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Abstract

The article aims to present selected aspects of the transformation of the automotive
market in Africa, especially in the sub-Saharan part of the continent. In the introduction,
the sui generis fetishization of the concept of technicization is described. Then, the
impact of the automotive revolution on the lifestyle of African people during the period
of decolonization is discussed, as well as the impact of related phenomena on the sphere
of cultural and political practices. Next, the negative — in ecological and civilization-
al terms — effects of the development of the automotive industry and the widespread
practice of importing used cars from the global North to Africa are presented. Finally,
the evolution of the system of production and sale of cars on the continent in the 21st
century is outlined — on the one hand, it reproduces the logic of the colonial trade, while
on the other hand, it provides an opportunity for GDP growth, unemployment reduction,
and socio-economic advancement of millions of Africans.
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Jednym z aspektow procesu rytualnej symbolizacji jest
uczynienie widzialnymi, styszalnymi bqgdz dotykalnymi
wierzen, idei, wartosci, nastrojow i dyspozycji psychicz-
nych, ktorych bezposrednio nie mozna postrzegac.

Victor Turner o zwiazkach symboliki, moralnosci
i struktury spotecznej u Ndembu!

Ta blaszana, niewygodna puszka z wolna przeobraza sie
w jakis twor bliski twojemu sercu. W jakgs istote na poty
ozywiong, do ktorej zwracasz sie w czulych stowach i kto-
rq traktujesz jak przyjaciela.

Arkady Pawet Fiedler o Fiacie 126p,
ktorym przemierzyt Afryke?

Zludzenie bycia w innym Swiecie,
czyli o poczatkach motoryzacji w Afryce

»Samochdd to medium nie tyle taczace nas ze Swiatem, ile raczej Swiat ten stwa-
rzajace’, pisat w artykule o emocjotworczym charakterze aut socjolog Marek Krajew-
ski. Teze t¢ — o wielowymiarowym oddziatywaniu samochodéw, wykraczajacym poza
funkcje stricte komunikacyjne — potwierdzaja burzliwe dzieje motoryzacji w Afryce.
Pierwsze auta dotarly na ten kontynent pod koniec XIX wieku. W okresie migdzy
I'a I wojna burska na poludnie kontynentu sprowadzono Benz Velo — czterokotowy sa-
mochod produkowany w latach 1894—1895 przez firm¢ Benz & Cie. John Percy Hess,
lokalny przedsigbiorca i mitosnik nowinek technologicznych, dokonat prezentacji auta
w stolecznej Pretorii. Uroczysty pokaz przektadano przez kilka miesiecy, poniewaz
importer samochodu zapomniat sprowadzi¢ z Europy benzyny.

4 stycznia 1897 roku do auta, oprocz Hessa, wsiedli A.E. Reno, jego partner
w interesach oraz W.J. Leyds, sekretarz stanu w Republice Poludniowoafrykanskie;j.
Prezydent Transwalu, Paul Kruger zrezygnowal z przejazdzki — wolal podziwiaé auto
z bezpiecznej odleglosci na trybunach. Pokaz byt biletowany, koszt udziatu w imprezie
wynosit niemato — 2 szylingi i 6 penséw. Organizatorzy wydarzenia zadbali przy tym
o reklamg¢ prasowa, wybito okolicznosciowy medal — dzisiaj kolekcjonerski unikat.

Tydzien p6zniej odbyta si¢ kolejna demonstracja Benz Velo w miejscowosci Wan-
derers pod Johannesburgiem. W pokazie uczestniczyly ttumy bialych kolonistow.
Samochod wkrotce sprzedano importerowi kawy, Albertowi Henry’emu Jacobsowi.
Przedsigbiorca, dostrzegajac rosnaca popularnos¢ ciekawostki z Europy, organizowat

! Victor Turner, Las symboli. Aspekty rytuatéw u ludu Ndembu, przet. Andrzej Szyjewski, Krakow:
Zaktad Wydawniczy Nomos 20006, s. 63.

2 Arkady Pawet Fiedler, Maluchem przez Afryke, Warszawa: Muza 2016, s. 95.

3 Marek Krajewski, Samochéd — maszyna do formatowania emocji, ,,Kultura Wspotczesna” 2012,
nr 3 (74), s. 108.



Mbenzi, czyli bogacz z mercedesem. Wplyw motoryzacji na przemiany spoteczno-kulturowe... 9

liczne prezentacje auta — darmowe, dla kazdego, kto kupit pot kilograma sprzedawanej
przez niego kawy. Kilka miesiecy pozniej auto sptongto — przyczyna miato byé¢, jak
spekulowali dziennikarze, niedopatrzenie ze strony wtasciciela lub sabotaz konkuren-
cji na rynku kawowym®.,

Historia pierwszego Benz Velo w Transwalu ilustruje szereg zjawisk towarzyszg-
cych procesowi modernizacji na obrzezach §wiata globalnej wioski. Obywatele Repu-
bliki Potudniowoafrykanskiej — panstwa, ktére dopiero co uzyskato niepodlegtos¢ od
Korony Brytyjskiej — mieszkali w odizolowanych osrodkach, do ktérych wiadomosci
z Europy docieraty ze znacznym opdznieniem. Odkrycie z16z ztota w Witwatersrand
spowodowato masowa imigracj¢ do Transwalu obcokrajowcow, z ktoérych wiekszos¢
stanowili Brytyjczycy. Generowato to nowe konflikty, rosta rywalizacja ekonomiczna
oraz zagrozenie kolejng wojng. Lokalne elity coraz silniej odczuwaty potrzebg zama-
nifestowania silnej pozycji. Swiadomos$¢ zapdznienia pojawiata si¢ stopniowo, a ka-
talizatorem procesu zmiany imaginarium spotecznego byta kleska militarna i realna
mozliwo$¢ utraty politycznej zalezno$ci’.

Import auta — mato uzytecznego na watpliwej jakosci drogach afrykanskich, bez
paliwa — potwierdza entuzjazm, ale i brak zdrowego rozsadku elit kolonialnych. Wizja
powszechnej i rychtej motoryzacji w Afryce na poczatku XX wieku i przyspieszonego
rozwoju gospodarki Transwalu, ktérg zapowiadat Hess, byta nierealna. Zorganizowa-
nie cyklu pokazow z udziatem politykow i przedsigbiorcow potudniowoafrykanskich,
spektaklu ekskluzywnego, z ktorego wylaczeni byli biedni Brytyjczycy i autochtoni,
stanowi przyktad sui generis fetyszyzacji pojecia technicyzacji i modernizacji. To takze
rodzaj kolonialnej mimikry — mianem tym teoretyk studiow postkolonialnych Homi
Bhabha nazywat nasladowanie przez kolonizowanego (w tym przypadku — Burow)
zachowan kulturowych kolonizatora (Brytyjczykow), zacierajace granice migdzy nimi
1 zaburzajacego wtadze kolonizatora. ,,Mimikra kolonialna to pragnienie zreformowa-
nego, rozpoznawalnego Innego, jako podmiotu réznicy, ktory jest prawie taki sam,
ale nie catkiem. Inaczej méwiac, dyskurs mimikry tworzy si¢ wokdt dwuznacznosci:
mimikra, aby byla skuteczna, musi bezustannie demonstrowaé swoje zeslizgiwanie si¢
znaczenia, swoj nadmiar, swojg roznice™.

Mimikra owa z czasem objeta elity Afrykanow — zalezne politycznie i1 kulturowo
od Europejczykow. Najbogatsi autochtoni, lokalni wodzowie na poczatku XX wieku
podjeli — korzystajac z posrednictwa europejskich przedsiebiorcéw — proby sprowa-

* O poczatkach motoryzacji na potudniu Afryki: Trudi Hartzenberg, Samson Muradzikwa, Transfer
of Technology for Successful Integration into the Global Economy. A case study of the South African au-
tomotive industry, New York—Geneva: United Nations 2002, s. 1. Auta z pierwszej potowy XX w., ktore
poruszaty si¢ po poludniowoafrykanskich drogach, stanowia eksponaty w Franschhoek Motor Museum,
Castlebridge Centre, Herman Nel’s Old Car Haven, Centurion Classic Cars Museum.

5 Adam Leszczynski, Skok w nowoczesnosé. Polityka wzrostu w krajach peryferyjnych 1943—1980,
Warszawa: Instytut Studiow Politycznych PAN, Wydawnictwo Krytyki Politycznej 2013, s. 19.

¢ Homi K. Bhabha, Miejsca kultury, przet. Tomasz Dobrogoszcz, Krakow: Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Jagiellonskiego 2010, s. 80.
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dzania aut do Afryki. Ich praktyczna uzyteczno$¢ byta zadna. Calkowicie antyutylitar-
ny charakter nabycia samochodoéw potwierdza tezy Bhabhy: ,efektem staran zawsze
byla parodia biatego cztowieka z Zachodu. Skolonizowany byt §mieszny i podporzad-
kowany zarazem’’.

