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AvtomobilskA kulturA
Nekatere antropolo{ke razse`nosti

Gregor ila{

IZVLE^EK
Avtomobil kot dominantna tehnologija, ki pre`ema dru`bene odnose, ~love{ko geografijo, 
nacionalne ekonomije in konkretne posameznikove izku{nje, je znotraj humanistike in 
dru`boslovja spregledana tema. Diskurz “avtomobilnosti” poganjajo povsem naravoslovne, 
tehni{ke vede ter publicistika, kar vodi do (redukcionisti~nih) pogledov, da gre predvsem za 
vpra{anje tehnologije. s pomo~jo F. sigauta ter redkih etnografskih (D. miller) ter sociolo{kih 
(J. urry) {tudij bomo pokazali, da je relevantna ravno nasprotna teza – da gre pri avtomobilu 
ravno za to, ~emur Daniel miller re~e “~love{kost avtomobila”.       
Klju~ne besede: tehnologija, antropologija tehnik, avtomobilnost, rabe tehnologij, 
avtomobili

ABSTRACT
the car as a dominant technology, pervading social relations, human geography, national 
economies, and the concrete experiences of individuals, has been a largely ignored theme 
in humanist sciences and sociology. the discourse on “automobility” is chiefly driven by the 
natural and technical sciences, as well as publicists, leading to (reductionist) views that the 
issue is primarily one of technology. Drawing on F. sigaut’s writings and rare ethnographical 
(D. miller) and sociological (J. urry) studies, we aim to show that quite the opposite thesis is 
relevant: the essential issue about cars is, in Daniel miller’s words, its “humanity”.    
Keywords: technology, anthropology of techniques, automobility, use of technologies, cars 

Uvod
Naj za~nemo ~lanek z navedkom znamenitega barona Codellija iz gradu Turn v 

Ljubljani, ki se je med drugim ukvarjal tudi z avtomobilizmom. Codelli v avstrijskem 
avtomobilskem ~asopisu Allgemeine Automobil Zeitung opisuje svoje izku{nje s svojim 
prvim avtomobilom, ki je bil tudi prvi avtomobil, ki je vozil po cestah na ozemlju dana{nje 
Slovenije. Takole pravi: “Po velikih in dobrih in slabih vo`njah, na katerih je bolj trpela 
njegova lepota kot zdravje, se je izkazal {e za izvrstno pomo~ v poljedelstvu kot pogon 
parne mlatilnice, krmorezalnika, kro`ne ̀ age, stru`nice ipd. – sic transit gloria mundi”! 
(Brovinsky 2005: 61). Ter {e o svojem tretjem avtomobilu: “Du{a avta (motor) je tudi 
pre`ivela ve~ selitev. Najprej smo jo vgradili v kosilni stroj, ki je brez konjske vprege, 
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v za~udenje kmeti~ev, kosil moje travnike. @al ta kosilnica ni bila kos zastavljenim 
zahtevam za dolgo in tako se je motor preselil v ~oln iz jeklene plo~evine, ki smo ga iz 
vseh mogo~ih delov sestavili v delavnici na posestvu in zdaj suvereno krmari po vodah 
ljubljanskega mo~virja” (Brovinsky 2005: 61). Codelli je v teh citatih izjemno poveden 
– avtomobil mu ne predstavlja neke nerazdru`ljive celote; avtomobil je pri njem neke 
vrste sestavljanka oziroma tehnologija, katere rabe niso vnaprej trdno dolo~ene – ~e se 
ne izka`e ve~ kot ustrezen potovalni stroj, ga enostavno preoblikuje v kmetijskega.

Ta navedka pa nas vpeljeta tudi v jedro na{ega prispevka. V njem bomo posku{ali 
opozoriti na prepletenost, nelinearnost, ne-teleolo{kost tehnolo{kega razvoja ter pokazati 
na nekatere ravni ter zagate pri preu~evanju tehnik oziroma tehnologije1 oziroma 
zagate pri prou~evanju tehnologije v antropologiji oziroma etnologiji. S splo{ne analize 
tehnologij bomo nato pre{li na konkretno tehnologijo – avtomobil, ki zavzema eno 
osrednjih mest sodobnih dru`b. Pokazali bomo, da avtomobil ni samo predmet, ki 
nas prepelje z ene to~ke na drugo, temve~ mo~no dolo~a sodobna `ivljenja in ustvarja 
dolo~eno obliko `ivljenja, na~in `ivljenja, ki ga poimenujemo avtomobilska kultura. 
Vpeljali bomo {e koncept avtomobilnosti2, ki nakazuje, da je avtomobil sestavni del 
razli~nih ravni na{ih ̀ ivljenj (ekonomskih, socialnih, kulturnih ter politi~nih) ter sodeluje 
pri kompleksni preobrazbi sveta (omenimo naj samo prepredenost okolja s cestami). 

Vpeljava teme avtomobila vsaj z moje strani terja dolo~eno opravi~ilo oziroma 
opombo. Ukvarjanje z avtomobili se zdi, vsaj z znanstvenega stali{~a, nekaj profanega. 
Avtomobilov se dr`i vsaj tak kli{e kot recimo nogometa – o njem oziroma njih vemo 
tako reko~ vse. Vsi se spoznamo na igralce/modele, igro/vo`njo itn. Zdi se, da vsi vse 
vemo, toda podrobnej{e raziskovanje poka`e, da je tisto, kar vemo, skrajno partikularno 
in redukcionisti~no. Dodajmo {e, da lahko ta kli{e (o nogometni in avtomobilski 
vsevednosti) izgovorimo zgolj z mo{ke pozicije. Ko komu omenim, da se (teoretsko) 
ukvarjam z avtomobili, prav hitro zaidemo na podro~je tehnike: koliko kilovatov pa 
ima tvoj avto itn. Moj odgovor je izrazito lakoni~en: “Ne vem.” Skratka, ukvarjam se z 
ljudmi, ki uporabljajo ali pa ne uporabljajo avtomobilov in ne z avtomobili “samimi”, 
gre za vlogo avtomobilov v `ivljenju ljudi.

Vpra{anje tehnologije
Pogosto vidimo avtomobil kot tehni~no sredstvo, ki je namenjeno zgolj hitrej{emu 

premikanju iz kraja A do kraja B. Pogosto tako vidimo tudi druge tehnologije – kot 
nevtralna, samoumevna orodja, ki se lahko uporabljajo v “dobre” ali “slabe” namene. 
Toda natan~nej{e ukvarjanje z njimi naka`e, da tehnologije ne obstajajo kar same 

1 O poimenovanju oziroma razlikah izrazov tehnike, tehnologije glej Sigaut (2005), Ingold (2000), 
Zajc (2005). Vpra{anje terminov, konceptualnih orodij,  razlik med orodji, tehnikami, tehniko, tehnologi-
jami je kompleksno in `e njihova razgrnitev presega raven tega ~lanka. Ingold pripominja, da se vpra{anja 
definicije tehnologije dr`i podobna zagata kot pri opredeljevanju, kaj je kultura (Ingold 2000: 296). Sami 
bomo pojma tehnologija in tehnika uporabljali sinonimno.

2  Terminolo{ka opazka: v pri~ujo~em ~lanku bomo uvedli pojem avtomobilnost namesto `e uvelja-
vljenega izraza avtomobilizem. K temu nas sili raba pojma avtomobilizem, ki se v na{em okolju uporablja 
kot opisen izraz za tehnolo{ke in publicisti~ne opise avtomobilov, pojem avtomobilnost pa je teoretski kon-
cept, ki posku{a opisati pomen, domet in kontekst rabe avtomobilov na dru`boslovni oziroma humanisti~ni 
na~in (Urry 2000, 2004).
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po sebi, ~e se nekoliko okorno izrazimo. Z njihovim izborom3 in njihovo rabo `e 
nekaj sporo~amo; vedno so vpete v najrazli~nej{e dru`bene kontekste in so polne 
najrazli~nej{ih pomenov. 

Z vpra{anjem tehnologij se spri~o “napredka zahodnih dru`b”, za katere se zdi, 
da je ravno pojem napredka neposredno povezan s pove~anjem {tevila najrazli~nej{ih 
tehnologij, ukvarjajo mnoge vede. Mi se bomo v tem ~lanku posvetili predvsem pomenom 
in raziskovanjem tehnologij v antropologiji oziroma etnologiji. 

