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Swiat cztowieka to $wiat spoleczny istniejacy i stale odtwarzany w ramach
kultury, w ramach cywilizacji. Ludzie tworzg kulture i egzystuja w niej, a aby
bylo to mozliwe, muszg si¢ miedzy sobg komunikowa¢, porozumiewaé, prze-
kazywa¢ informacje i wiedze. I czynig to nieustannie. Kazdy aspekt zycia spo-
tecznego, kazda interakcja spoleczna jest zwigzana z komunikowaniem, ktoére
tworzy sie¢ zwigzkéw spotecznych.

Informacje migdzy ludZmi, przekazywane sa zaréwno w postaci znakéw,
jak i jednostkowych zachowan, ktére moga by¢ swoistym symptomem tego,
co dana jednostka mysli czy jakie dzialania zamierza podjaé. Sprawnos¢ czy
efektywno$¢ komunikowania ma ogromne znaczenie dla funkcjonowania spo-
teczenistwa. Spoleczenstwo funkcjonuje w zgodzie z jakim$ porzadkiem. Sens
rzeczywistosci spolecznej, sens zycia spotecznego jest ustalany przez ludzi
w codziennych, zwyczajnych dziataniach.

Jedng z przestrzeni porzadku spolecznego tworzonego codziennie i bez-
ustannie w praktykach ludzkich jest ruch samochodowy oraz interakcje i ko-
munikacja wzajemna wérod kierowcéw samochoddw. W tej przestrzeni ludzie
spedzaja coraz wigcej czasu, odtwarzajac i tworzac nowe schematy interakcji
oraz typowe dla tej rzeczywistosci kody komunikacyjne. Jest to pewien ele-
ment codziennej rzeczywisto$ci wielu z nas, a dla niektérych, na przykiad dla
zawodowych kierowcdw, by¢ moze jednen z wazniejszych aspektéw porzadku
spolecznego.

Swiat samochodéw i ruchu drogowego jest dla kierowcow ich $wiatem
codziennym. Realizuja tu typowe dzialania w typowych sytuacjach spotecz-
nych. To tu ma miejsce ich rzeczywiste ludzkie doswiadczenie, tu percypuja
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rutynowe i oczywiste aspekty zycia, czesto przyjmujac je bezrefleksyjnie (zob.
Sztompka 2007, s. 31-32). Wspdlegzystuja z innymi, wchodzac w rozmaite
interpersonalne relacje, a jazda i kierowanie samochodem przebiega zwykle
wedlug znanego kierowcy scenariusza, ktéry nie wzbudza watpliwosci, choé
moze wywolywac cala game uczu¢ i emocji. Jadacy w strumieniu innych pojaz-
déw i kierowcdw przestajg zastanawiac si¢ nad sytuacja, w ktérej sie znajduja.
Owa przyjmowana bez zastrzezen oczywisto$¢ daje kierujacym poczucie nor-
malnosci.

Kierowcy komunikuja sie¢ miedzy sobg w charakterystyczny dla swego
$wiata sposob. Stworzona przez nich rzeczywisto$¢ jest istotnym elementem
rzeczywisto$ci spotecznej. W przestrzeniach kabin prowadzonych pojazdow
jednostki przebywaja czesto i dlugo, tym samym owa rzeczywisto$¢ jest ich
codzienno$cig. Postrzegaja swiat z perspektywy samochodu i nie wzbudza to
w nich watpliwosci — jest to $§wiat ich zycia codziennego.

Owa ,,samochodowa rzeczywisto$¢” moze by¢ analizowana z réznych per-
spektyw, zaréwno w kontekscie zalozen semiologii, jak i socjologii zycia co-
dziennego.

Po pierwsze, sam samochdéd mozna potraktowaé jako znak albo weziej —
jako funkcjoznak. Jak wszystkie inne przedmioty wykracza on poza dzialanie
ludzkie i stuzy do przekazywania znaczen — jest wytworem kultury, ktéra jed-
noczesnie okresla sposoby jego wykorzystania, obejmujace miedzy innymi owa
»funkcjoznaczno$¢” (Dant 2007, s. 25). Marka, rodzaj, typ, kolor, specyficzne
oznakowanie czy doznakowanie moga by¢ nosnikiem wielu znaczen i réwnie
wielu interpretacji.

Po wtoére, na postrzeganie owej nosnosci znaczen samochodu i jego symbo-
licznej wymowy mozna spojrzec z perspektywy socjologii przedmiotéw. Trzeba
wtedy zalozy¢, ze doswiadczanie rzeczywisto$ci spolecznej przebiega za posred-
nictwem débr materialnych lub ich reprezentacji, a przedmioty sg potrzebne do
poznania, zrozumienia owej rzeczywistos$ci oraz funkcjonowania w niej (Kra-
jewski 2008, s. 521). Miedzy ludZmi a przedmiotami zachodza interakcje o cha-
rakterze spolecznym, poniewaz przedmioty sg nie tylko fizycznymi wytworami
kultury, ale rowniez wytworami spolecznymi — jako elementy okre$lonego
porzadku, codziennych zwyczajow czy sposobdw zycia (Dant 2007, s. 25-26).
Samochoéd w tej perspektywie jest zatem zaréwno artefaktem peinigcym kon-
kretna funkcje uzytkowa, jak i obiektem wielu interpretacji wyrazajacym wta-
snosci otaczajacej rzeczywistosci, rownoprawnym jej podmiotem, stanowia-
cym cze$¢ kontekstu zycia spolecznego (Dant 2007, s. 26). Ma z jednej strony
wymowe symboliczna, przenosi okreslone znaczenia spoteczne, a z drugiej po-
woduje jakie§ zachowania, czy tez prowokuje do nich, a jego posiadacz moze
odpowiednio tym procesem zarzgdzad.

Po trzecie, analizie mozna podda¢ systemy i schematy komunikowania sie¢
miedzy kierowcami, charakterystyczne dla tej rzeczywistosci kody oraz spo-
soby porozumiewania sie i wzajemnego przekazywania informacji. Bada¢ tu
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mozna to, czy kierowcy rzeczywiscie wpdtegzystuja w przestrzeni tych samych
symboli i znaczen, czy wzajemnie si¢ rozumieja i czy w ogole chca sie¢ rozu-
mie¢, a takze to, jakimi sposobami probuja wchodzi¢ w interakcje, niestychanie
krétkie i przelotne, ale czasem jakze istotne.

Po czwarte, mozna dokonywa¢ proby rekonstrukcji sposobéw zachowania
sie¢ na drodze, swoistych , praktyk jezdzenia”, zwyczajow drogowych czy stylow
jazdy, a takze ich znajomosci przez kierujacych oraz ich stosunku do zaréwno
samych praktyk, jak i prezentujacych je kierowcow.

Interakcje miedzy kierowcami, to, co dzieje si¢ nieustannie w spotecznych
sytuacjach ruchu drogowego, w ich komunikacji i wzajemnym wplywie i od-
dzialywaniu, w wyrazanych postawach i stereotypach, bedg przedmiotem po-
nizszych rozwazan.

*

Samochoéd, mocno nacechowany symbolicznie wynalazek z przetomu XIX
i XX wieku, w zyciu ludzi zajmuje wazne miejsce. Zdominowal inne rodzaje
mobilnosci, zreorganizowal myslenie o mozliwos$ciach i ograniczeniach zwig-
zane z odlegto$ciami migdzy r6znymi miejscami, ma tez olbrzymi wptyw na de-
gradacje $Srodowiska naturalnego (Urry 2008 s. 412). Jest, czy tez mial by¢ w za-
tozeniach jego konstruktordéw, srodkiem stuzgcym do tatwego przemieszczania
sig, ale nie tylko. Cieszy si¢ réwniez statusem symbolu czy ikony. Jest jednym
z gltéwnych, zaraz po mieszkaniu czy domu, produktéw konsumpcji nadaja-
cych ich wiascicielowi status przez swa warto$¢ symboliczna, jest elementem
infrastruktury i przedmiotem olbrzymiej galezi przemystu. Z przemystu mo-
toryzacyjnego wywodzi si¢ forma organizacji pracy zwana fordyzmem. R6zno-
rodne cechy kojarzone z markami czy modelami samochodéw oraz niezliczone
sytuacje i praktyki zwigzane z samochodami przenikajg kulture popularng —
pojawiajg sie w filmach, programach telewizyjnych i radiowych, ksiazkach, ga-
zetach, czasopismach, reklamach, kalendarzach, plakatach, teledyskach itp.

