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1. uvOD

Prate¢i trendove ekoloske osvijeStenosti i odrzivog razvoja zajednice (Oldenziel i Trischrel 2016),
biciklizam u Europi u posljednja dva desetljeca postaje sve popularniji (Herlihy 2015). Imajuci u
vidu dugu povijest i drustvene implikacije posjedovanja i koriStenja bicikla, postavljam pitanje —
Sto je biciklizam danas, mijenjaju li biciklizam i biciklisti urbani prostor grada Zagreba? Ako da,
na koji nacin? S otvaranjem mogucnosti civilnog djelovanja krajem proSlog stoljeca broj
zagrebackih udruga civilnog drustva raste 1 njihova angaziranost u politici javnog prostora sve je
vecal. Od zagrebacke ,biciklisti¢ke price* krajem 1990-ih godina, civilno drustvo profiliralo se
kao vazan akter u sustavnom zagovaranju biciklizma i pruzanju podrske zagrebackim biciklistima

u javnom prostoru i sferi gradskih politika.

S fokusom na aktualno stanje, istraZivanje ¢e se koncentrirati na promjene u javnom diskursu o
biciklizmu i na konkretne prakse bicikliranja u posljednjih desetak godina. Broj gradana koji se
odlucuje na bicikl kao (svakodnevno) sredstvo prijevoza raste te mijenja sliku i dinamiku grada i
javnog prostora. Automobilski prijevoz, sukladno staroj prometnoj paradigmi, jo$ uvijek ima
prednost pred drugim oblicima prometa u gradu, pa su tako i zagrebacke ulice prvenstveno
prilagodene kretanju automobilom, no Zagreb pokazuje nedostatne i spore, ali vidljive, promjene
i natom planu. Fenomen ,,masovnog® urbanog biciklizma relativno je nova pojava u Zagrebu koja
dovodi do novih interakcija medu gradanima i razvoja novih sociopolitickih koncepcija bicikla,
javnog prostora i kretanja gradom. Grad Zagreb, uzevsi u obzir te i sli¢ne sociopoliticke promjene

s kojima se susre¢e u posljednjih dvadeset godina (usp. Caldarovié¢ 2012, Seferagi¢ 2007), pruza

1 Za vrijeme Domovinskog rata 1990-ih godina koji je obiljeZio prelazak iz socijalizma u kapitalizam, obja3njava
Dusica Seferagi¢, u Hrvatskoj se otvorio prostor za djelovanje nevladinim udrugama. U tom je razdoblju njihovo
djelovanje bilo usmjereno uglavnom na pruzanje pomod¢i ljudima u ratnim situacijama (Seferagi¢ 2007: 371). Kasnije,
broj udruga je porastao, a njihov se djelokrug znacajno prosirio. S promjenom organizacije tijela lokalne samouprave,
o kojoj ¢u govoriti kasnije, gradanski se utjecaj u procesu donoSenja odluka vezanih za pitanja javnog prostora
smanjio. No, ta se je gradanska volja kanalizirala kroz nastajanje i aktivnosti udruga civilnog drustva. Tokom izgradnje
trgovackog centra ,,Cvjetni i pripadajuce podzemne garaze, koji su zna¢ajno izmijenili izgled i funkcioniranje jednou
od centralnih zagrebackih zona, udruge Zelena akcija i Pravo na grad provele su snaznu kampanju ,,Ne damo
VarSavsku!“ tokom koje je prikupljeno 55000 potpisa gradana i organiziran niz masovnih prosvjeda. ,,Jako gradani
okupljeni oko ove inicijative nisu uspjeli u svom naumu, borba za VarSavsku je na velika vrata uspjela uvesti nenasilni,
dugotrajni i kreativni bunt te vratiti nadu u solidarnost i aktivnost gradana u borbi za javno dobro®, piSu za portal H-
Alter Tamara Opacié, Jelena Svir¢i¢, Marina Kelava i MaSenka Basi¢ (https://www.h-alter.org/vijesti/5-5-anketa-
civilno-drustvo-2010, 17/09/2019).
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zanimljivu studiju slucaja radi brojnih i raznolikih moguénosti pristupa izazovima razvoja
biciklistickog prometa kao europskoj i globalnoj temi (Oldenziel and Trischel 2016; Hernandez i
Huerta 2016; Tan i Martinez Lopez 2019; Herlihy 2004; Prelogovi¢ i Luki¢ 2012).

lako se na razini grada Zagreba, dakle, dogadaju odredeni infrastrukturni pomaci, primjerice
uvodenje biciklistickih staza i sustava prometnih znakova koje ukljucuju 1 bicikliste kao dionike
prometa, te mogucnost prijevoza bicikla javnim autobusima Zagrebackog elektricnog tramvaja
(ZET), biciklizam u gradu je uvelike pitanje prava na javni prostor te vidljivosti i nevidljivosti
pojedinih drustvenih skupina u gradu. Sami biciklisti sve ve¢om prisutno$¢u na ulicama utje¢u na
promjenu infrastrukture, no ¢ini se da razvoj biciklistickih staza i prihvacanje biciklista kao
dionika gradske svakodnevice, jo$ uvijek ,.treba izboriti“, nego da je samorazumljivo. Ovaj rad
istrazuje prakse i znacenja urbanog biciklizma u suvremenom Zagrebu i nacin na koji biciklizam
zadobiva mjesto u fiziCkom i drustvenom zivotu grada, te nastoji prikazati na koji se nacin

ostvaruje potencijal civilnog drustva u formiranju javnog prostora.

Istrazivanje se provodilo od studenog 2018. do kolovoza 2019. godine metodama promatranja Sa
sudjelovanjem, strukturiranim i polustrukturiranim intervjuima, autoetnografskim pristupom te
mapiranjem neformalnih biciklistickih ruta. Tijekom razdoblja od gotovo devet mjeseci,
provedeno je dvanaest intervjua s petnaest kazivaca razlicitith dobnih skupina, profesija, razina
ukljucenosti u civilni aktivizam i stavova prema biciklizmu. Kazivac¢i su: studenti, prometni
struénjaci 1 prostorni planeri, umirovljenik, ucenica osnovne skole i njezina majka, te ¢lanovi
istaknute zagrebacke udruge za razvoj biciklizma u gradu. Pri odabiru kazivaca glavni kriterij bio
je ukljuciti razli¢ite perspektive na bicikle i biciklizam u gradu, one koji se smatraju primarno
biciklistima, kao i one koji sebe vide primarno pjeSacima ili voza¢ima automobila ili pak uopcée
nemaju iskustvo bicikliranja. Tim pristupom nastojim prikazati kompleksnost i dinamiku
zagrebackog javnog prostora i razumjeti na koji se nacin konstruiraju interakcije njegovih razlicitih
aktera. Osim intervjua, u istrazivanje je ukljuCeno i vlastito sudjelovanje s promatranjem u
razli¢itim aktivnostima i dogadajima u organizaciji udruga civilno drustva, poput tematskih Setnji
gradom i sudjelovanja na projekcijama filmova, te kroz redovitu voznju biciklom razli¢itim

dijelovima Zagreba. S obzirom da se u odredenim dijelovima rada radi o prikazu vlastitog



biciklistickog iskustva, valja napomenuti da sama nisam aktivna ¢lanica neke udruge civilnog
drustva koja se bavi promicanjem biciklizma, ali da svakodnevno bicikliram po Zagrebu od 2012.
godine. Takoder, kako je praksa voznje biciklom jednim dijelom prostorno uvjetovana, dijelovima
teksta biti ¢e pridruzene i fotografije, mape ili drugi vizualni materijali koji doprinose
razumijevanju iskustva bicikliranja Zagrebom. Kako je urbani biciklizam kulturno uvjetovan i
bitno odreden diskursom koji se o biciklu, biciklistima i bicikliranju pojavljuje u razli¢itim
medijima, tako ¢e i naracije o zagrebackoj ,,biciklistickoj sceni® biti potpomognute sadrzajima

preuzetima primarno s javnih drustvenih mreza raznih civilnih aktera.

Rad je organiziran u tematske cjeline koje su se u toku istrazivanja, a posebice u intervjuima,
pokazale kao istaknute. Prvo poglavlje daje povijesni pregled i teorijsku podlogu za analizu i
interpretaciju dobivenih podataka, a sredi$nji dio rada dijeli se u tri vec¢a poglavlja koja pokrivaju:
1) fizicke promjene u prostoru grada vezane za porast biciklistiCkog prometa u prostoru i njihov
utjecaj na gradsku mobilnost, 2) diskurzivne promjene koje utje¢u na koncept i praksu urbanog
bicikliranja, te 3) postupno pridavanje znacenja odredenim lokacijama i kreiranje mreze
alternativnih biciklistickih puteva na individualnoj razini. Sve teme obraduju se kroz prizmu
civilnog aktivizma (Mitchell 2003, Martinez Lopez 2019) i koncepta prava na grad Henri Lefbvrea
(Lefebvre 1974, Rodrigues 2015).

Pojmovi kojima se u radu koristim temelje se na koriStenoj literaturi drustveno-humanistickoga
podrucja, te na dokumentima Europske komisije. Pojmove ,,0drzivog razvoja“ i ,.ekologije*
koristim na nacin kako ih upotrebljavaju Ruth Oldenziel i Helmuth Trischler, kao ,.ispunjavanje
potreba sadaSnjeg vremena bez kompromitiranja mogucénosti budu¢ih generacija da ispune
vlastite* (Oldenziel i Trischel 2016: 4, vlastiti prijevod). ,,Odrzivost®, objasnjava nadalje americki
povjesnic¢ar Robert Friedel, ,,tako moze predstavljati odnose i djelatnosti koje se mogu nesmetano
odrzavati kroz dulje vrijeme, uz neznatno ili malo iscrpljivanje ogranicenih resursa, te bez
ometanja sposobnosti okolisa da odgovori na te potrebe u buducnosti“ (Friedel 2016: 220, s
engleskog prevela KR). Jedna od glavnih sastavnica ,,odrzivog razvoja‘“ jest i ,,odrziva mobilnost®
kojoj se u dokumentu Europske komisije, pod naslovom Smjernice — Razvijanje i implementacija

plana odrzive urbane mobilnosti postavlja kao glavni cilj, s klju¢nim parametrima: ,,pristupac¢nost



i kvaliteta zivota, kao i ekoloska i ekonomska odrzivost, socijalna jednakost, zdravlje i kvalitetan
okolis* (7, vlastiti prijevod). Pojam ekologije, smatram, danas se koristi u znatno Sirem smislu od
izvorne definicije pojma koji uspostavlja poveznicu izmedu kucanstva i okolisa: kao za kucéanstvo,
i za okoli§ treba brinuti (Oldenziel and Trischler 2016: 5). Biti ,,ekoloski osvijeSten” u
svakodnevnoj komunikaciji oznac¢ava odabirati one opcije za koje vjerujemo da ne Stete kako
okolisu, tako ni drustvu. Ta se sintagma nerijetko Koristi i u referiranju na motivaciju za odabir

bicikla kao primarnog sredstva prijevoza u gradovima.

U radu ¢u se na praksu bicikliranja referati s nekoliko istaknutih pojmova: ,,urbani biciklizam®,
pojam kojega koristi Ruth Oldenziel (de la Bruhéze i Oldenziel 2016: 91) te koji se koristi u
dokumentu National Policies to Promote Cycling (ECMT 2004: 50). lako se ovdje ne radi o
rjeéni¢kom pojmu, ,,urbani biciklizam* &esto je koristen i u diskursu udruga civilnog drustva?® i
europskih projekata poput Urbact-a®>. Kao sinonim za ,,voznju bicikla“, ¢esto koristim rije¢
,bicikliranje. Za tu se varijaciju odluujem, iako takoder nije rjecnicki pojam, radi njezinog

4. U intervjuima, rije¢ ,bicikliranje*

Cestog koriStenja u svakodnevnom govoru i medijima
pojavljuje se jednako Cesto kao i ,,biciklizam®, a sluzbeno se koristi i u nazivu ,,Medunarodnog

dana zimskog bicikliranja na posao* koji se obiljezava 8. veljace®.

Tema urbane mobilnosti je aktualna, nerijetko prijeporna i nesumnjivo bitna za buduéi razvoj
grada. S razvojem tehnologije, pojavljuju se nove forme mobilnosti u gradovima, poput elektri¢nih
bicikala i (elektri¢nih) romobila, a u novije vrijeme bicikliranje poprima i trzisnu dimenziju —
primjerice, odnedavno su ¢ak dvije tvrtke uvele organizirane dostave na biciklima. Dinamika
zagrebackih ulica time je u stalnoj promjeni, no grupa koja je prva postavila zahtjev za
prepoznavanje biciklista kao dionika javnoga prostora, bili su upravo biciklisti, bilo pojedinci, bilo

organizacije civilnoga drustva. Gradani koji bicikliraju tako svakodnevno (potencijalno)

2 https://www.mioc.hr/wp/?p=2016 (10/09/2019)
Shttps://urbact.eu/od-besplatnih-bicikala-do-volana-sa-%C5%ALliljcima-kako-potaknuti-urbani-biciklizam
(10/09/2019)
“https://zadovoljna.dnevnik.hr/clanak/bicikliranje-10-prednosti-aktivnosti-zbog-koje-ce-vam-biti-zahvalan-i-vas-
novcanik---548591.html (10/09/2019)
Shttps://www.tportal.hr/vijesti/clanak/evo-koliko-ce-zagrepcana-i-varazdinaca-u-petak-biciklom-na-posao-20190205
(10/09/2019)



https://www.mioc.hr/wp/?p=2016
https://urbact.eu/od-besplatnih-bicikala-do-volana-sa-%C5%A1iljcima-kako-potaknuti-urbani-biciklizam
https://zadovoljna.dnevnik.hr/clanak/bicikliranje-10-prednosti-aktivnosti-zbog-koje-ce-vam-biti-zahvalan-i-vas-novcanik---548591.html
https://zadovoljna.dnevnik.hr/clanak/bicikliranje-10-prednosti-aktivnosti-zbog-koje-ce-vam-biti-zahvalan-i-vas-novcanik---548591.html
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transformiraju nacine koriStenja gradskog prostora, vidljivo sa sve veéim legitimitetom.
Motivacija i cilj ovoga rada je razumjeti potencijal koji gradani (u ovom slucaju biciklisti) imaju
za oblikovanje prostora grada, te razumijevanje tih slozenih procesa usmjeriti na konkretne

prijedloge i strategije razvoja grada.