Francoski antropolog Sigaut je zelo kriti~en do antropologov, ki se antropologije 
tehnik izogibajo: “Od vseh pogledov na dru`beno `ivljenje so sodobni antropologi 
morebiti najbolj zadr`ani do tehnik” (Sigaut 2005: 420). Postavi celo tezo, da se 
antropolog, ki se ukvarja z vpra{anjem tehnologije, nezavedno odmakne od sodobnih 
trendov: “Gledano v celoti tehnologija ni veljala za obi~ajen predmet prou~evanja v 
antropologiji: ali so jo antropologi ignorirali ali pa so kot njeni preu~evalci postali 
izolirani od sodobnih trendov” (Sigaut 2005: 420). Ta teza, pravi Sigaut, morebiti 
velja za celoten intelektualni milje vse od nastanka pisave in “morebiti to velja za vse 
dru`be, katerih hierarhi~ne strukture so bile tako razvite, da so lahko izklju~ile elite 
od vsaj nekaterih manualnih del” (Sigaut 2005: 420). Po drugi strani pa opozarja, da 
mimo tehnologij ne moremo; ~etudi jih ne mislimo, jih uporabljamo. Po eni strani so 
tehnologije tiste, ki se jih dotika neka “~ista” materialnost, po drugi strani pa v njih 
vidimo neko zvija~nost (uma), nek trik. Zato imamo do njih tudi tako ambivalenten 
odnos; “invencija je dvorezna, dobrodejna ali {kodljiva” (Sigaut 2005: 421).

Sigaut pravi, da moramo tehnologije obravnavati kot stvari. Epistemologija, ki 
se je Sigaut poslu`uje, je antropolo{ko-sociolo{ka (po Durkheimu oziroma Maussu): 
“Tako kot druga dru`bena dejstva, moramo tudi tehni~na dejstva obravnavati kot stvari” 
(Sigaut 2005: 422). Gre torej za epistemolo{ko gesto, ki posku{a tehni~ne stvari opisati 
in misliti kot dru`bena dejstva, tj. upreti se zdravorazumski logiki, ki predpostavlja, da 
`e vemo, kaj neka tehnologija je. Na podlagi opazovanj je potrebno sproti konstruirati 
predmet prou~evanja. “Tehnologija je znanost; in ker so tehni~na dejstva dejstva ~love{ke 
aktivnosti, je to humanisti~na znanost, veja antropologije. Tehnologija je do tehnik to, 
kar je vsaka znanost, oziroma bi morala biti, do svojega predmeta, kar je lingvistika do 
jezika, na primer, ali pa etologija do vedênja. Ti dve analogiji sta {e kako relevantni, saj 
so tehnike en vidik védenja, ali bolje, isto~asno so produkt, del in tudi pogoj kulture, 
tako kot je Lévi-Strauss dejal za jezik” (Sigaut 2005: 422). Ta proces konstituiranja 
svojega predmeta skozi opazovanja in opisovanje Sigaut opi{e kot tehnografijo. 

“Vsakr{en {tudij tehni~nih dejstev mora vsebovati tri stopnje analize: njegovo 
sestavo, njegovo delovanje ter njegovo funkcijo” (Sigaut 2005: 437). Sigaut podaja 
primer no`a, za katerega pravi, da preve~krat predpostavljamo, da obstaja samo en 
tip – z ro~ajem. Obstajajo pa razli~ni no`i: kamniti, no`i z ro~aji, zlo`ljivi; razlikujemo 
jih po materialu, obliki itd. Orodja, ki jih postavimo skupaj zgolj na podlagi njihove 
oblike ('no`i') ali glede na njihov na~in delovanja ('rezanje s pritiskom'), po Sigautu ne 

3  Da nikakor niso nevtralne in “s sabo” nosijo dolo~eno ideologijo, opazimo takrat, ko sre~amo 
znotraj lastne kulture nekoga, ki kategori~no ne uporablja tehnologije, ki jo uporabljamo “vsi” in o njej 
menimo, da prina{a ve~inoma koristi. Sam npr. poznam ljudi, ki no~ejo uporabljati mobitela.
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predstavljajo nobene analiti~ne vrednosti, ~e niso upo{tevane tudi funkcije. Slednje, pravi 
Sigaut, so mnogokrat neznane ali pa se jih ignorira. Ko re~emo, da no` uporabljamo 
za rezanje, se zdi, da govorimo o funkciji. Toda rezanje samo ni funkcija. Sigaut 
podaja primer mesarja, ki odre`e zrezek. Mesar ga ne re`e na enak na~in in z isto vrsto 
no`a, kot ga re`emo na kro`niku doma. “Da je lahko rezanje funkcija, moramo to~no 
vedeti, kaj je rez, v kak{nem kontekstu in s kak{nim natan~nim namenom se zgodi; z 
drugimi besedami, vedeti moramo, o kak{ni operaciji govorimo” (Sigaut 2005: 437). 
Skratka, ~e re~emo, da uporabljamo avtomobil za premikanje po prostoru (to naj bi bila 
njegova funkcija), ne povemo ni~ novega (analiti~nega). Da bi lahko govorili o funkciji 
avtomobila, ga moramo torej raziskati skozi kontekst (kulturo) ter namen (konkretne 
specifi~ne rabe avtomobila). 

Naj dodamo, da se z najsplo{nej{imi vpra{anji o tehnologijah in antropologijo 
tehnik v Sloveniji ukvarja Melita Zajc. Njen epistemolo{ki kredo je naslednji: izberemo 
tak pristop, ki “izpolnjuje dva pogoja: izogne se lo~evanju tehnologij od dru`be, ki je 
izhodi{~na napaka koncepcij tehnologij kot vzroka oziroma u~inka, obenem pa ohrani 
izhodi{~no predpostavko teh koncepcij, namre~, da se dru`bene razse`nosti tehnologij 
artikulirajo v razmerju. Na tem temelji na{a odlo~itev, da dru`benih razse`nosti ne 
konceptualiziramo v kontekstu razmerja med tehnologijami in dru`bo, temve~ v 
kontekstu razmerja med posameznikov in dru`bo” (Zajc 2000: 47). Ob navezavi na 
Baudrija povzema “tri poteze, ki so temeljne za prou~evanje rab tehnologije: prvi~, 
tehnologija ni nevtralna; drugi~, nevtralna ni zato, ker zahteva specifi~no subjektno 
pozicijo; tretji~, posebnost te subjektne pozicije je njena dvojnost …” (Zajc 2000: 26). 
O tem govori tudi Miller: “Socialna zgodovina avtomobila, ki ne vklju~uje voznika, je 
feti{izirana zgodovina, katere kritika avtomobila je videti povsem abstraktna in oddaljena 
od ~love{kosti v katero je vpeta” (Miller 2001: 9). Omeniti moramo {e Raymonda 
Williamsa, ki opozori, da so zgodovine tehnologij preve~krat pisane kot zgodovina sama 
po sebi – torej kot “naravno” sosledje tehni~nih inovacij, ki so se odkrivale po naklju~ju. 
Williamsu pa gre za zgodovino tehnologij, ki bi procesu raziskovanja in razvoja vrnila 
namen. To pomeni, da bi v tehnologijah videli nekaj, kar so odkrivali in razvijali tako, 
da so pri tem `e imeli v mislih dolo~ene namene in prakse uporabe. Hkrati bi se taka 
interpretacija razlikovala od tistega razumevanja tehnologije, ki vidi namene in prakse 
tehnologije kot “neposredne: kot znane dru`bene potrebe, namene in prakse, pri katerih 
tehnologija ni obrobna, temve~ osrednja stvar” (1998: 272, le`e~e R. W.). Sami bomo 
v pri~ujo~em tekstu izhajali iz podobnih izhodi{~ kot Daniel Miller.

@e omenjena nezmo`nost raziskovanja tehnologije na humanisti~ni ali 
dru`boslovni na~in, velja tudi na podro~ju prou~evanja avtomobila. Sistemati~no 
raziskovanje avtomobila se je namre~ za~elo {ele v 21. stoletju: poleg poprej{njih 
sporadi~nih revijalnih ter monografskih objav so iz{la klju~na dela kot Sociology 
beyond societies (2000) Johna Urryja, zbornika Car Cultures (2001) in Autopia (2002) 
ter tematska {tevilka revije Theory, culture and society ({t. 4/5, 2004). Seveda se pojavi 
vpra{anje, kako je lahko tako dominantna tehnologija, kot je avtomobil, ostala teoretsko 
neopa`ena. Odgovor je mogo~e banalen: ker obstaja nepregledna mno`ica revijalnega 
tiska in prilog namenjenih avtomobilom, se zdi, da o avtomobilih vemo vse. Ravno tako 
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obstaja o avtomobilih {tevilna tehni~na in tehni~no-zgodovinska strokovna literatura 
(v Sloveniji Brovinsky ter Sitar). Avtomobili so nam vedno pred o~mi ter samoumevni 
– zato jih ne vidimo. 