Samochod stat sie tez dla wielu ludzi elementem ,,drugiej natury” — prze-
dluzeniem ich samych. Sg do niego tak przyzwyczajeni, iz uzytkowa¢ go moga
bezrefleksyjnie, a co za tym idzie — kierowanie pojazdem i ruch uliczny staty
sie ich integralng czescig (Edensor 2004, s. 155). Mobilno$¢ — czy wrecz ,,auto-
mobilno$¢” — jest konstytutywnym elementem nowoczesno$ci oraz integralng
cze$cia sposobu opanowania przez ludzi swiata (Edensor 2004 s. 156), kie-
rowce za$ postrzega¢ mozna jako hybrydowe zestawienie czlowieka z maszyng
oraz droga, infrastruktura i cala kultura mobilnosci (zob. Urry 2008, s. 413).

Samochdd, jak zreszta mnéstwo innych wytworzonych przez cziowieka
przedmiotéw, jest wiec nie tylko narzedziem stuzacym do przemieszczania si¢
— jest funkcjoznakiem, swego rodzaju reprezentacjg jego wiasciciela, a zarazem
spoleczenstwa, ktérego jest on czlonkiem. Jest materializacja i obiektywizacjg
funkcjonujacych w danym spoleczenstwie systeméw wartosci, a jego uzywa-
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nie tworzy spoleczna i kulturowsg rzeczywisto$¢. Pozwala jednostkom wyrazaé
siebie w sposob (w zalozeniu) zrozumialy dla innych, moze tez wyraza¢ przy-
nalezno$¢ do okreslonej grupy czy subkultury (Krajewski 2005, s. 8), a jego
marka czy model moga wskazywaé na styl zycia czy cechy osobowosci wta-
Sciciela. Pamieta¢ jednak nalezy, ze czestokro¢ symbol — jakim niewatpliwie
jest samochéd — wiaze sig ze znaczeniami zlozonymi i nieoczywistymi, moze
tez zastepowal co$, co w ogoble nie istnieje, albo wskazywa¢ na jaki$ glebszy
poziom rzeczywisto$ci (Hatas 2007, s. 18).

Abstrahujac od funkcji mobilnosci, chciatbym zastanowi¢ si¢ nad pozosta-
tymi cechami samochodu. Jak juz wspomniatem, moze on by¢ symbolicznym
atrybutem pozycji spolecznej jego wilasciciela. Jako przedmiot widzialny dla in-
nych umiejscawia wlasciciela w przestrzeni spotecznej. Pozwala mu by¢ kim$
podobnym do pozostalych (przeciez wszyscy majg samochdd) i jednoczesénie
daje mozliwo$¢ odréznienia sie od otoczenia spolecznego (ale nie taki jak ja)
(Pietrowicz 2004, s. 69-70). Atrakcyjno$¢ samochodu jako symbolu statusu
zwieksza jego wyjatkowos¢, zwigzana przewaznie z marka, modelem czy cena.
W popularnym dzienniku czytamy: ,,przyjeto sig, ze porsche to nie tylko pred-
kos¢; to takze pieniadze i prestiz — stowem powodzenie; a dla wielu klientow
to wystarczajaca rekomendacja”!; ,[...] poza tym obydwa pojazdy nadaja sie
$wietnie do lansowania; siedzac za kierownica tych aut, bardzo szybko stajesz
sie znang osobg”?2. Samochdd zatem jako symbol statusu moze pelni¢ dosé
istotna role w konstruowaniu tozsamosci jego wtasciciela. ,To, co kupujemy
[zatem posiadamy — przyp. M. E], takze wplywa na to, kim si¢ stajemy. [...]
im wiecej mamy, tym bardziej czujemy sie silni, pewni siebie i istotni spolecz-
nie” (zob. Pietrowicz 2004, s. 70).

Mozna tez dostrzec dazenie do uczynienia swego samochodu niepowtarzal-
nym, charakterystycznym, jedynym w swoim rodzaju. Pragnienie wyrazania
siebie poprzez samochdd znajduje wyraz zaréwno w drobnych naklejkach czy
innego rodzaju dodatkach, jak i w kompleksowych przerébkach i modyfika-
cjach wygladu pojazdu i jego mechanizméw wewngetrznych. Przyozdabianie,
doposazenie czy wszelkie przejawy subkultury tuningowej to dziatania skiero-
wane na zewnatrz — ekspresywne wykorzystanie pojazdéw do swoistej indy-
widualizacji, podkredlenia pewnych wtasnych cech, zakomunikowania czego$
pozostalym.

Samochod wplywa tez niewatpliwie na sposéb aktywnosci kierujacych
w przestrzeni publicznej. Sa oni w pewien sposéb odizolowani od bezposred-
nich interakcji z innymi. Tworza swoj odrebny $wiat charakterystycznych sym-
boli, znaczen, praktyk, zwyczajéow i interakcji. Zamknieci w czgéciowo tylko
przejrzystych, stalowo-szklanych , puszkach”, ulokowani sg miedzy przestrze-

1 A. Wtodarski, La bella machina, ,,Gazeta Wyborcza”, dodatek ,Wysokie Obroty”, 7 sierpnia
2008.
2 S. Mroczek, Banzai!, ,Gazeta Wyborcza”, dodatek ,Wysokie Obroty”, 4 wrzeénia 2008.
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nig prywatna a publiczng. Z jednej strony mogg by¢ obserwowani przez innych
i sami moga obserwowac¢, z drugiej za$ zamknieci sa w obiekcie, ktéry umozli-
wia obserwacje tylko czesci ich ciata, to jest glowy, czesci tulowia i rak, co wyla-
cza ich czy wrecz izoluje od otaczajgcego Srodowiska zewnetrznego. Auto jest
wiec przestrzenia poiprywatna (czy tez péipubliczng) przemiesz-
czajaca sie w przestrzeni o charakterze publicznym. Owa mieszanka, w pola-
czeniu z hybryda, jaka jest zestawienie czlowieka, maszyny, drogi i infrastruk-
tury, tworzy przestrzen powstawania nie spotykanych w innych kontekstach
relacji i interakcji. Chocby tylko wzrok, ktéry pozwala przez patrzenie two-
rzy¢ naturalne zwiazki i bezpo$rednie, najczystsze formy interakcji (zob. Urry
2008, s. 416-417), musi zosta¢ odpowiednio zmodyfikowany, gdyz kierujacy
postrzegaja nie ludzi, ale wlasnie hybrydy. Patrzac na to, co dzieje si¢ dookota,
kierujacy nie widzi ludzi i ich twarzy — lecz samochody, a dopiero w jego $wia-
domodci, czy wrecz podswiadomosci, tworzy sie wizja, w ktoérej sterowane sg
one przez czlowieka. Moze tez dostrzega¢ samochody oraz fragmenty ich kie-
rowcow — czasem tyl glowy, czasem profil, nieczesto za§ mimike twarzy czy
spojrzenie. Trudno zatem o wzajemno$¢, o zaangazowanie, trudno uzyskac cha-
rakterystyczne dla interakcji twarzg w twarz bogactwo strumienia informacji,
takze informacji zwrotnych (zob. Goffman 2008, s. 18-20). Jest to wiec bardzo
specyficzny rodzaj wspdélobecnodci — cztowiek ma poczucie, ze znajduje
sie wystarczajgco blisko, by inni mogli obserwowac¢ jego aktywno$¢, on takze
moze obserwowac innych, blisko$¢ ta zarazem pozwala dostrzec innym, iz jest
$wiadom ich obserwacji (Goffman 2008, s. 21), ktéra jednak jest czesciowa,
niepelna, fragmentaryczna. Obserwowa¢ mozna bardziej efekt dzialania jed-
nostki, to jest sposéb poruszania sie kierowanego przez nig samochodu, niz ja
sama. Zdarzajg si¢ tylko krétkie chwile, kiedy pojazdy jadac wolno wymijaja
sie lub stajg obok siebie i kiedy mozna wymieni¢ si¢ spojrzeniami czy dostrzec
wyraz twarzy. Malo tu miejsca nawet na Goffmanowskga ,,uprzejma nieuwage”,
gdyz aby spusci¢ wzrok czy odwrdécié spojrzenie, trzeba najpierw to spojrzenie
z kim$ wymieni¢.