2. TEORIJSKA POLAZISTA
2.1. Razvoj diskursa odrzive mobilnosti i zelenog aktivizma

Povijest bicikla seZze do devetnaestog stoljeca, kada je bicikl izumljen, populariziran i
standardiziran. Radi svog prakti¢nog dizajna i novih mogucénosti Kretanja koje je pruzao, potraznja
za njim je rasla. Do kraja devetnaestog stolje¢a biciklisti u Velikoj Britaniji, Njemackoj i
Francuskoj brojali su se u stotinama tisu¢a, a njegova popularnost rasla je i u Italiji, Belgiji,
Danskoj i Nizozemskoj (Herlihy 2015: 247). Pocetak 20. stoljeca obiljezen je kao pocetak
,Zlatnog doba bicikla®, u kojemu se bicikl etablirao kao jedno od glavnih cestovnih prijevoznih
sredstava u SAD-u i Europi i tu je etiketu zadrzao do Drugog svjetskog rata. Poboljsanje dizajna i
novi materijali smanjili su troSak proizvodnje i u€inili ga dostupnim nacinom prijevoza $iroj masi.
Bicikl je, piSe povjesnicar David Herlihy u svojoj knjizi Bicycle: The history, od svojih pocetaka
bio drustveno obiljezen (2015: 3). U povijesti feminizma, bicikl je zauzeo znacajnu ulogu kao
sredstvo emancipacije. Nudio je moguénost rekreacije i znatno olaksavao obavljanje svakodnevnih
obaveza radnicima. Mladima je pruzao osjecaj samostalnosti, a rekreativcima avanturu. Sve veci
broj biciklista u gradovima SAD-a potaknuo je ideju izgradnje cesta namijenjenih isklju¢ivo
biciklistickom prometu. Jedan od prvih primjera postavio je Brooklyn (New York) 1895.

otvorenjem staze koja je povezivala Prospect Park i Coney Island (Herlihy 2015: 266).

U drugoj polovici dvadesetog stoljeca, velike drustvene, politicke i ekonomske promjene
preoblikovale su cijelo zapadno drustvo i njegov nacin zivota, pa tako i sliku bicikla (Lavenir 2016:
59; Oldenziel and Trischler 2016: 7). Industrijalizacija i nagli ekonomski rast u Europi omogu¢ili

su razvoj automobilske industrije. Za razliku od prve polovice dvadesetog stoljeca, kada pripadnici



radnicke klase najée$ce nisu imali drugo prijevozno sredstvo osim bicikla, sada radnici postupno
pocinju kupovati motorna vozila. Bicikl je time postao socijalno obiljezen kao ekonomski neuspjeh
I pripadnost ,,marginaliziranoj drustvenoj skupini, otudenoj od generalnog napretka i
mehanizacije“ (Lavenir 2016: 66, vlastiti prijevod s engleskog). Bicikl je zadobio negativne
drustvene konotacije, postao je nepozeljan i nepotreban. Kako je posjedovanje bicikla obiljezavalo
njegova vlasnika, tako je i njegova prisutnost u gradskom prostoru bila manje prihvacena. Drugim

rije¢ima, pri raspodjeli gradskog prostora opceprihvacéen je desetlje¢ima automobilski promet.

Nakon Drugog svjetskog rata neoliberalizam i nagla urbanizacija industrijskih centara promijenili
Su broj i sastav stanovnistva europskih gradova, te, posljedi¢no, kako objasnjava arhitekt i urbani
planer Ali Madanipour, i koncept javnog prostora (Madanipour 2010: 21). Koherentni i homogeni
prostori s pocetka stolje¢a mijenjaju se u skladu s novim politicko-ekonomskim okolnostima;
postaju prostorno, etnicki i klasno raznoliki. Vec¢a kupovna mo¢ gradanskih masa uvjetovala je i
razvoj novih sadrzaja u gradu, i povrh svega, nove nacine koriStenja gradskog prostora. U zadnjim
desetlje¢ima svjedo¢imo kako javne povrSine postaju primarno prostori konzumacije, prostori koje
se moze privatizirati i kKomodificirati (usp. Madanipour 2010: 22; Maskovsky i Brash 22). ,,Pravo
na grad, vazan koncept Henrija Lefebvrea, kojim se implicira pravo pojedinca i zajednica na
bivanje i koriStenje gradskog, javnog prostora (usp. Mitchell 2003: 19), postaje pitanje mogucnosti
profita kojega prostorna namjena moze generirati (Rodrigues 2015: 224). Javni prostor tako
postaje ograniceni resurs, Sto dovodi do borbe za njegovo koriStenje i tenzija izmedu razli¢itih

grupa korisnika (Madanipour 2010: 117-119; Rodrigues 2015: 219).

Uslijed preokreta centra dominantne moc¢i iz politicke u ekonomsku sferu, pitanje javnog interesa,
glavne okosnice u kreiranju javnog prostora, u gradovima postaje prijeporno i kompleksno pitanje
(van der Dool et al. 2015: 14). Javljaju se i nove mogucnosti sudjelovanja u javnim pitanjima, a
time i novi akteri. Prema tipologiji urbanih aktera istaknutog Svicarskog sociologa Michela
Bassanda, Cetiri glavne sfere nositelja drustvenih promjena su: struka (akademija), civilno drustvo
(gradani), politika te biznis (privatna sfera) (Svir¢i¢ Gotovac 2012: 15). Idejno, te se Cetiri sfere
visestruko ispreplicu. Pri EUR-Lex portalu, platformi koja omogucava besplatan pristup

sluzbenim dokumentima Europske Unije, civilno se drustvo definira na ovaj nacin:



,,Civilno drustvo odnosi se na sve oblike druStvenog djelovanja pojedinaca ili grupa koji su
neovisni o drzavi. Organizacija civilnog drustva organizacijska je struktura ¢iji ¢lanovi doprinose
javnom interesu kroz procese demokracije i ima funkciju medijatora izmedu vlasti i gradana“ (s

engleskog prevela KR) ®.

Poslovna i
Civilni privatna sfera
akteri

JAVNI
INTERES

Struka,
Politika akademija

Slika 1. Vizual sfera djelovanja na javni interes. Izvor: Vlastita ilustracija

Urbana civilna udruZenja, ali i pojedinacne akcije drustvene prirode, funkcioniraju po principu
gradanskog pritiska, a orijentirana su prema zastupanju interesa odredenih skupina korisnika
prostora u razvoju grada (Martinez Lopez 2019: 26-27; Aix i Sguiglia 2016: 73; Kojo Van Dyck
2017: 1). Za razliku od ostalih sfera javnog djelovanja, valja istaknuti i drustvenu dimenziju
gradanskog udruzivanja oko odredene teme. Naime, Macarena Herndndez i Elena Huerta smatraju
udruge ,,prostorima druStvenosti“ (dmbitos de sociabilidad) koji se djelomi¢no formiraju kao
odgovor na anonimnost i individualizam Zivota u napucenim gradovima, i u kojima su ¢lanovi
povezani primarno privatnim sponama (Hernandez i Huerta 2016: 117). Takva udruzenja ili

pojedinacne akcije S ciljem javnog djelovanja i interesa, formiraju vlastiti identitet te identitet

6 https://eur-lex.europa.eu/summary/glossary/civil_society_organisation.html (14/08/2019)
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grada, kanaliziraju glas gradana u raspravi o javnom prostoru i odraZavaju vjerovanja svojih
Clanova koja oni pristaju javno isticati, primjerice to da privatni interes treba usmjeriti prema

javnom boljitku.

Zalaganje gradana za biciklizam kao sredstvo prijevoza u gradovima zapocinje krajem 1960-ih i
pocetkom 1970-ih godina kao otpor politici ekonomskog rasta, konzumerizma i nerazmjernog
troSenja prirodnih resursa, S ciljem zastite okolisa (environmental activism). Sve veca gustoca
stanovni$tva u gradovima i preopterecenost prometnih infrastruktura automobilima dovode u prvi
plan pitanje zagadenja i zdravlja u urbanim sredinama (Aix i Sguiglia 2016: 75). U tom razdoblju,
koje danas smatramo prekretnicom u povijesti odnosa prema okolisu, aktivisti se okrecu starijim
tehnologijama koriste¢i ih kao politicko sredstvo: ,,Nekada predmet ismijavanja kao beznadno
zastarjele, stare su tehnologije svjesno prihvacene: one su revitalizirane kroz nove nac¢ine uporabe
i nova znacenja koja su im pripisana.” (Oldenziel and Trischler 2016: 1- 2, vlastiti prijevod s
engleskog). Ekologija 1970-ih postaje globalna tema, a bicikl postupno do danas dobiva sve
snazniju ulogu promotora ,,zelenog gradanstva‘“ (green citizenship) (Oldenziel and Trischler 2016:
5). Sociolog Francisco Aix i politolog Nicolas Sguiglia objasnjavaju kako su upravo civilni pokreti
i gradanski pritisak zasluzni za stvaranje politike odrzive mobilnosti u Njemackoj i Nizozemskoj,
koja se formalizira i kroz stvaranje prvih ,,zelenih“ politi¢kih opcija, a kasnije Se $iri na razinu
cijele Europe (Aix i Sguiglia 2016: 75). Jedna od glavnih tocaka tada$njeg programa bila je
ograniciti koriStenje automobila u gradovima, te poticati biciklizam kao odrzivu opciju razvoja
urbane mobilnosti. U Nizozemskoj ve¢ 1970-ih gradovi poznaju inicijative za izgradnju
biciklistickih ruta, dok u Njemackoj medusobno povezivanje razlicitih ekoloSkih inicijativa
rezultira stvaranjem prve zelene stranke Die Grinen 1980. koja je potaknula niz promjena na
nacionalnoj razini, te dovela temu biciklizma i odrzivee mobilnosti u gradovima do razine
Europske unije (Aix i Sguiglia 2016: 75; Tan i Martinez Lopez 2019: 127; Oldenziel i Trischel
2016: 2). Veliku ulogu u promociji biciklizma imale su i aktivnosti Europske biciklisticke
federacije (European Cycling Federation), udruge osnovane 1983. godine, koja kao cilj svog rada
navodi: ,,Promicati biciklizam kao odrziv i zdrav nacin prijevoza i rekreacije. Nasi su korijeni u

Europi, no izazovi s kojima se suoCavamo su globalni. Vjerujemo da je bicikl rjeSenje za mnoge
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svjetske probleme. Nasa je ambicija stoga proSiriti nase znanje, i znanje nasih ¢lanova, po cijelom

svijetu* (vlastiti prijevod s engleskog)’.

Sva su ta dogadanja utjecala na formiranje ideje o0 odrzivom razvoju Koja je postala jedna od
glavnih tema i koncepata zapadnog svijeta u 21. stoljecu u stvaranju nove paradigme odnosa
dovijeka prema okolisu (Simlesa 2007: 92- 96). Rje&ju, u posljednjih dvadesetak godina bicikl kao
predmet (low technology) i njegova svakodnevna i prakti¢na uporaba, zadobivaju nova znac¢enja
(ecology, sustainability) (Oldenziel and Trischler 2016: 5) koja formiraju diskurs o urbanom
biciklizmu kao optimalnoj formi odrzive mobilnosti u automobilima zaguSenim gradovima.
Antropologinje Rivke Jaffe i Anouk de Koning taj nagli preokret smjestaju u sredinu 2000-ih i
daju mu naziv ,,zaokret u paradigmi mobilnosti* (mobilities turn) (Jaffe i de Koning 2016: 41). U
europskim politikama mobilnosti pojam odrzivi razvoj prvi se put pojavljuje 2001. u dokumentu
A Sustainable Europe for a Better World: A European Union Strategy for Sustainable
Development (Aix i Sguiglia 2016: 76) u kojemu se poziva na sljedecu definiciju:

,,Odrzivi razvoj je razvoj koji odgovara na potrebe sadasnjosti bez kompromitiranja moguénosti
buducih generacija da zadovolji vlastite.- World Commission on Environment and Development

(the “Brundtland Commission”, vlastiti prijevod s engleskog), 1987 8

Posljedi¢no, nekadasnja slika bicikla kao znaka niZzeg ekonomskog statusa i tehnoloSke zaostalosti
ustupa mjesto biciklizmu kao modernom, praktiénom i odrzivom nacinu prijevoza (Jaffe i de
Koning 2016: 7; Kwiatowski 2018: 24). Gradovi SAD-a u procesu reurbanizacije (Lutz 2014: 150)

pokazuju sve veéi interes za biciklisticku kulturu (Ibid.).