Na{a osebna mobilnost v vsakdanjem `ivljenju postaja ~edalje bolj pomembna, 
nujna in vseobsegajo~a (bolj pravica kot obveznost) in se ji ne mislimo odpovedati. Urry 
pravi, da se za konstitutivno tehnologijo globalizacije {e vedno jemlje televizijo, tudi 
kino in ra~unalnik (oziroma internet), spregleda pa se ravno avtomobil. “V resnici so 
sodobna 'globalna mesta', kot mesta nasploh, {e vedno primarno vezana in definirana z 
avtomobilnostjo, vsaj toliko kot s prej na{tetimi tehnologijami” (Urry 2002: 17). Isto~asne 
tehnologije 20. stoletja so nadrobno prou~evane: film, radio, televizija, ra~unalniki idr. 
Vsak od teh predmetov prou~evanja je dobil ve~ etnografskih {tudij. Je mar avtomobil 
tako zahteven teoretski oreh, da se ga ne da prou~evati so~asno, temve~ s stoletnim 
zamikom? 

Avtomobilska kultura in avtomobilnost
Palgravov slovar vsebuje geslo avtomobilska kultura (car culture), ki pravi, da je 

“'avtomobilska kultura' {irok pojem, ki se nana{a na ne{tete na~ine rabe avtomobilov 
vse od za~etka dvajsetega stoletja, ki so oblikovali dru`bene odnose, ~love{ko geografijo, 
nacionalne ekonomije ter individualne izku{nje po celem svetu in naredile avtomobil 
za enega najbolj dolo~ujo~ih materialnih artefaktov, industrijskih izdelkov in kulturnih 
simbolov zadnjih sto let” (O'Bryan 2009: 119). Ta definicija avtomobilske kulture je 
zelo {iroka in vseobsegajo~a, toda `e be`en pogled skozi na{a okna ka`e na silovito 
prepletenost na{ih `ivljenj z avtomobilom – {e bolj kot avtomobil sam, je zemeljsko 
povr{je preoblikovala avtomobilska infrastruktura (cestno omre`je, parkiri{~a, 
avtomobilski servisi, predori, mostovi itn.). V prej{njem stoletju je bila izdelana 
milijarda avtomobilov (Urry 2006:17), za katere  porabimo enormne koli~ine goriv, 
onesna`ujemo okolje in v gne~ah pre`ivimo ogromno ~asa. Po podatkih Svetovne 
zdravstvene organizacije umre v avtomobilskih nesre~ah  letno 1,2 milijona ljudi,  20 
do 50 milijonov pa je po{kodovanih (Featherstone 2004: 3).  

Pogled na nekatere statisti~ne podatke o posledicah na{e rabe avtomobilov deluje  
zastra{ujo~e; avtomobil nekateri vidijo kot glavnega krivca, ki nas pelje v ekolo{ko 
katastrofo; pa se kljub temu vozimo z  avtomobili. Skratka, tu je na delu slovita formula: 
saj vem, … pa vendar. Te strukturne in sistemske vidike (ekonomija ~rnega zlata, ki vodi 
celo v vojne; izjemno {tevilo mrtvih v prometnih nesre~ah, ki pa nimajo take simbolne 
te`e kot recimo smrti v primeru zru{enja WTC-ja v New Yorku), ki nas lahko prav hitro 
pripeljejo na rob teorije zarot, je potrebno uravnote`iti s konkretnimi praksami, ki dajejo 
dolo~en uvid v razloge za rabo avtomobilov kljub poznavanju njihovih neposrednih in 
stranskih u~inkov. Ta uvid nas tudi napeljuje k tezi, da obstaja v avtomobilnosti neki 
prese`ek, ki nas, ~e se izrazimo nekoliko pretenciozno, kljub temu, da nam smrt v 
prometu 'diha za ovratnik', vseeno sili k vo`nji.

Ne da bi podcenjevali strukturne in zgodovinske analize, ki prika`ejo, kako se 
je vzpostavil tak 'sistem avtomobilnosti', pa je za na{ prikaz rabe avtomobila najbolj 
ustrezna etnografska metoda. Ta lahko za razliko od neke sociolo{ke teorije, ki razvija 
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teze o avtomobilu kot ideolo{kem mehanizmu, ki se mu upor zdi nemogo~, poka`e na 
konkretne prakse, ki ta sistem pervertirajo ali pa vsaj poka`ejo, da sistem avtomobilnosti 
ni enovit. Hkrati pa se moramo zavedati, da sama pluralnost praks ni `e kar izstop iz 
tega sistema. 

Preden prika`emo nekatere etnografske {tudije, pa naj opozorimo {e na {irok 
znanstveni nabor tem in  podtem, ki jih odpira ukvarjanje z avtomobili. Najpomembnej{e 
splo{no izhodi{~e za obravnavo avtomobila je koncept avtomobilnosti kot kompleksen 
preplet dru`benih in tehnolo{kih praks, ki ga poda John Urry (Urry 2004: 25–39, 
Gartman 2004: 169). Urry meri na strukturni okvir, v katerem se fenomen avtomobila 
nahaja, in ga poimenuje sistem 'avtomobilnosti'. Koncept povezuje tako avtonomijo kot 
mobilnost in ga zato lahko razumemo kot “modele avtonomnega, samouravnavanega 
gibanja” (Featherstone 2004: 1). Povedano druga~e, avtomobilnost je (v svoji o`ji 
definiciji) dobesedno avtonomna mobilnost. Sem sodijo tudi druge oblike avto-
mobilnosti, torej ne samo z avtomobili, temve~ tudi kolesarjenje, vo`nja z motorji, hoja, 
plavanje itn. Izraz avtomobilnost je dandanes razumljen predvsem kot sopomenka za 
rabo avtomobila. 

V avtomobilnost pa ne sodijo vozila z vpre`no ̀ ivino, ker se vodijo v neki vzajemni 
odvisnosti (`ivih bitij). K avtomobilnosti ne sodijo vozila, ki imajo svoj vozni red. 
Dominantna oblika avtomobilnosti je raba avtomobila in nanj leti izraz avtomobilnost. 

tipi~en pogled na parkirni prostor pred nakupovalnim centrom rudnik na obrobju ljubljane, kjer so 
avtomobilom namenjene velike povr{ine, 2009 (foto: Gregor ila{).
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Avtomobil namre~ razpre nove dimenzije istih zmo`nosti, ki smo jih imeli ̀ e prej s hojo 
ali kolesarjenjem – hitrej{o in ve~jo gibljivost. Slednja je (prostorsko) mo~no okrnjena 
pri vo`nji z `eleznico ali avtobusnim javnim prometom, saj avtomobil (prostorsko) ni 
omejen na primer s tiri ali pa (~asovno) z voznim redom. Omejen je zgolj s cestnim 
omre`jem, ali pa tudi s tem ne. Avtomobil je sicer vezan na ceste, ni pa to nujen pogoj: 
peljemo se lahko tudi po polju, gozdu … – omejitev je v kon~ni instanci konstitucija 
terena – realna razse`nost tehnolo{kega kompleksa. 

Etnografske {tudije 
Najpomembnej{e etnografske {tudije rab avtomobila prina{a zbornik Car cultures, 

v katerem so zbrani razli~ni in raznorodni pogledi na fenomen avtomobila. Odlikuje ga 
dejstvo, da ga sestavljajo {tudije iz razli~nih koncev sveta, ~eprav se kli{ejsko pripisuje 
najve~ji pomen avtomobila na vsakdanje `ivljenje zgolj v ZDA. Poudarek ni na 
zahodnja{ki, urbani in individualni rabi avtomobila, temve~ ravno nasprotno, odpira ve~ 
vpra{anj na razli~nih nivojih in nas sili k razmi{ljanju, ali je na{a raba avtomobila edina 
mo`na in smiselna. S tem nam prek drugih vrst rabe sugerira, kako misliti sami sebe.   