Zachwianiu czy reorganizacji ulega réwniez cala pozostata czes¢ sfery ko-
munikacji niewerbalnej. Takie sygnaly jak wyglad, postawa, ruchy czy przyj-
mowane pozycje, a takze gesty i mimika twarzy mimo bezposredniej bliskosci
jednostek s3 w znacznym stopniu ograniczone. Samochdéd staje si¢ mobilng
ostong, ktéra zakrywa siedzacg w nim jednostke, a zarazem nie pozwala jej
na lustracje znajdujacych sie dookotla innych. Jak dowodzi Robert E. Park:
,w ludzkim spoteczenstwie kazde dzialanie kazdego cziowieka staje si¢ ge-
stem, poniewaz to, co robimy, jest zawsze oznaka tego, co chcieliémy zrobi¢.
W rezultacie, czlowiek w spoteczenistwie prowadzi mniej lub bardziej publiczna
egzystencje, poniewaz wszystkie jego dzialania sg oczekiwane, kontrolowane,
ograniczane lub modyfikowane przez gesty i intencje bliznich. Wiaénie w ra-
mach tego konfliktu, w ktérym kazdy cztowiek zyje w mniejszym lub wiekszym
stopniu, w umysle wszystkich pozostalych, ludzka natura i sam czlowiek nabie-
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rajg swoich najbardziej charakterystycznych i najbardziej ludzkich cech” (cyt.
za: Goffman 2008, s. 20). Jednak dzialania jednostki podczas kierowania samo-
chodem s3, czy tez moga by¢, kontrolowane i modyfikowane przez pozostatych
w sposob bardzo ograniczony. Prawie wcale nie ma mozliwosci przekazania ko-
munikatu stownego — okrzyki wznoszone przez kierujacych rzadko docierajg
do adresatoéw. Pozostaje wigc przestrzen niewerbalna, ktérej elementy z natury
sa mniej czytelne, trudniej rozumiane i czesto biednie interpretowane. Wta-
$ciwe odczytanie gestéw i intencji innych jest bardzo utrudnione takze z uwagi
na to, ze kierowca jest otoczony roéznymi przyrzadami, ktére stale musi ob-
serwowac i obstugiwa¢. Ruch drogowy, ciagla i bardzo szybka zmiana sytuacji,
konieczno$¢ stalego definiowania i interpretowania szybko nastepujacych po
sobie nowych zdarzen oraz konieczno$¢ natychmiastowego dostosowania sie
do nowych warunkéw pozostawiaja kierujacym niewiele czasu i mozliwosci
dokonywania obserwacji innych ludzi, a tym bardziej detali ich aktywnosci, jak
mimika twarzy czy drobny gest reki. Swiat widziany z samochodu to przede
wszystkim, poza infrastruktura drogowa i $wiatem w ogdle, rzeczywisto$¢ in-
nych samochodéw. Ponadto w malej przestrzeni auta kierowca niemal si¢ nie
porusza — fotel otulajacy szczelnie uda, tuléw i ramiona, a takze konieczno$é
przypiecia sie do niego pasami bezpieczenstwa ograniczaja ruchy kierowcy do
niezbednego minimum. Kroétkie, efemeryczne wymiany spojrzen czy prawie
niezauwazalne gesty nikng w natioku innych bodzcéw, ktérym poddawany jest
kierujacy. Jakkolwiek samochéd mozna traktowaé jak rozszerzenie zmystow
i kierowca moze wcieli¢ sie¢ w jego ksztalt, obrys i czu¢ zwiazek z tym, co
dzieje si¢ poza jego metaliczng powloka (Urry 2008, s. 420), to chodzi raczej
o stosunek do innych samochodéw czy hybryd.

Kierowanie samochodem i uczestnictwo w ruchu drogowym wymaga przy
tym duzych umiejetnosci, nie tylko technicznych, ale i interakcyjnych. Czlo-
wiek z jednej strony brata si¢ z maszyng i wciela w nig, ale z drugiej to w koncu
on nig steruje (przynajmniej dotychczas, cho¢ coraz wiecej dodatkowych urza-
dzen pomaga mu w tym w coraz wiekszym stopniu, czgsto wrecz przejmuje
cze$¢ obowiazkéw kierowcy). Mijajace sie w ruchu ulicznym samochody sg
wiec tylko ,,obudowami”, w ktérych umieszczony jest cztowiek. I ten cztowiek
w zdecydowanej wiekszosci przypadkéw ma wplyw na to, jak owa obudowa si¢
»zachowuje”. Tym samym w odniesieniu do zachowan spotecznych kierowcow
samochodow zastosowanie majg wszelkie ustalone przez psychologie, psycho-
logie spoleczng i wreszcie socjologie prawidiowosci, reguly i uwarunkowania
dziatan ludzkich. Pewnie nieco zmodyfikowane i dostosowane do hybrydycz-
nego stosunku czlowieka i maszyny, ale jak najbardziej na miejscu. W koncu
to od dzialan jednostki oraz dziatan otoczenia zalezy to, czy przemieszczanie
sie¢ samochodem przebiega sprawnie i bezpiecznie. Kierowca nie moze polegaé
tylko na sobie, ale musi wspotdziata¢ z pozostalymi, stara¢ sie przewidywac ich
dziatania, a poniewaz nigdy nie da si¢ antycypowac dzialan innych precyzyjnie
i catkowicie wlasciwie, niezbedna jest pewna doza zaufania. Swiat spoteczny to
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ludzie i ich dzialania, co razem wziete tworzy srodowisko zycia kazdego czlo-
wieka (Sztompka 2007, s. 62-63). To od czlowieka, a nie od samochodu, zalezy,
czy wlasciwie zostanie oceniona, zdefiniowania i zinterpretowana sytuacja i to
cztowiek podejmie decyzje, jak nalezy na nig zareagowa¢. Gra toczy sie zar6wno
wokot umiejetnosci kierowania, ale i wokdt umiejetnosci kontrolowania emocji
i radzenia sobie w sytuacjach stresowych, umiejetnosci szybkiego reagowania
i podejmowania decyzji, wreszcie wokoél umiejetnosci odczytywania intencji
i interpretacji zachowania innych kierowcéw.

Uczestnicy ruchu drogowego, poza nielicznymi momentami nocnej jazdy
boczna droga, pozostaja w ciaglej i permanentnej interakcji z innymi. Owe in-
terakcje czesto zblizone sg do zdefiniowanej przez Ervinga Goffmana interakgji
niezogniskowanej, czyli komunikacji, ktéra zachodzi gdy czlowiek zbiera infor-
macje o wspolobecnej osobie, zerkajac na nig przelotnie oraz modyfikuje swoje
zachowanie z powodu znajdowania sie pod obserwacja (Goffman 2008, s. 29).
Dzialania kierowcy i wszystkich innych dookota sg spotecznie usytuowane, po-
niewaz dziejg si¢ w bezposredniej obecnoéci innych (Goffman 2006, s. 293).
By¢ moze obecnos¢ innych ma tu bardziej ztozony charakter niz w warunkach
bezposredniego spotkania, ale niewatpliwie jest faktem. Ludzie-kierowcy iden-
tyfikuja i kategoryzujq sie¢ wzajemnie, a takze typizuja sytuacje, w ktdrych sie
znalezli, jednak na podstawie innych niz poza samochodem przestanek. Ponie-
waz raczej nie widza siebie wzajemnie, lecz jedynie samochody i efekty dziatan
innych uczestnikéw ruchu, czyli to, jak owe samochody sie poruszajg, to na ich
obserwacji musza zasadza¢ swoje interpretacje. Jednoczeénie poniewaz wiele
podobnych sytuacji i zjawisk juz przezyli, uruchamiaja odpowiednie schematy
postepowania, osadzone w pod$wiadomosci, czyli reaguja i dziataja poprzez
nawyki.

Samochody, wraz z calym spektrum charakterystycznych zachowan zwiaza-
nych z ich uzytkowaniem, sa wiec niezwykle istotnymi, czesto wieloznacznymi
i wielowymiarowymi, kanalami komunikacji z otoczeniem. Wyréznitbym trzy
rodzaje komunikacji w ramach ,kultury automobilnosci”: (1) z samochodu,
(2) samochodem, oraz (3) samochodem z samochodu.

W ramach systemu komunikacji nazywanego przeze mnie ,,z samochodu”
mozemy wyodrebnié¢ wiele znakdéw i komunikatéw, ktére nadajq do siebie kieru-
jacy pojazdami. Poczawszy od zwerbalizowanych okrzykéw czy w inny sposéb
wypowiedzianych stéw, przez niewerbalne miny, spojrzenia, gesty, kiwniecia,
do uzywania klaksonu i mrugniecia $wiattami.

