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Abstract

The Bicycle as a Tool of Ecological Emancipation

Sustainable development and ecological politics too often act as a mechanism for strengthening
alienated state institutions or as a way for developing new market niches for the accumulation
of capital. The article tries to offer a critique of technocratic visions of sustainable development
by using the bike as a tool of emancipatory politics, and think about political ecology as means
for building a community. The bicycle can be seen as an autonomous means of transportation
stimulating the construction of ecological urban landscape, which is oriented towards users and
community. It stimulates compressed and rationally used urban space, enforces heterogeneous
urban plans, increases mixing of diverse practices and needs, liberates public space, which is now
subordinated to parking spots and roads, and promotes rights and powers of the users, their auto-
nomy and spontaneity, by enabling the development of open public streets, which are more than
just a movement channel. The city, at present subordinated to ecological and social devastation of
automobility, is—through extensive usage of bike—re-created as a space for the construction of
social, autonomous and ecological community.
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Povzetek

Trajnostni razvoj in ekoloska politika sta vse preveckrat orodje krepitve odtujenih drzavnih meha-
nizmov ali pa poskus iskanja novih trznih ni$ za akumulacijo kapitala. Prek kolesa kot orodja eman-
cipatorne politike Zelimo ponuditi kritiko tehnokratskih vizij trajnostnega razvoja in poskusati misliti
o politi¢ni ekologiji kot o nacinih gradnje skupnosti. V maniri socialne ekologije se bomo posvetili
predvsem kolesu kot avtonomnemu tipu mobilnosti, ki spodbuja gradnjo bolj ekoloSke, predvsem
pa k skupnosti in uporabnikom usmerjene mestne krajine. Kolo spodbuja zgo$c¢anje mestne ure-
ditve in racionalno izrabo prostora, sili v heterogeno urbanisti¢no zasnovo, kar povecuje mesanje
raznolikih praks in potreb, osvobaja javne prostore, ki so trenutno podrejene parkiris¢em in cestni
infrastrukturi, krepi pravice in mo¢ uporabnikov prostora, njihovo avtonomnost in spontanost, saj
omogoca razvoj ulic kot odprtih javnih prostorov in ne kanalov za ¢im hitrejSe premikanje. Mesto,
ki je trenutno podrejeno ekoloski in socialni devastaciji zaradi poudarka na avtomobili¢nosti, tako z
rabo kolesa postane prostor gradnje bolj socialne, avtonomne in ekoloske skupnosti.
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Za zacCetek

Prostorska politika mobilnosti se vsak dan odigrava v srediS¢ih mest, vizije
drugacne druZzbe poganjajo pedala v gneci prometne konice na Dunajski cesti,
utopistika drugacnega mesta se gradi med protestnimi voZnjami po prometnih
vpadnicah. Vrsta mobilnosti tako ni zgolj vprasanje osebnih preferenc, ampak je
radikalno politicno vprasanje, kakSno mesto Zelimo proizvajati in kakSno mesto
naj proizvaja nas. Vizije ekoloSke urbane pokrajine se vsak dan srecujejo na ulicah
in cestah mest, na ravni ulicne politike, ko si kolesarka izbori prostor na zasede-
soseska za gradnjo nove avtoceste. Kolo je vec kot tehnoloSka inovacija, ve¢ kot
mobilnostno sredstvo, je tudi orodje politicne ekologije, kritik odtujenih okoljskih
politik in oroZje participacije v ustvarjanju prostorskih ureditev.

Trajnostni razvoj kot vladavina tehnokratov

Ponavadi se kritika trajnostnega razvoja osredinja na njegovo neizvedljivost v
okvirih obstojece druzbene ureditve. Tako koncept trajnostnega razvoja ni kritizi-
ran sam po sebi, ampak je kritika uperjena na politi¢no strategijo, ki je prekratka.
Trajnostni razvoj naj bi bil dobra ideja, ki pa je sistemska logika kapitalizma ne
omogoca, saj je ideja trajnosti nezdruzljiva s fetiSem rasti in notranjo logiko aku-
mulacije kapitala (glej Hamilton, 2007). V kontekstu te problematizacije se strate-
gija trajnostnega razvoja razume kot naivna in prekratka. Kot da zahteva premalo
in prepozno. Nadgradnje kritike se lotijo ravno te politicne dimenzije ekologije in
jo uporabijo kot orodje za kritiko kapitalizma. Tako Bellawy Foster (2009) razume
trajnostni razvoj kot strategijo ohranjanja kapitalizma in odpiranje novih podrocij
akumulacije kapitala (npr. Zeleno podjetnistvo, okoljske subvencije, organsko
kmetovanje ...). Ekologija se tako kaZe kot trzna niSa za inovativne podjetniSke
storitve, ki jim uspe trziti okoljsko zavest. »Ozka in tehnokratska narava teh odgo-
vorov ima manj opraviti z njihovo ucinkovitostjo pri reSevanju problemov kot pa
z vzpostavljanjem legitimnosti za sistem produkcije prek zagotavljanja, da so vse
SirSe in netehnokratske reSitve nedostopne.« (ibid.: 16)'