Vec¢ 2004. u dokumentu Europske konferencije ministarstava prometa (European conference of
ministries of transport) pod nazivom Implementing sustainable urban travel policies: Moving
ahead. National policies to promote cycling® preporu¢uju se konkretne strategije za razvoj urbanog

biciklizma u zemljama ¢lanicama, te se navodi i znacajna uloga nevladinih organizacija poput

7 https://ecf.com/who-we-are/our-mission (19/08/2019)
8 https://ec.europa.eu/regional_policy/archive/innovation/pdf/library/strategy sustdev_en.pdf (19/08/2019)
9 https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/04cycling.pdf (20/8/2019)
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ECF-a i Velo Mondiala u zagovaranju biciklizma i vokalizaciji potreba gradana (ECMT report
2004: 42).

U 2019. mnogi su europski gradovi poput Kopenhagena i Amsterdama u Europi (Pelzer 2010) ili
Portlanda u SAD-u (ibid.), poznati po razvijenoj biciklistickoj infrastrukturi. Ipak, proces koji
najviSe preoblikuje i1 hrvatske gradove, neovisno o dostupnim prometnicama, upravo je sve veci
broj biciklista na ulicama. Drugim rije¢ima, ve¢ postojec¢i prostor zadobio je novu dinamiku
masovnom prisutno$¢u bicikala na ulicama. U tomu svoju ulogu imaju i pro-cycling udruge
civilnog drustva i gradanske akcije ¢iji broj i utjecaj na prostorne politike takoder rastu (Tan i
Martinez Lopez 2019: 125). Svojim aktivnostima udruge promoviraju i prenose pozitivan diskurs,
zagovaraju poboljsanje uvjeta za bicikliranje kod gradskih vlasti i poticu osjecaj solidarnosti i
drustvene odgovornosti (Tan i Martinez Lopez 2018: 128; ECMT report 2004: 42). Geograf Don
Mitchell naglasava da drustvene akcije istovremeno koriste i Kreiraju diskurs koji odredenoj praksi
daje znacenje (Mitchell 2003: 26), u naSem slucaju diskurs o biciklizmu kao formi odrzive
mobilnosti. Ruth Oldenziel i Helmuth Trischel prepoznaju stav politologa ,,da je sam ¢in
utvrdivanja problema aktivistima vazan za mobiliziranje potencijalnih ¢lanova 1 zainteresiranih
stranki poput medija, elita i simpatizera“ (Oldenziel and Trischler 2016: 7, vlastiti prijevod s
engleskog).

Grad se, dakle, (potencijalno) mijenja praksama gradana u javnom prostoru, a faktori promjene
ponasanja i percepcije su brojni. Medu njima, pro-cycling civilne inicijative imaju svoj udio, a da
bih razumjela na koji nain se promjena odvija U svojoj kompleksnosti, mehanizme kojima

inicijative djeluju na gradane i kreiraju odredeni diskurs, ¢u promotriti u ovom radu.
2.2. Grad Zagreb 1 organizacije civilnog drustva

Ideja odrzivosti i zelene mobilnosti, kao i uloga civilnog drustva, u zemljama centralne i istocne
Europe razvijala se na specifi¢an nacin. U zemljama tranzicije iz socijalizma u kapitalizam, medu
kojima je i Hrvatska, najvece promjene odvijale su se u ,.,ekonomskoj sferi i radnom procesu‘

(Svir¢i¢ Gotovac 2012: 14) te u ,,odvajanju drzave i drustva“ (Seferagi¢ 2007: 371).
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U sferi urbanog razvoja, pise Ognjen Caldarovié, profesor urbane sociologije, nekada$nji
zaposlenik Zavoda za prostorno uredenje, ,,gotovo je u potpunosti prestao postojati cjeloviti aspekt
planiranja gradova i njihove realizacije, dakle (bivsi) generalni urbanisticki plan®, a ¢iji je glavni
organizator i investitor drzava (Caldarovié¢ 2012: 30; usp. Svir¢i¢ Gotovac 2012: 19). Taj plan se
danas svodi na planiranje i izgradnju ,,mikroambijenata“, najcesce podlijezuéi interesima privatnih
investitora (Ibid.). Na taj nadin, ,tranzicijski grad (je) sve viSe zbroj pojedinacnih objekata i
ambijenata, situacija ili lokacija* (Caldarovi¢ 2012: 30). Takva koncepcija grada odraZava se i na
biciklisticku infrastrukturu u Zagrebu. Kao s§to geografi Vedran Prelogovi¢ i Aleksandar Lukic¢
potvrduju 2011. godine, od kraja 1990-ih u Zagrebu je napravljen zna¢ajan pomak u oznac¢avanju
biciklistickih traka i izgradnji staza kojih je u tom trenutku u Zagrebu bilo oko 200 km*°, no one
nisu medusobno povezane u mrezu (Prelogovi¢ i Luki¢ 2012: 259) i upravo je taj nedostatak
najcesce istaknut kada se govori o temi zagrebacke biciklisticke infrastrukture: voznjom
zagrebackim biciklistickim prometnicama primjec¢ujemo fragmentarnost, neujednacenost i manjak
prometnih znakova, neujednacenost u izgledu, kvaliteti i povezanosti biciklistickih traka, staza i

parkirali$ta, i sl.

Karta magistra prometa Daria Orsica, izradena u sklopu njegovog diplomskog rada Geoprostorna
analiza biciklistickih prometnica u gradu Zagrebu u funkciji sigurnosti biciklistickog prometa,
prikazuje kategorizaciju biciklistickih prometnica prema nepravilnostima (odstupanja od
Pravilnika o biciklistickoj infrastrukturi iz 2016) (Orsi¢ 2018: 67). Rad je javno predstavljen u
prostoru Sindikata biciklista 24.10.2018., a naknadno i javno objavljen na stranicama udruge®.

10 Pri iznogenju ove informacije, smatram potrebnim istaknuti i osvrt Sindikata biciklista na gradski izvjestaj iz 2017.,
dakle 6 godina nakon spomenutog istrazivanja: ,, Temeljita mjerenja koja je tijekom 2016. godine proveo Sindikat
biciklista sa suradnicima iz akademske zajednice pokazala su da je ukupna duzina biciklistickih staza/traka jednaka
168 km. Uz naknadne zahvate provedene nakon mjerenja koji se spominju u tekstu tesko dolazimo do ukupne duZine
od 270 km. Vrlo je vazno napomenuti kako Grad Zagreb veli¢inu mreze biciklistickih staza i traka racuna na
obmanjujuéi nacin, tj. tako da u ulicama u kojima postoje staze za oba smjera, svaki kilometar broji dvostruko*
https://sindikatbiciklista.hr/koliko-grad-zagreb-ulaze-u-biciklisticki-promet/ (22/08/2019)

1 https://sindikatbiciklista.hr/prostorna-analiza-biciklistickih-prometnica-u-zagrebu/ (22/08/2019)
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Slika 2. Prikaz biciklistickih prometnica prema stupnju nepravilnosti. Izvor: Dario Orsi¢: Geoprostorna analiza biciklistickih
prometnica u gradu Zagrebu u funkciji sigurnosti u prometu, diplomski rad na Fakultetu prometnih znanosti, 2018.

Takvo stanje biciklistiCke infrastrukture znatno otezava, a ponegdje i potpuno onemogucava
biciklistima kretanje u skladu s propisima. Takoder, nerazumijevanje i neuredenost prometnica
dovode do zabuna i nerazumijevanja izmedu biciklista, pjeSaka i vozaca motornih vozila. Jedan
istaknuti ¢lan aktivne zagrebacke udruge za zagovaranje urbanog biciklizma smatra kako ,,postoje
dvije mogucénosti; ili se mora svako malo prestati kretati biciklom i kretati se kao pjesak, ili se
svako malo nalaziti u prekrSaju. I ono $to vidimo je da Zagreb od ljudi koji koriste bicikl radi
kriminalce, §to je izuzetno problemati¢no na puno razina. Uvjeti za koriStenje bicikla su
nepotrebno neugodni i nepotrebno opasni“*2. Dakle, kod nekih vozada i sama infrastruktura
negativno utjeCe na iskustvo voznje stvarajuci osjecaj nesigurnosti ili nelagode. Taj zakljucak
namece temu osjecaja ugode i nelagode, straha i sigurnosti, dostupnosti i nedostupnosti, izloZenosti

1 neizlozenosti, pristupacnosti i nepristupacnosti, o cemu ¢u govoriti u nastavku rada.

U kontekstu socio-prostorne rekonstrukcije promjena urbanih aktera koji na nju utjecu,
postsocijalisti¢ki prostor takoder pokazuje neke svoje specificnosti. Dok u europskom kontekstu

razvoja biciklizma govorimo o civilnim akterima jo§ od 1970-ih, u tadasnjim socijalistickim

121z intervjua provedenog 02.04.2019.
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drzavama slika bicikla je bila znatno drugacija, kako doznajemo socioloskih studija: ,,u razdoblju
socijalizma u nas urbani socijalni pokreti prakticki nisu postojali. S jedne strane, postojao je
pritisak drzave na sve oblike socijalnih nemira, a s druge, stvarani su razli€iti oblici
kvazisamoupravljanja — u prostoru to su bile mjesne zajednice* piSe DuSica Seferagi¢ (2007: 373),
koje su gradanima omogucavale (slabo) pravo utjecaja na donosenje odluka. Prelaskom u novi
politicki sustav, mjesne su zajednice ukinute bez da se omogucila jednaka institucija gradanske
participacije u odlukama vezanim za prostor. Tek u tim okolnostima, razvijaju se urbani socijalni
pokreti, prvo kao manje inicijative, a potom kao nevladine udruge (Ibid. 371-373). Udruge civilnog
drustva su se u Hrvatskoj pocele razvijati 1990-ih godina te su bile uglavnhom inozemne i
humanitarnog karaktera (Seferagi¢ 2007: 371), a po kazivanju jedne od mojih sugovornica,
antropologinje i aktivistice, neki ih jo§ uvijek povezuju s tim kontekstom: ,,znaju me ljudi pitat;
cek, ti nisi volonter, stvarno bas si zaposlena tamo? Na sto posto radnog vremena? Pa da...jesam...
(...) Ljudima je tesko valjda skuzit to da udruge nisu samo humanitarne, da se ljudi mogu zaposliti

u njima, i da moze$ primat plaéu za to (smijeh)*®

. Mozemo zakljuciti da je u Hrvatskoj civilno
djelovanje u pitanjima urbanog razvoja relativno nov koncept. Caldarovié¢ smatra da ée njihov

potencijal utjecaja s pove¢anjem broja zainteresiranih i aktivnih gradana rasti (2012: 31).

U socijalizmu je ideja mobilnosti odgovarala socio-ekonomskim okolnostima. Inzenjer prometa

koji u Zagrebu zivi od pocetka 1980-ih godina, objasnjava:

,,U vrijeme kada sam ja iSao u srednju Skolu ovdje gotovo nije bilo biciklista, nije se mogao vidjeti
bicikl na ulicama, za razliku od danas. (...) drugacija je bila struktura dnevnih migracija i opéenito
koncentracija stanovniStva u Zagrebu, odnosno u uzem dijelu grada koji je nekako najoptereceniji.
(...) Ljudi su putovali, uglavnom su putovali organizirano do radnog mjesta i organizirano s radnog
mjesta. Opcenito je drugacija bila struktura poslovanja, vise je bilo industrijskih zona, i poslova u
industrijskim poduze¢ima, a manje kao Sto je danas ovih consulting poslova i relativno vise

slobodnog vremena preko dana. (...) Rekreativaca je bilo uvijek. Onaj tko voli bicikl, oni su

131z intervjua provedenog 09.07.2019.
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koristili bicikle, ali uglavnom izvan radnog vremena, i uglavnom na strogo odredenim rutama u

zonama tipa Jaruna, Bundeka. .. na podruc¢jima gdje nisu sudjelovali u gradskom prometu4,

S razvojem autoindustrije, ve¢i je udio stanovniStva imao mogucénost posjedovati privatni
automobil, pa je u tom kontekstu, kao i u ostatku Europe, bicikl postao obiljezje ekonomskog
statusa. S jedne strane, obiljeZavao je nemogucnost posjedovanja automobila i manjak izbora, kako
opisuje isti sugovornik: ,, (...) prije ljudi nisu imali novaca! Jednostavno je bilo pravilo, nije bilo
ni auta, ni ni¢ega, jednostavno si bio prinuden da vozi§ ono §to mozes voziti, a to je bicikl!*“°.
Bicikl je, i$¢itavamo iz ovog kazivanja, bio sredstvo na koje je pojedinac u o¢ima drustva bio
prinuden, ne sredstvo koje je odabrao. S druge strane, istice biciklisticki aktivist: ,,(...) bicikl je
dozivio tu promjenu nacina na koji ga se dozZivljava, doduse kod nas jo§ nismo zavrsili s tom
promjenom. 80-ih, 90-ih, bicikl je u hrvatskom drustvu bio sportski rekvizit. To je ono §to bi veéina
ljudi rekla, i tako se on shvaéa“!®. Promjena u koncepciji bicikla kao sredstva prijevoza kroz
diskurs biciklizma kao ¢ina ,,zelenog gradanstva‘“ koja ponegdje u Europi, usporedno s SAD-om,
zapocinje pocetkom 1970-ih, u Hrvatskoj se pocinje odvijati tek s prelaskom na kapitalisticki

sustav krajem 1990-ih godina.