Marka czy model samochodu dla uczestnikéw ruchu drogowego moga stu-
zy¢ jako wyznacznik statusu materialnego jego wlasciciela, a tym samym lo-
kowaé go na odpowiednim szczeblu hierarchii spolecznej i w konsekwencji
wywolywa¢ okreslone reakcje. Jednoczesnie dla wiasciciela charakterystyczne
doposazenie auta moze by¢ sposobem radzenia sobie z pragnieniem wyraza-
nia i uzewnetrzniania siebie. Samochéd moze komunikowaé, kim dana osoba
jest, jak sie zachowa, czego mozna sie po niej spodziewac i gdzie umieszczacd
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ja na drabinie statuséw (Pietrowicz 2004, s. 71). Ten sposob przekazywania
informacji nazwatbym , komunikacjg samochodem”3.

Bardzo plynna, nieostrg i trudng do analizowania formg komunikacji, ktéra
mozna nazwac ,,komunikacja samochodem z samochodu”, moze by¢ styl jazdy.
Mozna go traktowaé z jednej strony jako uzewnetrznienie pewnych cech
oraz umiejetnosci kierujacego, z drugiej zas$ jako demonstracje sposobu po-
strzegania siebie i innych uczestnikéw ruchu drogowego. Przeniesienie swoich
emocji na droge oraz charakter jazdy moga komunikowa¢ pozostalym, czy kie-
rujacy jest agresywny, czy spokojny, czy jest dobrym kierowca, czy nie bardzo,
czy spieszy sie dokads, czy tez dysponuje nadwyzka czasu, wreszcie czy kie-
ruje nim zdrowy rozsadek, czy tez traktuje ulice jako pole bitwy, a wszystkich
pozostaltych uczestnikéw ruchu jak przeciwnikéw albo wrecz wrogdw.

W tygodniku , Auto Swiat” na podstawie postrzeganych charakterystycz-
nych elementéw stylu jazdy wyodrebniono pie¢ profili psychologicznych kie-
rowcéw. Kierujacy, ktodrzy jadac staraja sie narzuca¢ swoja wole innym, sa agre-
sywni i egoistyczni, nazwani zostali mad maxami. Tacy, ktérzy nie tolerujg
najmniejszych btedéw u innych i przesadnie na nie reaguja, prébujac jednocze-
$nie ,,uczy¢” innych, jak nalezy jezdzi¢, to wychowaw cy. Niektérzy kierujacy
udaja, ze nie potrafig kierowa¢ lub nie znaja okolicy, by zatuszowaé swe praw-
dziwe zamiary ominiecia wszelkich przeszkod, ktére stanety na ich drodze. Na-
zwano ich stodkimi idiotkami. Sa tez tacy, ktdérzy traktuja swoj samochdd
jak twierdze izolujaca ich od nieprzyjaznego $wiata zewnetrznego, sa w tym
nieprzewidywalni i mogg by¢ zaréwno defensywni, jak i agresywni, a okreélenie
do nich pasujace to odreagowujacy leki. I wreszcie ostatnia grupa typo-
logii ,,Auto Swiata” to zdroworozsadkowcy unikajacy konfliktéw i starajacy sie
przede wszystkim bezpiecznie dotrze¢ do celu — to asertywni% Jak suge-
ruje tytul artykutu opublikowanego w ,Wysokich Obrotach”: ,,wsigdz do auta,
a powiem ci kim jeste$”>. Styl jazdy moze by¢ wiec bardzo waznym i bogatym
w treéci komunikatem. Jednak odbiér i wlasciwa interpretacja tej wiadomosci
jest z reguly zadaniem trudnym i wymaga sporych kompetengji.

W tym miejscu warto przywolac¢ teze stawiang przez Elzbiete Halas, ktéra
twierdzi, iz komunikacja to migdzy innymi podzielane znaczenia, ktoére wy-
rastaja z dziatania grupy, ktérej cztonkowie sa zdolni do uczestnictwa w réz-
nych skoordynowanych dzialaniach, poniewaz podzielajg wspdlng terminologie
(Hatas 2007, s. 39-40). Oznacza to, iz aby nadawca i odbiorca rozumieli sie,
by nadany komunikat byt wlasciwie zinterpretowany, musza wspoétegzystowac

3 Kwestig do rozwazenia pozostaje to, w jakim stopniu komunikat w ten sposéb nadawany jest
odbierany i rozumiany przez pozostalych. Moze jest to szyfr rozumiany jedynie przez nielicznych.

4 Auto Swiat”, 12 stycznia 2009.

5 WsigdZ do auta, a powiem ci kim jestes. Z Andrzejem Markowskim, wiceprzewodniczacym Sto-
warzyszenia Psychologéw Transportu, rozmawia Filip Wasilewski, ,Gazeta Wyborcza”, dodatek
Wysokie Obroty”, 8 stycznia 2004.
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w przestrzeni tych samych symboli i w ten sam sposéb je rozkodowywac. Czy
tak si¢ dzieje?

KODY KOMUNIKAC]I MIEDZY KIEROWCAMI I ICH INTERPRETACJE

Najpowszechniejsze — ale i najbardziej wieloznaczne — sposoby przeka-
zywania informacji miedzy kierowcami to przede wszystkim gesty rekoma,
sygnaly o mniejszych mozliwos$ciach interpretacji to krotkie mrugniecia $wia-
tlami drogowymi, jeszcze bardziej jednoznaczne jest chwilowe wiaczenie $wia-
tel awaryjnych, najmniej watpliwo$ci interpretacyjnych budza sygnaty dzwie-
kowe nadawane klaksonem.

Gesty wykonywane rekoma moga by¢ zaréwno pozdrowieniem, przepro-
szeniem, podziekowaniem czy sygnalem udzielenia pierwszenstwa, ogélnym
ostrzezeniem o zagrozeniu na drodze, poinformowaniem o braku $wiatet czy
znajdujacym sie blisko patrolu policji drogowej, jak i wyrazem dezaprobaty
dla zachowania innego uczestnika ruchu, grozba czy oznaka agresji. Na przy-
kiad uniesiona do goéry otwarta dton moze by¢ wyrazem podzigkowania, prze-
proszenia oraz pozdrowienia, wysunieta przed siebie otwarta dlon to czesto
wyraz udzielenia pierwszenstwa przejazdu. Z kolei pukanie palcem wskazu-
jacym w czolo moze wyraza¢ dezaprobate dla zachowania innego kierowcy,
a wymachiwanie dlonia zacis$nietg w pies¢ symbolizuje grozbe i agresje. Trzeba
pamietaé, ze pojawi¢ sie mogg duze trudnoéci ze wskazaniem schematu in-
terpretacji poszczegdlnych gestéw — jako kod rozszyfrowujacy stuzy przede
wszystkim kontekst sytuacji, w jakiej dany gest sie pojawia. Ow kontekst jest
zresztg gléwnym kluczem interpretacji wszelkich sygnatéw.

Interpretuje w zaleznosci od tego, co nastgpito wezesniej, po jakiej sytuacji nastqpit dany
sygnat albo przed jakq sytuacjq, czyli wiem, ze jezeli na przyklad ja kogos wpuscitem i on
mi daje awaryjnymi sygnat [...] albo jak podniesie reke, to tez znaczy, ze mi podzigkuje,
a nie, ze chce sig przywitac. I to tez zalezy od kontekstu, to bytoby na przyktad cos, co
by mnie moglo zdziwic, jakbym na przyklad jechat sobie w jedng strong, kierowca jedzie
z przeciwka 1 by nagle podnidst reke, a ja go nie znam, to by mnie zdziwilo, bo bym
zglupial, bo nie wiem, co to znaczy, w takim kontekscie zupelnie sig nie zdarza. To jest
to, ze musi by¢ kontekst [ ...] odnosze do kontekstu automatycznie, odruchowo, wlasciwie
cztowiek sig nad tym nie zastanawia®.

W drogowych relacjach miedzy kierowcami obserwuje si¢ réwniez wul-
garny gest fuck off, polegajacy na pokazaniu uniesionej dloni z wysuni¢tym
$rodkowym palcem. Jest to gest interpretowany jednoznacznie jako, delikatnie
moéwiac, nakaz odczepienia sie od nadawcy, uznawany za bardzo obrazliwy,
brutalny i wulgarny.

6 Ta wypowiedz respondenta, a takze inne dalej cytowane, wyrdznione kursywa, pochodzi z ba-
dania przeprowadzonego przeze mnie w grupie czterdziestu oséb technika wywiadu poglebionego
wiosng 2009 r.
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Gesty rekoma sa czesto wykorzystywang forma komunikacji miedzy kie-
rowcami, daja duze mozliwosci przekazywania informacji, a co za tym idzie —
wielo$¢ ewentualnych interpretacji. Sa wyrazem emocji, swoistym emblema-
tem postawy oraz przekaznikiem informacji praktycznych. W sytuacjach kon-
taktow bezposrednich sg uzupelnieniem kontaktu jezykowego, w samochodzie
z reguly wystepuja samoistnie w miejscu ich stownych odpowiednikéw. Owa
wielo$¢ mozliwosci ich interpretacji moze powodowaé czeste niezrozumienia
czy bledne rozszyfrowania.