Samochody u Afrykanow na poczatku XX stulecia petnity funkcje zblizong do aut
uzywanych przez Burow pod koniec XIX wieku: w wiekszym stopniu odzwierciedlaty
»Cywilizacyjne ambicje”, odurzenie postepem, wynalazkami i konsumpcjg. W krajach
peryferyjnych, jak odnotowat historyk Adam Leszczynski, ,,«skok w nowoczesno$é»
[oznaczal najczesciej] przyjecie wzoru i jego nasladowanie™®. Badacz stwierdzit: ,,idea
rozwoju byta u swoich zrédet nowym wcieleniem starej idei kolonialnej. W miarg «do-
ganiania Zachodu» postkolonialne spoteczenstwa mialy si¢ do niego upodobni¢ pod
wzgledem stylu zycia, sposobu uprawiania polityki czy struktury spotecznej™.

Samochody zyskaty na popularno$ci w Afryce dopiero w okresie migdzywojen-
nym. Ich funkcjonalno$¢ coraz silniej wigzata si¢ z praktyczng uzytecznoscia, przewo-
zem dobr, towaréw, ludzi. Rozwdj motoryzacji sprzyjat pojawieniu si¢ nowych form
spedzania czasu zarezerwowanych dla biatych (np. samochodowych eskapad tury-
stycznych) i ekskluzywnych stowarzyszen (zwigzki zawodowe kierowcow, automoto-
bilkluby'?). Najwigcej aut jezdzito po stolicach kolonii, o$rodkach, gdzie modernizacja
zachodzita najszybciej''.

Auto jako instrument dekolonizacji

»Szalenstwo techniki zagospodaruje wszystko, az wreszcie pewnego dnia, poprzez
wszelka techniczno$¢, istota techniki zistoczy si¢ w wydarzeniu prawdy”'?, pisal Mar-
tin Heidegger. Dla Afryki 6w moment, jak to okreslil niemiecki filozof, ,,szalenstwa
techniki” motoryzacyjnej przypadt na okres miedzywojenny i powojnie. W pierwszej
potowie XX wieku na kontynencie przyspieszyly procesy urbanizacji i industriali-
zacji. Rewolucja komunikacyjna byla czescig szerszego zjawiska modernizacji spo-
feczno-gospodarczej — aczkolwiek, wedtug czesci badaczy, to wtasnie popularyzacja

7 Marcin Florian Gawrycki, Andrzej Szeptycki, Podporzqdkowanie — niedorozwdj — wyobcowanie.
Postkolonializm a stosunki miedzynarodowe, Warszawa: Wydawnictwa Uniwersytetu Warszawskiego
2011, s. 72.

§ Adam Leszczyniski, Skok w nowoczesnosé, s. 8.

° Ibidem, s. 39.

10 Gordon Pirie, Automobile organisations driving tourism in pre-independence Africa, ,,Journal of
Tourism History” 2013, vol. 5, nr 1, s. 1-19.

"' Idem, Non-urban motoring in colonial Africa in the 1920s and 1930s, ,,South African Historical
Journal” 2011, vol. 63, nr 1, s. 38—-60.

12 Martin Heidegger, Pytanie o technike, przet. Krzysztof Michalski, w: idem, Budowa¢é, mieszkad,
myslec. Eseje wybrane, Warszawa: Czytelnik 1977, s. 255.
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samochoddéw stala si¢ jednym z silniejszych katalizatorow dla przemian kulturowych,
politycznych, wojskowych, miejskich, medycznych, edukacyjnych, religijnych, ekolo-
gicznych, a takze determinujacych relacje miedzyludzkie'.

Po II wojnie $wiatowej samochdd stawat si¢ nie tylko coraz tanszym i cze$ciej
stosowanym $rodkiem transportu w Afryce. Jak zaobserwowat Paul Gilroy w swojej
analizie popularyzacji aut wérod Afroamerykanow w XX wieku'®, auto odgrywato rolg
atrybutu wolnosci rasowej, nie tyle indywidualnej, ile zbiorowej, wolno$ci od opresji
biatych. Posiadanie samochodu i poruszanie si¢ nim (wedtug zasad ruchu drogowego —
a zatem regulacji wolnych od kryterium urodzenia) podnosito samoocene Afrykanow,
kreowato ich poczucie nowoczesnosci, powickszato zdolnos¢ decydowania o wlasnym
losie. Mimo ze samochod jako symbol zostat przejety od bialych, zaadaptowano go
jednak na potrzeby Afrykanéw u progu dekolonizacji. Walka o dostep do publiczne-
go transportu, o zgod¢ na zajmowanie miejsc w autobusach byta jednym z wymiaréw
zmagan z opresja rasowg i srodkiem do ponadetnicznej integracji — np. w systemie
potudniowoafrykanskiego apartheidu'.

Zwigkszenie dostgpnosci aut upodmiotowilo Afrykandw, ale nie wszystkich.
Wytworzyto nowe spoteczne dystynkcje, w tym zredefiniowalo podziaty ptciowe.
W wigkszosci badan uzytkowania pojazdow w Afryce pojawia si¢ stwierdzenie, ze
wlascicielami aut byli i sg przede wszystkim mezczyzni, a z transportu publicznego
czesciej korzystaja kobiety, zwlaszcza w interiorze (w raportach organizacji poza-
rzadowych regularnie konstatuje sie, ze potencjalna poprawa transportu publicznego
wplynie bezposrednio na waloryzacje statusu kobiet, zyskaja one wigcej czasu na edu-
kacje, podnoszenie kwalifikacji zawodowych'®). Zjawiska te zostaty zapoczatkowane
w okresie kolonialnym, ale sg zauwazalne do dzisiaj.

Nie brak takze kazuséw potwierdzajacych bezposrednie zaangazowanie zaréwno
indywidualnych kierowcoéw, jak i1 dziataczy organizacji zwigzkowych, ktore zrzesza-
ly kierowcow, w ruch narodowowyzwolenczy. Auta stuzyty jako narzedzie transportu,
wymiany informacji i schronienie dla dziataczy niepodlegtosciowych w okresie dekolo-
nizacji — np. podczas antybrytyjskiego powstania w Kenii czy antyfrancuskiej irredenty
w Nigrze!”. Produkowana od 1968 roku Toyota Hilux od kilku dekad jest emblematem
szybko przemieszczajacych si¢ po afrykanskich bezdrozach bojownikdw i partyzantow.

13 Jan-Bart Gewald, Sabine Luning, Klaas van Walraven, Motor Vehicles and People in Africa: An
Introduction, w: The speed of change: Motor vehicles and people in Africa, 1890-2000, red. Jan-Bart
Gewald, Sabine Luning, Klaas van Walraven, Boston: Brill 2009, s. 1-18.

14 Paul Gilroy, Driving While Black, w: Car Cultures, red. Daniel Miller, Oxford—New York: Berg
2001, s. 81-104.

15 Gordon Pirie, Race, class and comfort on rural buses, 1925-1955, ,,Contree” 1990, vol. 27,
s. 5-11.

1 Gina Porter, Living in a walking world: Rural mobility and social equity issues in sub-Saharan
Africa, ,,World Development” 2002, vol. 30, nr 2, s. 285-300.

17 Klaas van Walraven, Vehicle of sedition: The role of transport workers in Sawaba’s rebellion in
Niger, 1954-1966, w: The speed of change, s. 75-103.



12 Blazej Poptawski

Zauwazy¢ warto, ze przywodcy panstw, ktore dopiero co odzyskaly suwerennose,
chetnie wyglaszali patriotyczne przemowienia, stojac w autach. Byly to europejskie,
luksusowe limuzyny lub wojskowe dzipy, co interpretowaé nalezy jako gest wiktorii
nad bytym kolonizatorem — jego wtadza cywilna i wojskowa. Dzisiaj zwiedzajacy Mu-
zeum Narodowe Tanzanii w Dar es Salaam na samym poczatku ekspozycji podziwiajg
limuzyny ,,0jca narodu” Juliusa Nyerere (kojarzonego notabene z przeprowadzeniem
kontrowersyjnej reformy kolektywizacji rolnictwa). Z kolei w muzeach w Kampa-
li obejrze¢ mozna zarowno Forda Model T, najstarsze auto, ktore trafito do Ugandy
w potowie lat dwudziestych ubiegtego wieku, jak i luksusowego Mercedesa-Benza 600
Pullman W100, ulubione auto Idi Amina, jednego z najbardziej brutalnych dyktatorow
w dziejach Afryki.

Do wielkich mito$nikow samochodow zalicza si¢ najstynniejszych afrykanskich dyk-
tatorow. W awangardzie kolekcjonerskiej prym wiedzie Jean-Bédel Bokassa, samozwan-
czy whadca Cesarstwa Srodkowoafrykanskiego. Byt whascicielem ponad 7000 aut (m.in.:
600 Rolls-Royce, 300 Ferrari, 134 Koenigsegg, 11 McLaren F1, 6 Dauer Porsche 962 Le
Mans)'8, Innym kolekcjonerem zabytkowych aut i najnowszych hipersamochodow byt
Robert Mugabe!®. Nabywat je w okresie hiperinflacji trawigcej gospodarke Zimbabwe,
w czasie, gdy kraj opuszczaly tysiace jego rodakow, migrujacych do RPA w poszukiwa-
niu lepszego zycia. Gesty takie uznac trzeba zarowno za manifestacje wtadzy, jak i dowod
megalomanii, narcyzmu, catkowitej znieczulicy wobec problemow spotecznych.