Daniel Miller poudarja, da “postaja ~love{ki svet v zadnjem stoletju ~edalje bolj 
posredovan z enim samim strojem – avtomobilom. In to v takem obsegu, da avtomobil in 
njegova infrastruktura, gledano iz zraka, dominirata nad krajino bolj kot ~lovek” (2001: 
1). Avtomobil je tudi znak na{e odtujenosti, “avtomobil je zlikovec, ki nas je lo~il od sveta 
in grozi, da nas bo premagal, saj mu slu`imo mi veliko bolj, kot on slu`i nam” (Miller 
2001: 2). Millerjev poudarek je ravno nasproten: poda tezo o “~love{kosti avtomobila” 
('humanity of the car'). Poenostavljeno re~eno, avtomobila kot “elementa materialne 
kulture” ne moremo razumeti izven njegovega konteksta; brez konteksta avtomobila 
sploh ni. Vsaka njegova raba vsebuje ̀ e neke simbolne konotacije. “Avtomobil je nosilec 
razreda, zatiranja, rasizma in nasilja – vsega kot o~itnega produkta na{e ~love{kosti. 
^love{kost avtomobila ni v tem, kaj lahko ljudje z njim dose`ejo, niti ni klju~na njegova 
vloga orodja destrukcije, temve~ v njegovi stopnji postajanja integralnega dela kulturnega 
okolja, skozi katerega se mi vidimo kot ~love{ki. To vklju~uje oba pomena ~love{kosti: 
~love{kost kot izraz ozna~evanja totalnosti vseh ljudi in ~love{kost kot termin, ki se dotika 
specifi~nosti in neodtuljive individualnosti vsake osebe. Avtomobil je danes povezan s 
skupkom obse`nih sistemov transporta in cestnega omre`ja in dela avtomobilsko okolje 
za na{e okolje. Isto~asno spro`a izrazito osebne in intimne odnose, ki jih individuumi 
najdemo skozi posedovanje in rabo avtomobila” (Miller 2001: 2).

Miller nadalje opozori na vpra{anje “materialnih izrazov na{ega kulturnega 
`ivljenja” in poka`e, da na najbolj vsakdanji ravni (vo`nji z avtomobilom kot kulturni 
praksi) avtomobil ob~utimo kot nekaj naravnega, saj ne potrebuje nobene zavestne 
mediacije v svoji dnevni rabi. To pomeni, da je avtomobil postal “druga narava”, 
na{ poseljen podalj{ek. “Humanost avtomobilov le`i konec koncev v stopnji na{e 
socializacije, da jih jemljemo kot samoumevne, tako da mislimo svoj svet skozi ob~utek 
sebstva, v katerem so vo`nja, ceste in promet enostavno integrirani v to, kar smo in kar 
delamo vsak dan” (Miller 2001: 3).
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Daniel Miller na{teje obstoje~e analize “avtomobila” in jih razdeli glede na 
njihov teoretski domet. V prvem sklopu analiz, ki jim Miller pravi “dominanten `anr” 
(Miller 2001: 5), govori o 'zgodovini avtomobilske proizvodnje in dizajna, ki pa sta 
razumljena predvsem kot nizanje pomembnih osebnosti in dogodkov'. Drugi sklop 
analiz predstavljajo 'posledice' avtomobila; v njih so predstavljene razne statistike in 
izbor 'univerzalnih' potez avtomobila. V tretjem sklopu analiz je avtomobil predstavljen 
kot figura modernosti: kot tisti, ki je 'povzro~il' izku{njo mobilnosti in izku{njo 
hitrosti. Subjektivna izku{nja avtomobilnosti je opisana v terminih u`itka, razburjenja, 
obvladovanja ipd. ^etrti aspekt analizira {ir{i ({e vedno predvsem ekonomski) okvir, 
in sicer prek pojma 'eksternalij'. Eksternalije so pogled na stro{ke, ki ne izhajajo samo 
iz stro{kov avtomobila samega (koliko smo sami pripravljeni pla~ati za njegov nakup, 
popravila in bencin),  temve~ tudi ostalih stro{kov, ki naredijo vo`njo z avtomobilom 
izjemno drago (gradnja cest, globalno segrevanje ozra~ja, prometni zastoji, nakup in 
raba zemlji{~ za ceste, uni~enje rabljenih avtomobilov itn.). “Avtomobilska kultura se 
je razvila na tak na~in, da se voznikom enostavno ni potrebno soo~ati z 'dejanskimi' 
stro{ki vo`nje” (Miller 2001: 13). Tak pogled pa nima samo ekonomskih vidikov, temve~ 
odpira tudi politi~ne – odgovornost vsakega posameznika v zvezi z rabo avtomobila, 
vlogo dr`ave pri vzpostavljanju infrastrukture in dolo~anju pravil voznega re`ima itn. – 
ter dru`bene vidike: problem, ker je postal avtomobil bolj pravica kot pa odgovornost; 
avtomobil je rekonfiguriral civilno dru`bo in spro`il razli~ne na~ine dru`enja, gibanja, 
in to skozi avtomobiliziran prostor-~as. Nadalje se odpirajo vpra{anja odgovornosti za 
te eksternalije: ali bo to dr`ava ali proizvajalci avtomobilov? Ta pogled ne vzame pod 
drobnogled samo avtomobila in odnosa lastnika do njega, temve~ tudi {ir{i kontekst 
in implikacije rab avtomobila: prometne zastoje, pokrajine (avto)cest, vzorce  dela in 
vzorce pre`ivljanja prostega ~asa – torej vpra{anja “kultur avtomobila”4. Miller pa dodaja, 
da tudi ta pogled ni dovolj: potrebna je analiza posami~nih in konkretnih rab (skozi 
etnografske {tudije), ki {ele “konstituirajo” predmet prou~evanja. Potreben je pristop, 
ki preu~i “razli~ne zgodovinske in socialne kontekste ter problematizira katero koli 
predpostavko o tem, da vemo, kaj avtomobil je ... ” (Miller 2001: 30). Miller dodaja, da 
je “avtomobil izid na{ega dela, ne pa na{a premisa” (Miller 2001: 17).  

Epistemolo{ka zagata se torej pojavi ̀ e s samim vpra{anjem: Kaj je avtomobil? To 
navidez naivno vpra{anje v antropolo{kem kontekstu naleti na resne ovire, saj nas takoj 
naplavi na obalo samoumevnosti in evropocentrizma. Tako ne smemo avtomobila videti 
samo kot produkt masovne proizvodnje – to bi bila prete`no ekonomisti~na definicija 
avtomobila, temve~ antropolo{ko, tj. prek rab v vsakdanjem `ivljenju. Iz celotnega 
diapazona razli~nih uvidov razli~nih rab avtomobila se bomo ustavili zgolj pri dveh, ki 
se zdita zelo povedna, saj razpirata nam tuje vidike rab avtomobila. Prva je etnografska 
{tudija Diane Young (2001: 35–57), ki opisuje aborigine Anangu iz ju`ne Avstralije. 

4  Daniel Miller (2001:15–17) dodaja tri poglavitne omejitve tega pogleda: prevelik (ekonomski) 
redukcionizem (vseh re~i se ne da izmeriti: lahko re~emo, da je pijanost pogost vzrok nesre~ in se jo da 
izmeriti, ̀ e te`je izmerimo na~ine vo`nje, ki pa so lahko povzro~itelji nesre~). Naslednji o~itek gre na ra~un 
spregleda potro{nje. Tretje in najpomembnej{e pa je dejstvo, da se avtomobila kot takega ne problematizira 
– tiho se predpostavlja, da vsi vemo, kaj avtomobil je. ^e gledamo na avtomobil kot produkt posameznega 
kulturnega konteksta in tudi u~inek tega konteksta, potem sledi, da pred analizo tega {ir{ega kulturnega 
konteksta ali okolja ne moremo predpostavljati, kaj avtomobil (lahko) je. 
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Njihov primer je zelo poveden, saj si {e vedno (pogosto romanti~no) predstavljamo, da 
staroselska ljudstva tako reko~ ne poznajo tehnologije ({e posebej ne na{e); da {e vedno 
`ivijo svoja ̀ ivljenja na bojda ne-tehnolo{ki na~in. Diana Young pa na primeru etni~ne 
skupine Anangu poka`e, da temu ni tako, temve~ ravno obratno. Dale~ smo od tega, 
da bi bili aborigini v dobrem in slabem “oddaljeni” od danes resni~no ireduktibilno 
povezanega sveta. Mogo~e nas oni, ravno prek na{ih zahodnja{kih predmetov, poznajo 
bolje kot mi njih. 

Prvi avtomobil se je v skupnosti ljudstva Anangu pojavil leta 1961, potem pa so 
ga kaj hitro  sprejeli v svojo kulturo. Diana Young postavlja tezo, da ljudstvo Anangu 
danes uporablja avtomobile kot dru`bena telesa. “Voznik avtomobila mora imitirati 
kompleksno koreografijo prostorskih pravil ~loveka, ki hodi” (Young 2001: 45). 
Avtomobil je zato skorajda proteza ~loveka in njegove natan~no konstruirane rabe 
izra`ajo veliko prostorskih praks v sodobni kulturi ljudstva Anangu; banalen primer: na 
vro~ dan mora biti cel avtomobil v senci drevesa, druga~e ga je potrebno premakniti. 

