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Najgorszg rzeczg w samochodach jest to, ze sg jak patace albo wille nad morzem: luk-
susowe dobra wymy$lone dla wylgcznej przyjemnosci niewielkiej liczby bogaczy, ze swej
natury i w zamysle nigdy nie przeznaczone dla ogétu ludzi. W przeciwienstwie do odkurza-
cza, radia, roweru, ktdére zachowuja swe zalety takze wtedy, gdy ma je kazdy, samochéd -
podobnie jak willa nad morzem - uzyteczny i godzien pozadania pozostaje, dopdki nie jest
powszechnie dostepny. Istotg luksusu jest to, Ze nie moze on by¢ demokratyczny. Jesli kaz-
dy moze ptawic sie w luksusie, nikt nie odnosi z tego zadnych korzys$ci. Wrecz przeciwnie,
kazdy irytuje, frustruje i stara sie oszukaé wszystkich pozostatych oraz jest oszukiwany,
irytowany i frustrowany w zamian.

Jest to dla wszystkich raczej oczywiste w przypadku nadmorskich willi. Zaden polityk
nie o$mielit sie dotad glosié, ze demokratyzacja prawa do wakacji oznacza letnig wille z
prywatng plaza dla kazdej rodziny. Wiadomo, ze jesli kazda z trzynastu czy czternastu
milionéw rodzin otrzyma tylko dziesie¢ metréw plazy, trzeba bedzie zaja¢ sto czterdzie-
$ci tysiecy kilometréw wybrzeza, by wszystkim zapewnic¢ nalezny przydzial. Przydzielenie
kazdemu jego czgstki spowodowatoby pociecie plazy na malerikie paseczki - lub $ci$niecie
willi tak ciasno koto siebie, ze ich warto$¢ bytaby zadna i zniktaby ich przewaga nad kom-
pleksami hotelowymi. Krétko méwiac, demokratyzacje dostepu do plazy mozna osiggnagé
tylko dzieki jednemu rozwigzaniu - wspdlnemu jej uzytkowaniu.

A zatem, dlaczego rzecz doskonale znana w przypadku plazy nie jest dla wszystkich réw-
nie oczywista, gdy chodzi o transport? Podobnie jak domki letniskowe, czy i samochody nie
przywlaszczaja sobie brakujacej przestrzeni? Czyz nie pozbawiajg praw innych uzytkow-
nikéw drég (pieszych, rowerzystéw, pasazeréw tramwajéw i autobuséw)? Czyz nie maleje
ich przydatno$é¢, gdy sa uzywane przez wszystkich? A wciaz wielu jest politykdw, ktérzy
sadza, ze kazdej rodzinie przystuguje prawo posiadania przynajmniej jednego samochodu,
za$ do rzadu nalezy umozliwienie kazdemu, by parkowat wygodnie, bez przeszkdd jezdzit
po miescie oraz wyruszat na wakacje w tym samym czasie, co wszyscy inni, pedzac siedem-
dziesigt mil na godzine do miejsca wypoczynku.

Bezprecedensowy przywilej

Monstrualnos$¢ tego demagogicznego bezsensu jest widoczna gotym okiem, a przeciez juz
nawet lewica nie gardzi odwolywaniem sie do niego. Dlaczego samochdd jest traktowa-
ny niczym $wieta krowa? Czemu, w przeciwiefistwie do innych prywatnych majetnosci,
nie jest uznawany za aspoteczny luksus? Odpowiedz zawiera sie w dwéch nastepujacych
aspektach ruchu samochodowego.

Po pierwsze, masowa motoryzacja skutkuje pelnym tryumfem ideologii mieszczanskiej
na poziomie codziennego zycia. Przynosi ztudzenie, ze kazdy moze szukaé swego wiasne-
go zysku kosztem wszystkich innych. WeZmy okrutne i agresywne samolubstwo kierowcy,
w kazdym momencie symbolicznie zabijajacego ,,innych”, ktérych uznaje jedynie za prze-
szkody dla swojej predkosci. To agresywne i rywalizacyjne samolubstwo wskazuje na na-



dejscie uniwersalnego mieszczanskiego zachowania i nastato od czasu, kiedy prowadzenie
samochodu stato sie powszechne.