Auta prezydenckie zakorzenity si¢ w krajobrazie politycznym Afryki. Staly si¢
oznaka wiladzy, prestizu. Obecnie jedng z najwigkszych flot aut rzadowych posiada
Kenia; Uhuru Kenyatta, prezydent kraju w latach 2013-2022 i jeden z najbogatszych
Kenijczykow, korzystat m.in. z samochodow takich jak: Mercedes-Benz Pullman
S600; Toyota Land Cruiser V8; Range Rover Vogue®. Najdrozszymi autami jezdza
prezydenci: Egiptu (Mercedes Benz S-Class o wartosci 516 tys. USD); Rwandy (Ran-
ge Rover Sentinel — 500 tys. USD); Namibii (Mercedes-Benz S600Ls — 372,5 tys.
USD); Maroka (Mercedes Pullman 600 — 170 tys. USD)?!. Nabywanie nowych aut
przez wladze i ich utrzymywania za pienigdze podatnikow (kazus zblizony do znanych
nad Wisla afer z poselskimi ,kilometrowkami”) daje asumpt opozycji do krytykowania
rzadzacych i stawiania im zarzutéw niegospodarnosci?2,

18 Jean-Bedel Bokassa, Self-Crowned Emperor Of the Central Afirican Republic, Dies at 75, http://
genderi.org/jean-bedel-bokassa-self-crowned-emperor-of-the-central-african.html [dostgp 26.01.2022].

Y Mugabe owned just vintage cars and little else — Lawyer clarifies, https://www.africanews.
com/2019/12/04/mugabe-owned-just-vintage-cars-and-little-else-lawyer-clarifies/ [dostep 26.01.2022].

25 African Presidents and the Luxury Cars They Drive, https://blog.autochek.africa/1408/ [dostep
26.01.2022].

21 Victor Mochere, Top 10 most expensive presidential cars in Africa 2022, https://victor-mochere.
com/top-10-most-expensive-presidential-cars-in-africa [dostgp 26.01.2022].

22 These are the cars that South African ministers and deputy ministers are driving, https://business-
tech.co.za/news/government/309940/these-are-the-cars-that-south-african-ministers-and-deputy-minis-
ters-are-driving/ [dostep 26.01.2022].


https://www.africanews.com/2019/12/04/mugabe-owned-just-vintage-cars-and-little-else-lawyer-clarifies/
https://victormochere.com/pl/top-10-most-expensive-presidential-cars-in-africa
https://businesstech.co.za/news/government/309940/these-are-the-cars-that-south-african-ministers-and-deputy-ministers-are-driving/
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Sukces motoryzacji w Afryce

Popularyzacja aut, ich wigksza dostepnos¢ dla Afrykanow stanowita emanacje
koncepcji Henry’ego Forda. Amerykanski przemystowiec postulowat transparentno$é
techniczng oraz egalitarny dostep do aut poprzez obnizenie kosztow masowej produk-
cji. Ford, jak pisat historyk Michal Kopczynski, byt ,,przekonany o swej dziejowej roli
dobroczyncy ludzkosci”®. Sen Forda — uczynienie samochodu ,,dobrem powszechnie
dostepnym™** — ziscit sic w Afryce w czasie erozji porzadku kolonialnego. Obecnie
samochod stanowi na tym kontynencie dominujacy $rodek transportu ludzi i débr (na
poczatku XXTI wieku — odpowiednio: 80 i 90%%).

Wedlug danych Migdzynarodowej Organizacji Producentow Pojazdéw Samo-
chodowych (Organisation Internationale des Constructeurs d’Automobiles, OICA)
w Afryce znajduje si¢ 50—70 mln samochodéw, liczba ta systematycznie rosnie. Przed-
stawiciele OICA zwracaja przy tym uwage na problemy zwigzane ze zgromadzeniem
pelnych danych z prawie 1/3 krajow afrykanskich. Najwiecej aut jest w: RPA (co
najmniej 12 mlin), Nigerii (11,8 min), Egipcie (10,7 mln), Algierii (4,3 mln), Maroku
(4,1 mln), Libii (3,5 mln), Tanzanii (2,5 mln), Burkina Faso (2,4 mln), Tunezji
(2,2 mln), Ugandzie (1,8 mln). Trzy czwarte samochoddéw uzywane jest w zaledwie
10 z 53 afrykanskich panstw?.

Wspotczynnik motoryzacji dla kontynentu z roku na rok ro$nie. Jest jednak relatyw-
nie niewielki i wynosi obecnie ok. 95/1000 0s6b?’ (czg$¢ analitykdw, np. z McKinsey
& Company, pomniejsza i tak 6w wskaznik do 44%, a eksperci z japonskiego Marubeni
Research Institute — do 30%°). W statystykach tych prym wioda: Libia (532), Mauritius
(458), Gambia (372), Botswana (245), Liberia (225), RPA (211), Tunezja (192)*.

Dane te — zarowno catkowita liczba aut w danym kraju, jak i wskaznik liczony
per capita — wskazuja na nierownomierny rozwoj motoryzacji w Afryce. Najwigcej
aut jezdzi po drogach regiondw najszybciej rozwijajacych sie gospodarczo, o najwigk-
szym PKB (RPA, Nigeria, Maghreb) oraz najludniejszych (Nigeria). Zauwazy¢ przy

2 Michat Kopcezynski, Ludzie i technika. Szkice z dziejow cywilizacji przemystowej, Warszawa: Ofi-
cyna Wydawnicza ,,Mowig Wieki” 2009, s. 257.

24 Tomasz Kizwalter, Historia powszechna. Wiek XIX, Warszawa: Trio 2003, s. 41.

% Africa Review Report on Transport, Addis Ababa: United Nations Economic And Social Council
— Economic Commision For Africa 2009, s. 2.

26 Godwin Ayetor, Innocent Mbonigaba, Joshua Ampofo, Albert Sunnu, Investigating the state of
road vehicle emissions in Africa: A case study of Ghana and Rwanda, ,,Transportation Research Interdis-
ciplinary Perspectives” 2011, nr 11, s. 6, 11.

27 Ibidem, s. 6.

28 Kartik Jayaram, Adam Kendall, Ken Somers, Lyes Bouchene, Afiica’s green manufacturing
crossroads Choices for a low-carbon industrial future, London: McKinsey & Company 2021, s. 59.

¥ Ryota Kikkawa, Sub-Saharan Africa Automobile Business, Tokyo: Marubeni Research Institute
2017, s. 1.

3 Godwin Ayetor, Innocent Mbonigaba, Joshua Ampofo, Albert Sunnu, Investigating, s. 6.
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tym nalezy, ze wickszo$¢ aut to $rodki lokomocji miejskiej, funkcjonujace w obrebie
aglomeracji (Kair, Lagos, Johannesburg) — trafnie nazwanych przez Arkadego Pawta
Fiedlera w reporterskim podsumowaniu jego podrézy Fiatem 126p przez caly konty-
nent istnym ,,pandemonium drogowym”!.

Zaakcentowac trzeba przy tym, ze mysl planistyczna nad rozwojem miast w Afry-
ce od zawsze skoncentrowana byta na motoryzacji (tylko w dwoch miastach dziata dzi-
siaj metro: w Kairze od 1987 roku i Algierze od 2011), co zaskutkowato praktycznym
podporzadkowaniem zycia wielkomiejskich populacji komunikacji samochodowe;j,
gigantycznymi korkami w godzinach szczytu, znacznym zanieczyszczeniem powietrza
w afrykanskich aglomeracjach, uprzywilejowaniem komunikacyjnym mieszkancoéw
bogatych dzielnic oraz ekskluzja mieszkancow podmiejskich slumséw. Dotyczy to —
postuzy¢ sie mozna okresleniem socjologa Benjamina Barbera — , transterytorialnych
konurbacji megamiast™?, np.: Lagos — Ibadan — Cotonou oraz Kinszasa — Brazzaville.

Liczba aut uzywanych w interiorze jest zdecydowanie mniejsza. Trafiajg tam auta
tansze, ale i bardziej wytrzymate. Niezwykle popularnym $rodkiem komunikacji, za-
roOwno w miastach, jak poza nimi, sg skutery i motocykle. Zyskaty one na popularnosci
na przetomie XX i XXI wieku — a zatem w czasach przyspieszenia urbanizacyjnego,
masowych migracji ze wsi do miast i §cisle z tym zwiagzanego kryzysu (i prywatyzacji)
transportu publicznego®. Przyktadowo w Lagos dziata co najmniej 200 tys. motocykli
petnigcych funkcje jednoosobowych taksowek, a roczny wzrost liczby tego rodzaju
srodkéw lokomocji — mimo relatywnie duzej liczby wypadkéw z ich udziatem* —
szacuje si¢ na poziomie 15%%. Na popularnosci zyskuja takze pojazdy trzykotowe,
tzw. tuk-tuki, quasi-ryksze sprowadzone z Azji; w Afryce Wschodniej nazywa si¢ je
gudrum matatu. Potrafig one omija¢ gigantyczne korki i sg kilkukrotnie tansze od zle
dziatajacego transportu publicznego (aczkolwiek drozsze od prywatnych, dzielonych
taksowek — kabu-kabu’®). Sg to pojazdy wielofunkcyjne — w danym momencie trans-
portuja ludzi, a chwile p6zniej zamieniajg si¢ w sklepy obwozne*’.