Ze te kritike nakazujejo na temeljne zablode trajnostnega razvoja, ki pa jih
avtorji, kot so Gorz, Illich, Bookchin in Latouche, Se poglobijo. Vsi ti avtorji znani
marksisticni krilatici »socializem ali barbarstvo« vdihnejo nov pomen in izpeljave.
Trdijo, da se bo moralo €loveStvo nujno soociti z okoljsko krizo in naravnimi meja-
mi, vprasanje je le, kako. Tako na eno stran postavljajo ohranjanje obstojecega sis-

Na podoben nacin trajnostni razvoj zapopadejo tudi kriti¢ne razvojne Studije, ki ga razumejo kot
orodje ohranjanja, ponovnega legitimiranja in reprodukcije ideje razvoja. Ta temelji na nasilni in-
dustrializaciji, kolonializmu, poblagovljenju, uni¢enju avtonomije in podreditvi sveta kapitalisticnim
normam vrednotenja sveta. »Klici po zagotavljanja preZivetja planeta so po natancnem pregledu
pogosto ni¢ drugega kot klici po preZivetju industrijskega sistema.« (Sachs, 2010: 35)
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tema, ki bo postopoma vodilo v avtoritarno ureditev viadavine tehnokratov in kapi-
talskih monopolov, na drugo pa raznolike ureditve, ki se osredinjajo na koncepte
»vsakdanje kulture« (Gorz, 1993), »degrowth« (Latouche, 2009; 2013), lokalnega
in decentraliziranega (Bookchin, 1989) ter »druZabnega« (Illich, 1973). Danasnja
soocanja z okoljsko krizo kazZejo, da se brez moc¢nih politicnih gibanj reSitve in
odzivi moc¢no nagibajo k trznim (trgovanje z emisijami) in avtoritarnim izpeljavam
(nacionalna garda v New Orleansu po orkanu Katrina) (za popise izrabe okoljskih
katastrof kot Sokov za rekonstrukcijo druzbe glej Klein, 2010; 2014).

Zgoraj omenjeni avtorji razumejo trajnostni razvoj kot Se eno od orodij centra-
lizacije, birokratizacije in vznika mogocne tehnokratske oblasti, ki izrablja znan-
stvene analize ekologije za dodatno odtujevanje moci iz skupnosti. Prek soocanja
z okoljskimi mejami vznika nov sloj »razreda koordinatorjev« (Albert, 2004), ki z
uvajanjem od zunaj usmerjene regulacije, normalizacije in sankcioniranja prisilno
uravnavajo druzbene procese. Na mestu demokracije vznika tehnokratska vla-
davina strokovnjakov, ki merijo, presojajo in kaznujejo, medtem ko se populacija
prilagaja kaznim, davkom in sankcijam. Vizija trajnostnega razvoja je tako ujeta v
idejo politike kot tehnike upravljanja druzbe po racionalnih, znanstveno dolocenih
merilih. Se huje pa je, da je ta tehnokracija ujeta v stroskovno analizo kapitalizma,
kjer je temeljni pogoj prepoznavanja vrednosti dodajanje monetarnih oznak vsem
sferam Zivljenja, kar pa jih podredi logiki blagovne menjave. Trenutno izracun
kaZze, da so stroski preprecevanja globalnega segrevanja nizji od stroSkov posledic
segrevanja (Monbiot, 2010). V okviru tehnokratske logike trajnostnega razvoja se
postavlja vprasanje: Kaj pa, e ne bi bili?

Gorz in Illich nadaljujeta analizo ekoloSke prenove druzbe s kritiko orodij, ki
se uporabljajo. Tako Gorz trdi, da za vznik ekoloSke in demokraticne druzbe ni
dovolj kolektivno lastniStvo produkcijskih sredstev, temvec je treba spremeniti
tudi produkcijski proces in blago, ki se producira. »Boj za drugacne tehnologije je
nujno tudi boj za druga¢no druzbo. Narava in vpliv tehnologij v veliki meri dolocata
institucije in strukture drZave. Tako na primer nuklearna energija - 'kapitalisti¢na'
ali 'socialisti¢na' - predvideva in vsiljuje centralizirano, hierarhizirano in s strani
policije dominirano druzbo.« (Gorz, 1980: 19)? Trajnostni razvoj (podobno kritiko
pa avtorji namenjajo tudi socializmu), ki Zeli z istimi orodji preoblikovati druzbo,
je tako Se ena od strategij centralizacije, krepitve drzavnih mehanizmov, birokrat-
skega in tehnokratskega upravljanja, ki unicuje avtonomijo posameznika in skup-
nosti, ki je temeljni pogoj za demokrati¢no ureditev druzbe. Ohranjajo in krepijo
se orodja in institucije, ki odtujujejo, trgajo moc iz skupnosti, vodijo v odvisnost
od zunanjih centrov regulacije in upravljanja (npr. okoljski strokovnjaki, preskrba