Po drugie, samochdd jest paradoksalnym przyktadem przedmiotu zbytku, ktéry stracit
na warto$ci przez swg powszechng dostepno$¢. Ale ta praktyczna dewaluacja nie za po-
ciagga za soba dewaluacji ideologii. Mit o przyjemnosci i zyskach z posiadania samochodu
utrzymuje sie, jakkolwiek nie bylby rozpowszechniony publiczny transport i jakkolwiek je-
go wyzszo$¢ nie ktutaby w oczy. Trwato$¢ owego mitu tatwo da sie wyttumaczy¢. Powszech-
no$¢ prywatnych aut wyparta komunikacje zbiorowg i odmienita planowanie przestrzenne
oraz zabudowe. W konsekwencji tych zmian samochdd staje sie niezbedny. By przerwa¢
ten krag, trzeba by prawdziwej ideologicznej i kulturalnej rewolucji. Rzecz jasna, nie nale-
zy sie tego spodziewaé od rzadzacych (czy to z prawa czy z lewa).

Przyjrzyjmy sie tym dwém punktom doktadniej. Gdy wynaleziono samochéd, dat on gar-
stce najmajetniejszych bezprecedensowy przywilej: podrézowania znacznie szybciej niz
ktokolwiek inny. Do owego czasu nikt nie mégl o tym marzy¢. Predkosé podrdzy byta w
istocie podobna, czy kto$ byt zamozny czy ubogi. Powozy bogaczy nie jezdzily szybciej
od wozdéw biedakéw, a pociagi wiozty wszystkich z ta samg predko$cia. Az do przetomu
wiekéw elity nie podrézowaly szybciej od biedakéw. Motoryzacja miata to zmienié. Po raz
pierwszy réznice spoteczne rozciggnely sie na czas i sposéb przemieszczania sie.

Powszechny paraliz, powszechny konflikt

Ten sposéb podrdézowania z poczatku wydawat sie nieosiggalny dla ogétu - byt zbyt réz-
ny od zwyklych srodkéw komunikacji. Nie mogto by¢ poréwnania miedzy samochodem
a reszta: wozem, pociagiem, rowerem, tramwajem konnym. Wyjatkowe istoty wyjezdzaty
w swoich samonapedzajacych sie maszynach, wazacych najmniej tone, ktérych straszli-
wie skomplikowane mechaniczne organy byty tylez tajemnicze, co skryte przed ludzkim
wzrokiem. Wsrdd najwazniejszych sktadnikéw mitu samochodowego jest ten, ze po raz
pierwszy ludzie kierowali prywatnymi pojazdami, ktérych mechanizm dziatania byt im
zupelnie nieznany, a ich utrzymanie i konserwacje odda¢ musieli w rece specjalistéw. Oto
paradoks samochodu: zjawit sie, by obdarzy¢ wiascicieli nieograniczong wolno$cia, pozwo-
li¢ im przemieszcza¢ sie, gdziekolwiek i kiedykolwiek chca. Jednak obecnie owa spodzie-
wana niezalezno$¢ ukazuje swa drugg strone - radykalna podleglos¢. W przeciwienstwie
do konnego jezdzZca, maszynisty pociagu, rowerzysty, kierowca samochodu bedzie zalez-
ny od dostaw paliwa, tak jak od najdrobniejszych napraw, od dealeréw i fachowcéw od
silnikéw, smaru, zaptonu, jak i od cze$ci niewymiennych. Inaczej niz u wymienionych wta-
Scicieli, stosunek kierowcy do wlasnego wozu bedzie z gatunku: uzytkownik i konsument,
nie za$: wlasciciel i pan. Innymi stowy, ta maszyna ma sklania¢ uzytkownika do korzysta-
nia z wszelkich oferowanych komercyjnych ustug i produktéw przemystowych. Pozorna
niezalezno$¢ automobilistéw to jedynie figowy listek majacy przykry¢ ich rzeczywiste cat-
kowite uzaleznienie.



Magnaci naftowi byli pierwszymi, ktérzy dostrzegli mozliwe profity z rozprzestrzenie-
nia sie motoryzacji. Jesli ludzi datoby sie naktoni¢ do podrézy samochodami, mozna by
im sprzedawa¢ paliwo niezbedne do poruszania tychze. Pierwszy raz ludzie staliby sie w
swym przemieszczaniu sie zalezni od komercyjnych zrdédet energii. Byloby tylu klientéw
przemystu naftowego, co zmotoryzowanych - a tylu byloby zmotoryzowanych, ile rodzin,
cala ludzko$¢ stataby sie klientelg potentatéw naftowych.