Prva udruga u Hrvatskoj koja je dio svog djelovanja posvetila promicanju odrzive mobilnosti kroz
zagovaranje 1 popularizaciju biciklistickog prometa, te unapredenje mreze javnog prijevoza, bila
je Zelena akcija (ZA). Udruga je osnovana 1990. godine u Zagrebu kao ¢lanica najvece globalne
mreZe udruga za zastitu okoliSa Friends of the Earth. Kao svoje temeljne ciljeve udruga navodi
zaStitu okoliSa i prirode, 1 promociju odrzivog razvoja. Prva je osnovana Biciklisticka sekcija ZA,
na ¢ijim je temeljima 2006. nastao Transportni program kao nastavak zagovaranja biciklistickog
prometa u Zagrebu. Prema web-stranici udruge, program je trenutno u zati§ju, a znatno je
eksponiraniji projekt Biciklopopravljaone. Projekt ima za cilj pruziti moguénost biciklistima da
dodu u prostorije Zelene akcije i uz pomo¢ volontera besplatno poprave bilo kakav kvar na biciklu.

Na taj nacin, korisnici projekta dolaze u direktan kontakt s ¢lanovima udruge, primaju konkretnu

141z intervjua provedenog 25. svibnja 2019.
15 1z intervjua provedenog 25.svibnja 2019.
16 |z intervjua provedenog 02. travnja 2019.
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pomo¢ u vidu savjeta, alata, dijelova za bicikl ili popravka te trenutno rijeSe kvar na biciklu koji
bi ih u protivnom onemogucavao da bicikl koriste. Biciklopopravljaona je otvorena za sve
zainteresirane jednom tjedno u trajanju po tri sata, a termin se odrzava neovisno o praznicima ili
vremenskim uvjetima. Osim u vlastitim prostorima, Biciklopopravljaona bi ,,gostovala‘“ na javnim
povriinama, primjerice ispred Filozofskog fakultetal” i tako bi eksponiratla projekt i poticala na
ukljucivanje. Zelena akcija je i dalje vodeca hrvatska udruga u pitanjima zastite okolisa, no glavnu

ulogu u promociji biciklistickog prometa preuzeo je Sindikat biciklista.'®

Clanovi Sindikata opisuju: ,,Sindikat biciklista je volonterska udruga koja se zalaZe za poboljsanje
uvjeta za koriStenje bicikla kao efikasnog, odrzivog i1 zdravog prijevoznog sredstva. Zagovaramo
1 radimo na transformaciji gradova u Ciste, sigurne, ugodne i zelene gradove, po mjeri ¢ovjeka,
promi¢uéi biciklizam kao pozeljan oblik prijevoza.“*® Sindikat biciklista trenutno je najveéa
biciklisticka udruga u Hrvatskoj, osnovana 2011. godine. Okuplja, medu ostalima, i urbaniste,
sociologe i prometne struénjake. Od 2015. ¢lan je ECF (European Cyclist Federation) Leadership
programme. Programi koje udruga provodi povezani su sa zagovaranjem biciklizma kod gradskih
vlasti i u javnosti, edukacijom, revizijom i prijedlozima razvojnih strategija, pravnom i prakti¢nom
podrskom biciklistima. Godine 2016. preuzeli su Biciklisticki registar, civilnu platformu za
registraciju bicikla koju je prihvatilo i Ministarstvo unutarnjih poslova (MUP). Sindikat je povezan
s brojnim zagrebackim gradanskim inicijativama, te s privatnim firmama s kojima suraduje i
organizaciji i provodenju aktivnosti?®. U javnosti su prisutni putem razli¢itih aktivnosti koje
organiziraju, ili u njima sudjeluju i promoviraju ih, posebice putem medija. Udruga je izrazito
aktivna u podrzavanju drugih gradanskih inicijativa, ali i firmi koje promoviraju biciklizam kao
svoju djelatnost ili kroz olaksavanje kretanja biciklom za svoje zaposlenike (Nextbike, certifikat

,.Prijatelji bicikala®). Ono $to se isti¢e na druStvenim stranicama udruge, a i u aktivnostima kroz

https://www.facebook.com/KnjiznicaFFZG/photos/a.495909567244/10155450054152245/?type=3&theater
(22/08/2019)

18 Kratko vrijeme isticala se i udruga Moj bicikl pod vodstvom Darinke Jug, no danas se udruga ne ubraja medu
najaktivnije (Halgota 2008: 64).

19 https://sindikatbiciklista.hr/o-nama/ (22/08/2019)

2 Sindikat je povezan sa Zelenom akcijom, sustavom dijeljenih bicikala Nextbike, GIS-cloudom, proizvodag¢ima
bicikala, i drugima.
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koje su prisutni u javnosti jest njihova ukljucenost u $iri, europski kontekst diskursa odrzive
mobilnosti. Primjerice, u sklopu Vikenda ekoloske odrzivosti 20. travnja 2019. odrzala se
projekcija filma ,,Why we cycle? s temom kulture biciklizma u Nizozemskoj, a nakon koje su u
panel diskusiji sudjelovali Vladimir Halgota iz udruge Sindikat biciklista, Eugen Vukovi¢ iz
Zelene akcije i Mirela Jezina iz gradanske inicijative Spasimo potok Crnomerec.?* Aktivisticki
element vidljiv je u stalnoj mobilizaciji gradana, interakciji s njima i poticanju na samostalno
djelovanje (Skola gradanskog sudjelovanja, platforma Grad bez prepreka). Tomislav Naki¢-

Alfirevi¢ predsjednik je udruge, ¢lan i volonter. On opisuje:

,Mi od gradana dobivamo ideje, prijedloge, fotografije s terena, dojave, prituzbe, informacije o
nekim pravnim situacijama itd. mozda i viSe nego $to neke institucije to dobivaju, i to je vazno da
bismo mi imali dobru sliku u tome kakva je stvarno situacija u biciklistickom prometu u gradu.
drugi oblik doprinosa je $to imamo zajednicke aktivnosti s gradanima, s ljudima koji nas
podrzavaju, sa Sirim krugom oko njih, 1 kroz nase aktivnosti na terenu, i festivale, 1 biciklisticke
dorucke itd., itd., a osobito kroz Kriti¢ne mase, zna¢i masovne organizirane voznje bicikla, mi smo
ih organizirali ve¢ prili¢no velik broj na razli¢ite teme koje nemaju smisla ako nema ljudi, i tu je
nama izrazito vazno 1 jako cijenimo $to nas gradani ¢uju i Sto se odazivaju, nekad vise nekad

manje?2,

Sindikat biciklista do velikog dijela gradana dolazi i preko drustvenih mreza, prema kazivanjima,
to se odvija poglavito putem Facebooka koji sluzi kao platforma za komunikaciju biciklistima i
biciklistima-aktivistima. Tamo primjerice postoje razli¢ite objave poput dobrih primjera drugih
gradova, savjeta za sigurnu voznju te upozorenja o radovima na cestama ili lokacijama policijskih

akcija usmjerenih na kaznjavanje biciklista.

2https://www.facebook.com/events/dokukino-kic/vikend-ekolo%C5%A1ke-0dr%C5%BEivosti-za%C5%Alto-
bicikliramo/2077363409038837/ (22/08/2019)
22 |z intervjua provedenog 02.travnja 2019.
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Dvije navedene udruge odabrane za moje istrazivanje radi njihove eksponiranosti u javnosti,
velikog broja aktivnosti i prisutnosti u medijima i u javnom prostoru. Aktivnosti civilnog drustva
kroz koje se promice biciklizam u Zagrebu znatno su brojnije od ovih dviju udruga. Primjerice,
volonter Biciklopopravljaone, Stipe Kalajdzi¢, crta stripove koji na duhovit nadin tematiziraju
probleme biciklista.?® Drazen Lucanin, stanovnik Kustosije, samostalno je inicirao prikupljanje
potpisa za izgradnju nove pjesacko-biciklisticke staze koja bi se protezala od Kustosije do
Crnomerca na gradanskoj platformi Zelene Kustosija?* Jedini trenutno djelatan u Zagrebu sustav
dijeljenih bicikala Nexbike organizira niz neprofitnih aktivnosti s ciljem edukacije i poticaja
gradana na odabir bicikla. Sve ¢esce inicijative preuzimaju i studenti, pa se primjerice u svibnju

odrzao projekt studenata Medicinskog fakulteta , Bicikliranjem do zdravlja“?®, Biciklisticka

NA BICIKLE, DA
PROMIJENITE
ZIVOT!

l!”“”!il!u "

Slika 3. Plakat "Bicikliranjem do zdravija" na oglasnoj Slika 4. Pano u hodniku ispred ulaza u gradsku
ploci Kluba studenata elektrotehnike. Izvor: Viastita knjiZnicu BoZidara AdZije. lzvor: Vlastita
fotografija (27/04/2019) fotografija (14/08/2019)

2 http://www.h-alter.org/vijesti/stripocrtac-i-bicikl (24/08/2019)

24 https://www.facebook.com/pa/ZelenaKustosija/posts/ (24/08/2019)
Bhttp://hr.nlinfo.com/Lifestyle/a400809/Studenti-Medicine-provode-projekt-Bicikliranjem-do-zdravlja.html
(24/08/2019)
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sekcija Kluba studenata elektrotehnike u prostorima kluba povremeno organizira vlastite
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,biciklopopravljaone*“s®. Kroz sve ove aktivnosti ponavljaju se kljucne rijeci; zdravlje, prakti¢nost,

ekologija, odrzivost, zeleno, biciklizam,...

Kontekst tranzicije u gradu Zagrebu bitan je kako bismo bolje razumjeli okolnosti u kojima
spomenute udruge i inicijative djeluju i s kakvim se percepcijama i stavovima susre¢u. Navela sam
neujednacen razvoj i kvalitetu biciklisticke infrastrukture, kasniji razvoj diskursa odrzive
mobilnosti nego u ostatku Europe te novitet kojega u Hrvatskoj i u Zagrebu predstavlja rad udruga
civilnog drustva. S druge strane, od 1990-ih, a posebice nakon ulaska Hrvatske u Europsku uniju
2013. godine, udruge su redovito dio vece europske mreze organizacija, a gradani su putem medija
i kra¢ih ili duzih vlastitih boravaka u inozemstvu svjesni praksi u drugim europskim gradovima.
Spajajuci ta dva konteksta, Zagreb karakterizira specifican nacin razvoja urbanog biciklizma i

sirenja diskursa 0 bicikliranju.

2.3. Etnografije biciklizma

Urbani biciklizam, kako sam dijelom ranije predstavila, u ovom ¢u radu promatrati u njegovom
Sirem kontekstu — kao kulturnu praksu, tjelesno iskustvo i na¢in individualne identifikacije. Kada
razmatramo meduljudske i politicke odnose koji se odvijaju u javnom prostoru, treba u obzir uzeti
i fizicke i kulturne faktore koji utjeu na obrasce ponasanja. Ovdje ¢u ukratko izloziti neke od
zakljucaka prijasnjih istrazivanja urbanog biciklizma, prvenstveno iz antropoloske i kulturoloske

perspektive, a na koje ¢u se pozivati u analizi.