31 Arkady Pawet Fiedler, Maluchem przez Afryke, s. 29.

32 Benjamin Barber, Gdyby burmistrzowie rzqdzili swiatem. Dysfunkcyjne kraje, rozkwitajgce mia-
sta, przel. Hanna Jankowska, Katarzyna Makaruk, Warszawa: Warszawskie Wydawnictwo Literackie
Muza 2014, s. 31.

3 Matteo Rizzo, Being taken for a ride: privatisation of the Dar es Salaam transport system, 1983—
1998, ,,Journal of Modern African Studies” 2002, vol. 40, nr 1, s. 133-157.

3* Olorunfemi Emmanuel Amoran, Eme Owoaje, Oladele Giwa, Badru Gbolahan, Road safety prac-
tices among commercial motorcyclists in a rural town in Nigeria: Implications for health education,
International Quarterly for Community Health Education” 2005/2006, vol. 24, nr 1, s. 55-64.

35 Ajay Kumar, Understanding the emerging role of motorcycles in African cities. A political econ-
omy perspective, Washington: The International Bank for Reconstruction and Development/The World
Bank 2011,s. 5, 7.

3 Transport and Environment in Sub-Saharan Africa, red. Gary Haq, Dieter Schwela, Stockholm:
The Transport and Environment Science Technology Network 2012, s. 44.

37 Alex B. Asiedu, Samuel Agyei-Mensah, Traders on the run: Activities of street vendors in the
Accra Metropolitan Area, Ghana, ,,Norsk Geografisk Tidsskrift” 2008, vol. 62, nr 3, s. 191-202.
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Kierowcy i1 wlasciciele takich motocyklowych taksowek, nazywanych w Nigerii
okada, a w Afryce Wschodniej bodaboda, zwykle uchodzg za lokalng elite przedsie-
biorcza™®. Potrafig zaktada¢ zwiazki zawodowe (np. National Federation for Boda Boda
Operators dziatajace w Kampali; Nigerian Auto Bike Commercial Owners and Work-
ers Association z Lagos®)). Podobnie przedstawia si¢ status wiascicieli nielegalnych
agencji przewozowych dysponujacych minibusami, firm, o ktérych poparcie zabiegaja
nawet partie polityczne oraz lokalne gangi*’. Zatrudniajg oni ,,naganiaczy” i chtopcéw
»parkingowych”, tworza skomplikowang sie¢ wymiany informacji, rywalizuja z lokal-
na policja o prym w kierowaniu ruchem*'. Wspoéttworza zwiazki — np. Uganda Taxi
Operators and Drivers Association zrzesza prawie 1000 os6b*. Rola tych przedsie-
biorstw rosnie w okresie kampanii wyborczych, kiedy matatu (niewielkie autobusy
w Kenii i Ugandzie, czgsto marki Toyota Hiace) i1 daladala (ich tanzanskie odpowied-
niki) staja si¢ przestrzenia reklamy oraz agitacji politycznej, a niekiedy brutalnej, fi-
zycznej walki miedzy zwolennikami odmiennych opcji*’. Szacuje si¢, ze nielegalne
takséwki — minibusy i motocykle — odpowiadaja za 60-90% transportu ludzi w naj-
wiekszych afrykanskich metropoliach*.

Dziurawe prawo, dziurawe drogi...

Roland Barthes, analizujac znaczenie aut dla $wiata industrialnego, wskazat na
wielos¢ ich funkcji spotecznych i kulturowych oraz ich nieustanng ewolucj¢. Samo-
chod nazwat przedmiotem ,,doskonale magicznym”™®. Porownywat go do s$rednio-
wiecznej katedry, emblematu epoki, przyswajanego zardwno przez uzycie, jak i jako
obraz. Wedhug francuskiego filozofa rytualna rola samochodu obejmuje stanowienie
i petryfikacje podziatéw spotecznych, ideowych, estetycznych. Ow wytwér techniki
nie shuzy jednak wylgcznie kreowaniu spolecznej réznicy. Metamorfozy rynku mo-

3 Jojada Verrips, Birgit Meyer, Kwaku s car: The struggles and stories of a Ghanaian long-distance
taxi driver, w: Car Cultures, s. 153—184.

¥ Ajay Kumar, Understanding, s. 16-17.

4 Isaiah Gibson Aduwo, The role and efficiency of matatu workers in Nairobi, Kenya, Nairobi:
Institute for Policy Analysis and Research 2004.

4 Jemimah Wainaina, The “parking boys” of Nairobi, ,,African Journal of Sociology” 1981, vol. 1,
nr 1-2,s. 7-45.

42 Regina Kamuhanda, Oliver Schmidt, Matatu: A case study of the core segment of the public
transport market of Kampala, Uganda, ,,Transport Reviews” 2008, vol. 29, nr 1, s. 129-142.

4 Kenda Mutongi, Thugs or entrepreneurs: Perceptions of matatu operators in Nairobi, 1970 to the
present, ,,Africa” 2006, vol. 76, nr 4, s. 549-568.

* Gordon Pirie, Sustainable Urban Mobility in ‘Anglophone’ Sub-Saharan Africa, Nairobi:
UNHABITAT 2011, s. 13-14.

4 Roland Barthes, Mit i znak. Eseje, przet. Wanda Blonska et al., Warszawa: PIW 1970, s. 78.
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toryzacyjnego wymuszaja przemiany w wielu dziedzinach zycia, wpltywaja takze na
urbanistyke. W przypadku Afryki —jak i innych regionow §wiata przechodzacych przy-
spieszona, ale nierdwnomierng modernizacj¢ — rozwoj motoryzacji wyprzedza budowe
sieci drog. Temat ten warto zasygnalizowa¢ na marginesie niniejszego tekstu.

Rozwoj sieci utwardzonych drog w Afryce rozpoczat si¢ w okresie kolonialnym.
Rozbudowa wigzata si¢ $cisle z potrzebami kolonizatora — koniecznoscig usprawnienia
eksportu surowcoOw oraz przemieszczania wojska, zwlaszcza w enklawach postrzega-
nych za ,,buntownicze” (np. Krolestwo Aszanti w dzisiejszej Ghanie — dzigki temu
obecnie jest tam lepsza infrastruktura drogowa niz w reszcie kraju)*. Drogi byty narze-
dziem kontroli, kolonialnego dyscyplinowania podbitych spoteczenstw afrykanskich*’.
Jak pisat Krajewski, ,,my$lenie samochodem oznacza [...] sktonnosci kolonizacyjne,
dazenie do poszerzenia terytorium traktowanego jako sfera «ja» i traktowanie innych
jako potencjalnego i $miertelnego zagrozenia™?.

Kolonialne drogi w Afryce wytyczaly podziaty administracyjne®. Nie uwzgled-
nialy przy tym w ogoéle przedkolonialnych szlakéw — organizujacych przestrzen i sta-
bilizujacych relacje. O absurdalnosci tych projektow, alienacji granic, drog 1 potaczen
pociggowych wzgledem czynnikéw kulturowych trafnie wspominatl Paul Theroux,
amerykanski reportazysta, ktoremu stawe przyniosty ksiazki o podrézach koleja: ,,Gra-
nica jest wydumang i arbitralng linig, fanaberig polityczna, ktéra dzieli spoteczenstwa
i poszczegdlne osoby, stwarzajac roznicg i dysharmoni¢™’. Nowe, kolonialne drogi
wprowadzaty sztuczne podziaty migdzy lokalnymi plemionami oraz generowaty nowe
wymiary konfliktu miedzyetnicznego®'.

Obecnie kondycja drog afrykanskich jest fatalna — wine za to przypisa¢ nalezy
przede wszystkim postkolonialnym wtadzom. Jak stwierdzit Theoroux: ,,Wszystkie
mapy ktamia, ale mapy afrykanskie ktamia bardziej niz inne. Dawniej straszyty, uka-
zujac wielkie puste obszary opatrzone jedynie napisem «kanibale», dzisiaj specjalizuja
si¢ w opowiadaniu bajek na temat drog”#. W sumie na kontynencie tym znajduje si¢
zaledwie 2 min kilometrow drég, co daje $rednig niespetna 7 km drogi na 100 km?.

4 Kwamina B. Dickson, The development of road transport in southern Ghana and Ashanti since
about 1850, ,, Transactions of the Historical Society of Ghana” 1961, vol. 5, nr 1, s. 33-42.

47 Kwabena Opare Akurang-Parry, Colonial forced labor strategies for road-building in the Gold
Coast (southern Ghana) and international anti-forced labor pressures, 1900—1940, ,,African Economic
History” 2001, vol. 28, s. 23-47.

4 Marek Krajewski, Samochdd, s. 109.

# Luise White, Cars out of place: Vampires, technology, and labor in East and Central Africa,
w: Tensions of empire: Colonial cultures in a bourgeois world, red. Frederick Cooper, Ann Laura Stoler,
Berkeley: University of California Press 1997, s. 436—460.

0 Paul Theroux, Ostatni pocigg do Zona Verde. Lgdem z Kapsztadu do Angoli, przet. Michat
Szczubiatka, Wolowiec: Czarne 2016, s. 101.