Jedyne, co bylto do zrobienia, to przekona¢ ludzko$¢ do jazdy samochodem. Przydataby
sie matla perswazja. Wystarczyloby obnizy¢ cene samochodu przez zastosowanie masowej
produkcji i taSmy montazowej. Ludzie pchaliby sie jeden przez drugiego do kupowania. W
istocie, pchali sie jeden przez drugiego - nie zauwazajac, ze sg wodzeni za nos. Co tak na-
prawde oferowal im przemyst samochodowy? Wtasnie to: ,,0d dzisiaj, tak, jak szlachta czy
burzuazja, ty takze mozesz mieé przywilej jezdzenia szybciej niz inni. W zmotoryzowanym
towarzystwie przywilej elit jest dostepny takze tobie”.

Ludzie gnali kupowa¢ samochody, péki oszukani zmotoryzowani nie uswiadomili sobie,
co zyskali. Obiecano im przywileje bogaczy, a teraz widza, ze wszyscy moga mieé to samo.
To robota glupiego. Gorzej, to nastawia wszystkich wzajemnie przeciw sobie. Powstaje po-
wszechny paraliz na skutek powszechnego konfliktu. Gdy kazdy glosi prawo do jazdy i
odpowiedniego jej tempa, kazdy tez stoi w korkach tak w Bostonie, jak w Paryzu, Londy-
nie, Rzymie - powolniejszy niz tramwaj konny; w godzinach szczytu srednia predko$¢ na
ulicach spada ponizej predkosci rowerzysty.

Pozby(¢ si¢ miast

Znikad pomocy. Wyprébowywano wszelkie rozwigzania. Wszystkie koriczyly sie pogorsze-
niem stanu rzeczy. Nie ma znaczenia wzrost liczby autostrad, obwodnic, skrzyzowan wie-
lopoziomowych, szesnastopasmowych jezdni i ptatnych tras, rezultaty sa zawsze jednako-
we. Wiecej drég jest do dyspozycji, wiecej samochodéw zatyka je, a korki coraz mocniej
paralizujg miasto. Nieistotne, jak dobra jest superautostrada, predko$¢ samochoddéw przy
wjezdzie do miasta nie moze by¢ wyzsza niz przecietna predko$¢ w mieécie. Dopdki w Pa-
ryzu $rednia predkos¢ wynosi, zaleznie od pory dnia, dziesie¢ do dwudziestu kilometréw
na godzine, nikt nie bedzie w stanie na trasie wjazdowej rozwinaé wiekszej predkosci niz
dziesie¢ - dwadzie$cia kilometréw na godzine.

To samo jest prawdg we wszystkich wielkich miastach. Nie da sie jecha¢ szybciej niz
dwadziescia kilometréw na godzine w pajeczynie ulic, alej i bulwaréw, typowych dla tra-
dycyjnych miast. Wprowadzenie szybszych maszyn nieuchronnie rozstraja ruch uliczny,
tworzac efekt waskiego gardta, a koniec koicéw - catkowity paraliz.

Jesli samochdd ma dominowaé, pozostaje jedno wyjscie: pozby¢ sie miast. To znaczy,
rozciggna¢ je na dtugos¢ setek mil wzdtuz gigantycznych autostrad, przeksztatcajac je w
przedmies$cia. Tego wlasnie dokonano w Stanach Zjednoczonych. Ivan Illich skutki tego
podsumowuje zaskakujacym wyliczeniem: ,, Typowy Amerykanin poswieca ponad tysiac
pieéset godzin w roku (co oznacza trzydzie$ci godzin tygodniowo, lub cztery godziny dzien-



nie, razem z niedzielg) swojemu samochodowi. To obejmuje czas spedzony za kierownica,
podczas jazdy i postojéw, godziny pracy po$wiecone zarabianiu na samochdd oraz na opta-
ty za paliwo, opony, platne autostrady, ubezpieczenia, karty parkingowe i podatki drogo-
we. Tym sposobem przejechanie sze$ciu tysiecy mil w skali roku zajmuje mu (lub jej) ty-
sigc piecset godzin. Trzy i p6t mili na godzine. W krajach stabo zmotoryzowanych ludzie
z identyczng szybkoscig podrézuja pieszo, co ma te dodatkowa zalete, ze idg tam, gdzie
maja ochote, nieograniczeni asfaltowymi drogami”.