2 7za odli¢no analizo prepleta tehnologije, organizacije produkcijskega procesa in demokracije glej

delo Carbon Democracy (Mitchell, 2011). Avtor pokaZze, kako je organizacija premogovniske industri-
je omogocila vznik mogoc¢nih sindikatov, ki so odpirali moZnosti za demokrati¢ne reforme, in kako
zdaj organizacije naftne industrije razbijajo delavsko solidarnost in avtonomijo.
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s hrano, mobilnostjo, domovi, €isto vodo in zrakom ...). TakSna druzbena ureditev
vodi v centralizacijo, s tem pa v monopolizacijo mo¢i, ki vodi v popolno podrejenost
populacije pri zadovoljevanju lastnih potreb (Illich to imenuje radikalni monopol;
glej Illich, 1974). Prek teh analiz se trajnosti razvoj tako kaZe kot orodje vznikanja
tehnokratsko-avtoritarne ureditve.

Vendar vsi avtorji tej potencialni prihodnosti zoperstavljajo svoj politi¢ni pro-
jekt, ki je ujet v drugacno politicno ekologijo. Medtem ko se po Gorzu (1993)
znanstvena ekologija ukvarja z analizami okolja, prepoznavanjem meja vzdrznosti
in s tem odpira poti iskanju ohranjanja hierarhij ter kapitalizma znotraj vzdrznih
ekoloskih meja, pa se politicna ekologija ukvarja s ponovno vzpostavitvijo obcut-
ka pripadnosti lastnemu okolju. Vsi razumejo prisilo ekoloSkih meja kot vzvod za
predrugacenje druzbenih odnosov, ki bodo temeljili na avtonomiji, relativni samo-
zadostnosti in samoregulaciji skupnosti, osvoboditvi prostega ¢asa in okrepljeni
participaciji. »Obramba 'Zivljenjskega-sveta' pred vladavino tehnokratov, kvantifi-
kacijo in monetarnim ocenjevanjem, pred zamenjavo posameznikove avtonomije
in sposobnosti samoodloc¢anja za merkantilne, odvisne in klientske odnose je
vedno temeljna motivacija [ekoloSkega gibanja].« (ibid.: 59) Za vznik takSne druzbe
pa ni dovolj zgolj spremeniti lastniStva in upravljalske moci nad obstojecim sta-
njem, temvec je treba prek rabe drugacnih orodij ter druga¢ne organizacije pro-
dukcije in vsakdana odpirati prostore za produkcijo drugacne prihodnosti. TakSna
orodja Ivan Illich imenuje »orodja druzabnosti« (1974), saj v nasprotju s Stevilnimi
tehnologijami druzbene odnose krepijo in ne trgajo. Kot temeljno orodje druzbene
prenove pa navaja kolo.

Kolo in ekoloSka emancipacija

Treba je poudariti, da prepoznavanje okoljskih meja in prilagajanje ekoloSkim
imperativom nikakor ne pomeni odprave kapitalizma, Se manj pa konec hierarhij
in neenakosti. Trajnostno naravnana druzba ne bo po nujnosti bolj solidarnostna,
pravicnejSa ali boljSa. Ni¢ v samem konceptu trajnostnega razvoja ne nakazuje
odprave zatiranja, ne krepi participacije ali kakovosti Zivljenja. Ravno nasprotno:
prilagajanje okolju se kaze kot mehanizem krepitve monopolov, ker je to edini
nacin ohranjanja dobi¢konosnosti v okviru omejene rasti, krepitve centralizacije
in vladavine strokovnjakov, vznikanja novih neenakosti in razmerij moci (dostop
do Ciste vode, zraka, hrane) ... Zato je politi¢no ekologijo nujno razumeti kot boj
za demokrati¢no rekonstrukcijo druzbe, kar pa pomeni, da je treba razmisliti o
orodjih ekolo3kih politik.

Ivan Illich opredeli orodja druzabnosti kot materialne artefakte ali instituci-
onalne ureditve, ki gojijo ¢lovekovo avtonomijo, sposobnost delovanja in samo-
zadostnost. »Druzabnost razumem kot individualno svobodo, ki se udejanja v
osebni soodvisnosti in je kot takSna sama po sebi eti¢na vrednota.« (Illich, 1973:
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24) Orodja druzabnosti zoperstavi industrijskim orodjem, ki spreminjajo ¢loveka v
potrosnika ali upravljavca in z rabo katerih se potrebe podredijo zahtevam orodij
samih. Kot klju¢no industrijsko orodje navaja avtomobil, ki zaradi kompleksnosti
stroja preprecuje avtonomna popravila, zahteva velikansko centralizirano infra-
strukturo cest in preskrbe goriva, prilagaja urbano pokrajino lastnim potrebam
(daljSe razdalje, SirSe ceste, parkiris¢a). Avtomobil je tako v oCeh Illicha orodje, ki
povzroCa druzbene probleme, na katere lahko odgovori le avtomobil sam (npr.
suburbanizacija in neskoncno Sirjenje razdalj). Temu se zoperstavlja druzabna
druzba: »Druzabna druzba bi bila rezultat druzbenih dogovorov, ki vsakemu ¢lanu
zagotavljajo zadosten in svoboden dostop do orodij druzbe ter to svobodo omeju-
je zgolj v prid enake svobode drugih ¢lanov.« (ibid.: 25)