3! Gerard Horta, From Peripatetic Anthropology to the Ethnography of Roads and Motorisation in
Africa, ,,Cadernos de Estudos Africanos” 2019, vol. 37, s. 217.

32 Paul Theroux, Ostatni pocigg, s. 415.
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Jedna czwarta drog jest utwardzona®. Statystyki te daja asumpt literatom do tworze-
nia barwnych, apokaliptycznych metafor: ,,koszmarnie utrzymane drogi z dziurami,
ktére moga pochtonaé samochod. Nie, nie nazywajmy ich dziurami, to raczej krate-
ry”*, pisata Nnedi Okorafor o powierzchniach drég na potudniu Nigerii w powiesci
Laguna. Nieprzypadkowo to wiasnie w Afryce w 1979 roku rozpoczeta si¢ historia
najstynniejszego i najtrudniejszego wyscigu terenowego, taczacego Paryz z Dakarem.
Ari Vatanen, czterokrotny zwycig¢zca rajdu (1987, 1989, 19901 1991), w swoich wspo-
mnieniach odnotowat: ,,Drogi w Afryce sg okropne, ale jeszcze gorsze s3 ich pobocza.
[...] W Afryce nie mozna jecha¢ w dalekg podroz i nie wdepna¢ w ktopoty. Wczesniej
czy pozniej jakie$ wyboje $ciggng niefrasobliwego kierowce na ziemie”*.

Impresje Vatanena s3 spojrzeniem z zewnatrz: Europejczyka, zawodowego kie-
rowcy, znanego z brawurowej jazdy. Wspodtczesne statystyki potwierdzajg wnioski
Fina. Jako$¢ infrastruktury stanowi jeden z gtéwnych powodow, dlaczego Afryka ma
najwyzszy wskaznik $§miertelnosci na drogach w skali globalnej. Co pigta ofiara wy-
padku drogowego na $wiecie ginie w Afryce. Wigkszo§¢ z nich to osoby niepetno-
letnie. Najwyzsze wskazniki ofiar na drodze notuje Nigeria oraz RPA (odpowiednio:
34132 /100 000 oséb). Dwie trzecie ofiar ginie na drogach w szesciu krajach: Nigerii,
Demokratycznej Republice Konga, Etiopii, Kenii, RPA i Tanzanii. Ponad potowa ofiar
to piesi i rowerzysci®®. Miastem o ponurej reputacji najniebezpieczniejszego, gdzie wy-
darza si¢ najwiecej wypadkow, jest dawna nigeryjska stolica Lagos®’.

Co wigcej, niewiele parlamentow uchwalito juz kompleksowe przepisy dotyczace
czynnikow ryzyka zwigzanych z kontrolg predkosci, jazda pod wplywem alkoholu,
uzywaniem kaskow, zapinaniem paséw bezpieczenstwa i urzadzeniami przytrzymuja-
cymi do transportu dzieci. Nawet tam, gdzie obowigzuja bardziej szczegdtowe regula-
cje w tej materii, stabe egzekwowanie prawa powoduje, ze przepisy sa nieskuteczne.
Warto tez doda¢, ze uzyskanie samego prawa jazdy w Afryce jest banalne — tzw. czarny
rynek pozwala na zakup prawa jazdy za relatywnie matg optata.

Owszem, w dziejach Afryki prébowano realizowa¢ spektakularne projekty mo-
dernizacji infrastruktury drogowej. Wizje te odzwierciedlaly jednak przede wszystkim
afrooptymizm i integracjonizm Organizacji Jedno$ci Afrykanskiej, poprzedniczki Unii
Afrykanskiej — ich realizacja napotykata liczne wyzwania natury finansowo-politycz-
nej. Byly mrzonka, argumentem uzytecznym w kampaniach wyborczych lub podczas

33 Africa Review Report on Transport, s. 2.

3 Nnedi Okorafor, Laguna, przet. Anna Studniarek, Warszawa: Mag 2015, s. 197.

3 Ari Vatanen, ,, Liczy si¢ kazda sekunda”. Autobiografia Ariego Vatanena napisana przy wspol-
udziale Vesy Viisdinena, przel. Janusz Szymanek, Lublin: Line-A Motorsport 1997, s. 136, 147.
W 2009 r. rajd zostat przeniesiony do Ameryki Potudniowej. Przemawialy za tym glownie wzgledy
bezpieczenstwa — wzrost zagrozenia ze strony ekstremistow islamskich w Pasie Sahelu, atakujacych
Europejczykow i niszczacych okcydentalng symbolike (w tym auta).

56 Africa Review Report on Transport, s. 3.

57 Gordon Pirie, Sustainable Urban Mobility, s. 7.
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negocjowania kolejnych transz wsparcia finansowego, do ktérego rzady afrykanskie
proébowaty obligowa¢ byle mocarstwa kolonialne.

Przyktadowo, w 1971 roku zainicjowano budowe Trans-African Highways — sieci
dziewieciu drog transkontynentalnych, taczacych stolice oraz najwieksze skupiska lud-
nosci 1 o$rodki przemystu wybranych panstw afrykanskich. Najdtuzsze z tras wiodty
z Trypolisu i Kairu do Kapsztadu. Wedtug wstepnych zatozen sie¢ drog transafrykan-
skich miata liczy¢ przeszto 60 tys. km. Do dzisiaj zbudowano dwie trzecie drog two-
rzacych Trans-African Highways. Zabrakto funduszy, konsekwencji, dobrej woli w re-
lacjach sasiedzkich. Sceptycyzm wzgledem rozbudowy sieci ,,afrykanskich autostrad”
wiaze si¢ takze z czynnikami zdrowotnymi. Szlak taczacy potudnie kontynentu z jego
centrum nazywany bywa ,,Autostradg AIDS™*: | Cigzarowki — a wlasciwe ich kierow-
cy — przynoszg zycie 1 $mieré¢ miastu [Chirundu w Zambii]: zycie, gdyz przywozg
pieniadze, $mier¢, poniewaz z nimi przyjezdza AIDS. To wlasnie kierowcy cigzaréwek
mieli wielki udziat w rozprzestrzenianiu AIDS po catej Afryce™”.

Co ciekawe, najwigksze projekty modernizacji sieci drog w Afryce w XXI wieku
sa realizowane nie przez Afrykandw ani nie przez Europejczykow, ale przez Chinczy-
kéw. W zamian za koncesje wydobywcze, zgodg na — czgsto rabunkowa — gospodarke
bogactwami naturalnymi, Panstwo Srodka buduje drogi w wielu krajach afrykanskich.
Wykorzystuje luki w prawie, korumpuje politykow. Skutki tego zjawiska prezentujg sie
dwojako. Obiektywnie, ro$nie liczba utwardzonych drog. Z drugiej jednak strony, ich
przebieg, tak jak w czasach kolonialnych, odzwierciedla priorytety eksporterow: drogi
wioda z sezaméw surowcowych do portow morskich i lotniczych, przebiegaja przez
obszary chronione i dewastujg w ten sposob czule na zmiany ekosystemy.

W strone ekokatastrofy

Wedtug szacunkéw ONZ 70% uzywanych lekkich samochodow dostawczych i aut
osobowych trafia do krajow rozwijajacych si¢, w tym do samej Afryki — 40%, co czyni
kontynent ten globalnym $mietnikiem i ztomowiskiem §rodkow lokomocji tego typu.
Wigkszos$¢ sposrod importowanych samochodow to auta wyeksploatowane, niespet-
niajace standardow emisyjnych w Europie, Stanach Zjednoczonych i Japonii, z przy-
czyn prawnych niemozliwe do stosowania poza globalnym Potudniem. W samym tylko
2018 roku do Afryki z Unii Europejskiej sprowadzono w ten sposéb ponad milion aut,
z czego ponad 150 tys. trafito do Nigerii®.

58 Elodie Djemai, Roads and the spread of HIV in Africa, ,,Journal of Health Economics” 2018,
vol. 60, s. 118-141.

% Adam Leszczynski, Naznaczeni. Afiyka i AIDS, Warszawa: Trio 2003, s. 35.

0 Used Vehicles and the Environment: A Global Overview of Used Light Duty Vehicles: Flow. Scale
and Regulation, Nairobi: United Nations Environment Programme 2020, s. 3, 11-12, 19, 25-26.
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Na calym $wiecie istnieje sie¢ wyspecjalizowanych handlarzy samochoddéw, kto-
rzy zajmuja si¢ skupowaniem starych aut, gtownie japonskich (stereotypowo: wytrzy-
matych), i sprzedaza ich do ,,Trzeciego Swiata”. Sprzedaz odbywa si¢ w nastepujacy
sposob: handlarze kupuja 20-letnie, podrdzewiate auta, przyktadowo, w Niemczech za
250-300 Euro. Koszt transportu statkiem wynosi drugie tyle. Kontenerowce przybijaja
do okreslonych portow, gdzie przepisy celne nie sg egzekwowane zbyt $cisle — w Afry-
ce Zachodniej funkcje takg pelni Cotonou, skad samochody trafiaja (poza Beninem) do
Nigru, Mali, Burkina Faso i Nigerii; w Afryce Wschodniej rola ta przypadta Mombasie
i Dar es Salaam®'. W Afryce auto sprzedawane jest za 800—1000 Euro. Odliczajac kosz-
ty posrednikow, sprzedaz auta, ktore trafitoby na ztomowisko w Europie, daje zarobek
rz¢du 400—600 Euro®.