Mniej wieloznaczng formg przekazania informacji jest krotkie wiaczenie
$wiatel drogowych, czyli mrugniecie tzw. dlugimi. Jest to sygnal najczesciej
oznaczajacy ostrzezenie przed kontrola policyjng, ku ktérej zbliza sie odbiorca,
lub zwrécenie uwagi na brak $wiatel dziennych u odbiorcy. Niekiedy stuzy
zasygnalizowaniu jakiego$ problemu lub udzieleniu pierwszenstwa przejazdu,
moze tez zostaé zinterpretowane jako pozdrowienie. Interpretacja tego znaku,
czyli reakcja na jego dostrzezenie, czesto wymaga wielu czynnoéci i potwier-
dzen.

To zalezy od sytuacji, bo jak na przyklad ktos mi mrugnie dlugimi, to najpierw patrze
czy mam wlgczone swiatta, jesli mam wlqczone swiatla, to moge sig spodziewac, ze moze
albo sig cos innego stac, na przyktad cokolwiek — no koto mi sig rusza czy tam dymig
spod maski, a jesli nie, 0ogdlny rzut oka, no to w takim razie gdzies stojq jakies miski’,
gdzies sig tam czajq w krzakach.

Sygnal 6w wywoluje pewien zestaw dziatan ze strony odbiorcy, poczawszy
od upewnienia sie, co do jazdy w zgodzie z przepisami kodeksu drogowego, po-
przez dokonanie obserwacji stanu samochodu, na wzmozeniu czujnosci i spo-
wolnieniu jazdy konczac. Jest to wiec znak ostrzegawczy uruchamiajacy z jed-
nej strony pewnego rodzaju dzialania przygotowawcze czy obronne zwigzane
ze zblizajacym sie mozliwym niebezpieczenstwem, z drugiej za$ przeglad stanu
faktycznego i ewentualne korekty dziatania.

Kolejnym komunikatem, dajacym jeszcze mniej mozliwosci interpretacji,
jest chwilowe wiaczenie $wiatel awaryjnych. Jego dwa podstawowe znaczenia
to podzigkowanie oraz ostrzezenie przed jaka$ niebezpieczng sytuacja dro-
gowa, ktoéra nadajacy juz zauwazyl, a poruszajacy sie za nim odbiorca najpraw-
dopodobniej jeszcze nie. Interpretacja zasadza sie tu na przekonaniu, ze jezeli
nadawca nie dzigkuje, bo nie zaistniata odpowiednia sytuacja, to ostrzega przed
jakim$ niebezpieczenstwem.

W komunikacji drogowej czesto uzywa sie tez sygnatu dzwiekowego, tzw.
klaksonu. Sygnal ten stanowi przede wszystkim ostrzezenie, forme krzyku
ostrzegawczego badZ ponaglenie. Jego zdefiniowanie zalezy od sytuacji, w jakiej
znajduja sie¢ nadaweca i odbiorca, przy czym problemem moze by¢ to, iz sygnal
ten jest dostepny dla wszystkich znajdujacych sie w poblizu uczestnikdéw ruchu.

7 Miski — okreslenie policji powszechne wsrdd uzytkownikéw CB-radia.



ZYCIE CODZIENNE W SAMOCHODZIE 171

Klakson jest przez kierowcow uzywany w celach ostrzegawczych — to wiem i slyszg. Na
przyklad miata miejsce taka sytuacja drogowa, ze statam na réwnolegtym pasie z innym
kierowcq, na swiatlach, i zrobito sig zielone, a to byt taki wysoki jakis minivan i ten
kierowca zaczgt trgbi¢ nagle i nie ruszyl, tylko zaczqt trgbic. Wigc zaniepokoitam sig
i réwniez nie ruszylam, statam i patrzytam, co sig dzieje, i sig okazalo, Ze on mnie
ostrzegat, zebym nie jechata, bo z lewej strony nadciggat autobus, ktéry musiat przejechad
na czerwonym swietle, skoro my juz mielismy zielone. I po prostu gdybym ruszyta, to by
mnie rozjechal. I to, ze on trgbil, a ja nie widzialam tego kierowcy, bo byt duzo wyzej niz
ja, ale trgbit i nie jechat, uratowato mnie tak naprawde przed powazng kraksq.

Jakze tatwo wiec moze doj$¢ do niezrozumienia miedzy kierowcami i bied-
nej interpretacji sygnatu. Z jednej strony podczas zmiany $wiatet na zielone
klakson ma ponagli¢ ospatego kierowce, by rozpoczat jazde, z drugiej za$ moze
by¢ sygnalem ostrzegawczym wzywajacym do zachowania zupetnie odwrot-
nego, a wiec stania w miejscu. Staly schemat interpretacji: stoje — ponaglenie,
jade — ostrzezenie, moze zatem by¢ zawodny, a cytowana respondentke ura-
towala zapewne niejednoznacznoé¢ sytuacji — zidentyfikowata jako nadawce
sygnatu kierowce pojazdu, ktéry znajdowat sie obok, a nie za nig, a ponadto nie
ruszal mimo zielonego $wiatta. Uproszczenia myslowe, pomagajace zrozumieé
wieloznaczna rzeczywisto$¢é spoleczna i schematy interpretacji otrzymywanych
informacji, niekiedy zderzaja si¢ z niejednoznaczno$cia. Wtedy dziatanie jed-
nostki sta¢ sie musi bardziej refleksyjne i $wiadome, inne niz podpowiada
narzucajacy sie schemat interpretacyjny (zob. Aronson, Wilson, Akert 1997,
s. 128-130).

Ponadto istnieje, oczywiscie, wiele innych mozliwo$ci wzajemnego prze-
kazania informacji. Moze to by¢ krzyk — slyszany przewaznie jedynie przez
nadawce w zamknietym samochodzie — jako wyraz zdenerwowania czy obu-
rzenia zwigzanego z zachowaniem innego kierujacego. Jego uzupelnieniem, ale
i znakiem wystepujacym samoistnie, jest mimika twarzy, wyrazajaca na przy-
kiad gniew czy zdziwienie. W trakcie blyskawicznych wzajemnych obserwacji
kierowcy nie majg jednak zbyt wielu mozliwo$ci dostrzezenia wyrazu twarzy.
Ten jeden z podstawowych kanatéw komunikacji niewerbalnej w trakcie jazdy
samochodem uzywany jest zatem w do$¢ ograniczonym zakresie.

Innymi metodami komunikacji sa bezposrednia rozmowa oraz styl jazdy,
ktory oméwie w dalszej czesci, gdyz stanowi odrebne zagadnienie.

Jesli chodzi o podstawowy werbalny sposéb komunikacji miedzyludzkiej,
czyli rozmowe, to jest ona w czasie jazdy bardzo utrudniona. Samochdéd izoluje
ludzi od siebie, a ponadto stale si¢ przemieszcza w ulicznym hatasie. Zdarza
sie jednak, ze w korku kierujacy opuszczaja szyby i przekazuja sobie wzajem-
nie informacje. Rozmowy takie to jednak raczej jednostronne przekazywanie
uwag na temat zachowania w czasie jazdy innego uczestnika. W ruchu drogo-
wym nie ma czasu i mozliwosci na wielowatkowe dysputy, chyba ze kierujacy
zjada na parking, ale tym samym ,wyjezdzajg” réwniez poza zakres tych roz-
wazan.
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Niezmiernie wazna i ciekawa jest kwestia ogélnych schematéw interpretacji
omoéwionych znakéw i symboli. Od nich przeciez zalezy efektywnos¢ i skutecz-
no$¢ komunikacji w ogoéle, a tym samym komunikacji miedzy kierowcami.

Poniewaz nie ma kodeksu sygnatow i znakdw, to tak naprawde kazdy odbiera po swojemu,
a interpretacja zalezy pewnie od tego, w jaki sposdb ja nadaje te same sygnaty, dla mnie
znak swiatlami to jest ,,puszczam cig stary, jedZ sobie do przodu”, a dla faceta, ktdry
rgbngt w mojq ciotke, to bylo ,uwaga jade” [...], a wigc ja bede rozumiata znaki tak, jak
ja je daje.