Tako se kolo kaZe kot orodje, ki omogoca avtonomno gibanje, a ne na racun
drugih. Medtem ko avtomobil po lastni logiki producira velikanske ekoloSke ekster-
nalije (hrup, onesnaZenje zraka, izpusti toplogrednih plinov) in druzbeno Skodo
(nesrece, nerazumna gradnja cest) (glej Becker in dr., 2012), pa kolo nima negativ-
nih uc¢inkov na druzbo. Avtomobil je po svoji lastni naravi elitno blago, antisocialen
luksuz, saj posploSitev rabe iznici njegove prednosti in povzroca katastrofalne
druzbene stroSke (prometni zamaski, gneca, manko prostora, ekoloSka devastaci-
ja, posploSena tekmovalnost) (glej Gorz, 1980). V avtomobilu se tako vedno vozimo
na racun drugih, vsaka individualna prednost pa je v Skodo soc€loveka in druzbe.
Kolo pa ravno nasprotno ne trga druzbenih odnosov, temvec jih krepi. VoZnja s
kolesom ne izrinja drugih, ampak odpira prostor za druge uporabnike prostora.
TakSen pogled hitro pokaZe, da emancipacija ne izhaja iz kolektivnega lastniStva
produkcije avtomobilov in univerzalizacije njihove rabe. Niti iz sploSne rabe biogo-
riv, ki naj bi odpravila ekoloSko nevzdrZznost mnoZi¢nega posedovanja avtomobila
(za razumevanje katastrofalnih druzbenih posledic okrepljene rabe biogoriv, ki
vodi v neokolonialni odnos med svetovnim severom in jugom glej Monbiot, 2010;
Sassen, 2014).2 Pot do ekoloSko vzdrzne druzbe, ki bo temeljila na emancipaciji in
avtonomiji skupnosti, se odpira s kolesom.

Kolo omogoca relativno hitro premikanje po prostoru, pri tem pa ne ogroza
drugih uporabnikov prostora. Preprosta in poceni konstrukcija kolesa (izdelava
pa ima zelo majhne okoljske u¢inke) omogoca avtonomijo popravila, samozado-
stnost rabe, ki je neodvisna od centralno upravljane infrastrukture. Energija, ki ga
poganja, je ¢lovesko delo, s ¢imer mobilnost iztrga iz krogotoka fosilnih goriv, ki
temelji na ekoloSki devastaciji, avtoritarnih rezimih in bogatenju najvedjih svetov-
nih korporacij. Tako poleg ekolo3kih prednosti (raba je brez ogljicnega odtisa) kolo
spodbuja in krepi avtonomijo posameznika. Ni nakljucje, da je Ze od njegovega

3 Podobno kritiko Ivan Illich (1974) naslovi tudi na javni transport, ki je sicer ekolosko ucinkovit,

prostorsko racionalen in socialno pravicen, a vseeno ohranja vpetost posameznice v centralizirane
infrastrukturne reZime. Vlak se lahko vozi zgolj po vnaprej dolocenih tirnicah, avtobus potrebuje
urejene urnike voznje ...
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izuma konec 19. stoletja kolo del feministi¢nih politik, saj je Zenskam ponujalo
svobodno, avtonomno in od moskih neodvisno gibanje po prostoru (Horton,
2009). Kolesarjenje je tako vpeto v politi¢no ekologijo, ki jo Gorz imenuje ekologija
svobode.

A vsaka ekoloska politika mora biti vpeta v politiko skupnosti, kar pomeni, da
mora gojiti orodja, ki mnoZijo odnose, krepijo stike in omogocajo izvajanje svobo-
de skupaj z drugimi. MnoZi¢na raba kolesa spodbuja konstrukcijo urbane krajine,
ki omogoca tako ekoloSko ucinkovitost kot skupnostne prakse. Zaradi cloveSke
hitrosti spodbuja konstrukcijo heterogenega prostora z mesano rabo povrsin, s
¢imer gosti raznolikost stikov, kr¢i razdalje, kar omogoca premikanje brez izpustov
CO2, z zgosCanjem gradnje osvobaja prostor za ponovno »podivjanje narave«
(Monbiot, 2014), ki jih trenutno zaseda ekoloSko nevzdrZna in druzbeno unicujoca
suburbanizacija in razprSena gradnja. Ko kolo osvobaja prostore avtomobili¢nosti,
odpira javni prostor za raznolike oblike rabe (druzenje, peSacenje, igra ...), ki jih
avtomobilu podrejena urbana pokrajina omejuje. Zaradi prostorske ucinkovitosti
(v nasprotju z avtomobilom in javnim prevozom infrastruktura zavzema malo
prostora), osvobaja trge, izganja parkiriS¢a in odpira prostore za parke, krci ceste
in krepi ozelenitev.