Zaledwie kilka rzadow w Afryce zakazalo sprowadzania starych aut. Regionami,
ktore starajg si¢ realizowaé zrownowazong polityke w tej materii — tj. ustanawiajg nor-
my, dbajac o wzgledy ekologiczne i monitorujac waznos¢ swiadectw przydatnosci do
ruchu drogowego — sa RPA, Sudan, Angola oraz panstwa Afryki Péinocnej z wylacze-
niem Libii. W krajach subsaharyjskich import aut nadajacych si¢ do zeztomowania
rozwija si¢ z roku na rok — tytutem przyktadu, w Kenii 97% nowo rejestrowanych
samochoddw to auta uzywane, importowane przewaznie z Japonii®,

Kolejnym czynnikiem, pokazujacym wplyw motoryzacji na degrengolade eko-
logiczng Afryki, jest jako$¢ paliw. Powszechng praktyka, zwlaszcza w interiorze, jest
stosowanie ,,chrzczonej” benzyny 1 oleju napgdowego, ktére kupuje si¢ wprost z ulicy
w butelkach po coca-coli. Kierowcy, majac do wyboru wyzsza cen¢ pelnowartoscio-
wego paliwa 1 nizsza ceng¢ ,,chrzczonego” substytutu, wybieraja czesto tansze rozwig-
zanie. Ryzykuja w ten sposob zniszczenie silnika, jak i zwickszaja emisje do atmosfery
szkodliwych substancji (wedtug danych WHO, z powodu zanieczyszczenia powietrza
w Afryce umiera 75-100 tys. 0sdb®). W ostatnich latach pojawito si¢ kilka inicjatyw po-
nadregionalnych przeciwdzialajacym tym praktykom (np. podejmowane przez Wspdl-
note Gospodarcza Panstw Afryki Zachodniej, ECOWAS w 2021 roku®) — trudno jed-
nak w tak krétkiej perspektywie czasowej ocenié ich skutecznos¢. Z pewnoscig zmiana
nawykoéw konsumenckich to proces dlugotrwaly, wymagajacy koordynacji podmiotow
rdéznego szczebla; implementacja dyrektyw ECOWAS zajmie zapewne kilka dekad®.

¢! Joost Beuving, Cotonou’s Klondike: African traders and second-hand car markets in Benin,
,.Journal of Modern African Studies” 2005, vol. 42, nr 4, s. 511-537.

2 Idem, Nigerien Second-Hand Car Traders in Cotonou: A Sociocultural Analysis of Economic
Decision-Making, ,,African Affairs” 2006, vol. 105, nr 420, s. 353-373.

8 Used Vehicles and the Environment, s. 4-5, 12. Skalg¢ importu aut z Japonii, Indii i Wielkiej Bry-
tanii do Kenii, Tanzanii, Ugandy, Zambii oraz Zimbabwe tlumaczy¢ mozna zaréwno strategiami bizne-
sowymi, jak i — taczaca te panstwa — zasadg ruchu lewostronnego.

% Transport and Environment in Sub-Saharan Africa, s. 3.

9 Used vehicles exported to Africa. A study on the quality of used export vehicles, Den Haag: Hu-
man Environment and Transport Inspectorate 2020, s. 8-9.

% Used Vehicles and the Environment, s. 44.
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Miraze elektromobilnej nowoczesnosci

Rynek aut hybrydowych i elektrycznych w Afryce dopiero raczkuje. W Rwan-
dzie — autorytarnie zarzadzanej od ponad 20 lat przez Paula Kagame — pilotaz wpro-
wadzit Volkswagen, kooperujac z Siemensem. Od 2019 roku po ulicach Kigali kursuja
zarowno auta (e-Golfy), jak i motory zasilane pradem. W projekty te angazuja si¢ lokal-
ne start-upy, np. Ampersand®’. Budowane sa niewielkie fabryki oraz stacje tadowania
pojazdéw. Coraz wigcej Rwandyjczykow instaluje aplikacje ulatwiajgce korzystania
z elektrycznych pojazdéw (np. Move App). Rozwigzania rwandyjskie probuja kopiowaé
wtadze Etiopii, wspotpracujace z firma Hyundai. W RPA, kraju najbogatszym, majacym
najlepsze drogi, kilka programéw introdukcji samochodéw elektrycznych rozpoczeto
si¢ w 2013 roku. Nadal jednak auta elektryczne naleza tam do rzadkos$ci. Na 12 min
aut poruszajacych si¢ po potudniowoafrykanskich drogach naped elektryczny posiada
zaledwie tysigc. Badania prowadzone wsroéd mieszkancow prowincji Gauteng — czyli:
najlepiej rozwinigtej gospodarczo czesci RPA, w ktorej znajduje si¢ Johannesburg i Pre-
toria — wskazuja, Ze najistotniejsza barierg przed nabyciem auta jest jego koszt®,

Whioski z nielicznych badan nad funkcjonowaniem elektromobilnosci i jej postrze-
ganiem przez Afrykandéw potwierdzajg impresje reportazysty Arkadego Pawla Fiedle-
ra. W 2018 roku zrealizowat on projekt Electric Explorer African Challenge — pierwsza
w historii podréz samochodem elektrycznym wzdhuz kontynentu afrykanskiego. Jego
trasa wiodta przez 14 krajow (RPA, Namibia, Angola, Demokratyczna Republika Kon-
ga, Kabinda — angolanska eksklawa, Kongo Brazzaville, Gabon, Kamerun, Nigeria,
Benin, Burkina Faso, Mali, Senegal, Mauretania, Maroko). L.acznie Fiedler pokonat
prawie 15 tys. km. W sytuacji, gdy w znacznej czesci kontynentu wystepuja ,,czarne
energetyczne dziury”®, podroz autem zamieniata si¢ w ,,brnigcie przez elektryfikacyj-
ng pustynie, gdzie wolty i ampery istniejg tylko w abstrakcji””.

Trasa byta szczegotowo zaplanowana. Reportazysta dziennie pokonywat zwykle
okoto 200-250 km, jadac powoli i oszczednie — musial bowiem nieustannie zwracaé
uwage na poziom natadowania baterii w aucie i dystans do hotelu, gdzie byt prad.
Po dotarciu na miejsce, Fiedler spedzat dlugie godziny, negocjujac uzycie gniazdek
elektrycznych, instalacje¢ kabli i dbanie o to, by nikt ich przypadkiem lub celowo nie
roztaczat. Nie zdecydowat si¢ zabrac z Polski generatora — korzystat z lokalnych zrodet
energii. Podczas calej wyprawy jeden raz, w Maroku, Fiedler dotart do profesjonalnej
stacji fadowania, dedykowanej autom elektrycznym, a jedynym autem elektrycznym,
ktére spotkal, byt... model samochodu, ktorym bawity si¢ angolanskie dzieci.

" Mass Market Electric Mobility To Drive Africa Forward, https://www.ampersand.solar/ [dostep
26.01.2022].

% Mokhele Edmond Moeletsi, Socio-Economic Barriers to Adoption of Electric Vehicles in South
Africa: Case Study of the Gauteng Province, ,,World Electric Vehicle Journal” 2021, vol. 12, nr 4, https://
www.mdpi.com/2032-6653/12/4/167 [dostep 26.01.2022].

® Arkady Pawet Fiedler, Pod prqd. Elektrycznym autem przez Afivke, Warszawa: Muza 2020, s. 15.

0 Ibidem, s. 81.
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Duzym walorem reportazu jest jego warstwa antropologiczna, proba przedstawie-
nia intersubiektywnych postaw Afrykanow wobec elektromobilno$ci. Generalnie, auto
Fiedlera budzito glebokie zdziwienie — zwlaszcza w interiorze oraz na przej$ciach gra-
nicznych: ,,Patrza z niedowierzaniem to na nissana, to na mnie. Samochdd bez dzwig-
ku, dziwny jaki$. Metalowa maszyna, ktora nie dos¢, ze sprawnie dziala, to jeszcze nie
hatasuje. Nic a nic. Ich zdziwienie ro$nie”’!. Wigkszo$¢ autochtonow nigdy wczesniej
nie zetkneta si¢ z samochodami na prad. Sytuacja ta przywodzita na mysl percepcje aut
wsérod Buréw pod koniec XIX wieku.

Scenariusz, zgodnie z ktorym w Afryce poruszaé si¢ beda miliony samochodéw
elektrycznych klasy amerykanskiej Tesli, gdzie co krok funkcjonujg huby fotowol-
taiczne, potaczone z systemem baterii, poki co przypomina afrofoturystyczne wizje
rodem z filmowej Wakandy. Zwigkszenie liczby aut hybrydowych i elektrycznych
poprzedzone by¢ musi: stabilizacja produkcji pradu, dywersyfikacja sposobow jego
pozyskiwania (co oznaczatoby czg¢sciowe odejscie od gospodarki opartej na wydo-
byciu wegla), podniesieniem dochodéw mieszkancéw miast, poprawa infrastruktury
drogowej, a przede wszystkim ewolucja §wiadomosci ekologicznej 1 konsumenckiej,
popularyzacjg idei ekorozwoju i rozwoju zréwnowazonego.