To prawda, wskazuje Illich, ze w krajach nieuprzemystowionych podréz zajmuje
ludziom tylko 3 do 8 procent czasu wolnego (co daje okoto dwéch do sze$ciu godzin
tygodniowo). W ten sposéb, idac pieszo czlowiek pokonuje tyle kilometréw w ciagu
godziny, ile jadgc samochodem, lecz po$wieca na podréz 5 do 10 razy mniej czasu. Morak:
im bardziej w spoteczenistwie rozpowszechnione sg szybkie pojazdy, tym wiecej czasu -
powyzej pewnego punktu - ludzie spedzajg i tracg na podréz. Jest to fakt matematyczny.

Pow4d? Wiasnie go ujrzeliSmy: miasta zostaly rozbite na ciggnace sie w nieskoriczonos¢é
wzdluz autostrad przedmiescia, poniewaz byt to jedyny sposdb, by uniknaé zakorkowania
dzielnic mieszkaniowych. Jednak druga strona tego rozwigzania jest oczywista: w koricu
ludzie nie moga juz sie wygodnie poruszal, gdyz maja daleko do wszystkiego. Aby mogto
powsta¢ miejsce dla samochodéw, zwiekszy¢ sie musialy odlegloéci. Ludzie mieszkajg z
dala od swojej pracy, z dala od szkoty, z dala od supermarketu - co wymaga z kolei drugie-
go samochodu, tak, by mozna byto zrobi¢ zakupy i odwieZ¢ dzieci do szkoly. Wycieczki?
Nie wchodzg w rachube. Przyjaciele? Sg sasiedzi... i to tyle. W ostatecznym rozrachunku
samochdd wiecej czasu marnuje niz zaoszczedza i wiecej dystansu tworzy niz pokonuje.
Oczywiscie, mozesz dojecha¢ do pracy z predkoscig 60 mil na godzine, ale to dlatego, ze
mieszkasz 40 mil od swojej pracy i jeste$ sktonny przeznaczy¢ pét godziny na ostatnie 6 mil.
Podsumowujac: ,,0lbrzymia cze$¢ codziennej pracy idzie na zaplate za podréz potrzebna,
by dosta¢ sie do miejsca pracy” (Ivan Illich).

By¢ moze powiesz: ,,Ale w ten sposdb przynajmniej mozna uciec od piekta miasta, gdy juz
skoficzy sie prace”. I oto, do czego dochodzimy: ,,miasto”, wspaniate miasto, ktérym przez
pokolenia sie zachwycano, uwazano za jedyne miejsce, w ktérym warto zy¢, teraz uwaza
sie za ,,pieklo”. Kazdy chce od niego uciec, by mieszkaé poza miastem. Skad to odwrdce-
nie? Powdd jest jeden. Samochdd sprawit, ze miasto stato sie nie do mieszkania. Uczynit je
$mierdzacym, hatasliwym, zakurzonym, duszacym sie i tak zakorkowanym, ze nikt juz nie
chce wychodzi¢ wieczorem z domu. W ten sposéb, poniewaz samochody u$miercity mia-
sto, potrzebujemy szybszych samochodéw, by superautostradami uciec na przedmiescia,
ktére sa coraz dalej. C6z za idealne btedne koto: dajcie nam wiecej samochodéw, aby$my
mogli uciec od zniszczenia spowodowanego przez samochody.

Samochod usmierca samochdd... i alternatywy

W ten sposéb, z produktu luksusowego i oznaki przywileju, samochdd stat sie zywotng
potrzebg. Musisz go mie, aby uciec od miejskiego piekta samochodéw. Tym samym, kapi-



talistyczny przemyst wygrat gre: dawny zbytek stat sie artykutem pierwszej potrzeby. Nie
ma juz dluzej zadnej potrzeby przekonywa¢ ludzi, ze chcg samochodu; jego konieczno$é
jest zyciowym faktem. Co prawda, mozna mie¢ watpliwo$ci, gdy patrzy sie na ten zmo-
toryzowany eksodus. Miedzy 5:30 a 19 oraz w weekendy, przez pieé, sze$¢ godzin szlaki
ucieczki rozciagaja sie w procesje aut, jadgcych zderzak w zderzak z predkos$cig roweru (w
najlepszym przypadku), w gestej chmurze benzynowych spalin. Co pozostaje z zalet samo-
chodu? C6z zostaje, kiedy - w sposéb nieunikniony - najwyzsza predko$¢ na drogach jest
ograniczona predkoscig najwolniejszego samochodu?