Guy Debord v svojih Situationalist Thesis on Traffic (1959) piSe: »Revolucionarni
urbanisti ne bodo omejili svojega zanimanja na kroZenje stvari ali na kroZzenje
cloveskih bitij, ujetih v svet stvari. Poskusali bodo zlomiti te topoloSke verige in z
njihovimi eksperimenti tlakovati pot za ¢lovesko potovanje skozi avtenti¢no Zivlje-
nje.« Kolo, ki je eksperiment urbane avtenti¢nosti, sledi politiki zgoS¢anja stikov,
odpiranja prostora za kreacijo najrazli¢nejsih situacij, ki jih omogoca avtonomno,
spontano gibanje po prostoru (glej Furness, 2010). Obuja duha vsakdana, saj
je kolesarka v stiku z zrakom mesta, sliSi zvoke z ulice, Cuti okolje (v nasprotju
z avtomobilom in javnim prevozom se posameznik ne zapira v izoliran prostor
privatizirane mobilnosti), kar v avtomobilicnem mestu pomeni vdihavanje smoga,
obclutenje kislega dezja in posluSanje hrupa kovinskih zveri. Ravno ta stik z okoljem
krepi vez med posameznikom in njegovim habitatom, ga spodbuja ter sili, da pose-
Ze v prostor, po katerem se premika. Politi¢na ekologija na kolesu postane ve¢ kot
abstraktna politi¢na izbira, a vsakdanja fenomenoloska izkusnja, kajti kolesar se ne
premika zgolj od tocke A do tocke B, temvec€ na poti stopa v stik z okoljem, ki ga
soustvarja. Ne divja po raztegnjeni, avtomobilu prilagojeni in od ¢loveka odtujeni
pokrajini, ampak spodbuja ¢lovesko hitrost in velikost. »Le tam, kjer je omejena
hitrost, je mogoca resnic¢na izbira med prakti¢nimi politikami in zaZelenimi druz-
benimi odnosi. Participatorna demokracija zahteva nizkoenergijske tehnologije
in svobodni ljudje morajo po poti do produktivnih druzbenih odnosov potovati s
hitrostjo kolesa.« (Illich, 1974: 12)

Vendar tak3na situacijska fenomenologija kolesarjenja, ki odpira prostore
emancipacije in prenove druZbe, ni niti samoumevna niti nujna. Kot je bilo naka-
zano, kolo v nasprotju z drugimi oblikami mobilnosti kot orodje ponuja mozZnosti
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politik skupnosti in avtonomije, vendar nas realnost opozarja, da je njegova seda-
nja raba vpeta v ideoloSko in sistemsko reprodukcijo obstojecih razmerij. Kolo se
danes uporablja in kaze kot orodje reprodukcije potro3nih identitet, ki lastno bit
kupujejo na trgu (od sloga »bike messenger« do rabe hip holanderja), kot nacin
minimalnega ekoloSkega prilagajanja, zaradi katerega laze ponoci zatisnemo odi,
ali pa kot trZzna niSa in statusni simbol za nov urbani srednji razred gentrifikacije.
Ta protislovnost kolesa, ki je razpeto med svojim politicno-ekolo3kim potencialom
in realno rabo reprodukcije obstojecih razmerij moci, je vidna Ze od njegove zace-
tne rabe, ko je bilo statusni simbol individualizacije in napredka burZoazije (glej
Furness, 2010). Kolesar nikakor ni po nujnosti radikalna subjektivnost, katere iden-
titeta bi sledila emancipatornemu potencialu kolesa kot orodja, ampak je vpet v
SirSe sisteme kapitalisti¢nih identitetnih politik, ki svojo upornost kupujejo na trgu.
Tako je raba kolesa, ki ni vpeta v SirSe politi¢ne projekte, zgolj eden od nacinov
reprodukcije, legitimacije in pacifikacije obstojecega reda.

Tudi mesta, ki promovirajo kolo kot orodje trajnostne mobilnosti, ga razumejo
kot trZzno niSo za privabljanje potrosnikov ali turistov. Gre za politike, ki realno gle-
dano izboljSujejo kakovost Zivljenja v mestu, a je njihov osnovni namen privablja-
nje bogatejSih delov populacije. Promocija kolesa se tako kazZe kot ena od strategij
podjetniskega mesta, ki v zaostrenih razmerah svetovne konkurence tekmuje za
finan¢ne tokove (Harvey, 1989). TakSno upravljanje urbanega prostora nujno vodi
v neenak razvoj med mesti in tudi v njih samih, saj so cedalje bolj razcepljena
na bogate, urejene in kolesarjem prijazne enklave potrosnje in predele razpada,
dezinvesticije in odlagaliS¢a revscine. Kolo, ki osvobaja prostore pred avtomobi-
lom, jih v obstojeci neoliberalni urbanizaciji odpira za prakse potrosnje ali zabave.
PeS cone in kolesarske poti niso namenjene druZenju ali politichemu udejstvova-
nju prebivalcev, ampak trgovinam, lokalom, umetniSkim galerijam in koncertom.
TakSno stanje sveta nas znova opozarja, da promocija kolesa in njegova raba nista
po nujnosti emancipatorna, ampak se pogosto vpenjata v obstojeci red. Ravno
tak3Sno rabo kolesa pa je mogoce opazovati v Ljubljani.