Praksa voznje biciklom prvenstveno je tjelesno iskustvo biciklista, te drugih dionika prostora u
kojemu se biciklist kre¢e. Razlikovat ¢u ono §to nazivam ,.tjelesno®, od ,,senzornog™ iskustva tako
da ¢u u prvu grupu ukljuciti iskustva, percepcije i znacenja izvan samog biciklista. Dakle, tjelesno
iskustvo u znacenju ,,fizickog bivanja u prostoru. Bicikl je materijalni predmet koji se svojom

prisutno$¢u u javnom prostoru u njega upisuje i generira odredena znacenja. Prema Henri

2 https://www.facebook.com/events/440205256383634/ (24/08/2019)
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Lefebvre-u, tijelo zauzima, i stoga, ostvaruje samo sebe u prostoru i stvara prostor (Lefebvre 1974:
170, vlastiti prijevod s engleskog). Da bi ostvario moguénost stvaranja prostora, tijelo (bicikl i
biciklist) moraju imati mogu¢nost bivanja u njemu — moraju ostvariti svoje ,,pravo na grad“ koje
implicira pravo na kori$tenje gradskog prostora (Mitchell 2003: 19). Don Mitchell tu misao
prosiruje definiranjem ,,predstavljenog prostora® (representations of space), prostora kakav je
zamis$ljen pri projektiranju grada, naspram ,,prostora predstavljanja“ (representational space),
prostor nastao konkretnim praksama koristenja (Mitchell 2003: 129), koja na tragu poznate
dihotomije izmedu ,projektiranog“ (la ciudad planificada) i prozivljenog (la ciudad
experimentada) grada (usp. Hernandez i Huerta 2016: 12) uvodi i koncept borbe za prostor.
Vidljivost odredene grupe u javnom prostoru, odnosno pravo na ,prostor predstavljanja“
omogucuje grupi da bude prihvaéena ili odbijena od strane javnosti i na taj se nacin etablira kao
jedna od komponenti gradskog prostora. Ipak, to pravo nije nuzno zajamc¢eno svima (Mitchell
2003: 33-36). Kao §to smo ve¢ spomenuli, urbani javni prostori postali su ograni¢eni, a raspodjela
prostora diskutabilna (Madanipour 2016: 117). Prostor kojega zauzima jedna grupa, istiCe
strunjakinja za urbane politike Camila Rodrigues, uskraéen je drugoj grupi korisnika (Rodrigues
2015: 219). Biciklisticka infrastruktura, tamo gdje ona postoji, omogucava biciklistu da se njome
krece relativno slobodno i neometano. Tenzije radi raspodjele prostora ¢esce su kada ne postoji
jasno naznacena biciklisticka infrastruktura ili kada ona nije dostatna da zadovolji potrebe
biciklista. Oni se tada krecu nekim drugim povr§inama, uglavnom pjesackim zonama ili kolnicima,
koji su namijenjeni drugim naéinima kretanja (Hernandez i Huerta 2016: 17). Prostorna namjena,
,predstavljeni prostor”, oznacava prostor kakav je zamisljen, i daje zakonsku prednost onima za
koje je projektiran. Pri analizi interakcija koje biciklisti ostvaruju medusobno i sa svojom
okolinom, ili ponasanja koja odabiru, treba takoder, dakle, sagledati u okvirima prava koje na taj
prostor zakonski imaju, mogucnosti kretanja koje prostor nudi i koliko su oni u prostoru pozeljni.
Tema mojeg istrazivanja nisu Kopenhagen ili Amsterdam, koji su zamisljeni kao biciklisticki
gradovi, ve¢ upravo Zagreb u kojemu se biciklisti jo$ uvijek smatraju ,,smetnjom®, prostorno
,marginaliziranima“ i koji sami Kreiraju svoje prostore predstavljanja, stoga je koncept prava i

borbe za prostor vazan alat u razumijevanje dinamike i razvoja pro-cycling inicijativa u Zagrebu.
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Za samog biciklista, voznja je intenzivno senzorno iskustvo. Ono je individualno, specifi¢no i
uvjetovano raznim okolnostima. Hernandez i Huerta osim prakti¢ne, biciklu pripisuju i
sentimentalne konotacije (Hernandez i Huerta 2016: 12), a Justin Spinney smatra multisenzorno
iskustvo voznje elementom cjelokupnog znacenja prakse bicikliranja (Spinney 2007: 41). Bicikl
je upravo po svom senzornom iskustvu specifi¢an u odnosu na automobile ili pjeSake. Kao praksa,
primjecuje Spinney, bicikl je slobodniji u kretanju, ili ,,less disciplinated (Spinney 2007: 29). Za
razliku od automobila, koji djeluje kao fizicka barijera izmedu vozaca i njegove okoline (Lutz
2014: 147), bicikl se Cesto dozivljava kao tjelesna ekstenzija (Podjed i Babi¢ 2015: 25) i u
potpunosti je izloZen svojoj okolini. Stovise, &injenica da se biciklist susreée s pjesacima i drugim
biciklistima ,,licem u lice* potice i mijenja nacin interakcije medu njima. U studiji sluc¢aja Seville,
Hernandez i Huerta utvrduju da u situacijama potencijalnih tenzija izmedu pjeSaka i biciklista na
pjesackim povrSinama, primjerice u razdobljima gustog prometa, biciklisti ¢esto mijenjaju svoju
uobiéajenu rutu i odabiru ,,praznije ulice® kako bi smanjili razine stresa i imali ugodnije iskustvo
voznje (Hernandez i Huerta 2016: 17). Justin Spinney kroz studiju Londona potvrduje da senzorno
iskustvo uvjetuje i individualni odabir ,,optimalne* rute kroz grad, koja ¢esto nije najbrza (Spinney
2007). Na taj nacin, kroz stalnu uporabu odredenih pravaca koji nisu nuzno ucrtani na kartu
biciklisticke infrastrukture, procesom ,,alternativne urbanizacije” (Rihtman Augustin 1988: 97)
neke se rute transformiraju i koriste kao neformalni dio biciklisticke mape Zagreba. Upravo je
individualni odabir ,,najugodnije* rute presudan u prostorima bez striktno odredenih biciklistickih

prometnica, a taj odabir utjece i na druge sudionike prometa i interakcije s biciklistom.

Konac¢no, mobilnost predstavlja 1 socioekonomsku kategoriju koja oblikuje identitet (Jeffe 1 de
Koning 2016: 43-46). U slucaju automobila, vrsta i kvaliteta vozila daju vozacu novu fizicku
prisutnost u prostoru, novi drustveni entitet (new social entity) (Podjed i Babi¢ 2015: 25). Bicikl,
do odredene granice, takoder reflektira odabir Zivotnog stila pojedinca i predstavlja pojedinca u
javnom prostoru. Ako pretpostavimo da veéina europskih gradana, za razliku od okolnosti
dvadesetog stoljeca, ima mogucénost odabrati vrstu dnevne mobilnosti, te da ima nekoliko
prihvatljivih opcija (privatni automobil, javni prijevoz, pjeSacenje, bicikl i1 drugi oblici

motoriziranih i nemotoriziranih vozila), bicikl postaje stvar svjesnog i promisljenog izbora. Na taj
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nacin, bicikl, poput drugih oblika prijevoza, odrazava preferencije vozaca i pridaje mu konotacije

koje sa sobom nosi.

3. Pravo na prostor. Analiza prostornog aspekta prakse urbanog biciklizma
3.1. Biciklisticke prakse i interakcije u odnosu na biciklisti¢ku infrastrukturu

Pojava bicikala na ulicama Zagreba poc¢etkom 21. stoljec¢a oznacila je prekretnicu u dozivljaju i
raspodjeli javnih povrSina i prometnica. S novom namjenom bicikla kao svakodnevnog
prijevoznog sredstva nekadasSnje striktno odredene rekreativne rute postale su samo mali djeli¢
biciklisticke mape grada. Novo prometalo na ulicama u dva je desetljeca postalo popularno, tako
da se broj aktivnih biciklista 2017. procjenjivao na oko 200 000, a Zagreb se smjestio na Sesto
mjesto ljestvice europskih glavnih gradova po postotku biciklistickog prometa®’. Nagli porast
novog aktera gradskog prometa znacajno je izmijenio izgled i dinamiku javnog prostora. Na
ulicama se postepeno pojavljivala nova biciklisticka infrastruktura, a medu gradanima koji
sudjeluju u prometu stvorile su se nove vrste interakcija. Kulturni antropolozi Dan Podjed i Sasa
Babi¢ isti¢u vaznost fizi¢kih moguénosti infrastrukture u formiranju interakcija. Naime, ako je sve

dobro uredeno i propisano, sama infrastruktura odreduje dobro ponasanje u prometu (2015: 25).

Kada govorimo o prostoru, prvo treba istaknuti veliki biciklisticki potencijal grada Zagreba
zahvaljujuéi njegovom povoljnom geografskom polozaju i klimi. Zagreb je ve¢inom ravan grad, s
prosje¢nom nadmorskom visinom od 112m?. Jedna biciklistica nakon razgovora o razli¢itim

aspektima biciklizma u Zagrebu, razgovor zakljucuje primjedbom:

,Htjela bih dodati da je Zagreb zapravo dosta ugodan za bicikliranje. Cisto zbog polozaja grada,

jer je ravan i nije zbijen. Ima puno prostora za bicikliranje, ali da se ljudi malo osvijeste i da postoji

27 https://www.zagreb.hr/zagreb-sesti-na-listi-glavnih-gradova-eu-za-voznju/111946 (24/08/2019)
2nttps://sites.google.com/site/zagreb257/home/povijest-zagreba (24/98/2019)
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neka vrsta kulture koje bi se trebali drzat. I, naravno, $to se tie infrastrukture nec¢u nista reci, tu

treba puno toga jo$ napraviti (smijeh)*?°,

Cinjenica da Zagreb ima prostorne predispozicije za voznju bicikla zasigurno je jedan od faktora
porasta broja biciklista. Ipak, i u skladu s tvrdnjom Dana Podjeda i Sase Babi¢ 0 automobilskom
prometu (2016: 23), prakse kretanja pokazuju da na odredenim podrué¢jima u gradu nedostatak ili
neadekvatnost prometne infrastrukture negativno utjecu na iskustvo voznje bicikla, sigurnost u
prometu, percepciju biciklista od strane drugih gradana, a u nekim sluc¢ajevima i1 na odluku 0
odabiru bicikla za prijevoz. Problemi s kojima se gradani susrecu prilikom voznje bicikla su brojni

i raznoliki, i oni uvelike ovise o statusu i moguénostima sudionika prometa.

Neujednacéenost, nepovezanost i slaba prisutnost biciklisti¢ke infrastrukture, poput horizontalne i
vertikalne signalizacije ili parkiraliSta za bicikle, predstavljaju velik problem pri kretanju.
Umirovljeni doktor geografije kao razlog svoje nemogucnosti nabavke bicikla navodi probleme s
ravnotezom koji bi ga, u postoje¢im uvjetima, stavili u opasnost. Student medicine i pjesak kao
kritican problem infrastrukture navodi neadekvatna parkiraliSta za bicikle koja za korisnika
predstavljaju nepotreban rizik i izvor stresa koji u konacnici dovode do odustajanja usprkos drugim
benefitima bicikliranja. Kod svakodnevnih korisnika, s druge strane, nemogucnost kontinuiranog
kretanja zapravo dovodi do (ne)svjesnog zanemarivanja signalizacije i prelaska na neoznacene

povrsine. Prema rijeCima jedne biciklistice:

»Sad sam se ja krenula ljutiti...Ne mozes ti meni u jednom kvartu u jednoj odredenoj ulici popravit
regulaciju, pa se ta regulacija ne spaja ni sa ¢im, pa ja to ne mogu pratit jer nemam neki kontinuitet.
A ako nemam kontinuitet, ne mogu to ni postovat, jer nemam osjec¢aj pravila. Ne mogu fizi¢ki. Ali
znas, ako vidim regulaciju na jednoj cesti, necu ja to prebacit i na drugu jer na drugoj nema. | ako
ima kontinuiteta u tipa, mjestima za vezanje bajkova, tipa da su sva generi¢na ili da su ista ili da

su po istoj logici, bilo bi mi razumljivije“*.

2 |z intervjua provedenog 07. lipnja 2019.
301z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
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Drugi biciklist komentira pravilo o silasku s bicikla na mjestu prekida biciklisticke staze: ,,Vidis,
na to nikada nisam obraéao paznju. To bih tolerirao, to je stvar prakti¢nosti‘3l. U nedostatku
kontinuiteta biciklistickih staza i traka, biciklisti odabiru nastaviti svoje kretanje pjeSackim
zonama ili cestama, ako je moguce. Dok kretanje ozna¢enim povrSinama ne predstavlja problem
niti biciklistima, niti pjeSacima, kretanje dijeljenim povrSinama potencijalan je izvor konflikta.
Pjesacke povrsine na kojima se krecu biciklisti posebno su ,.kriticne* za ranjivije skupine, poput

djece ili umirovljenika, kako potvrduje i jedan umirovljenik.

,Veci dio zadovoljava one odnose koje mora imati svaki u prometu. Medutim, ponekad se desi, a
to primijetim i osjetim, idu biciklisti, pogotovo mladi, jure, idu plo¢nikom koji je za pjesake, nije
ni oznaceno za bicikliste, zna¢i samo za pjeSake. Desilo mi se nekoliko puta da me okrznuo
guvernalom, ili rukom, i dok sam se ja okrenuo, on je vec¢ otisao. Dakle ima nesavjesnih biciklista
koji koriste pjesacke zone koje nisu namijenjene biciklistima i o¢igledno problem je, ne toliko za

njih, koliko za pjesake*?,

Turisticka vodi¢ica i majka osnovnoskolke, koja se gradom najcesce krece kao pjesak, kao svoje
glavno iskustvo s biciklistima navodi osjecaj netrpeljivosti. Posebno isti¢e problem pjesackoga

kretanja s djetetom:

,,Nekako nisu bas uvidavni (biciklisti) da je tu neko dijete, pa da nekako se trebas prilagoditi ili
usporiti. (...) Pogotovo to primijetim ako hodam plo¢nikom, ako nema biciklisticke staze, znaju
biti Cesto iziritirani, ali to nije moj problem. Mislim, §to da ja sad radim, ja Setam. (U Setnji s
grupama turista) ne mogu se probit kroz nas, pa onda odu drugdje. Nekako je...tko jaci taj i tlaci.

(smijeh)-3

Isti problem navod i jedan student. Kada se nalazi u ulozi vozaca automobila, tada mu prisutnost
biciklista na cestama nije problemati¢na. S druge strane, u ulozi pjeSaka percepcija biciklista se

mijenja. Na pjesackim zonama, biciklist je fizicki ,,jaci* faktor u odnosu na pojedinca, $to znaci

31 1z intervjua provedenog 14. svibnja 2019.
32 |z intervjua provedenog 02. srpnja 2019.
33 Iz intervjua provedenog 10. srpnja 2019.
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pogotovo ako zuri§ negdje nesto mora$ sad pazit, a ne voze bas ni po tim stazama. Ne voze bas
prema nekim propisima koje ja vjerujem da imaju*34. Na pjesackim povr$inama, koje su radi
nepostojanja druge sigurne opcije ¢esto dijeljene, prisutnost biciklista oduzima pjeSacima osjecaj
sigurnosti i prava na nesmetano bivanje koji bi im namjenom tog prostora trebao biti osiguran.
Prisutnost dvije skupine razliite prosjecne brzine kretanja u slu¢ajevima guzve ili manje povrsine
prostora uvjetuje da se jedna skupina prilagodi. Kako mozemo i$Citati iz kazivanja pjeSaka,
percepcija biciklista u ovom je kontekstu negativna. Na pitanje o interakcijama s biciklistima u
javnom prostoru, svo troje kazivaca kao prvu asocijaciju navodi osjecaje nelagode i nesigurnosti

na pjeSackim zonama.

