne do konca wojny

b) lata 1945-1959

c) lata 1960-1969
d) lata 1970-1979

"7 http://www.ankietka.pl/wyniki-badania/27682/youngtimery-profil-fana.html
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e) lata 1980-1989
f) lata 90-te

g) nie wiem

5.Dlaczego akurat te czasy sa wedtug Ciebie najbardziej interesujace?

6. Jakiej produkcji auta preferujesz? (mozesz zaznaczyc¢ kilka)
a) krajowe
b) z pozostatych krajéw demokracji ludowej (podaj kraj)
¢) zachodnioeuropejskie (podaj kraj)
d) amerykanskie
e) japonskie
f) inne (jakie?)
g) jest mi to obojgtne

7. Co sprawia, ze wybrane w pytaniu nr 6 auta sa dla Ciebie interesujace i

atrakcyjne?

8. Czym wedtug Ciebie jest youngtimer?

9. Jaki styl jazdy preferujesz?
a) spacerowy, tzw. cruising
b) ekonomiczna, ptynna jazdg
¢) dynamiczny, Sportowy

d) mieszany

10. Czy przynalezysz lub sympatyzujesz z organizacjami zrzeszajacymi (kluby,
stowarzyszenia itp.) mito$nikéw motoryzacji?
a) Tak (co spowodowato, ze si¢ tam udzielasz?)

b) Nie (dlaczego Cig to nie interesuje?)

11. Czy uwazasz, ze warto prezentowa¢ swoje auto szerszej publicznosci?
a) Tak - dlaczego?
b) Nie — dlaczego?

141



¢) Nie wiem

12. Jeslibys zdecydowal si¢ na zaprezentowanie swojego auta, w jaki sposéb

chciatbys to zrobi¢?
a) na zlocie/imprezie typu rajd turystyczny
b) naimprezie sportowej typu Youngtimerparty lub Classic Auto TD
¢) w galerii na dowolnym forum po$wigconym motoryzacji
d) w czasopis$mie branzowym (Automobilista, CA, itp.)

e) nie zalezy mi na tym

13. Czy uczestniczysz lub zamierzasz uczestniczy¢ swoim autem w imprezach

samochodowych?
a) tak

b) nie (przejdz do pytania 16)

14. Jakiego typu sa/bytyby to imprezy? (mozesz zaznaczyc¢ kilka)
a) zloty
b) Rajdy turystyczne
¢) Amatorskie imprezy sportowe (track days, kjs-y)
d) Profesjonalne imprezy sportowe (wyscigi, rajdy)
e) Nocny cruising po miescie

f) Inne - jakie?

15. Uzasadnij swéj wybor (pyt. 14) w kilku stowach.

16. Jak najblizsi podchodza do Twojej pasji? Opisz krotko.

17. Co sprawito, ze wybrates$ taka forme zainteresowan?

18. Czy Internet i mozliwos¢ korzystania z for typu youngtimer.pl ma wptyw na

Twoja pasjg?
a) Tak (jaki?)
b) Nie

¢) Nie wiem
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19. Czy posiadanie youngtimera moze mie¢ wptyw na zycie towarzyskie wtasciciela?
a) Tak - krétko wyjasnij swoje stanowisko
b) Nie - krétko wyjasnij swoje stanowisko

¢) Nie wiem

20.Czy odczuwasz poczucie przynaleznosci do grupy majacej podobne
zainteresowania do Twoich?
a) Tak
b) Nie

¢) Nie wiem

21. Czy uwazasz, ze auto moze wyraza¢ osobowos¢ wiasciciela?
a) Tak — dlaczego?
b) Nie — dlaczego?

¢) Nie wiem

22. Jaki spos6b uzytkowania youngtimera jest/bytby Ci najblizszy?
a) Dazenie do oryginalnego, zblizonego do fabrycznego stanu. Krétko
uzasadnij odpowiedz
b) Modyfikacje 1 rasowanie auta, zgodnie z wlasnym gustem. Krétko
uzasadnij odpowiedz

¢) Nie wiem

23. Czy posiadanie youngtimera jest dla Ciebie (mozesz zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)
a) lokata kapitatu
b) przygoda
C) przejsciowym etapem
d) sposobem na zycie
e) koniecznoscia
f) pasja
g) wyrazaniem siebie

h) czym innym (czym?)
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i) nie posiadam youngtimera

24. Czym si¢ kierowales/kierowalby$ si¢ przy zakupie youngtimera? (mozesz
zaznaczy¢ kilka odpowiedzi)
a) Cena
b) Wygladem
¢) Unikatowos$cia modelu
d) Nostalgia/sentymentem
e) Funkcjonalno$cia
f) Prostota obstugi
g) Prestizem modelu
h) Przypadkiem
i) Kosztami obstugi
j) Rocznikiem
k) Innymi motywami (jakimi?)