Wschodzacy rynek producencki

Po tym, jak globalny przemyst motoryzacyjny przeniést znaczng czgs¢ swojej
produkcji do Europy Wschodniej, zdaniem czgéci analitykoéw nastepng destynacjg dla
koncernéw samochodowych bedzie Afryka — nie tylko RPA i Maroko, gdzie produko-
wane jest tacznie ponad 700 tys. aut rocznie, czy kilka wybranych panstw z poinocy
kontynentu, gdzie od dekad funkcjonujg fabryki koncernéow globalnych (Algieria, Tu-
nezja, Egipt™). Inwestorzy coraz $mielej zerkajg na potudnie od Sahary, na Angolg,
Etiopie, Ghane, Keni¢, Namibie, Nigeri¢ i Rwande. Kieruja si¢ dwoma kryteriami:
niskimi kosztami produkcji, sity roboczej oraz rosngcg stabilno$cig polityczng™.

Na rynku producenckim prym wioda Maroko oraz RPA. W tych dwoéch krajach
swoje fabryki ulokowali gtowni §wiatowi wytworcy aut. W Maroku zaktady ma m.in.
Renault i Stellantis. Smiate plany instalacji fabryk w okolicach Rabatu, a takze w Egip-
cie od kilku lat roztaczajg chinskie BYD oraz Dongfeng. W RPA, gdzie produkcja
w branzy motoryzacyjnej generuje ok. 7% PKB, od lat swoje zaktady maja m.in.:
BMW, Ford, Mercedes, MAN, Nissan, a takze indyjski Mahindra & Mahindra. Okoto

7! Ibidem, s. 75.

2 The Auto Industry in Sub Saharan Africa: Investment, Sustainability and Decent Jobs, red. Loren-
za Monaco, Johannesburg: Industrial Global Union — FES TUCC 2021, s. 10.

3 Anthony Black, Brian Makundi, Thomas McLennan, Afiica’s Automotive Industry: Potential and
Challenges, Abidjan: African Development Bank 2017, s. 8—11.
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80% powstajacych w Maroku i RPA aut trafia do Europy — do Francji, Hiszpanii, Nie-
miec i Wioch.

W 2018 roku Maroko wyprzedzito RPA w rankingu eksporterow samochodoéw
osobowych — warto$¢ prawie pot miliona aut wyprodukowanych w krdlestwie wynosi
obecnie ok. 10 mld dolaréw. Gtownymi powodami sukcesu tego kraju sa: potozenie
geograficzne, redukujace koszty transportu, oraz umowy o wolnym handlu podpisane
przez wladze w Rabacie z Unig Europejska, Turcja oraz Stanami Zjednoczonymi. Przy-
ktad Maroka inspiruje inne rzady do zachg¢cania potentatéw z branzy samochodowej do
dalszych inwestycji w Afryce poprzez wprowadzenie wieloletnich ulg podatkowych,
a takze podnoszenie cta na auta importowane.

Rozwdj przemystu motoryzacyjnego stanowi niewatpliwa szanse dla afrykanskich
gospodarek. Napedza wzrost PKB, daje zatrudnienie rzeszom Afrykanéw. W samym
Maroku przemyst samochodowy oferuje prace dla niemal ¢wier¢ miliona osob. Po-
pyt na auta produkowane w Afryce wsrod samych Afrykandéw rosnie wraz z rozwo-
jem klasy $redniej, popularyzacja nawykéw konsumenckich charakterystycznych dla
globalnej Potnocy. Motoryzacj¢ uzna¢ powinno si¢ zatem za nadal silny katalizator
okcydentalnie pojmowanej modernizacji, zmian obejmujacych ekonomig, ale takze
dotykajacych sfery kultury.

Warto przy tym odnotowaé inicjatywy lokalne — produkcji afrykanskich aut dla
Afrykanéw, wytwarzania ,,samochodu dla ludu”. W Kenii od 2009 roku dziala firma
Mobius Motors, zatozona przez brytyjskiego przedsiebiorce Joela Jacksona z mysla
o afrykanskich kierowcach. Podobne marki —ugandyjska Kiira Motors, potudniowoafry-
kanski Birkin Cars, ghanski Kantanka Automobile Company, tunezyjska Wallyscar oraz
nigeryjski Innoson — nie zyskuja jednak zbyt wielkiej popularnosci wsrod Afrykanow™.

Tworcami tych firm sa najczeSciej migranci, wracajacy do ojczyzn z kapitatem
zarobionym na obczyznie. Stajg si¢ liderami spotecznosci lokalnych, taczac inwesty-
cje w branzy motoryzacyjnej z dziatalnoscig spoteczno-polityczna, a nawet religijng.
Przyktadowo, firm¢ Kantanka zatozyt Kwadwo Safo Kantanka, ktory zorganizowat tez
wlasny ko$ciot, Christ Reformed Church. Jego celem jest nie wylgcznie ewangeliza-
cja, ale tez ,,praca u podstaw”, popularyzacja idei postgpu i dostarczanie technologii
mieszkancom Ghany. Przedsigbiorca jest znany z ryzykownych planéw biznesowych —
wspiera elektromobilnos¢, projektuje tanie auta, ale takze inwestuje w produkcje gi-
tar siedmiostrunowych, robotow medycznych, wycinaczy chwastow, ulicznych $mie-
ciarek, aut pancernych, wyrzutni rakiet i klimatyzatoréw. W przedsiewzigciach tych
wspiera go corka, byta cztonkini parlamentu i rzadu, kierujaca Ministry for Gender,
Children and Social Protection”. Biografia Safo Kantanki nie jest wyjatkowa — rynek

7 Anthony Black, Thomas McLennan, The last frontier: prospects and policies for the automotive
industry in Africa, ,,International Journal of Automotive Technology and Management” 2016, vol. 16,
nr 2, s. 193-220.

5 Akwasi Ossei Nkrumah, Apostle Kwadwo Safo's Inventions — Is it a technological vision for Gha-
na or an endless annual circus?, https://newsghana.com.gh/apostle-kwadwo-safos-inventions/ [dostep
26.01.2022].
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afrykanskich przedsigbiorcow w branzy motoryzacyjnej peten jest pasjonatow, marzy-
cieli 1 wizjoneréw, osob funkcjonujacych na granicy kultur i stref podatkowych.

Co ciekawe, lokalni wytworcy aut, wabigc klientéw, o wiele $mielej niz zachodnie
koncerny odwoluja sie nostalgicznie do tradycji afrykanskich, lokalnej nomenklatury
1 asocjacji srodowiskowych. W RPA na popularnosci zyskat tzw. test stonia (przypo-
minajacy nadwislanski test tosia). Propaguje go FreeWayAfroMoto, Stowarzyszenie
na Rzecz Bezpieczenstwa Ruchu z siedzibg w Johannesburgu. W tescie tym jadace
56 km/h (35 mil/h) auto uderzane jest z boku (na wysokosci 1 m) przez zbrojona be-
tonowa kule (o $rednicy 75 cm, wadze 250 kg z sitg 1000 Niutonow), co ma imitowaé
szarze stonia. W szesciopunktowej skali oceniana jest stabilnos¢ (lub jej brak) badane-
go auta oraz stopien uszkodzenia’®. Do inicjatyw tego rodzaju ze sceptycyzmem odno-
sza si¢ lokalne programy wspierania rozwoju motoryzacji, takie jak Ghana Automotive
Development Policy, kenijska National Automotive Policy, Nigerian Automotive Indu-
stry Development Plan, South African Auto Masterplan. Dla podmiotow tych bardziej
przewidywalna, a by¢ moze takze bardziej optacalna, jest wspodtpraca z globalnymi
koncernami. Z kolei firmy te sporadycznie projektuja auta przeznaczone jedynie na
Afryke — Citroen C-Elysee, samochod trudno dostgpny we Francji, kompaktowy i tani
sedan, o tradycyjnej linii, relatywnie wysokim podwoziu i nieskomplikowanej budo-
wie silnika, powstal z myslg o drogach Algierii oraz Turcji. Toyota i Nissan utrzymuja
za to linie produkcyjne sprawdzonych w trudnych warunkach afrykanskich aut, ktore
niezwykle rzadko spotykane s juz na globalnej Potnocy (np. modele Toyota Land
Cruiser J70 oraz Nissan Patrol Y61)”".

Wyznacznik prestizu

Socjolog John Urry w swoich analizach postugiwat si¢ pojgciem systemu automo-
bilnosci’™. Zwracal w ten sposdb uwage na wszechobecnos¢ samochoddéw — zaréwno
fizycznych obiektow, jak i ich reprezentacji, wyobrazen, obiektow pozadania tudziez
niecheci. W Afryce posiadanie nowego auta wyprodukowanego przez globalne koncer-
ny od czasé6w kolonialnych uchodzi za wyr6znik statusu, dowdd zamoznosci, a takze
symbol wolnos$ci i mobilno$ci. Dla wielu Afrykanow samochod jest jedna z nielicz-
nych mozliwo$ci zakomunikowania, cho¢ w wielu przypadkach na wyrost, swojego
sukcesu ekonomicznego oraz nadazania za moda, nowinkami na globalnej Potnocy™.