Negativne emocije i/ili reakcije pjesaka ili vozaca automobila utjeCu recipro¢no utjecu i na
iskustvo voznje bicikla. Voznja biciklom je, prisjetit cemo se prethodnog poglavlja, specifi¢na u
odnosu na motorizirana prometala radi svoje izloZenosti okolini. Dobra komunikacija s
prolaznicima i osjecaj pripadnosti okolini neizostavan su dio kvalitetnog doZivljaja voznje. Moja
sugovornica, biciklistica, kao jedno od prvih dozivljaja voznje biciklom u Zagrebu kao dijete

navodi strah od bicikla i bicikliranja kojeg joj je prouzrokovalo jedno negativno iskustvo:

,»Moje prvo neugodno iskustvo, jer sam ja uZasno sporo vozila bicikl je bilo na trgu gdje je bilo
jako puno prostora, ja sam prolazila, 1 taman je Zena, starijih godina, se stala ispred mene. kao, ona
je rekla da sam ja nju pogazila a ja sam doslovno stajala na biciklu i ¢ekala da tata podigne pare
na zabi pored. i to mi je bilo uzasno neugodno iskustvo jer se Zena izderala na mene, da kako se ja
tu usudujem voziti, da ja tu ne smijem voziti, da sam neodgovorna, da su svi biciklisti isti... to ti
je bio tipa 6 osnovne. Negdje 2007 . | puno iskustava sam imala bas gdje su ljudi pizdili na mene
koji su bili kao pjeSaci, a ja sam bila uZzasno mala klinka koja je kao prvo jako sporo vozila, na
koju su se znali ljutiti kada je gurala bicikl. Znaci, ja kad bih gurala bicikl ja bih kao zauzimala
previse prostora. | onda sam postala sve nesigurnija i nesigurnija. (...) Ja sam uzasno osjetljiva, ne

zelim se dovesti u neugodnu situaciju, ne zelim nekoga povrijediti, ne Zelim izazvat strah u drugim

34 Iz intervjua provedenog 26. lipnja 2019.
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ljudima i jako mi je bilo tesko pre¢ preko toga da po¢nem vozit kao... da budem bahatija dok
vozim, ajmo tako reé, , jer jednostavno moras biti bahatiji jer nisu oni stalno u pravu, makar ti kao

biciklist se ne bi ni trebao voziti po plo¢niku ako nema oznadena biciklisticka staza“,

lako veéu pozornost u kazivanju biciklistica posvecuje interakcijama s pjeSacima i drugim
biciklistima radi neposrednosti takvog kontakta, problem straha od neprihvaéenosti navodi na
cestama; ne osjeca strah od voznje se istom trakom kao i automobili, od toga zazire radi
potencijalnih negativnih reakcija (vozaca). Osjecaj da biciklist mora biti ,,bahatiji* kako bi se
izborio za pravo na prostor odrazava njegov polozaj margine. Istovremeno, iz ovog kazivanja
iS¢itavamo da biciklistica smatra kako unato¢ svijesti o pravilu koje nalaze da se u izostanku
biciklisti¢ke prometnice vozi uz desni rub kolnika, biciklist ima pravo biti na plo¢niku, na kojemu

se osjeca sigurno.

Na mjestima gdje (viSe ili manje) pravilna infrastruktura postoji, ostaje upitna pravilnost njezina
koriStenja. 2016. godina Grad Zagreb je donio Pravilnik o biciklistickoj infrastrukturi na kojega je
putem javne rasprave zna¢ajno utjecala udruga Sindikat biciklista®®. Unato¢ pravilniku, kao i
Zakonu o sigurnosti u prometu, pjesaci i biciklisti kao problem isticu nedostatak ,,prometne
kulture® u zna¢enju neupoznatosti javnosti s pravilnikom, koji se onda u praksi niti ne provodi.
Jedna moja sugovornica, turisticka vodicica, primjecuje da mnogi pjesaci ne postuju biciklisti¢ke
oznake, pa se po njima slobodno krec¢u, a sporo reagiraju i na zahtjev biciklista da se s nje maknu
(zvonjavom). Simbolic¢an je komentar studentice: ,,ja vise znam o tome kako biti auto u prometu,
nego kako biti bicikl u prometu<.®” Ta se izjava odnosi na izostanak sustavne edukacije o
biciklistickom prometu koja se u osnovnim $kolama u suradnji S HAK-om odrzavala do 2004.

godine.® Danas se program provodi opcionalno, a broj uéenika ¢&iji se roditelji na njega odlu¢uju

% |z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
https://sindikatbiciklista.hr/nacionalni-pravilnik-o-biciklistickoj-infrastrukturi-napokon-stupio-na-snagu/
(28/08/2019)

37 1z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.

38 https://www.rog-joma.hr/hr/blog/dozvola-voznja-bicikla-djeca/ (10/09/2019)
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je zanemariv. Tako se mnogi mladi biciklisti voze bez edukacije, oslanjajuci se na vlastitu intuiciju,

trenutnu procjenu i poznavanje prostora:

,»Znam za ono pravilo da se na semaforima mora silaziti i onda ga gurat (bicikl) ali, tomu nisam
bas pridavao neku vaznost iskreno. Mislim, znam da ne postoji za to opravdanje, ali evo, ne

znam**®

“Evo recimo, ono §to poStujem je, ako je neki veci prijelaz preko prometnice onda sidem s bicikla
zato $to kad je guzva se necu provlacit. Ali, da, ne mogu reci da se drzim bas svih pravila, ovisi u

kakvoj sam Zurbi (smijeh)”%.

,»Ja uvijek imam osjecaj kada vozim da ¢e me netko zaustaviti, uvijek razmisljam gdje je policija,
jer uvijek imam osjecaj da nesto krivo radim. (...) to ovisi koliko sam ja sigurna u tom odredenom
prostoru. Znaci, nesto $to je meni poznato, tipa ovaj kvart, ¢u se ja sigurnije vozit i mozda ¢u u
njemu manje postivat pravila jer se jednostavno osjeCam...viSe znam taj prostor, ¢eS¢e sam u
njemu, boravim, i onda samim time si dopustam kao, da viSe utjeCem na svoje vlastito kretanje 1
viSe si dopustam unutar kretanja u prostoru. Dok, $to je straniji prostor, to viSe pratim pravila, jer

ne znam ta logicka pravila koja ima svaki kvart po sebi jer ljudi nekako drugacije disu‘*.

Vidimo da su neki biciklisti optereceni ¢injenicom da ne barataju pravilima i to im je dodatni faktor
stresa u voznji, dok drugi ne smatraju to poteSkocom. Ono §to im je zajednicko jest da pokazuju
vise povjerenja u intuiciju, nego u izvana odredena prometna pravila, na nacin na koji se krecu i
pjesaci. U takvim situacijama, oni nisu svjesni svojih prava i obaveza, §to u prometu rezultira

kaoti¢nim ponaSanjem i stvara potencijal konflikta s pjeSacima ili s drugim biciklistima.

Udruge civilnog drustva prepoznale su potrebu za “kulturom voznje” i poznavanjem pravila, kao
1 sustav dijeljenih bicikala Nextbike, pa u svjetlu toga samoinicijativno organiziraju Skole voznje
za odrasle ili za djecu. Primjerice, jedna se takva Skolica u organizaciji Sindikata odrzala

09.06.2019. na zagrebackoj Ilici u sklopu dogadaja “Projekt Ilica: Q’Art 2019”. Postavljen je mali

%9 |z intervjua provedenog 14. svibnja 2019.
401z intervjua provedenog 07. lipnja 2019.
41 |z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
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poligon na kojemu su djeca mogla odmah primijeniti pravila koja su naucili. Tim pristupom
ostvaruje se vecéa vidljivost udruge i direktna komunikacija s djecom i/ili njihovim roditeljima,
koja ¢e moguée potaknuti i kasnije promjene u nadinu ponaSanja u prometu. 1z Sindikata
objasnjavaju kako njihovi kapaciteti jednostavno nisu dovoljni da bi se dosegao broj djece koji bi
bio relevantan, te da se takva promjena mora provesti institucionalno i sustavno, pri ¢emu istice

da Sindikat kao udruga nudi pomo¢.

Brojne su medutim akcije gradana na mikro-razini koje odgovaraju na gore spomenute prostorne
probleme javnog prostora, a koje doprinose prihvaéanju prisustvo biciklista na ulicama, i
etabliranje biciklizma kao punopravnog dijela prometa. Takve akcije nisu klasificirane medu
urbanim pokretima prema podjelama Miguel Angel Lopez Martineza ili Dusice Seferagi¢, no

njihova (neformalna) uloga u stvaranju biciklistickog grada svakako treba biti priznata:

“Ja sam vjerojatno jedna od rijetkih budala koja svojoj sedmogodisnjoj kéerki govori da ne hoda
po toj stazi ¢ak i ako je potpuno prazna i nema nigdje nikoga, svi su otisli iz Zagreba, ali i dalje ne

9942

hodamo po toj stazi (smijeh)”**, govori kazivacica.

Iako je svjesna kako pravilo koje poStuje u njezinoj okolini naj¢es¢e nije prihvaceno, odluka da
poduci kéerku postivanju biciklisti¢kog prostora jedan je od koraka prema cilju potpune integracije

biciklistickog prometa u buduénosti.
Na slican nacin djeluju i neki biciklisti u trenucima neposrednih susreta s pjeSacima:

,,Ja inace se jako ispricavam dok vozim to je nesto $to bas uvijek izrazim... Uvijek kada me osoba
pusti ja kazem hvala. Bas se zahvalim, jer mozda ako se zahvalim ¢e mozda idu¢i put... mozda
nece imati neku negativnu konotaciju da se sad mora maknuti desno 1 da sam ja poremetila njegov
smjer kretanja nego ¢e biti onako... Ljudi vole ¢uti lijepu rijec. | ja zelim da je ¢uju jer ja imam
osjecaj kao da sam smetalo na cesti, i da zapravo ne bi se pjesaci trebali regulirati sa mnom, nego

da bi trebala postojati infrastruktura koja bi regulirala mene*43,

42 |z intervjua provedenog 10. srpnja 2019.
43 |z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
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,,Ako vozim negdje u dijelu grada gdje je guzva, onda pozvonim, zahvalim im (pjeSacima) ili malo
nesto. U smislu, nije da ¢u samo prosisat pored njih. (...) Nije da se dogada u svakoj voznji i stalno,
ali mi je bitno, zapravo mi je kao biciklistu ipak bitno ne biti samo netko tko se provlaci kroz grad

i prezivljava, nego da se osje¢am ugodno na biciklu i da imam neki odnos sa svojom okolinom< 44,

U oba kazivanja is¢itavamo volju da se polozaj ,,smetala“ u prostoru drugima nadoknadi
ljubazno$¢u i dobrim dojmom. Takoder, u opisanim situacijama obje su biciklistice su svjesne da
svojim ponaSanjem utje¢u na percepciju biciklista kao skupine. U tom trenutku, one preuzimaju
odgovornost za tu percepciju i nastoje ljubaznim ponasanjem ,,0osvjetlati obraz* svim biciklistima
u o¢ima pjesaka. To mozemo zakljuciti iz ¢injenice da moja kazivacica biciklistica vjerojatno nece
ponovno susresti pjesaka s kojim se susrela, no ona izrazava Zelju da se ispri¢a kako bi on ,,iduci
put* kada susretne nekog drugog biciklista njemu bio blagonaklon. Druga kazivacica, takoder, u
iskazanoj situaciji sebe vidi u ulozi biciklista, i poistovjecuje svoje iskustvo s drugim korisnicima
bicikla.

Njihove odluke o voznji i interakcijama s okolinom tokom voznje, u kontekstu uloge civilnog
drustva u promoviranju biciklizma, moguce je staviti na skalu gradanskih borbi za pravo na
slobodno koristenje bicikla. Te su akcije sitne i nespektakularne, no potencijalno utje¢u na
prihvacenost biciklista u prostoru. Ako institucionalno pravo ne postoji, jer ne postoji prostor koji
bi biciklistima pruzao neosporno pravo na njegovo koristenje (a to je infrastruktura), postoji snazna
gradanska volja da se za pravo na bivanje izbori na druge nacine — u svakodnevnim praksama, to
moze biti ,,bahatost™ u obrani svog prava na voznju, ili iskazivanje miroljubivosti i suradniStva

koje ¢e biciklistu dati legitimitet da zauzme prostor.