Kolo, Slovenija in Ljubljana

Medtem ko so v Kebenhavnu, ki velja za meko kolesarjenja, razdalje in as, ki se
porabi za njihovo premagovanje (tudi ob cestah), pogosto ali celo dosledno zapi-
sani za kolesa, pa so slovenske razmere Se dalec od tega. Avtomobili¢no miselnost
nasih krajev lepo ponazarja sporocilo oglasnega letaka, ki je nekega nedavnega
dne prispel v mariborske nabiralnike: Hise v Sentilju / Na top lokaciji / 10 minut do
Maribora. Mar to drzi? Ne. Od hi$ z letaka do Maribora ni 10 minut. Od hi$ z letaka
do Maribora je 10 minut z avtomobilom (v idealnih razmerah, brez gnece, s cene-
nim gorivom in urejeno prometno infrastrukturo). A preraunavanje razdalj v ¢asu,
ki se prevozi z avtom, je postalo tako samoumevno, da je vsakomur, ki prebere
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letak, jasno, da so minute preracunane v avtomobilski voZnji. Tovrstno oglaSevanje
odli¢no ponazarja trende, ki so se v razvitih drzavah vzpostavili pred nekaj desetle-
tji, od takrat pa ohranjali in se utrjevali. Gre za trende suburbanizacije (glej UrSi¢ in
Hocevar, 2007), torej Zivljenja v hisi v predmestju, kar posledi¢no vodi v posedova-
nje vsaj enega ali dveh avtomobilov na druZzino in krepi kulturo avtomobili¢nosti.

Ce pobliZze pogledamo prometno ureditev, odnos do mobilnosti in potenciale
nase prestolnice, lahko ocenimo, da je Ljubljana geografsko zelo primerna za kole-
sarjenje in, kar je pokazal projekt CIVITAS-ELAN (glej Hocevar in Zorman v Trcek in
Kos, 2012: 51), kolesarjenje kot obliko mobilnosti zelo odobravajo tudi njeni prebi-
valci.* Medtem ko smo v zadnjih letih opazili dolo¢en napredek pri vzpostavljanju
kolesarske infrastrukture v Ljubljani, pa lahko opazimo morda Se celo vec posegov,
ki spodjedajo kolesarsko kulturo mesta in se pozitivho odzivajo na njegovo avto-
mobili¢nost. Kljub dejstvu, da bo Ljubljana vsak ¢as Zelena prestolnica Evrope, se
vanjo na dnevni ravni zgrinja okoli 130.000 avtomobilov, v mestu pa je registriranih
okoli 170.000 vozil, medtem ko je mogoce na najbolj pomembnih prometnih Zilah
ob son¢nih dnevih nasteti okoli 4000 kolesarjev v eno smer. Jasno je, da je avto-
mobil tisto prevozno sredstvo, kateremu se namenja najve¢ pozornosti, financ,
prostora in politicne moci. Kljub nekaterim pohvalnim posegom MOL v kolesarsko
infrastrukturo (npr. izris nekaj kolesarskih poti in ve€anje Stevila stojal za kolesa),
pa so tovrstni ukrepi nezadostni za celostno reSitev mobilnostne slike Ljubljane.
MOL ima sicer na svoji spletni strani v okviru Zelene prestolnice zapisane jasne
(celo odstotkovno dolocene) cilje v zvezi s povefanjem 3tevila oblik mobilnosti, ki
ne vkljuCujejo avtomobila, a glede na te besede je presenetljivo, da nimajo (javno
dostopnih) podatkov o Stevilu koles oziroma Stevilu kolesarjev oziroma sploh
ocene tega Stevila. Edina podatka v tem dokumentu, ki sta vezani na kolesarstvo
na splosno (in ne na sistem Bicikel)), sta dolzina kolesarskih stez v kilometrih in
ocena Stevila javnih stojal za kolesa na javnih povrsinah, pri cemer pa se pokaze,
da se je Stevilo kolesarskih stez v zadnjih letih celo zmanjsalo (glej Mestna obcina
Ljubljana, 2014).