Jakie zatem sg owe schematy i od czego zalezy wiasciwe rozkodowanie
informacji, jaka kierujacy otrzymuja od siebie wzajemnie?

Dzialaja tu zapewne reguly teorii spotecznego uczenia sie. Jeden z mechani-
zmow opisywanych przez te teori¢ polega na obserwacji innych i przyswajaniu
tego, co przynioslo pozadane konsekwencje, a unikaniu tego, z czym wiazg
sie klopoty. Ludzie obserwuja, co robig inni, oraz konsekwencje tych dziatan,
a potem staraja sie owe zachowania nasladowa¢. Dziatania o konsekwencjach
dobrych i pozadanych sg powtarzane, az w koncu staja si¢ wyuczonym nawy-
kiem (Zimbardo, Leippe 2004, s. 67-68). Wzmacniajacy wplyw wywiera tu
porzeba poprawnosci, czyli oceny wlasnych postaw i potwierdzenia, ze sg pra-
widlowe, czemu sluzy obserwacja i powtarzanie zachowan innych (Zimbardo,
Leippe 2004, s. 80). Jednocze$nie dziala regula wzajemnosci, ktéra nakazuje
pomoc tym, ktérzy nam pomogli (Zimbardo, Leippe 2004, s. 103), a z braku
mozliwodci odwdzieczenia sie konkretnej osobie owa wzajemno$¢ kieruje sie
wobec kogo$ innego, oczekujac od innych tego samego i liczac ogélnie na po-
zytywne konsekwencje komunikacji wzajemnej.

Istotny jest proces wtdrnej socjalizacji wprowadzajacy jednostke w nowy
sektor obiektywnego $wiata spolecznego — $wiata kierowcow. W toku tego
procesu nastepuje identyfikacja z rolg spoteczng kierowcy, ktéra dostarcza
wzorcéw postepowania w rozmaitych sytuacjach i determinuje pewne postawy.
Proces ten rzadko jest §wiadomy czy oparty na refleksji — dyscyplina roli ksztat-
tuje zarowno dzialania, jak i dziatajacego, a jednostka staje sie tym, kogo od-
grywa (Berger 2000, s. 119-120).

Na warunki wiasciwej interpretacji informacji w ruchu drogowym skiada sie
tez konieczno$¢ odniesienia danego sygnatu czy znaku do okreslonej sytuacji.

Jest to cos, co sig nieodigcznie tgczy 1 jest zwigzane z tym, nie mam podstaw, zeby to
inaczej interpretowac. No jak ktos mi puka w czoto, bo mu zajechatem droge, no to na
pewno mnie nie pozdrawia [...] jezeli czegos nie zrozumiem — nie wyjde, zeby spytac.

Schematy interpretacji komunikatéw krazacych wéréd kierowcéw samo-
chodéw mogg by¢ dos$¢ rozbudowane i niejednoznaczne, jednak z uwagi na
bardzo krétki czas, jaki kierowcy maja do dyspozycji, a takze brak mozliwo-
$ci dopytania czy doprecyzowania wiadomosci, zrozumiate jest, iz w stalym
i czgstym uzyciu pozostaje tylko kilka sygnaléw, te, ktérych interpretacje na-
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rzucajg sie uczestnikom ruchu i nie wymagajg $wiadomego namystu. Cho¢ i tak
o pomytke nietrudno.

Specyficznym sposobem komunikacji jest (czy tez moze by¢) charaktery-
styczne doznakowanie samochodu. Zawiera¢ ono moze zaréwno infor-
macje o wiascicielu, jego postawach, stylu zycia czy $wiatopogladzie, jak i dane
praktyczne zwigzane z przeznaczeniem pojazdu badz charakterem jego uzyt-
kowania.

Najbardziej charakterystyczne sg przerébki majace wplyw na wyglad, wy-
konywane przez wtasciciela badz wyspecjalizowane warsztaty. Jest to zapewne
najbardziej zauwazalny znak, czesto jednak Igczony z majacym pejoratywny
wydzwiek okresleniem — wiejski tuning.

Jesli méwimy o doznakowaniu, to widac wiejski tuning pod nazwgq megaspoiler do samo-
chodu, ktdry nie przekracza stu na godzine.

Jaki jest schemat interpretacji zjawiska tuningu? Z jednej strony jest to
oznaka checi wyréznienia si¢ wéréd ttumu i potrzeby samodowarto$ciowania,
jaka odczuwa kierowca, z drugiej za$ sposéb na zaimponowanie innym (,,szpan”
czy ,lans”).

Mam takq wypasiong fure, nie? No wiadomo — cheq sig wyrdzniac z ttumu, prawda,
zaimponowac chtopakom w swoim wieku albo nie wiem — wyrwac laske.

Istotne jest, by przekaz wyrazony w przerdbce samochodu nie byt obojetny
estetycznie dla odbiorcy, a takze to, ze owe przerdbki wpisuja sie w pewien
stereotyp tego, jak przecietny kierowca postrzega pojazd odbiegajacy od zako-
dowanego standardu. Kazdej bowiem interpretacji towarzyszy jakis kontekst,
a odbiorca interpretuje przekaz zgodnie z wlasnymi skojarzeniami, doswiad-
czeniami czy stereotypami (Golka 2008, s. 53-56). Przerabianie samochodéw
prawdopodobnie ma wywota¢ postawy raczej pozytywne, tymczasem nierzadko
prowokuje raczej negatywne. By¢ moze jednak wtasciciele tuningowanych po-
jazdéw daza do uzyskania pewnej identyfikacji, utozsamienia sie z jaka$ grupa,
dla niektérych zapewne grupa odniesienia, i zamanifestowania swojej przyna-
leznosci do pewnej subkultury kierowcéw, obojetny jest im natomiast sposéb
interpretacji tego komunikatu przez ogét kierowcow.

Zupelnie innego rodzaju komunikatem moze by¢ styl jazdy, czyli indywi-
dualny, charakterystyczny dla danego kierowcy sposéb kierowania samocho-
dem. Polega on na okre$lonej dynamice jazdy, jej ptynno$ci oraz wykazywa-
niu stopnia uprzejmosci wobec innych kierowcéw. Kierowcy dos¢ czesto wiele
o sobie ,opowiadaja” swym sposobem jazdy i wiele z owych ,,opowiesci” jest
uwaznie ,,stuchanych” przez innych uczestnikéw ruchu.

Wydaje mi sig, Ze styl jazdy wynika z charakteru osoby, no to tak jakby w sumie, jasne
chyba, z charakteru osoby, ktdra siedzi za tym kdtkiem. Sq rdzne rodzaje w zaleznosci
od, tak jak mowig, od tego, kto siedzi. Wida¢, ze na przyktad osoba, ktdra niedawno
zdata prawo jazdy, inaczej sig zachowuje niz osoba, ktdra juz tam jezdzi jakis czas, widaé
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to [...] z samej sprawnosci jazdy, czyli jak ta osoba sig, powiedzmy, zachowuje za tym
kdtkiem.

Jedziesz za kims, to widzisz, czy kierowca jedzie pewnie, czy na przyklad, nie wiem,
przyspiesza, wyprzedza kogos, czy co chwilg zmienia pas i na swdj z powrotem i ha
przyktad zwalnia. To sq dla mnie tacy kierowcy, tacy trochg niepewni i nie za bardzo
wiedzqcy, jak cheq jechad — no generalnie styl jazdy.

Styl jazdy jest czesto nieuswiadomionym komunikatem nadawanym przez
kierowce, a odbieranym przez obserwujacych go innych uzytkownikéw drogi,
zawiera on spora dawke informacji o nadawcy. Silna tendencja do postrzegania
zachowania jako odzwierciedlenia dyspozycji czy przekonan (Aronson, Wil-
son, Akert 1997, s. 196) determinuje zapewne wyobrazenie o kierowcy zgodne
z jego stylem jazdy — flegmatyczny, niezdecydowany, elastyczny, umiarkowany
czy agresywny. Ludzie przy tym widzac, czy raczej Swiadomie postrzegajac za-
chowanie innego kierowcy — jego sposob jazdy — budujg sobie jego wyobraze-
nie oraz oceniajg go w odniesieniu do wtasnego systemu wartosci (Golka 2008,
s. 52-58). Jednocze$nie ze wzgledu na selektywny odbiér bodzcéw uwypuklaja
sie cechy graniczne, te najbardziej wyraziste, najbardziej jaskrawe, by nie rzec
skrajne, co moze powodowac trudno$ci w zauwazeniu i interpretacyjnym ode-
braniu kierowcy o stylu jazdy nierzucajacym sie w oczy — [...] ale zwyktego
kierowce, to ja nie umiem scharakteryzowac [...], ja go w ogdle nie biore pod uwage, bo
ja go nie zauwazam.