4 |z intervjua provedenog 07. lipnja 2019.
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3.2. Vrste gradanskih akcija i zahtjeva za uvjete kretanja biciklom

Borbu za biciklisticki prostor u Zagrebu prema podacima dobivenim u ovom istrazivanju mozemo
podijeliti na akcije na razini pojedinca (urban claim ili “urbani zahtjevi™) i organizirane inicijative
(urban movement ili “urbani pokreti”’) (Martinez Lopez 2019: 26-27).* Te se pak akcije mogu
dalje podijeliti na one koje imaju direktan efekt na prostor i iskustvo bicikliranja, te na one ¢iji
rezultati zahtijevaju vrijeme i plan. U Zagrebu su primjeri civilnog djelovanja u sferi razvoja
biciklizma brojni i raznoliki, i podjeli ne odgovaraju striktno. U nastavku, inicijative ¢u podijeliti

po nacinu organizacije.

U prvu grupu smjestit ¢u samostalne i direktne intervencije gradana u fizicki prostor grada. To se
odnosi na sitne promjene koje biciklistima znacajno olakSavaju kretanje, a koje grad nije prethodno
osigurao. S obzirom da je intervencija sitna i u javhom prostoru, na pravcima svakodnevnih
kretanja pojedinaca, mozemo pretpostaviti da se nije upucivala nikakva formalna zamolba. Takve
inicijative smatram neovisnima od bilo kakvih organizacija, no moguce je da postoji utjecaj koji
motivira pojedinca na akciju. Takav tip djelovanja primjer je ,,alternativne urbanizacije*, pojam
koji je uvela etnologinja Dunja Rihtman Augustin opisujuéi rute koje gradani (pjeSaci) utiskuju na
travnate povrSine ne bi li sami i8li onim dnevnim rutama koje su krace, prakti¢nije, ugodnije ili
sigurnije, a koje planeri nisu prvotno tako zamislili (1988: 98). Rijec je 0 ne-institucionalnom
oblikovanju prostora (grada) koji odgovara potrebama njegovih stanovnika.

45 Upravo na primjeru biciklisti¢ke infrastrukture, objanjava da se urbani zahtjevi razlikuju od urbanih pokreta po
vremenskom trajanju, provoditelju akcije i opsegu zahtjeva. Akcija na razini pojedinca usmjerena je rjeSavanju
konkretnog problema gradanina i on se obrac¢a direktno osobi nadleZnoj za taj prostor. Ta je akcija kratkog trajanja i
ne ukljucuje druge Clanove. Kada se oko inicijative okupi viSe ¢lanova, zahtjev se postavlja na razini gradske
infrastrukture i ukljucuje se u procese odlucivanja gradske uprave, ona postaje urbani pokret.
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Na pitanje Sto misli o takvim akcijama, konkretno o nasutom betonu koji olaksava biciklistima

prelazak preko visokog rinzola u Jarunskoj ulici, jedna aktivistica komentira:

“Super. Sjajno. Odli¢no. To smo i mi tu radili gerilski da bi nama bilo lakSe. Dapace, neka ljudi to
rade. (...) Nije to legalno, ali je to toliko mala intervencija u prostoru koja ti olaksava...nije legalno
dok se ne ozakoni. Tak da, mislim, znas, mozda ¢e do¢ onda Grad, gle, tu su ljudi stavili rampice

jer im treba, ajmo mi tu sad stavit rampe kako spada i onda to odjednom je Grad napravio”“®.

Gerilske akcije mogu (potencijalno) potaknuti institucionalnu promjenu ukazivanjem na odredeni
problem. No, ono $to moZemo zakljuciti jest da se gradani osje¢aju samima u svom problemu, te
da prema nadleznima osje¢aju nepovjerenje. Drugo, gradani na taj nacin iskazuju svoje pravo,
legitimitet, na prostor kojeg svakodnevno Koriste. Na individualnoj razini, one rje$avaju privatni
problem, no postavlja se pitanje drugih korisnika. Na vrlo sli¢nu situaciju, nasipanje betona na

visok prilaz zgradi, dvije vrste korisnika reagiraju vrlo razlicito:

“Mislim da je prestra...odnosno, ne znam §to bih rekla. valjda ljudi.... ja ne znam §to re¢i na to. To
se dogodilo i u mojoj zgradi u kastelima gdje je zgrada stara 200 god i onda je neki lik koji tamo
Zivi...a zgrada je od kamena, sve je mramorno i jos$ je taj ulaz u portun, tj haustor, zaobljeni neki
kamen i lijepo izgleda ta prva skala i onda je on izbetonirao mali jedan prag da bi on svoj motor
lakSe mogao popet i spremit u taj...Mislim izgleda odvratno i to je naprosto pre ludo. A s druge
strane mozda ljudi...mislim, kod nas se bas 1 ne vidi da bi drZava ili grad onda ne$to ucili u vezi
toga, ili mozda ljudi naprosto to ni ne pokuSavaju, mozda bi oni i napravili kad bi ih se prisililo ali
imam osjecaj da onda samo kao svatko sam svoje kroji 1 pravila i zauzima taj neki prostor...Opet
tko jaci taj i tlaci. I ovaj je sad to napravio, $ta da ja sad dodem i da mu to razbijem...ne znam gdje
onda to ide. Al tako mi se ¢ini da nekako se ne osjeca ba$ prisutnost grada ili drzave pa onda kroji

svatko svoju pravdu, kako mu padne napamet, a meni je to grozno”*’.

“Moram sad istaknut ovo malo izvan price, meni je najsimpati¢nije kad ekipa unutar svog prostora,

ne znam, mi sad imamo zgradu, i nemamo konkretno prilaz za bicikle ako si skuzila, ima ti samo

46 |z intervjua provedenog 09. srpnja 2019.
47|z intervjua provedenog 10. srpnja 2019.
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jedan tamo na pocetku zgrade. zato Sto ti je lik bio tamo dok se sipao cement 1 pitao jel mozes§ nam
tamo stavit malo da imamo da mozemo biciklom do¢ gore, $to na kraju pomaze svima nama jer
onda se mi popnemo na njihovom ulazu i samo produzimo do svog ulaza. zanimljive su mi te
individualne promjene i tipa, imas jako veliki rizol na jednom mjestu ti je ovoliki rizol (pokazuje),
1 onda ti ekipa odjednom stavi kamen kako bi se moglo bolje pro¢i, ili tipa sam skuzila na mostu
mladosti ono spustanje, koje je uvijek bilo kaoti¢no spustanje, mislim onaj jedan dio je rinzol bas
bio, kad ide§ s mosta na dio koji nije most, i onda isto su ti sad nedavno nasuli cement i ful mi je
zanimljivo... Ljudi primijete i onda utjeCu jer im je to isto neka vrsta svakodnevice valjda tim

putem idu svaki dan na posao”*,

Prva kazivacica se u svom kazivanju referira na zgradu koja joj je bliska, ali koju ne koristi
redovito, dok se druga referira na zgradu u kojoj stanuje i gdje nasuti prilaz i sama Koristi.
Biciklistica, dakle, kao i aktivistkinja iz Sindikata biciklista, takoder biciklistica, prema takvim
intervencijama ima vrlo pozitivan stav. Dok u jednom kazivanju primjecujemo da se promislja i
0 poziciji korisnika, pa prema tome se pokazuje i razumijevanje unato¢ kona¢no negativnog stava,
u druga dva navedena kazivanja, gdje je kazivacicama osobno rijeSen problem funkcionalnosti, ne
propitkuje se pravo na prostor. Takve su intervencije, gledano iz perspektive svih korisnika
prostora, moguce prijeporne. Ovaj se problem ne moze usporediti s prethodno opisanim
problemom okupiranja prostora, s obzirom da te intervencije ne onemogucavaju drugim
korisnicima pristup. Dok s jedne strane ovakva akcija pomaze ciljanim korisnicima, te je u interesu
biciklistima, s druge strane se nekontrolirane intervencije mogu percipirati kao ugrozavanje javnog
prostora. Ako pak zamislimo poziciju gradanina koji je za cilj imao rijeSiti problem, ova vrsta
akcije je najuspjesnija; jedina efikasno i brzo rjesava problem. Dok je pitanje intervencije u javni
prostor nesumnjivo sporno, Dunja Rihtman Augustin razjasnjava paradoksalno stanje tih
intervencija i priznaje ih kao iskaz ,,odredenog ljudskog reda® i kulture (Rihtman Augustin 100),

citiraju¢i njemacku etnologinju Ina-Mariju Greverus: ,,Prisvajanje i oblikovanje okoline kao

48 |z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
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stvaralacki proces istinska je ljudska kulturna tvorevina. Ona odlikuje i1 karakterizira covjeka*

(Rihtman Augustin 1988: 101).

Sto se ti¢e individualnih akcija &iji rezultati nisu neposredni, ilustrirat ¢emo ih primjerom
inicijative “Zelena Kustosija”. Krajem 2018. godine u Zagrebu se pojavila inicijativa za izgradnju
pjesacko-biciklisticke staze koja bi povezivala Kustosiju s okretistem Crnomerec. Inicijativa se
Sirila primarno preko Facebooka, a pokrenuta je i online peticija na stranici www.change.org koja
je sakupila oko 720 potpisa*. Inicijativu je pokrenuo stanovnik KustoSije motiviran vlastitim

poteskocama kao biciklist:

“Ideja je doslovce krenula od mene kada sam Setao po naselju i vidio da bi tu bilo logi¢no spojit
tu jednu stazu nego kako sada voze biciklisti, a to je uz prometnu ivicu gdje nema bas§ mjesta za
aute, a onda malo pomalo sam ukljucivao ljude, poznanike i svi su bili jako od pomo¢i i izlazili mi
u susret. Jedan mi je pomogao sa snimanjem, nekako cijela ekipa iz stranke su mi pomogli u
promociji, Seranju dalje s prijateljima. Taj mrezni efekt je bio jako bitan, jer ako mene mozda netko

ne poznaje neée tako lako prihvatit neku ideju”°.

Inicijativa je zahvaljujuci poznanstvima s ¢lanovima lokalnih politickih stranaka koji su ga i uputili
u proceduru, dosla do lokalnog vijeca gdje je, nakon nekoliko poteskoca i prihvacena gdje je onda
i stala. Zanimljivost ovakve inicijative je nacin na koji je individualna motivacija prerasla u
mobiliziranje sugradana za rjeSavanje zajednickog problema. Na pocetku inicijative, pokretac je
potpise skupljao osobno, i tako ih je skupio tridesetak. Kao razlog tome navodi ne manjak interesa
kod gradana, nego odreden stupanj nepovjerenja koje je bilo neSto manje u slucaju internetske
peticije. U provodenju inicijative, kao $to vidimo na ovom primjeru, osobna poznanstva sluzila su
kao kredibilitet akcije iza koje ne stoji nikakva sluzbena organizacija. lako je tema od interesa
vec¢em broju stanovnika KustoSije, na zamahu je zadobila kada se pocela Siriti osobnim
kontaktima, to jest, na individualnoj razini. Kao pojedinac, pokreta¢ inicijative je svjestan da ona

nece doprinijeti cijeloj mrezi biciklisti¢kih staza u Zagrebu i rijesiti ukupan problem grada. Za ovu

“Shttps://www.change.org/p/biciklisti%C4%8Dko-pje%C5%A1a%C4%8Dka-staza-kusto%C5%Alija-
%C4%8Drnomerec (28/8/2019)
%0 Iz intervjua provedenog 30. ozujka 2019.
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akciju, prema kazivanju, klju¢an je bio trenutak spoznaje vlastite gradanske moci u poticanju

institucionalne promjene na mikrolokaciji, u vlastitoj lokalnoj zajednici (kvartu).

“Mislim da bi bilo dobro da netko odozgora na dolje pogleda cijelu mapu i urbanisticki podvuce
sve te staze, ali Cinjenica da nitko to nije napravio u ne znam koliko desetljeca se ta biciklisticka
infrastruktura ne dira puno mene je potaknula da svejedno pokusavam tu neku malu krpicu spojit,

da barem mic po mic dodemo do toga da se bolje povezu stvari”®?.

Ova dva primjera individualnih akcija pokazuju nekoliko zajednickih znacajki. Prvo, privatni
problem kojeg pojedinac mora rijesSiti predstavlja njegovu prakti¢nu poteSskocu u sigurnosti ili
kretanju. Uz uocen sveprisutan izostanak stru¢nih institucija koje bi taj problem prepoznale i
rijesile, istaknut ¢emo potencijal i sposobnost gradana da problem prepoznaju, i sredstvima koja
su im dostupna, rijese. Unato¢ tome $to se problem odnosi na prostor kojim se inicijator i sam
krece svakodnevno, barem u drugom sluéaju pojedinac je svjestan koristi za druge bicikliste i na
nju se oslanja pri davanju legitimiteta svom zahtjevu. Direktne intervencije u fizickom prostoru
daju i neposredne mikro rezultate i rjeSenja, no u postavljanju gradanskog zahtjeva dolazi do
umrezavanja koje ima potencijal daljnje suradnje i Sireg, zajednickog djelovanja. Takoder, vazan
aspekt individualnih inicijativa je motiviranje i osnaZivanje drugih biciklista u formiranju vlastitih
zahtjeva. Za razliku od udruga, pristup ovakvih inicijativa bazira se na privatnim vezama, stoga

snaznije (potencijalno) involvira i druge gradane, ne nuzno bicikliste, u inicijativu.