Od vseh zahodnja{kih predmetov se zdi avtomobil najpomembnej{i. @ivljenje 
brez avtomobilov se zdi nepredstavljivo kljub dejstvu, da so ljudje {e dve generaciji 
nazaj vsakodnevno prehodili ogromne razdalje. Danes si nih~e ve~ ne predstavlja, da 
bi {li na lov brez avtomobila – resda je tudi emujev in kengurujev manj, tako da se je 
potrebno odpraviti na lov dlje kot neko~. Da so postali avtomobili “polnopravni” ~lani 
njihove kulture oziroma {e mnogo ve~, privilegirani ~lani, med drugim ka`e dejstvo, da 
si dandanes brez njih ne predstavljajo niti obiska svetih mest. Kot povzema Miller: “Na 
kratko re~eno, raba avtomobila za omogo~anje njihovih fenomenolo{kih in kozmi~nih 
razmerij do okolja jih ne odvra~a od razmerja do taistega okolja, ki {e vedno ostaja 
fundamentalno pri aboriginskem ̀ ivljenju” (Miller 2001: 3). Pripadniki ljudstva Anangu 
celo pravijo, da brez avtomobilov ne morejo “paziti” na de`elo. Ali kot dodaja Youngova: 
“Avtomobili ne posredujejo le stalne dinamike dru`benih odnosov, temve~ tudi, in 
to je klju~no, mo~an ~ustveni odnos ljudi do de`ele. Prej, kot da bi avtomobil obrnil 
to razmerje k bolj oddaljenemu ali 'neavtenti~nemu', je pove~al duhovno povezavo z 
zemljo” (Young 2001: 52)5. 

Dru`bene vezi se danes zaradi avtomobilske mobilnosti pri ljudstvu Anangu 
raztezajo vse {ir{e. Tudi pogostost vo`enj se je pove~ala. Vo`nja danes tudi ni povsem 
racionalna odlo~itev, temve~ se lahko ljudje prepustijo trenutkom spontanosti oziroma 
impulzom vo`nje. Youngova zato pravi: “Ta simultana raz{iritev horizontov – trideset 
let nazaj so le redki ljudje iz Ernabele bili dlje kot do Alice Springsa – in kr~enje 
~asa-prostora v smislu razdalj je podobna, kot so jo ob~utili v Evropi v ~asu razvoja 
`elezni{kega prometa” (Young 2001: 37).

Posedovanje avtomobila ima pomembno vlogo v medsebojnem vplivanju med 
individualno avtonomijo in kontinuiranim dinamizmom dru`benih odnosov – dostop 
do osebnega avtomobila je nepogre{ljiv za zadovoljitev dru`benih zahtev in doseganje 

5  Razmerje med tehnologijo in naravo je vseskozi dvoumno. ^e se omejimo zgolj na avtomobile, bi 
lahko rekli, da v zahodnja{kih dru`bah vidimo avtomobil (in tudi tehnologije) kot tisto, kar nas lo~uje od 
narave. A pogosto ga uporabljamo, da gremo v naravo, da smo v stiku z naravo, da si ogledamo naravne 
znamenitosti.  
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politi~nega statusa. Isto~asno je mobilnost sredstvo za izogibanje dru`benemu konfliktu. 
Dve najbolj presenetljivi zna~ilnosti sodobnega religioznega `ivljenja aboriginov po 
Youngovi sta visoka mobilnost in raz{irjene komunikacijske mre`e. 

Opozoriti je potrebno, da je tudi ve{~ina prepoznavanja sledi v pesku na{la nove 
izraze. “Sledi, ki jih pustijo avtomobilske gume oziroma vzorec na njih, pomagajo pri 
ugotavljanju  smeri vo`nje avtomobila, na  osnovi sledi sklepajo o mo`nih potnikih ter 
kdaj in kam so {li. ^eprav so bolj spretni v prepoznavanju sledi, pripadniki ljudstva 
Anangu prepoznavajo posamezna vozila tudi po zvoku motorja” (Young 2001: 39).

Nekatere lokalne skupnosti avstralskih aboriginov imajo v lasti skupen avtomobil, 
ki ga kot neke vrste pomo~ dobijo od dr`ave. O teh avtomobilih pi{e Gertrude Stotz 
(2001), ki opozarja na kompleksnost odnosov (predvsem spolnih in sorodstvenih), ki 
jih tak avto v skupnosti spro`a. Pogosto je tudi razlog prepirov, saj mlaj{i predstavniki 
skupnosti zanj skrbijo bolj kot starej{i (pazijo, da se ne po{koduje, dolivajo olje ipd.). 
V avtomobilu veljajo pravila, ki se ne razlikujejo dosti od tistih, ki veljajo sicer: “Mo{ki 
nikoli ne sedi nasproti ̀ enske, ̀ enska vedno sedi za mo{kim; zakonca lahko sedita drug 
poleg drugega le, ~e je eden od njiju {ofer. Ta{~a nikoli ne sedi v vrsti, kjer je stransko 
ogledalo, saj bi lahko zet ujel njen pogled in posledi~no (zaradi kr{itve pravila izogibanja 
tovrstnim pogledom) oslepel” (Stotz 2001: 225). Stolzova opozarja, da je uvid v prenos 
zahodnja{ke kulture v staroselske preve~ poenostavljen. “Ne gre zgolj za kolonizacijo, 
za prevzem tehnologije, temve~ tudi za socializacijo – staroselci so aktivni, pa ~eprav 
niso enakovredni partnerji v procesu kolonizacije” (Stotz 2001: 239).

^lani skupnosti Nguru  na severu Avstralije uporabljajo svoje (zasebne) avtomobile 
predvsem  za lov, nakupovanje, obisk svetih krajev, obiskovanje sorodnikov, bolni{nic 
in zapora. Hkrati pa je avtomobil znak privilegija in presti`a, mobilni dom in zasebna 
spalnica … (Stotz 2001: 225).  Kupujejo pa ve~inoma stare avtomobile, ki so v zadnjih 
stopnjah `ivljenja. Toda teh ne kupujejo samo zato, ker nimajo denarja; novim 
avtomobilom se mnogi izogibajo, ker naj bi bili nepredvidljivi, prina{ali naj bi nesre~o, 
pa tudi, ker niso socializirani, nimajo akumulirane identitete. Podoben odnos imajo 
tudi do drugih potro{nih predmetov. 

Od novih predmetov, do katerih {e nimajo izoblikovanega odnosa, se tudi la`e lo~ijo. 
^e z njimi niso zadovoljni, jih enostavno odvr`ejo na tla, kjer izginjajo v pesku (to velja za 
obla~ila, odeje, pnevmatike, igra~e, gospodinjske predmete in embala`o). Avtomobilske 
{koljke pa ostajajo – in postajajo “okostnjaki”. ̂ eprav te lupine avtomobilov niso ve~ v 
uporabi, njihova fizi~na prisotnost v krajini ka`e, da avtomobil nikoli na umre. Miller 
pravi, da “je ~love{kost avtomobila izra`ena v nadrobnih vpra{anjih, ki se spro`ajo s 
tem, ko avtomobili postanejo trupla in v nekem smislu analogno in simbolno podobna 
~love{kim truplom njihovih nekdanjih lastnikov” (Miller 2001: 3). To je specifika 
(avstralske) pu{~ave, opozarja Miller, saj za razliko od drugih predmetov avtomobilske 
lupine ne izginejo v pesku. 

Diana Young zaklju~i: ”Avtomobil je torej predmet mnogih mo`nosti. Je dru`beno 
telo, antropomorfizirano vozilo in deluje na razli~nih nivojih prostorske posredovanosti. 
Lahko je witja (vetrobran), ceremonialna opora, lu~ in ustvarjalec glasbe; in na koncu 
svojega `ivljenja lahko spremeni topografijo, spro`a `alost pri tistih, ki so ga poznali v 
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gibanju, dogodke, prostore in ljudi, katere je povezoval” (Young 2001: 54). O ~love{kosti 
avtomobila govori tudi samo izrazoslovje, ki ga sicer uporabljajo v zvezi z ljudmi. 
Avtomobili, ki niso ve~ vozni, kot tudi drugi pokvarjeni stroji, so pikajara (bolni),  pika 
pulka (zelo bolni) ali ilunyi (nezavestni) (Young 2001: 50).  