Styl jazdy moze by¢ bardzo waznym elementem komunikacji, dostarcza-
jacym wiedzy i informacji nie tyle o tym, co dzieje si¢ na drodze, ile o kie-
rowcy — jego postawach i dyspozycjach. Jest to jednak wiedza, ktéra pozostaje
poza $wiadomo$cia odbiorcéow, bedaca elementem ich habitusu (zob. Kauf-
mann 2004, s. 132).

Obok stylu jazdy, ktoéry rozumiem jako indywidualny, charakterystyczny dla
danego kierowcy sposéb kierowania samochodem w réznych sytuacjach dro-
gowych, wyodrebnitbym sposéb jazdy — catkowicie ulotny, efemeryczny,
charakterystyczny jedynie dla danej chwili i silnie uzalezniony od okoliczno-
$ci na drodze. Sposéb jazdy — obok szeroko rozumianego samochodu (ma-
ska, gabaryty, doznakowanie) oraz osoby kierowcy — jest waznym elementem
identyfikacji wzajemnej kierowcéw, ktérzy dokonuja oceny innego kierujacego
pojazdem na podstawie obserwacji tego, jak prowadzi samochdd. Stosowna
interpretacja czgsto wplywa na postawe obserwatora wobec obserwowanego
kierowcy.

Jak widzg, ze jest jakis agresywny kierowca, na przyklad widze w lusterku, ze ktos tam
gdzies smiga, to zwolnig i przepuszcze go, zeby sobie pojechat i niech sobie jedzie dalej,
nie. To to sq takie reakcje.

Wylania si¢ zatem schemat wzajemnego postrzegania si¢ kierowcéw —
wskaznikiem i komunikatem determinujacym identyfikacje jest sposéb jazdy,
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amozliwg reakcja na 6w komunikat zmiana neutralnej postawy odbiorcy wobec
nadawcy, a takze korekta dzialania.
Istotng role w identyfkacji wzajemnej odgrywa samochéd jako przedmiot
oraz jako funkcjoznak.
Pierwsze pod uwage co biorg to, czym jedzie, to od razu wiem mniej wigcej czy to
bedzie osoba mloda czy starsza, moze nie zawsze sig to potwierdza, ale generalnie model
samochodu. Sposdb jazdy okresla tez, kto moze kierowad tym samochodem.

Samochod jawi sie jako swoisty wskaznik identyfikujacy kierowce i pozwa-
lajacy przewidywac innym jego dzialania. W tych mikroobserwacjach kierowcy
skupiajg sie na pewnych cechach charakterystycznych danego pojazdu oraz do-
konuja na ich podstawie interpretacji na potrzeby danej chwili — zakladaja, kto
moze by¢ kierowca obserwowanego samochodu oraz czego moga si¢ po nim
spodziewad, a wszystko stosownie do zakodowanego schematu interpretacyj-
nego badz przez odwotanie do stereotypu.

Waznym kryterium oceny dokonywanej podczas wzajemnych identyfikacji
kierowcow jest charakterystyka osoby siedzgcej za kierownica — jej
ple¢, wiek, elementy ubioru czy aparycja. Przy czym pamietaé nalezy, ze za-
réwno sposob jazdy, jak i samochdéd tworzg z osobg kierowcy pewna swoistg
hybryde interpretacyjna.

Patrzqc na samochdd wazne jest, zZeby zobaczyc, kto to prowadzi i to daje jakby petniejszy
obraz — wiesz, jak zobaczysz starego dziadka w orurowanym BMW, to jednak nie
posadzisz go, Ze jest totalnym piratem, a mozliwe, zZe jest takim maniakiem, ktory lubi
sobie wystraja¢ samochdd, ale jak zobaczysz mlodego byczka w takim, no to juz masz
inne skojarzenie — na tym to polega.

Do$¢ istotne wydaje sie kojarzenie pewnych rodzajéw samochodéw z pew-
nymi typami osob, czyli na przyktad samochodu sportowego z osoba mioda,
pewne napiecie czy dysonans interpretacyjny za$ moze wywola¢ osoba starsza
w takim samochodzie. Jednoczesnie mtody wiek kojarzony jest czesto z szybka
i agresywna jazda, a osoby starsze z jazda raczej wolniejsza, by nie rzec flegma-
tyczng. Niebagatelna role odrywajq tu pewnie stereotypy, ktore dostarczaja cech
uogdlnianych na calg kategorie oséb. To takie swoistego rodzaju wnioskowanie
z préb niereprezentatywnych, czyli ludzka sktonnoé¢ do uogoélniania wiasnych
ograniczonych doswiadczen, nawet jesli jest sie Swiadomym ich tendencyjnosci
(Aronson, Wilson, Akert 1997, s. 157).

Potwierdzeniem istnienia przewodnich motywoéw identyfikacji moga by¢
dostrzezone klasyfikacje czy typizacje.

Stosuje — niedzielny kierowca [...] i powolniak [...] do powolniakéw zaliczam na
przyktad tych, ktdrzy dlugo sig zastanawiajq, gdzie stanqc, czy zajgc miejsce parkingowe

czy jechad dalej, po prostu stojg i myslg, co mnie doprowadza do gorgczki.
Klasyfikacje stosowane przez kierowcow wskazuja, jak wazny dla oceny
innych kierowcow jest sposob badz styl jazdy — to przede wszystkim na pod-
stawie tego wskaznika dokonuja oni typizacji innych kierujacych. Ow wskaznik
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taczony jest czasem z wiekiem, rzadko za$ z pojazdem. Potwierdza to zatem
wczeéniejsze konstatacje, ze styl czy sposoéb jazdy jest komunikatem bardzo
bogatym w tresci.

Na koniec przedstawie kilka najbardziej powszechnych stereotypéw doty-
czacych kierowcédw. Nalezy przyja¢, ze sa one waznym elementem wzajemnych
interakcji oraz wzajemnego postrzegania si¢ wérod kierowcow.

Najpowszechniejsze to na pewno stereotypy mtodego kierowcy, starszego
kierowcy oraz kobiety kierowcy. Mtodych kierowcéw pozostali stereotypowo
uznaja za niebezpiecznych piratéw drogowych, stwarzajacych szybka jazda za-
grozenie zaréwno dla siebie, jak i dla pozostatych kierujacych. Czesto ele-
mentem takiego wizerunku jest drogi samochdd, bedacy, w przeswiadczeniu
badanych, prezentem od rodzicow.

Negatywnie oceniam miodych kierowcéw w dobrych samochodach. Mam uraz do takich
kierowcéw, bo wydaje mi sig, Ze sq kiepskimi kierowcami, a majq dobre szybkie samochody.

Starszych kierowcoéw czesto uznaje sie¢ za tych, ktérzy tamuja ruch, spowal-
niaja go i czynia mniej ptynnym.
Jak widze starszego kierowce, to spodziewam sig [...], ze moze jecha¢ wolno albo jak
widzg, ze w srodku lata jedzie w berecie.

Kobiety z kolei maja jezdzi¢ niepewnie i niezrozumiale.

Wydaje mi sig, ze w duzej mierze kobiety sq gorszymi kierowcami, chociaz jezdzq, powo-
dujq mniej Wypadkow, wigc moze ostrozniej, ale czgsto Jest tak, ze nie sposéb przewidzie¢
ich sposobu myslenia i reakcji w danej sytuacji [...] wiem, ze w kazdej chwili ta kobieta
moze wykonac jakis dziwny manewr.

Stereotypy sa zapewne waznym elementem wzajemnych identyfikacji czy
postaw. Upraszczaja i ekonomizujg procesy poznawcze — wystarczy spojrze-
nie, by zidentyfikowa¢ obiekt; redukuja nadmiar informacji — kiedy ziden-
tyfikowany zostanie obiekt odpowiadajacy schematowi, pozostale jego cechy
przestaja mie¢ znaczenie, co ulatwia, czy moze ma ultatwiaé, przewidywalnosé
zachowan innego kierowcy (Lukaszewski, Weigl 2001, s. 48-49). Ich dzialanie
wzmacnia wystepujaca w ruchu drogowym presja czasowa, niejako koniecz-
no$¢ automatycznego przetwarzania informacji i percepcji nieznanych sobie
0s0b, co sprzyja odwolaniu sie do gotowych schematéw (Lukaszewski, Weigl
2001, s. 50-51). Stad tez wyrazisto$¢ jednostek postrzeganych stereotypowo
— dychotomie: stary versus mtody oraz kobieta versus mezczyzna (Lukaszewski,
Weigl 2001, s. 50). Stereotypy, czesto do$¢ negatywne, sg waznym elementem
drogowego mainstreamu.