A zatem, po u$mierceniu miasta, samochdd usmierca samochdd. Obiecawszy kazdemu,
ze beda mogli jecha¢ szybciej, przemyst samochodowy koticzy z nieodparcie przewidywal-
nym skutkiem: kazdy musi jecha¢ tak, jak najwolniejszy, z predkoscia wyznaczona prosty-
mi prawami dynamiki plynéw. Gorzej: wynaleziony, by pozwoli¢ swojemu posiadaczowi
pojechaé, dokad chce, w czasie i z predkoscig, jaka chce, samochdd staje sie najbardziej
niewolniczym, ryzykownym, zawodnym i niewygodnym ze wszystkich pojazdéw. Nawet,
jesli zostawisz sobie znaczny zapas czasu, nigdy nie wiesz, kiedy korek uliczny pozwoli ci
dojecha¢ na miejsce. Jeste$ przykuty do drogi tak nieuchronnie, jak pociag do szyn. Masz
nie wieksza niz w pociggu mozliwo$¢ zatrzymania sie, gdy masz na to ochote, i - tak jak w
pociagu - musisz jecha¢ z predkoscig ustalong przez kogo$ innego. Stowem, samochéd nie
ma zadnych zalet pociagu, a wszystkie jego wady, plus kilka swoich wlasnych: wibracje,
ciasna przestrzen, niebezpieczefistwo wypadkdéw, wysitek potrzebny do kierowania.

I mimo to, mozesz powiedzieé, ludzie nie jezdza pociggami. Oczywiscie, Ze nie! Jakze by
mogli? Czy prébowates kiedy$ przejechaé z Bostonu do Nowego Jorku pociggiem? Albo z
Ivry do Treport? Albo z Garches do Fountainebleau? Czy tez z Colombes do |'Isle-Adam? Czy
prébowatas latem w sobote lub niedziele? Céz, w takim razie sprébuj i powodzenia! Prze-
konasz sie, ze samochodowy kapitalizm zatroszczy! sie o wszystko. Wtasnie w momencie,
kiedy samochdd zabija sam siebie, powoduje, ze znikajg alternatywy, w ten sposéb czynigc
samochdd przymusowym. Tak wiec najpierw kapitalistyczne paistwo pozwolito liniom ko-
lejowym miedzy miastami i otaczajgcymi wsiami rozpas¢ sie na kawatki, a nastepnie pozby-
to sie ich. Jedyne, jakie zostaly oszczedzone, to szybkie potgczenia InterCity, konkurujgce
z liniami lotniczymi o burzuazyjna klientele. To sie nazywa postep!

Prawda jest taka, ze nikt juz nawet nie ma zadnego wyboru. Nie mozesz sobie wybra¢:
mie¢ samochdd czy nie, poniewaz §wiat przedmies$¢ jest zaprojektowany na potrzeby sa-
mochodu - i coraz bardziej odnosi sie to réwniez do $wiata miasta. Oto dlaczego idealne
rewolucyjne rozwiazanie, czyli zrezygnowanie z samochodu, na korzy$¢ roweru, tramwa-
ju czy autobusu, nie jest juz nawet mozliwe do zastosowania w wielkich miastach, jak Los
Angeles, Detroit, Houston, Trappes czy nawet Bruksela, ktére zostaly stworzone przez sa-
mochdéd i dla samochodu. Te rozczlonkowane miasta ciagng sie wzdtuz pustych ulic z iden-
tycznymi zabudowaniami; a ich miejski krajobraz (pustynia) méwi: ,, Te ulice stworzono
dla jazdy samochodem tak szybko, jak to mozliwe, z pracy do domu i odwrotnie. Tu sie nie
mieszka, tedy sie przejezdza. Pod koniec dnia roboczego wszyscy powinni zosta¢ w domu,
a kazdy napotkany po zapadnieciu zmroku na ulicy jest podejrzany o knucie czego$ ztego”.



W niektérych amerykanskich miastach czyn polegajacy na przechadzaniu sie nocg ulicami
stanowi podstawe podejrzenia o popelnienie przestepstwa.