76 Test stonia, https://moto.pl/MotoPL/7,111276,4783873 test-slonia.html [dostep 26.01.2022].

77 Za uwagi o tego rodzaju projektach motoryzacyjnych, dedykowanych globalnemu Potudniu, au-
tor dzigkuje dr. Cyprianowi A. Kozerze oraz Piotrowi Ziewcowi.

8 John Urry, The System of Auotmobility, ,,Theory, Culture & Society” 2004, vol. 21, nr 4/5,
s. 25-39.

7 Roger Behrens, Understanding travel needs of the poor: Towards improved travel analysis prac-
tices in South Africa, ,,Transport Reviews” 2004, vol. 24, nr 3, s. 317-336.
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Osoby o niskich dochodach, bez statego zatrudnienia, zwykle korzystajace z trans-
portu publicznego (szacuje si¢, ze 15-30% dochodoéw Afrykandéw zyjacych w mia-
stach wydawane jest na dojazd do pracy®), poszukuja w aucie ucieczki od klopotow
i problemow dnia codziennego®. Samochodd staje si¢ niejednokrotnie rekompensatg
braku wlasnego mieszkania®?. Potwierdzajg to cho¢by badania przeprowadzone wsrod
potudniowoafrykanskich i kenijskich studentéw — respondenci taczyli nabycie samo-
chodu z potwierdzeniem statusu materialnego, emancypacjg, swobodg poruszania sie,
a takze, cho¢ w mniejszym juz stopniu, z kwestiami bezpieczenstwa osobistego®.

Symptomatyczne, ze w Kenii bogatych politykdw, biznesmenow nazywa si¢ mia-
nem Mbenzi — wlasciciel Mercedesa Benza stal si¢ synonimem ,,cztowieka sukcesu’s*.
Auta pehnig funkcje¢ zblizong do narzedzi konsumpcji na pokaz, scharakteryzowane;j
przez Thorsteina Veblena. Amerykanski socjolog o norweskich korzeniach w swojej
pracy Teoria klasy prozniaczej — ktdra powstata w 1899 roku, czyli w okresie rewolucji
przemystowej — stwierdzil: ,,W kazdej spotecznos$ci, w ktorej rywalizacja jest usank-
cjonowana zwyczajowo i jawna, sukces jako zrodlo prestizu staje si¢ celem samym
w sobie. Zyskuje si¢ powazanie, a unika niestawy, dajac dowody sprawnosci 1 efek-
tywno$ci”®,

Zjawisko Veblenowskiej konsumpcji na pokaz wydaje si¢ szczegolnie odczuwalne
w okresach przyspieszonej transformacji oraz kryzysu gospodarczego, gdy na znacze-
niu tracg stare elity, a wylaniaja si¢ nowe, poszukujace symboli sukcesu. Grupy te
ostentacyjnie manifestuja czas wolny, potwierdzajacy ich awans finansowy®. Przypo-
mina to — siegajac do slangu miejskiego z poczatku lat dziewigcdziesigtych w III RP —
kontekst funkcjonowania zwrotu ,,skora, fura i koméra”. Dobry samochod, pigkna ko-
bieta i telefon komdérkowy oznaczaty woéwczas symbole awansu, zazwyczaj majgce
na celu zaimponowanie komus. ,,Skora, fura i koméra” — emblematy sukcesu i nowo-
czesnoS$ci oraz meskosci odgrywaly zatem zblizong rolg, co opisywana przez Edwar-
da Evansa-Pritcharda wtocznia dla Nueréw: ,,Wtocznia, bedac przedtuzeniem prawej
reki, reprezentuje wszystko to, co sama prawa reka, czyli to, co silne, mezne, Zzywotne
1 zastepujace samg mesko$¢ oraz krewnych ze strony ojca i lineaz. [...] Wldcznia nie

% Gordon Pirie, Sustainable Urban Mobility, s. 35.

81 Cezary Szczepaniak, Edward Menes, Socjologiczne implikacje optymalizacji konstrukcyjnej sa-
mochodu osobowego, ,,Archiwum Motoryzacji” 1998, nr 3, s. 116

82 John Urry, Zycie za kotkiem, przet. Paulina Polak, w: Socjologia codziennosci, red. Piotr Sztomp-
ka, Malgorzata Bogunia-Borowska, Krakow: Znak 2008, s. 411-429.

8 Rose Luke, Car ownership perceptions and intentions amongst South African students, ,,Journal
of Transport Geography” 2018, vol. 66, nr 1, s. 135-143; Deborah Salon, Eric Aligula, Urban travel in
Nairobi, Kenya: Analysis, insights, and opportunities, ,,Journal of Transport Geography” 2012, vol. 22,
s. 65-76.

8 Richard Trillo, The Rough Guide to Kenya, London: Rough Guides 2002, s. 747.

8 Thorstein Veblen, Teoria klasy prézniaczej, przet. Janina Frentzel-Zagorska, Warszawa: War-
szawskie Wydawnictwo Literackie Muza 2008, s. 17.

% Jacek Tittenbrun, Gospodarka w spoleczenstwie. Zarys socjologii gospodarki i socjologii ekono-
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jest bowiem wylacznie bronia, ale czyms, co reprezentuje bardzo ztozony uktad relacji
spotecznych™’. Wreczenie widczni dorastajagcym chtopcom w trakcie rytuatu inicjacji
poréwna¢ mozna do zakupu auta przez rodzicow milodziezy, ktéra wkracza w doros-
lo$¢. Oba przedmioty stajg si¢ ,,symbolem przemiany sakramentalnej, tak samo jak
zmiany statusu spolecznego”®. Wytwory kultury i techniki sg wielofunkcyjne, tacza
warto$ci ekonomiczne, spoteczne i kulturowe. Staja si¢ ,,spotecznymi hieroglifami®,
artefaktami wytwarzajacymi rzeczywisto$¢, w zgodzie z ludzkimi wyobrazeniami, po-
czuciem estetyki.

Podsumowanie

Jean Baudrillard pisat: ,,Sci$le rzecz ujmujac, cztowiek epoki dostatku nie egzystu-
je juz, jak uprzednio i odwiecznie, w §rodowisku innych ludzi, lecz otoczony jest przez
PRZEDMIOTY”. Jednym z takich przedmiotoéw jest niewatpliwie samochod. Jego
znaczenie jest wielowymiarowe: transportowe, ale takze spoteczno-kulturowe, ewolu-
ujace wraz ze zmieniajgcym si¢ kontekstem historycznym, stylami zycia i konsumpcji.
Wrhasciciele samochodu pragna za jego posrednictwem wysyta¢ komunikaty dotyczace
wysokiego statusu spotecznego, emancypacji, ogtady kulturowej, potencjatu politycz-
nego. Auto —,,srodek kreowania nowoczesnej rzeczywistosci”™!' — odgrywa istotng role
w tworzeniu 1 umacnianiu stratyfikacji klasowej opartej na kapitale ekonomicznym, ale
moze tez ,,pelni¢ funkcje kostiumu spotecznego, podkreslac styl zycia i dobry smak™=.

Tezy te potwierdza historia motoryzacji w Afryce — zar6wno w czasach kolonial-
nych, w okresie walki o suwerennos$¢, jak 1 w $wiecie postkolonialnym, w realiach
globalnej wioski i triumfu konsumpcjonizmu (obserwowalnego przede wszystkim
w miastach). Po drogach tego kontynentu poruszajg si¢ zar6wno luksusowe, pancerne
limuzyny politykow, wyscigowe auta biznesmendw, jak i stare wraki. Z pierwszych
korzysta waska elita, akcentujac w ten sposob swoj status i aspiracje. Czgsciej jednak
w miastach 1 wsiach Afryki spotyka si¢ samochody zuzyte, nieekologiczne. Popular-
nos$¢ tych aut umacnia i potwierdza stereotyp Afryki — ztomowiska motoryzacyjnego,
$mietnika globalnej Potnocy. Polityka poszczegolnych rzadéw niewiele w tej materii

8 Edward Evan Evans-Pritchard, Religia Nuerdow, przet. Kamila Baraniecka, Mikotaj Olszewski,
Kety: Wydawnictwo Marek Derewiecki 2007, s. 293, 299.

8 Ibidem, s. 299.

% Karol Marks, Kapital. Krytyka ekonomii politycznej, t. 1, przel. zesp6t thumaczy, Warszawa:
Ksigzka 1 Wiedza 1951, s. 79.

% Jean Baudrillard, Spofeczenstwo konsumpcyjne. Jego mity i struktury, przet. Stawomir Krolak,
Warszawa: Wydawnictwo Sic! 2006, s. 7.

o1 Marek Krajewski, Samochéd, s. 109.

2 Krzysztof Arcimowicz, Znaczenia symboliczne oraz inne funkcje samochodu we wspélczesnej
rodzinie, ,,Studia z Teorii Wychowania” 2019, t. 10, nr 3(28), s. 115.
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zmienia. Na kolejna rewolucje motoryzacyjna — skoncentrowana na defetyszyzacji in-
dustrializacji, na internalizacji haset rozwoju zrownowazonego, reorganizacji miast,
dbania o srodowisko, elektromobilno$ci — przyjdzie nam jeszcze poczekac.
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