Samochod to przede wszystkim $rodek transportu, $rodek do przemieszcza-
nia sig, uzyteczne narzedzie. Jednoczed$nie moze by¢ azylem, pozwala czu¢ si¢
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wolnym badZ niezaleznym, jest spetnieniem marzen i przedmiotem dajacym
przyjemnos¢. Bywa wyznacznikiem pozycji czy statusu spolecznego, drugim
domem, dorobkiem catego zycia, lokatg kapitalu, przedtuzeniem meskosci,
hobby czy wrecz sposobem na zycie, dzieckiem, cztonkiem rodziny, obiektem
uczué, wreszcie sensem zycia8. Jest wiec no$nikiem bardzo wielu znaczen, wy-
znacznikiem postaw wobec siebie czy sposobdéw postrzegania innych. Ludzie
przemieszczaja sie samochodami w cigglym ruchu ulicznym, tworzac swoisty
tlum wspoéldzialajacy wediug pewnych zasad normatywnych oraz zwyczajo-
wych sprawiajacych, ze jednostki komunikuja si¢ ze soba i wchodza w réznego
rodzaju interakcje, ktore sa waznym elementem $wiata ich codziennej rzeczy-
wistosci. Jest to fragment $wiata spolecznego — kultura, w ktérej funkcjonuja
reguly porzadku spotecznego i komunikacji.

Owa komunikacja jest w oczywisty sposob ograniczona sekundowymi moz-
liwosciami jej nawiazania, wszelkimi dodatkowymi bodZcami docierajacymi
do kierowcy zaréwno z zewnatrz samochodu, jak i z jego wnetrza, swo-
ista redundancja, czyli powielaniem znakéw oznaczajacych to samo, a takze
sama strukturg czy budowa samochodu jako przedmiotu materialnego — jest
przeciez nieprzezroczysty i w zasadzie dZwiekoszczelny. Ale kierowcy proé-
buja. Wykorzystuja mozliwosci samochodu, uzywajac $wiatet czy klaksonu,
stosuja jezyk gestéow czy mimike, ale takze wysylaja mniej swiadome komu-
nikaty zawarte w sposobie czy stylu jazdy. Jednak ruch drogowy, z uwagi
na tempo, przelotno$¢ czy efemeryczno$é spotkan i brak mozliwosci zada-
wania pytan, nie pozwala na wykorzystywanie wiecej niz kilku, by¢ moze
kilkunastu sposobéw przekazywania informacji. Te podstawowe komunikaty
sa powszechnie rozumiane, rozpoznawania sensu kilku innych trzeba sie
uczy¢ diuzej, pozostale czgsto pozostaja niezrozumiale badZ niezauwazone
przez mniej doswiadczonych czy mniej uwaznych kierujacych. Kierowcy ko-
munikujg sie w sposéb bardzo ograniczony, a tematem owych ,rozméw”
czgsto bywa ostrzezenie czy gest uprzejmosci, cho¢ duzo tu tez ziosliwo-
$ci i przytykow. Jednoczes$nie niektérzy prébujg przekazaé jakie$ informacje
o sobie, swoim stylu zycia czy $wiatopogladzie, przyozdabiajac, przerabia-
jac czy doznakowujac swoje samochody, jednak z reguly sa to komunikaty
kierowane raczej do podobnych sobie niz do ogétu. Zrozumieniu sprzyja
kontekst sytuacyjny — im bardziej jest typowy i powszechny, tym latwiej-
sze sg interpretacje komunikatéw, ktore kierowcy sobie przekazujg. Istnieje
kanon obejmujacy kilku regul, prawidet czy szablonéw, ktére znajg i rozu-
mieja w zasadzie wszyscy kierowcy, ktére odczytuja wediug podobnych sche-
matéw interpretacyjnych. W sytuacjach mniej oczywistych wiadomosci, ktore
kierowcy probuja sobie przekaza¢, staja sie niezrozumiale badz mniej zrozu-
miale.

8 Okreslenia pochodza z wcze$niej przywotanych badan.
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Ruch drogowy jest siecig wielokierunkowych interakgeji, ktoérych partnerzy
nieustannie si¢ zmieniaja i modyfikujq swe dzialania. W tej przestrzeni realizujg
sie pewne stosunki spoleczne, z jednej strony regulowane normatywnie, z dru-
giej za$ podlegajace ogélnym zasadom porzadku spolecznego. Komunikacja
jest jednym z gléwnych elementdéw éw porzadek tworzacych, a dla sprawnego
wspolegzystowania w ruchu drogowym nalezy opanowac jej zasady — droga
wtérnej socjalizacji przyjac role spoleczng kierowcy, ktéra wdrukowana zostaje
z calym bagazem przekonan czy stereotypéw. W toku procesu uczenia sie¢ kie-
rowca poznaje pewne schematy kulturowe, pewne zachowania spolecznie usy-
tuowane, dowiaduje sie tez, na czym polega drogowy konformizm. Przestrzen
interakcji zachodzacych miedzy kierowcami jest odzwierciedleniem, nieco tylko
zmodyfikowanym, sieci interakgji zachodzacych migdzy ludZzmi w ogéle. Nie
tworzy sie tu moze zadna organizacja czy struktura, jednak co$ na ksztatt $ro-
dowiska spolecznego, czyli zbioru podobnych pozycji i r6] — na pewno. Z pew-
noscia tez powstaja — czy raczej sa ustanawiane przez ludzi — jakie$ reguly
gry, z jednej strony normatywne, z drugiej za$ obyczajowe czy moralne, ktére
umozliwiajg wspoldziatanie, a co za tym idzie — zaistnienie owego porzadku
czy ladu spotecznego.

Sifa poczucia wspolnoty w danej rzeczywistosci bierze si¢ z przewidywal-
nosci warunkéw codziennego obcowania miedzy ludzmi. Kiedy owa przewidy-
walno$¢ zawodzi, pojawia sie nieprzejrzystos¢, chaotyczno$é zycia spotecznego,
dezorientacja, czyli opisywana przez Anthony’ego Giddensa (2001, s. 50-55)
niepewnos¢. Kierowcy starajg sie rozumieé pozostatych uczestnikéw ruchu
drogowego, ale niekiedy ich zachowania mimo wszystko zaskakuja, burza owo
poczucie wspélnoty. W tym sensie jazda samochodem moze by¢ przykiadem
nowego obszaru ryzyka Giddensowskiego $wiata wysoko rozwinietej nowocze-
snosci.

Na koniec nalezy zaznaczy¢, ze uczestnictwo w ruchu drogowym jest przede
wszystkim obcowaniem wzajemnym ludzi. Swiat spoteczny ulic oraz drég to
$wiat tworzony i opanowany przez ludzi, a nie przez maszyny. To ludzie two-
rzg kulture drogows i ludzie w niej uczestnicza — samochody sg tu jedynie
pewnymi $rodkami posredniczacymi z jednej strony i wytworami tejze kultury
z drugiej. A kultura, w pewnym waskim jej rozumieniu, polega na komuni-
kowaniu, na nawigzywaniu tacznosci miedzy ludzmi, bez czego nie byloby
spoteczenstwa (Golka 2008, s. 3-4, 47), a takze wzoréw mys$lenia charaktery-
stycznych dla danego czasu. W przestrzeni tych wzoréw funkcjonuja schematy
komunikacji i interakcji wzajemnych miedzy kierowcami samochodéw.
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DAILY LIFE IN THE CAR. PATTERNS OF INTERACTION AND MUTUAL
PERCEPTION OF DRIVERS FROM THE PERSPECTIVE
OF THE SOCIOLOGY OF EVERYDAY LIFE

Summary

The article contains an attempted reconstruction of the manners of communication
which occur between the drivers of cars, in other words the characteristic methods
of communicating information and the manners of their interpretation. The analysis,
conducted from the perspective of the sociology of everyday life, includes that which
constantly occurs in the social conditions on the roads, the interaction between drivers,
their communication, their mutual influence on each other, attitudes and stereotypes. In
particular the author demonstrates the specific communicative code of drivers, defines
the motives for their behaviour and the means of their interpretation, and also the
patterns of interaction and mutual perception. He considers whether drivers really do
co-exist in the space of the same symbols and significances, if they really do mutually
communicate and into what manner of interactions they enter.
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