Nowe miasta

Wiec to juz koniec? Nie, ale alternatywa dla samochodu bedzie musiata by¢ wszechstronna.
Poniewaz, aby ludzie mieli mozliwo$¢ zrezygnowac ze swoich samochodéw, nie wystarczy
da¢ im bardziej komfortowy $rodek transportu. Bedg musieli mie¢ mozliwo$¢ oby¢ sie w
ogdle bez transportu, gdyz bedg czuli sie u siebie w swoich dzielnicach, swoich spotecz-
nosciach, swoich miastach o ludzkiej skali, i beda odczuwaé przyjemnos$¢ w chodzeniu z
pracy do domu pieszo lub, w razie potrzeby, rowerem. Zaden szybki $rodek transportu i
ucieczki nigdy nie skompensuje rozdraznienia towarzyszacego zyciu w nie nadajacym sie
do mieszkania mie$cie, w ktérym nikt nie czuje sie u siebie, ani poirytowania odczuwane-
go, gdy jedzie sie do miasta tylko do pracy lub, z drugiej strony, po to, by by¢ samemu i
spac.

,Ludzie”, pisze Illich, ,,zerwa taticuchy wszechmocnego transportu, kiedy znéw zaczng
kocha¢ swoje wlasne terytorium i otoczenie, i kiedy zaczng z obawg mysleé o zbytnim od-
dalaniu sie od niego”. Jednak aby mozna bylo kochal ,;swoje otoczenie”, trzeba wpierw
sprawi¢, by byto stworzone do mieszkania, a nie do przejezdzania. Sasiedztwo lub spotecz-
nos$¢ musi znéw staé sie mikrokosmosem uksztalttowanym przez i dla wszystkich ludzkich
aktywnosci, w ktérym ludzie bedg mogli pracowal, mieszkaé, odpoczywad, uczy¢ sie, po-
rozumiewac sie i po nim wedrowad, i ktérym beda mogli razem gospodarowac¢ jako miej-
scem wspdlnego zycia. Kiedy kto$ spytat raz Marcuse’ego, jak ludzie beda spedza¢ czas po
rewolucji, gdy pozbeda sie kapitalistycznego marnotrawstwa, odpowiedzial: ,,Zburzymy
te wielkie miasta i wybudujemy nowe. To nas zajmie na jaki$ czas”.

Te nowe miasta moglyby by¢ federacjami spotecznosci (lub dzielnic), otoczonymi pasa-
mi zieleni, ich obywatele beda spedza¢ kilka godzin w tygodniu uprawiajac $wieze ptody
rolne na wlasne potrzeby. Aby poruszal sie na co dzien, mogliby korzysta¢ z wszelkich
rodzajéw transportu dostosowanych do $redniej wielko$ci miasta: rowerdw, kolejek, tro-
lejbuséw, elektrycznych takséwek bez kierowcédw. Do dtuzszych podrézy poza miasto, jak
réwniez dla go$ci, pewna ilo§¢ komunalnych samochodéw bytaby dostepna w sasiedzkich
garazach. Samochdd nie bylby juz dtuzej konieczno$cia. Wszystko sie wtedy zmieni: $wiat,
zycie, ludzie. I to nie stanie sie samo.

W miedzyczasie, co nalezy robié, aby tam doj$¢? Przede wszystkim, nigdy nie czynic z
transportu tematu samego dla siebie. Zawsze trzeba taczy¢ go z problemem miasta, spo-
tecznego podziatu pracy oraz ze sposobem, w jaki oddziela wiele wymiaréw zycia od siebie.
Jedno miejsce do pracy, inne do ,,zycia”, trzecie do zakupéw, czwarte do nauki, pigte do
rozrywki. Sposdb, w jaki nasza przestrzen jest zaaranzowana, niesie za soba dezintegracje
ludzi, ktéra zaczyna sie wraz z podziatem pracy w fabryce. Dzieli cztowieka na warstwy,
dzieli nasz czas i nasze zycie w odseparowane warstwy, tak aby$ w kazdej z nich byl bier-
nym konsumentem na tasce handlowcéw, tak aby nigdy nie przyszlo ci na mysl, ze praca,



kultura, komunikacja, przyjemno$¢, zaspokajanie potrzeb i Zycie osobiste mogg i powinny
by¢ jednym i tym samym: zyciem zjednoczonym, podtrzymywanym przez spoteczno$¢.
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