Oglejmo si {e primer vsakdanje rabe avtomobila predstavnika ljudstva Kwaku, 
voznika taksija iz Gane. Stari peugeot 504 (krasi ga napis God Never Fails), ki si ga 
je s te`avo kupil, se je za~el kvariti. Ta na videz banalen zaplet pa je imel pomemben 
vpliv na njegovo ̀ ivljenje: pono~i ni ve~ spal; menil je, da so za okvare krivi nevo{~ljivi 
sorodniki; v ̀ elji, da bi se ubranil zlih sil, je postal dober kristjan; avto je dal blagosloviti 
... (Verrips in Meyer 2001: 153–184). 

Ta primer lepo opi{e razlike v rabi in odnosu do iste tehnologije v Gani. Avtomobili 
so ve~inoma zelo stari (deset in ve~ let) in se zato radi kvarijo; rezervni deli zanje so 
izjemno dragi. Ker pa se avtomobili kvarijo, postajajo okvare bistven del `ivljenja 
njihovih lastnikov. Zanimive so tudi razlike v na~inu rab in popravil avtomobilov. V 
Gani zna skorajda vsak (mo{ki) popravljati avtomobile, kar po~nejo na nam povsem 
nedoumljive na~ine. Iz tega kratkega primera vidimo, da je avtomobil v Gani vpet v 
razli~na simbolna razmerja (dru`inska, religiozna, misti~na itn.). Miller se ne ~udi, ~e na 
predstavljenem primeru opazimo tudi konotacije s kr{~anstvom oziroma “konceptom 
~ude`ne ozdravitve, saj mehanik potrebuje tako duhovno kot tehni~no znanje, da ostane 
avtomobil vozen” (Miller 2001: 4). 

Ti raznorodni na~ini rabe nas spet pripeljejo k za~etnemu vpra{anju, ~e sploh 
govorimo o isti tehnologiji in ali je sploh mogo~e definirati avtomobil kot tak, “sam 
na sebi”. ^e `e sprejmemo tezo, da govorimo o isti tehnologiji, pa moramo pred samo 
“tehniko” upo{tevati mnogoterost ter raznovrstnost rab, in prav to je to~ka, iz katere 
je potrebno izhajati. ^e je drugod v sredi{~u razmerja med avtomobilom in ~lovekom 
vo`nja, pa je v tem primeru to popravljanje avtomobila, pravi Miller (Miller 2001: 
26).

Kultura avtomobila v Sloveniji
Skozi predhodne prikaze smo pokazali na {irok razpon in nabor mo`nosti 

raziskovanja avtomobila in kljub temu, da nam manjka poglobljena raziskava za 
primer Slovenije, bomo posku{ali skozi neke vrste 'avto-biografsko' etnografijo oziroma 
z opazovanjem z udele`bo nakazati nekatere obrise in hipoteze o avtomobilnosti v 
Sloveniji6. 

Eden izmed izrazitih pojavov sodobnosti so dnevne migracije, ki mnogim na 
vsakodnevni ravni predstavljajo soo~anje z avtomobilnostjo: potrebo po avtomobilu, 
mnogokrat celo slu`beno zahtevo po lastnem avtomobilu, ̀ ivljenje z zastoji itn. Ta pojav 

6  Sistemati~ne {tudije o tej temi v Sloveniji {e ni, so se je pa dotikali avtorji kot npr. B. Kri`nik 
(2005), M. Ur{i~ (2003), D. Kos (1993), J. Mleku` (2007), med etnologi pa  npr. J. Bogataj (1976, 1980), N. 
Kri`nar (1992) in M. Stanonik (1987). 
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dnevnih migracij7 je sestavljen iz ve~ faktorjev, kot so: zgodovinska rast zaposlitvenih 
sredi{~, prenaseljenost kme~kega pode`elja (z mehanizacijo dela se je {tevilo potreb po 
kmetih zmanj{alo) in novej{e preseljevanje iz mest v predmestja (tam naj bi bila ve~ja 
kakovost `ivljenja, stik z naravo ipd., verjetno pa so glavni razlog vsaj do nedavnega 
cenej{e nepremi~nine v primerjavi z Ljubljano). Pojav spremlja tudi izrazito pove~anje 
individualizirane rabe avtomobilov – v avtomobilu se vozimo sami. Statisti~ni podatki 
tudi ka`ejo, da se vse ve~ ljudi vozi v slu`bo namesto z javnim prevozom z avtomobili 
(od 44 odstotkov leta 1991 do 74 odstotkov leta 2002) (Bole 2004: 41). Javni prevozi 
stagnirajo oziroma propadajo. Lahko dodam, da v lastni dru`ini, glede na to, da se nam 
zdi, da se nas vpra{anja ekologije {e kako dotikajo, pretresamo, ali potrebujemo dva 
avtomobila ali samo enega. Odlo~ili smo se, da bomo shajali le z enim. Hkrati pa tudi 
na~in potovanja v slu`bo ni samoumeven, temve~ gre za vsakodnevna pogajanja oziroma 
premi{ljevanja o tem, na kak{en na~in bomo {li (glej tudi Maxwell 2001). Avtomobilnost 
torej spro`a vsakodnevne dileme.  

Naredimo kratek vpogled v zgodovino avtomobila v Sloveniji 8. Knjiga Slovenska 
novej{a zgodovina razgrinja {tevilne zanimive podatke o spremembah na~ina ̀ ivljenja po 
drugi svetovni vojni. Re~emo lahko, da se je raz{iritev avtomobilnosti v Sloveniji zgodila 
v {estdesetih letih 20. stoletja. “To je bil tudi ~as za~etka motorizacije; {tevilni so si lahko 
privo{~ili nakup avtomobila, po ve~ini 'fi~ka' … ” (^epi~ 2005: 1087). Omenimo naj, 
da je imela tedaj osebne avtomobile petina nekme~kih gospodinjstev, a le 3,5 odstotka 
kme~kih in 13,3 odstotka me{anih gospodinjstev. Sprva so prevladovali motorji oziroma 
kolesa z motorjem, potem pa je izbruhnil pravi 'prometni boom'; do leta 1963 se je 
{tevilo osebnih avtomobilov podvojilo. Kot zanimivost dodajmo, da je bilo potrebno 
leta 1963 za “fi~ka” od{teti 25 povpre~nih mese~nih pla~. V za~etku sedemdesetih pa 
je bilo registriranih `e 150.000 osebnih vozil, ki so bila po ve~ini v zasebni lasti. Sredi 
sedemdesetih let 20. stoletja je imela osebni avto ̀ e polovica slovenskih gospodinjstev, 
spremenilo pa se je tudi razmerje socialne strukture lastnikov avtomobila: med njimi je 
bilo 18 odstotkov kme~kih, 47 odstotkov me{anih in 54 odstotkov mestnih gospodinjstev 
(^epi~ 2005: 1090, 1135). Skratka {lo je za mno`i~no dviganje ̀ ivljenjskega standarda, 
pri ~emer je imel avtomobil posebno vlogo, lahko re~emo, da ima znotraj potro{nih 
predmetov privilegiran status, tj. – ima funkcijo dru`benega statusa. 

Konec leta 2008 je bilo v Sloveniji registriranih 1.343.252 cestnih vozil, od tega 
dober milijon osebnih avtomobilov, kar pomeni 514 avtomobilov na 1000 prebivalcev 
oziroma 989.322 osebnih avtomobilov, ki so bili v uporabi fizi~nih oseb (Zlobec 2009). 
Dana{nja stopnja neobvladljivosti prometa pa se je razvila v devetdesetih letih 20. 
stoletja. 

7  Zaradi pospe{ene industrializacije po drugi svetovni vojni se je pove~alo {tevilo prebivalstva v 
mestih. Leta 1961 je v mestih `ivela tretjina slovenskega prebivalstva, kar dve tretjini delavcev pa sta se 
dnevno vozili na delo v mesta (^epi~ 2005: 1009), takrat {e z javnimi prevoznimi sredstvi.  