1) Nie posiadam youngtimera, ani nie planuj¢ zakupu

25. W jaki sposéb wykorzystujesz/wykorzystywatbys swojego youngtimera?
a) Uzytkowo (jazda na codzien)
b) Zarobkowo (do obstugi imprez, filméw itp.)
c) Hobbystycznie (jazda w tadna pogodg, zloty, rajdy itp.)
d) Inaczej (jak?)
e) Nie posiadam/nie planuj¢ zakupu klasyka.

26. Czy kupujac youngtimera preferowatbys
a) auto gotowe, niewymagajace gruntownego remontu (wyjasnij swdj wybor)
b) auto wymagajace sporych naktadéw pracy (wyjasnij swdj wybor)

c) Jest mi to oboj¢tne

27. Czy posiadasz youngtimera?
a) Tak (przejdz do pytania 28)
b) Nie, ale rozgladam si¢ juz za odpowiednim egzemplarzem (przeskocz do

pyt. 35)

¢) Nie i nie planuj¢ w najblizszym czasie zakupu (przeskocz do pyt. 35)
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28. Ile sztuk posiadasz?
a) Na chodzie, gotowych do jazdy?

b) Unieruchomionych (w remoncie, w oczekiwaniu na remont itp)?

29. Co lubisz w swoim klasycznym aucie (autach)?

30. Z ktérym stwierdzeniem si¢ zgodzisz?

a) preferuje krétkoterminowe uzytkowanie auta, po okresie "fascynacji"
odsprzedaj¢ je i szukam innego

b) auto kupuje¢ na lata, remontuj¢ je i inwestuje znaczne ilosci wolnego czasu,
pracy i pienigdzy; raczej nie rozstaje si¢ z nim po odbudowie

c) kolekcjonuj¢ auta, w réznorakim stanie, remonty przeprowadzam na miarg
czasu 1 mozliwosci

d) kompleksowo remontuj¢ auta, po jakim$ czasie je odsprzedaje i szukam
nowych wyzwan

e) z zadnym z powyzszych

31.Jaki przyblizony procent swojego miesigcznego budzetu przeznaczasz na
utrzymanie samochodu/samochodéw?
a) 1-20
b) 20-40
c) 40-60
d) 60-80
e) 80-100

32. Z ktérym stwierdzeniem si¢ zgodzisz?
a) Sam naprawiam swoje auto (dlaczego?)
b) Oddaje auto do warsztatu (dlaczego?)
¢) Roéznie z tym bywa

d) Nie wiem

33. Gdyby$s mial sprzeda¢ swojego youngtimera, jaki powdd bylby najbardziej
prawdopodobny?
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a) Zbyt wysokie koszty utrzymania

b) Cheg¢ zamiany na innego youngtimera
¢) Chec zarobku

d) Presja otoczenia (rodzina, znajomi itp.)
e) Zniechecenie

f) Zmiana zainteresowan

g) Napewno bym nie sprzedat

h) Nie wiem

i) Inne (jakie?)

34. Podaj model youngtimera/youngtimeréw, jaki posiadasz (odpowiedZ nie jest

obowiazkowa).

35. Miejsce zamieszkania
a) wies
b) mate miasto do 50 tys.
¢) S$rednie miasto 50 tys. - 100 tys

d) duze miasto powyzej 100 tys.

36. Pte¢
a) Kobieta

b) Mgzczyzna

37. Wiek.

38. Wyksztalcenie
a) Podstawowe
b) Zawodowe
¢) Srednie
d) Niepelne wyzsze

e) Wyzsze

39. Aktywnos$¢ zawodowa

a) Student /uczen
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b) Bezrobotny/a

c) Stazysta

d) Samozatrudnienie (wtasna firma)
e) Praca na etacie

f) Inne

40. Doch6d miesigczny w zi

a) do 1000

b) 1001-1500

c) 1501-2000

d) 2001-2500

e) 2501-3000

f) 3001-4000

g) 4001-5000

h) 5001-7000

i) 7001-10000
j) powyzej 10001

41. Stan cywilny
a) Zonaty / zamezna
b) Wolny/a
¢) W nieformalnym zwiazku
d) Rozwiedziony/a

e) Wdowiec / wdowa

42. Gospodarstwo domowe
a) Jednoosobowe
b) Dwuosobowe (wolny zwiazek, matzenstwo)
¢) Rodzice z dzie¢mi
d) Rodzina wielopokoleniowa

e) Inne

Serdeczne dzieki za pomoc!
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