Klju€no ugotovitev v zvezi z avtomobilskim in kolesarskim prometom v Ljubljani
pa lahko podamo ob opazovanju zdajSnjega urejanja tovrstnih poti v mestu. Pri
tem lahko opazimo, da so se v zadnjem ¢asu uredile nekatere kolesarske poti
oziroma so se le-te izrisale na obstojecih asfaltnih povrsinah, vendar te nikoli niso
nastale tako, da bi zmanj3ale ali zoZile prometne poti avtomobilom (primer tega je
kolesarska steza, ki so jo uredili v Tivoliju, kjer pa pogosto naletimo na precej tra-
gikomicen prizor, ko si kolesarji prisvojijo stezo za peSce, na kolesarski stezi pa se

4 Na tem mestu je smotrno opozoriti tudi, da je ista raziskava pri vprasanju o (ne)strinjanju z
razli¢nimi konkretnimi ukrepi pokazala, da prebivalci niso naklonjeni ukrepom, ki bi oteZili ali fi-
nancno obremenili voZnjo z avtomobilom (glej UrSi¢ v Trcek in Kos, 2012). Tako lahko torej opazimo
in opozorimo na pomenljivo razliko med deklarativnim prepricanjem in dejansko pripravljenostjo
prebivalcev na spremembe v prid trajnostnim oblikam mobilnosti - le-te so pripravljeni podpreti le,
Ce ne posegajo v njihove rutine in udobje pri uporabi lastnega avtomobila.
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sprehajajo pesci, saj je kolesarska steza speljana v hrib, steza za pe3ce pa se nahaja
na ravnem terenu). Stevilni predeli ob¢ine so tako 3e vedno neurejeni, kar je eden
od razlogov, da avtomobili vsako leto poSkodujejo vsaj 300 kolesarjev. Programi,
ki jih Ljubljana izvaja za promocijo kolesarjenja, so idejno dobri, a v izvedbi Sepa-
jo, so podfinancirani, namenjeni medijski pozornosti in ne spremembi mestne
prostorske ureditve.> Veliko prometnih cest nima urejenih kolesarskih poti, prav
tako pa je veliko kolesarskih poti fragmentiranih tako, da nekaj sto metrov kolesar-
ske poti obstaja, nato je na isti cesti za nekaj deset metrov poti ni (obstaja samo pot
za avtomobile in plo¢nik za pe3ce), nato pa se kolesarska pot spet pojavi (Andrej
Klemenc iz Ljubljanske kolesarske mreZe pravilno ugotavlja, da je infrastruktura
kraska, saj pogosto ponikne).

Ce se obrnemo k enemu vecjih vidnih posegov v prid kolesarjenju v prestolnici
- sistem izposoje koles Bicikel) -, pa ob analizi tega sistema hitro naletimo na
teZave. Osnovna tezava s sistemom Bicikel] je, da so postajaliS¢a koles skoncentri-
rana predvsem v srediS€u mesta, nekaj jih je na glavnih vpadnicah v sredis¢e (npr.
Dunajska in Celovska cesta), medtem ko postajalis¢ v naseljih, nekoliko oddaljenih
od sredisca, ni ali pa so postavljena zelo na redko. Za obvoznico je v Ljubljani tako
eno samo postajalis¢e Bicikel). Tako slika postajaliS¢ Bicikel) v Ljubljani zbuja
obcutek, da je ta sistem namenjen prevozu s kolesi zgolj za kratke premike po sre-
dis¢u mesta, ki je sicer delno tudi zaprto za preostali promet. Smiselna bi se zdela
postavitev tock tudi na drugih obmogjih mesta, predvsem tam, kjer je velika gosto-
ta prebivalstva, saj to nakazuje na visoko stopnjo dnevne mobilnosti s teh obmocij
bodisi v sredis¢e mesta bodisi na drug konec mesta. Tako bi npr. lahko uredili
postajo za izposojo koles tudi na Vi€u, v Stepanjskem naselju, Crnu¢ah, Mostah in
na podobnih krajih, kjer so zgoS€ena blokovska in druga bivalna naselja, s tem pa
bi tudi razbremenili nekatere vpadnice v mesto, kot so Trzaska, ZaloSka in Litijska
cesta. Problematicno je tudi Stevilo izposojevalnic, teh je premalo, in njihova ume-
stitev, saj se pogosteje postavljajo za potrebe potro3nikov in turistov (povezava z
BTC), ne pa za prebivalce (npr. pred Sole, delovna okolja, centre bivanja ...).°

Torej je promocija kolesarjenja v Ljubljani ofitno namenjena dajanju videza
zelene, lepe, bele prestolnice, ki skrbi za kakovost Zivljenja in zdravo bivanje.
TakSna politika urejanja urbanega prostora, ki je pogosteje deklarativha kot

> Primer takne medijske kampanje brez resnih posegov je Obvodna kolesarska pot, ki ob Ljublja-

nici in Gruberjevem prekopu povezuje Center, Moste in FuZine. Namen poti je promocija kolesar-
jenja in aktivnega prezivljanja prostega ¢asa. Tezava je v tem, da je obcina zgolj zrisala zemljevid
kroZne poti, ne da bi uredila kolesarsko infrastrukturo. Tako se na precejSnjem delu poti kolesarka
vozi po cesti skupaj z avtomobili, del poti je peS¢en, pogosto jo prekinjajo robniki ...