8  Nas tukaj ne zanima, kdaj smo dobili prvi avtomobil v Slovenijo, temve~ nas zanima okviren ~as, 
kdaj se je avtomobil vpel v razli~ne in raznorodne ekonomske, socialne in kulturne sfere. Tak vpis avtomo-
bila v dru`bo je konkreten in krajevno zamejen, zato je nesmiselno, da bi ga posplo{evali za celo Slovenijo. 
Irelevanten je tudi to~en datum, kot tudi krajevno podro~je. Smiselno se nam zdi dolo~iti neki {ir{i ~asovni 
razpon in prostorsko razporejenost.  
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Da lahko govorimo o avtomobilnosti pri nas {ele od {estdesetih let 20. stoletja 
naprej, trdimo zato, ker je bil to ~as, ko se je avtomobil po~asi za~el spreminjati iz 
statusnega simbola v nujo. Skozi prakse to pomeni, da se ga ni ve~ uporabljalo samo za 
prosto~asne dejavnosti (vo`nja na izlete, obiski ipd.), temve~ se je za~el uporabljati tudi 
za vo`njo v slu`bo, za nakupovanje (~ez mejo). Skupaj z njim se je razvijala avtomobilska 
infrastruktura (ceste, avtoceste, bencinski servisi, avtomobilski servisi), Slovenija se 
je odpirala navzven, pove~evale so se prosto~asne dejavnosti (raz{iritev turizma) itn. 
Avtomobil je postajal in danes tudi je nekaj, ~emur bi lahko rekli spontana ideologija 
Slovencev – v smislu, da je avtomobil danes samoumevna, nujna in neodtuljiva sestavina 
vsakdanjih ̀ ivljenj. Na ravni dr`ave pa se po osamosvojitvi, in {e tudi danes, kot najve~ji 
prakti~ni oziroma infrastrukturni projekt omenja izgradnja slovenskega avtocestnega 
omre`ja, kar posledi~no pomeni {e dodatno pove~anje prometa (glej Kos 1994).  

To dandana{nje silno pove~anje prometa lahko razumemo z dveh plati. Po eni 
strani gre za strukturiranje Slovenije po meri avtomobila (infrastrukturna vlaganja v 
cestni kri` namesto v `elezni{kega; urbanisti~no in arhitekturno na~rtovanje po meri 
avtomobila – ne samo v mestih, temve~ tudi na pode`elju; gradnja trgovinskih centrov 
na obrobju mest (o rabi avtomobila v potro{nji glej Ur{i~ 2003: 74–75), kjer je dovolj 
prostora za parkirna mesta; premik potro{nje (vseh potro{nih artiklov, tako “materialnih” 
kot kulturnih na obrobje mest; slikovita je tista anekdota, ki pravi, da mora danes 
Ljubljan~an, ki `ivi v sredi{~u mesta, po `arnico v nakupovalni center BTC, ker jih v 
mestu ne prodajajo ve~) itn.). Po drugi strani pa je prisotna ~edalje ve~ja (ideolo{ka) 
fascinacija z razli~nimi vrstami blaga, pri ~emer imajo poleg produktov osebne potro{nje 
(obla~ila, kozmetika – tj. skrb za videz) pomembno mesto tudi avtomobili, ki so ravno 
tako na{ podalj{ek, na{ “obla~ilni videz”. Mo`no je postaviti (postmodernisti~no) tezo, 
da ima danes avtomobil bolj kot vlogo statusa vlogo elementa “izgrajevanja smisla” 
oziroma elementa izkazovalca `ivljenjskega stila. To nam dokazuje tudi pogled na 
preoblikovanje avtomobilskih znamk oziroma modelov (ve~ o kulturni logiki avtomobila 
v Gartman 2004). Zgodi se premik od statusno lo~enih modelov avtomobilov (razlika 
med volkswagnom golfom in mercedesom katerega koli modela) do situacije, ko je 
znotraj Mercedesove linije mogo~e kupiti t. i. ̀ enski avto, dru`inski avto, obrtni{ki avto, 
{portni avto, poslovni avto ali pa luksuzni avto. Torej avtomobila ne kupimo ve~ samo 
zato, da bi se z njim pokazali pred sosedi, temve~, ker izra`a element tega, kar smo 

Prvi avtomobil ljubljanske dru`ine – rde~i “fi~o”, 
kupljen v za~etku {estdesetih let  20. stoletja 
(Dokumentacija sEm).



130

Gregor Ila{

mi sami (dru`inski avto za dru`inske o~ete, {portni avto za ljudi s {portnim na~inom 
`ivljenja in tako naprej).  

Na ravni konkretnih praks pa je mogo~e opaziti naslednje vzorce: na poti v 
slu`bo se ve~inoma peljemo sami. Medtem poslu{amo radio in bentimo nad prometom 
in predrznimi vozniki, pogovarjamo se po mobilnem telefonu ipd. Videti je, da se je 
spremenil na~in poslu{anja radia; ~e se je neko~ radio poslu{alo zbrano ali pa tudi 
mimogrede, se je to dogajalo na ravni doma, danes pa se radio najve~ poslu{a ravno 
v avtomobilu – avtomobil je dandanes najpomembnej{i zvo~ni prostor v vsakdanjem 
`ivljenju. Avtomobil je prostor razli~nih na~inov poslu{anja glasbe – glede na razli~ne 
kontekste. Velika razlika v poslu{anju glasbe je, ~e si v avtu sam ali ima{ {e koga zraven. 
^e jo poslu{a{ sam, jo lahko poslu{a{ zelo na glas – ta na~in poslu{anja je postal eden od 
dominantnej{ih rab poslu{anja glasbe v avtu. To nakazuje premik v na~inu poslu{anja: iz 
doma se je ta na~in prenesel v avto (s takim poslu{anjem ne moti{ sosedov). Avtomobil 
onemogo~a poslu{anje tihe in subtilne glasbe, glasbe, ki ima veliko premorov (recimo 
sodobne klasi~ne glasbe). Glasba mora namre~ preglasiti zvok motorja. Po drugi strani 
pa se je ne poslu{a samo za zaprtimi okni, pri~e smo tudi glasnemu poslu{anje glasbe, 
ki deluje kot namerno izra`anje identitete ali `ivljenjskega stila (slovenska narodno-
zabavna glasba, turbo folk, rave).  

terenski avto s {aljivim napisom “of rovt” na odpadu v Grosupljem, 2009. terenski avtomobili so izjemen 
primer tistega, ~emur re~emo prese`ek pomena – nih~e jih ne potrebuje za vo`njo po mestu, so pa zelo 

popularni: izra`ajo mo~, agresivnost, domet (lahko, ~e ho~em), vzvi{enost (foto: Gregor ila{).
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Zelo zanimiv je tudi arhitekturni vidik – avtomobilom ne namenjajo velike 
pozornosti samo veletrgovci ali pa javne ustanove, temve~ imajo pomembno mesto 
tudi v na{ih domovih. ^eprav ni, se nam zdi samoumevno, da vidimo avtomobil kot 
dru`inskega ~lana – gara`e gradimo v sklopu svojega doma in so marsikdaj ve~je kot 
na{e lastne sobe. Avtomobil postane personificiran, “~lovek” s svojo sobo. 

Pri avtomobilu ravno tako ne moremo spregledati “nacionalnega” elementa: z 
nalepkami, tablicami izra`amo tudi nacionalno identiteto (glej Kri`nar 1992); ravno tako 
pa imamo nekatere avtomobilske tovarne kar za “na{e” (nekatere izmed Renaultovih 
modelov delajo v Novem mestu). Tudi posami~ne znamke imajo nacionalno konotacijo – 
govorimo o francoskih ali nem{kih avtomobilih. Prvi naj bi izra`ali estetsko in tehni~no 
dovr{enost, drugi pa izredno var~nost, ekonomi~nost in kakovost. [e vedno imajo na 
slovenskem pode`elju privilegiran status nem{ki avtomobili. Ravno tako nekateri 
govorijo o “nacionalnih” na~inih vo`enj (nem{ka strpnost ali gr{ka agresivnost). To 
stereotipiziranje ima mnogokrat tudi formo samouresni~ujo~e se prerokbe.

Posebno zanimivo pa je pogledati rabe avtomobilov na pode`elju, saj avtomobili 
niso samo tehnologija mest – kot to ponavadi domnevamo –, temve~ tudi pode`elja, 

Avtomobili z registrskimi tablicami izra`ajo lokalno in nad/nacionalno pripadnost lastnika, z raznimi 
“dodatki” v avtomobilu (igra~e, obeski …) in nalepkami ter napisi na karoseriji pa tudi lastnikova mnenja, 
stil, verovanje … tako naj bi podkev {~itila avto, voznika in potnike pred nesre~o, bukovni{ko jezero, 

2008 (foto: Nena @idov).  



132

Gregor Ila{

kajti avtomobil je ravno tam velikokrat neobhodna tehnologija9. Bole pravi, da je 
“stereotipno pri~akovati, da je kme~ko prebivalstvo povsem nemobilno in vezano na 
svoj kraj bivanja, saj so {tevilni zaposleni v raznih drugih dejavnostih” (Bole 2004: 41). 
V Sloveniji se je po osamosvojitvi zgodila tudi mo~na redukcija avtobusnih prevozov, ki 
vsaj na pode`elju niso bili ve~ rentabilni. Tako so postali avtomobili tam bolj potrebni 
kot v mestu. 

Zanimivo bi bilo tudi opisati (avtomobilske) telesne tehnike po Marcelu Maussu 
(Mauss 1996). Tako bi lahko opravili etnografsko {tudijo o dr`ah za volanom10, na~ine 
dr`anja volana, gestikulacijo voznikov v komuniciranju s sovozniki, na~ine u~enja vo`nje 

9  Statistike (to velja {e posebej za ZDA) to tudi potrjujejo – “leta 1964 so imele v ZDA tri od {tirih 
dru`in avto. Med “kme~kimi” dru`inami, kjer je avtomobil velikokrat edino prevozno sredstvo, pa je od-
stotek {e ve~ji: 82 % pode`elskih nekme~kih dru`in in 91 % pode`elskih kme~kih dru`in je imelo avto” 
(Woytinsy v Medeiros 2000: 48). O paradoksalni naravi razmerja med urbanostjo in pode`eljem lahko vidi-
mo `e pri Fordu, ki je ravno v proizvajanju avtomobilov videl nekak{no poslanstvo; v tem je bila celo neka 
paradoksalna dr`a – osebno je bil konzervativen in je v mestih videl propad – avtomobil pa je bil tisti, ki je 
omogo~il mobilnost – nazaj na pode`elje: “Problem mesta bomo re{ili tako, da se bomo vozili iz njega” (v 
Volti 1996:684).

10  Nih~e ne more spregledati mladcev, ki tako reko~ le`ijo na sede`u; glava je nagnjena dale~ nazaj, 
leva roka le`erno objema volan, desna pa sega po …

Ponosen ~evljar maksimiljan Cvikl iz metava pri mariboru v nedeljski obleki ob novem sinovem fi~ku 
(Dokumentacija sEm).
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mladih voznikov itn. Te stvari se nam {e vedno zdijo samoumevne, ~eprav niso; to ve 
vsak, ki je ve~krat opravljal {oferski izpit ali pa je imel in{truktorja, ki je neumorno drdral 
napotke: obe roki na volan, poglej levo ogledalo, vzvratno ogledalo, levi smernik, zavij 
levo … Da ima pridobitev vozni{kega dovoljenja lahko status obreda prehoda, nakazujejo 
{tevilne zgodbe o tem, kako je kdo delal vozni{ki izpit. Ravno tako je presenetljivo, kaj 
vse lahko ljudje po~nejo med tem, ko vozijo (`e omenjeno poslu{anje glasne glasbe, 
iskanje pripomo~kov iz torbic, {minkanje itn.) Kljub temu, da je avtomobil izrazito 
“javna” tehnologija, pa omogo~a tudi pomembne “privatne” rabe: lahko je prostor intime 
in dru`enja, {e posebej za mladostnike z izpitom je redek intimen prostor, zato~i{~e, v 
katerega se lahko umaknejo pred nadzorom star{ev ali vsiljive okolice. 

Tudi vse dodatke, ki jih vgrajujejo avtomobilske tovarne, vse tiste ergonomi~ne 
sede`e, dostopne gumbe, na otip prijetno blago ipd., ogla{ujejo s slogani, kot na primer: 
“Da bi se po~utili kot doma!” Ne sedemo zgolj v “avto”, temve~ v vnaprej konstruiran  
individualiziran prostor, v katerem imamo namen pre`iveti ~as. V njem lahko sam, brez 
intervencij okolja, po~nem, kar ho~em, poslu{am, kar ho~em itd. Avtomobil v tem smislu 
postane tudi metafora – sodobnega individuuma. Toda razklanega: ta individuum ima 
zmeraj mo`nost, da se v svet vklopi (gre na pot, ustavi {toparju itd.), lahko pa se v avto 
zabubi. Razklan je tudi v tem, da pretresa (Maxwell 2001), ali je sploh smiselno iti z avtom 
(ideologija ekolo{ke katastrofe) ali pa se naj prepusti trenutku in se gre “zgolj” vozit. 
“Del u`itka pri vo`nji je tudi, ne glede na tveganje v prometu in potencialne nesre~e, 
v ob~utku, da imamo vse pod kontrolo, da smo v komunikacijskem svetu in hkrati v 
udobnem pribe`ali{~u, ki je lahko odprto, zaprto ali pa vmesno – samo s pritiskom na 
gumb” (Featherstone 2004: 9). 

Poleg `e obi~ajne dominantne literature (od avtomobilskih prilog ~asnikov 
do brezpla~nikov) in najrazli~nej{ih izborov naj avtomobilov je mogo~e v zadnjem 
~asu v Sloveniji opaziti porast najrazli~nej{ih avtomobilskih tekmovanj ter razrast 
predelav avtomobilov, ki so bile do sedaj redkost, ustanavljajo se klubi ljubiteljev starih 
avtomobilov ali pa dolo~enih legendarnih tipov avtomobilov (“fi~kov”, “spa~kov” itn.). 
Vse to pa kot posledica nekak{ne ~ustvene navezanosti na avtomobile in ne zgolj iz 
komercialnih navdihov. Gre za ~iste ljubitelje, ki se povezujejo v najrazli~nej{e dru{~ine, 
povezujejo se tudi na spletu, organizirajo izlete ipd.  

Za konec
Naj kon~amo tako, kot smo za~eli – s Codellijem. Ko je zapeljal z avtomobilom na 

slovenske ceste, so mnogi dejali, da vozi hudi~ev voz. Ali se po stoletnem ob~udovanju, 
kot opozarja Brovinsky (2005: 166), nismo vrnili na to~ko, ko mu ob vsej ekolo{ki, 
prostorski in druga~nih konotacijah zopet lahko re~emo hudi~ev voz?

Toda s tako zastavitvijo smo do kolen potopljeni v tehnolo{kem determinizmu: s 
tem vpra{anjem takoj predpostavljamo, da je avtomobil katastrofi~na tehnologija – kar 
lahko je ali pa ni – na to se pa~ ne da odgovoriti. [e huje pa je, da tako spra{evanje 
spodbuja nadaljnji in dodatni strah pred uvajanjem in uveljavitvijo drugih oziroma 
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novih tehnologij; in zopet – kot da so to stvari, ki prihajajo iz onostranstva, mi (vsakdanji 
ljudje) pa nimamo ni~ z njimi11. 

Williams nam da odli~en epistemolo{ki napotek: “[tehnologija] ni le stvar 
intelektualne negotovosti; je stvar dru`bene prakse. ^e je tehnologija vzrok, lahko 
njene u~inke v najbolj{em primeru modificiramo ali se jih trudimo obvladati. In ~e je 
uporabljena tehnologija u~inek: na katere druge oblike vrste vzrokov in druge vrste dejanj 
naj bi se sklicevali in nanje navezovali na{e izku{nje o njenih uporabah?” (Williams 
1998: 270). To pa implicira, da lahko pri invenciji ali izboru rab sodelujemo, {e ve~, 
jih soustvarjamo. 
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SUMMARY 
Car Culture. Some anthropologiCal dimenSionS

The article draws attention to the fact that the car as a dominant technology, pervading 
social relations, human geography, national economies, and the concrete experiences of 
individuals, has been a largely ignored theme in humanist sciences and sociology. This is even 
more obvious in ethnographic discourses on cars, although it is quite clear that they occupy an 
important position in modern societies, and that in many different ways we spent quite a lot of 
time in cars. We must also add that, in general, cars are indeed excessively discussed, but this 
discourse of “automobility” is largely driven by the natural and technical sciences, as well as 
publicists, leading to (reductionist) views that the issue is primarily one of technology. Drawing 
on F. Sigaut’s writings and rare (D. Miller) ethnographic and sociological (J. Urry) studies, we 
aim to show that quite the opposite thesis is relevant: the essential issue about cars is, in Daniel 
Miller’s words, its “humanity”. This “humanity” lies not in what people achieve with cars, nor 
is the role of cars as instruments of destruction of key significance; what matters is the degree 
cars are becoming an integral part of the cultural environment in which we see ourselves as 
humans. Based on ethnographic studies of the use of cars on different continents, the article 
draws attention to the different spheres of the social life of cars (economic, social, religious, 
cultural, and political spheres). In short, cars have a strong impact on modern lives, creating a 
certain form of living, a way of living that is called “car culture”.