6 Dodatna tezava sistema je, da je del javno-zasebnega partnerstva med obcino in podjetjem Eu-
roplakat, ki je v lastni francoske multinacionalke JCDecaux. V zameno za vzpostavitev sistema si je
oglasevalsko podjetje pridobilo monopolni poloZaj na trgu, saj ima dostop do postavitve oglasnih
mest na prostorih, ki so drugim ponudnikom po prostorskih nacrtih nedostopni. TakSna politika
nakazuje podjetnisko logiko upravljanja prostora v Ljubljani, ki je podrejeno proizvajanju trznih nis
in monopolnih pozicij za zasebna podjetja.
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prakti¢na (projekti ostanejo na papirju, v medijih ali v razpisni dokumentaciji), je
namenjena proizvajanju Ljubljane kot destinacije, ki privablja turiste in bogatejSe
potroSnike (Zukin, 2008). V podobni maniri lahko razumemo tudi zapiranje sredis-
¢a za avtomobilski promet, ki v osnovi ni namenjeno odpiranju prostora za kakovo-
stno bivanje, ampak za potro3Snjo (eksplozija lokalov) in zabavo (javni prostor bolj
spominja na koncertna prizoris¢a kot pa na agoro). Kolesarajenje se tako vpenja
v taktike podjetniske urbanizacije, ki hkrati proizvaja svetleCe prostore trosenja
in dobickonosnosti na eni strani in predele dezinvesticije, reviine in propada na
drugi. Taksno razklano urbanost lahko opazujemo tudi v Ljubljani, kjer svetlece
se kolesarske steze in izganjanje avtomobila v turistificiranem sredi3¢u obstaja
poleg prepolnih parkiriS¢ in razpadle ali neobstojece kolesarske infrastrukture na
obrobju. Kolo tako ne pripomore k drugacni produkciji mesta, temvec h krepitvi
prostorske neenakosti. Ne izganja avtomobilov, ampak jih seli na obrobje, medtem
ko je orodje proizvajanja turisticnega sredisca v o¢iS¢enem in discipliniranem cen-
tru. Emancipatoricni potencial kolesa je zaradi manka gibanj, ki bi ga uporabljale
kot orodje produkcije druzabnosti, izostal, kolesarjenje pa je postalo Se ena praksa
krepitve obstojece podjetniSke urbanizacije.

Za konec

Promocija kolesarjenja in politike mobilnosti so v Sloveniji vpete v manko stra-
teSkega razmisleka o prihodnosti druzbe. Kolo je dojeto kot dopolnilo obstojeCemu
sistemu gibanja in urejanja prostora, nikakor pa ne kot orodje za rekonstrukcijo
po nacelih politi¢ne ekologije. Tako se uporaba kolesa razvija ob hkratni povecani
uporabi avtomobila, kolesarske steze pa se riSejo hkrati z odpiranjem novih garaz-
nih hi$ in prometnih odsekov. Politike promocije kolesarstva ne posegajo v kulturo
avtomobili¢nosti, v nacin urejanja avtomobilu podrejenega prostora razprsene
gradnje in vecpasovnic, ekologija pa se tako kaZe le kot floskula iz ust politik in
mestnih uprav, ki pa ni podprta niti z resnimi strategijami, kaj 3ele s financnimi
vlozki. Kolo ni del politike ekoloSke prenove, rekonfiguracije mesta za potrebe pre-
bivalcev, sprememb nacina urejanja prostora po nacelih decentralizacije, hetero-
genosti stikov in participacije, ampak se v Ljubljani spodbujanje kolesarjenja kaze
kot mestna podjetniSka strategija »brandinga« mesta kot zelenega, varnega ter
uspesnega za privabljanje turistov in zmagovanja na razvojnih razpisnih natecajih.
Kolesar pri taksni sistemski logiki tezko postane kaj drugega kot kupec kolesarske
identitete individualizacije in razkazovalne potro3nje, ki je zelo dale¢ od praks avto-
nomije, politicne ekologije in orodij druZabnosti.

TakSen polozaj kolesa v strategijah mestnih uprav nas opozarja, da potenci-
alnost ekoloske prenove, ki jo ponuja kolesarjenje, nikakor ni nujnost. Ce kolo
omogoca ekologijo svobode, nikakor ni nujno, da jo bo tudi proizvajalo. Pogoj
rabe kolesa kot orodja politi¢ne in ekoloske emancipacije je njegova vpetost v
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SirSa druzbena gibanja druzbene prenove. Je zgolj orodje, ki pa ga more poganjati
politicno ozave3cena skupnost. Promocija kolesarjenja mora tako nujno biti vpeta
v SirSe ekoloSke boje prenove urbane pokrajine, razreSevanja protislovij med mes-
tom in podeZeljem, krepitve participacije in decentralizacije, krepitve konflikta z
avtomobilom in razprSeno ter homogeno predmestno gradnjo ... Brez tega je kolo
le blazilec slabe vesti druzbe, ki s hitrostjo dirkalnika drvi proti ekoloski katastrofi.
Vemo pa, da je lahko veliko vec!
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