Izmedu navedene dvije kategorije nalazi se Biciklopopravljaona. Ova inicijativa nije striktno
vezana za poboljSavanje gradske infrastrukture, no povezana je s poboljSanjem uvjeta voznje
besplatnim savjetima i popravljanjem bicikla. Prostor Zelene akcije, u kojima se BicPop odrzavaju
otvorene su svima jednom tjedno u isto vrijeme, od 2009. godine. Tijekom mojeg istrazivanja,
Biciklopopravljaona pokazala se kao nepopularnija inicijativa medu kazivacima. BicPop okuplja
tim volontera koji pomazu gradanima da poprave vlastite bicikle po “DIY” principu, pri ¢emu s
njima rade u bliskom kontaktu. Osim §to je inicijativa aktivna ve¢ godinama, njihovu popularnost

mozemo objasniti 1 prenoSenjem informacija medu poznanicima. Naime, gradani u

%1 Iz intervjua provedenog 30. ozujka 2019.
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Bicikloporavljaoni svoj problem rijeSe efikasno i odmah, a svoje zadovoljstvo prenose prijateljima
1 poznanicima usmeno ili putem medija. Tako se u razgovorima o biciklizmu ¢esto “Cuje” za neko
mjesto gdje se popravljaju bicikli, a s obzirom da je osoba koja o tome informira sugovorniku
poznata, tu postoji povjerenje. Prema kazivanju jednog sugovornika, biciklista, vaznost
Biciklopopravljaone puno je veca od tehni¢ke podrSke, ona je i simbolicka, a i omogucuje

pojedincu da se prikljuci toj i slicnoj inicijativi te prijede u aktivnog i angaziranog biciklista:

“Moguce da ti pomaZzu zato $to ti omogucava da na neki nacin bolje upozna$ bicikl i da se
osamostali§ kao biciklist, da vise nisi samo ¢ovjek koji sjedne na bicikl i vozi se, ako se pokvari
ides mehanicaru ili nekome da ti popravi, nego je to tvoj bicikl, zna$ kako funkcionira i mozes$ ga
bolje upoznat. Jer ja mislim da vecina ljudi koja vozi bicikl zna eventualno lanac popravit i to dalje
ne znam na $to nalikuje. Ako si biciklist, vjerojatno ¢es biti 1 bolji vozac i povuci ¢es i druge ljude

sa sobom, to mi ima smisla”®?.

Udruge civilnog drustva, za razliku od prethodno opisanih inicijativa, formiraju zahtjeve na razini
grada upucene gradskim institucijama. Sindikat biciklista okuplja urbaniste i prometne stru¢njake
koji formuliraju gradanske zahtjeve vezane za izgradnju i koriStenje biciklisticke infrastrukture. Ti
se zahtjevi realiziraju putem javnih rasprava. Primjerice, Sindikat je znacajno utjecao na
oblikovanje Pravilnika o biciklistickoj infrastrukturi Koji je na snazi od 2016. godine. Sto se ti¢e
spiralnih u takozvane “klamerice”. Potonji oblik parkiraliSta za bicikle dozvoljava da se za njega
priveze rama bicikla, a ne samo kota¢, ¢ime je bicikl sigurniji i manje se oStecuje prilikom
parkiranja. Na lokacijama na kojima su “klamerice” bile potrebne, primjerice na Glavnom
kolodvoru ili na Zrinjevcu, primjetna je njihova potraznja. Mnogo brojnije i ranije postavljene
,»Spirale, koje se nalaze na raznim mjestima u gradu, ¢esto su prazne. Primjeri djelovanja udruge
su brojni, a uspjesnost i pogodenost njihovih ideja (iz perspektive korisnika bicikla) u odnosu na
gradske prijedloge, mozemo pripisati ¢injenici da ona okuplja upravo bicikliste, prakti¢ne

korisnike bicikala, te tako posjeduje empirijsku perspektivu na postojecu infrastrukturu. Recenica

52 |z intervjua provedenog 26. lipnja 2019.
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aktivistice iz Sindikata biciklista: “(...) mi kao biciklisti, ne kao Sindikat biciklista, nego mi koji

koristimo bicikl kao prijevozno sredstvo™>3

, sumira nacin na koji je udruga osmisljena. Dok iz
vlastite perspektive korisnice bicikla ideje Sindikata smatram uspjeSnima i pogodenima, upravo iz
razloga S§to Clanovi udruge imaju prednost i1 stru¢nosti u polju i prakti¢nog iskustva koristenja

infrastrukture, konzultantica za pitanja prostornog planiranja smatra suprotno:

“Oni ¢e biti pre emotivni, oni ¢e reagirati na temelju vlastitih iskustava, ne iz objektivne realnosti,
vec¢ iz svojih realnosti. I to je problem. Ja znam recimo, da ja sad radim nesto u svom dijelu grada,
da bih ja bila jako emocionalno vezana uz svaki kamen koji bi se pomaknuo tamo tako da, ja ne
bih bila sto posto stru¢na, ne bih znala voditi taj razgovor koji bi trebala voditi kao medijator (...).
Iskreno, mislim da je sve §to trenutno postoji u Zagrebu vezano za biciklisticke staze rezultat
gradanskog pritiska. Jer, da je struka tu sudjelovala, da je vodila taj razgovor 1 iskomunicirala koji
su to procesi i sve, da ne bi to tako izgledalo. Mislim, ne kazem da bi bilo savrSeno ili idealno, ali
ne bi bilo tako problemati¢no, gdje si malo na nogostupu, malo na cesti, malo ti pukne guma i tako
(smijeh). (...) A ovo §to je grad napravio, oni su iSli samo smiriti strasti tako da naljepe staze gdje

mozda ne bi trebalo uopée ni biti staza. I to je rezultat gradanskog pritiska™>.

Sociolog Ognjen Caldarovié istaknuo je &injenicu da je veéina stanovnika grada u pitanjima
urbanog razvoja pasivna i nezainteresirana za profiliranje urbanih politika (Caldarovi¢ 2012: 31).
Zanimljivo je istaknuti kako sugovornica nije znala da je Sindikat biciklista dao prijedlog
cjelokupne biciklisticke mreze. Sindikat putem svojih aktivnosti zagovara prava svih korisnika
bicikala, neovisno o fizi¢kim i drugim ograni¢enjima ili svrsi voznje, a pravilna infrastruktura i

poznavanje “kulture voznje” klju¢ni su koraci u tome:

“Puno ljudi Zeli te promjene, od tih puno ljudi jedan dio razmatra da nesto po tom pitanju i napravi,
jedan dio od tog dijela ljudi se zapravo toga i primi, i to je u osnovi Sindikat biciklista. (...)
Biciklisticka tematika nije po tome (odazivu gradana) razli¢ita od ostalih je li, za bilo kakvo

druStveno vazno pitanje ako se organizira nesto na ulici, ili neka akcija, ili nesto takvo, dobit éete

%3 Iz intervjua provedenog 09. srpnja 2019.
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zapravo jako mali udio ljudi i to ako inicijativa ima smisla, ako nema necete ni to. U pravilu, jedan
jako mali dio ljudi zastupa interese puno veceg”, objasnjava Tomislav Naki¢-Alfirevi¢. Udruga

tako broji petnaestak stalnih volontera, te preko 33 000 pratitelja na Facebooku.

Zagovaranje poboljSavanja uvjeta voznje ipak je problemati¢no. Biciklistica, jedna od mojih
sugovornica, koja sama nije ¢lanica udruga vezanih za biciklizam, iskazuje prema radu udruga

dvojak stav:

“Na kraju to treba krenuti odozgora, treba se krenuti od...ali utjecaj. Mislim, ja ne znam koliko oni
na kraju utjecu na to odozgora, ja imam osjecaj da oni samo stvaraju zajednicu biciklista koji
onda...ja ne osje¢am tu vrstu aktivizma u promjeni fizickog prostora, nego vise kao aktivizam -
ajmo svi biciklirati. Sto ono, ne moze$ svima govorit da bicikliraju, a onda im ne dat infrastrukturu,

mislim nisu oni Krivi, ali...infrastrukturu koja ne postoji”®°.

Kao krajnja korisnica, ona kroz svoje svakodnevne prakse primjecuje rezultate vidljive u prostoru.
lako je svjesna rada udruge, i procesa kojima se odluke o prostoru donose, njezin stav generalno
nije pozitivan. Moguc¢i razlog tome nalazim u kontradikciji izmedu njezinog dozivljaja aktivnosti
udruge koja se zalaze za poboljSanje uvjeta bicikliranja, te nezadovoljavaju¢ih konacnih prostornih
rjeSenja. S druge strane, sugovornica biciklistica je prema individualnim (i nezakonitim)
intervencijama u prostor koje direktno olakSavaju kretanje biciklom iskazala izrazito pozitivan
stav. Frustracija radi loSih uvjeta voznje prenosi se stoga na zagovaratelje od kojih se ocekuje
konkretna pomo¢, no oni ipak nisu zakonom ovlasteni modificirati biciklisticku infrastrukturu.
MozZemo 1z toga zakljuciti da gradani koji nisu direktno ukljuCeni u inicijative, ili se nisu
samostalno educirali o gradskim institucijama, pri razmatranju kona¢nog stanja u prostoru ne

razgraniCuju jasno uloge, aktere i zadace U njegovom stvaranju.

Jedna od aktivistica iz Sindikata biciklista pojasnjava: “Da, potrebna nam je edukacija, potrebna
nam je kultura, potreban nam je bonton, ali ¢esto govorimo i da je potrebna infrastruktura da bi ta

kultura dosla. Jer ti ako ima$ dvosmislenu signalizaciju 1 ako mijeSas pjeSacki promet s

%5 |z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
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biciklistickim, naravno da ¢e do¢ do sukoba, to je vrlo neprirodno. I onda se pjeSaci ljute na
bicikliste, a ne na Grad Zagreb koji ih je stavio skupa na ionako uski plo¢nik, a auti imaju svu

Sirinu ovog svijeta. Tako da treba zapravo i taj diskurs nekako promijenit, na tom isto radimo”®.

U nedostatku suradnje s gradom, objasnjava se iz Sindikata, nastoji se pronaéi rjeSenja na
alternativne nacine, pa se Sindikat Cesto okrece suradnji s privatnim firmama u sklopu
medunarodnog projekta certificiranja poslodavaca prijatelja bicikala “Biciklom na posao™. S istim
problemom suocava se i prvi sustav dijeljenih bicikala u Hrvatskoj, kojeg bismo radi niza dodatnih
aktivnosti usmjerenih edukaciji i popularizaciji biciklizma mogli smjestiti u kategoriju socijalnog
poduzetnistva. Od Grada je bilo nemoguce ishoditi povrSine za postavljanje stanica za najam i
vracanje bicikala, pa se potrazuju privatne povrsine. lako se u prvom slucaju radi o neprofitnoj
udruzi, a u drugom o privatnoj firmi, u oba slu¢aja, uoc¢avam, postoji volja privatnih poslodavaca
da sudjeluju u promoviranju bicikala na na¢in da osobno osiguraju prostorne uvjete za njihovo

koriStenje.

Kada govore o drugim korisnicima bicikla, voditelji i pokretaci inicijativa kao primarnu motivaciju
isticu prakti¢nost i ustedu vremena i novaca. Medutim, kada govore u prvom licu o svom dozivljaju

biciklizma, te 0 svojoj motivaciji i ciljevima rada, tema je nesto drugadija:

“Ja mislim da je voZnja biciklom dio rjeSenja vec¢ih problema, od klimatskih promjena, zdravlja,
nadalje...Mislim, ta ovisnost ljudska o nafti dovodi i do ratova i do velikih migracija i ilegalnih
imigranata, kako ih zovu. A nekako, kad bi se rijeSili te ovisnosti o nafti ti problemi bi se

smanjivali. A jedan od na¢ina smanjenja ovisnosti o nafti je koristenje bicikla, sigurno™®’.

KreSimir Dvorski koji vodi Nextbike, istice:

“Nama je zapravo strategija upravo taj integrirani javni prijevoz 1 dugorofna odrzivost i

ekonomska i ekoloska, tako da mislim da radimo jako dobar posao i kvalitetan, da imamo 1 neki

% |z intervjua provedenog 09. srpnja 2019.
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visi cilj, 1 da se ne povodimo samo mislju kako S§to prije zgrnut pare, nego da pokusavamo na

nekakav uravnotezen nadin napravit projekt od interesa i za $iru lokalnu zajednicu™®.

Poteskoc¢e u radu 1 u suradnji s vlastima su, prema kazivanjima, mnoge. Cilj odrzive mobilnosti i
javni interes tako predstavljaju vrijednu motivaciju u borbi za dostupnost, inkluzivnost i sigurnost

biciklizma u Zagrebu.

Sve ove akcije, ¢ini mi se, treba ponovno sagledati u prethodno objasnjenom sociopolitiCkom
kontekstu postsocijalizma i tranzicije. Tokom socijalizma, nije razvijana kultura civilnog
djelovanja (Caldarovi¢ 2012). Nakon socijalizma se otvorila ta moguénost, no nije postojala
sustavna edukacija o civilnom drustvu. Velik broj gradana nije upoznat s procesima donoSenja
odluka vezanih za razvoj gradskog prostora i ulozi udruga civilnog drustva, niti moguc¢nostima
participacije. Nakon ukidanja sustavne edukacije o voznji bicikla 2004. godine, nije uveden
zamjenski institucionalni oblik edukacije o biciklistickom prometu. Dakle, dio gradana, ukoliko
se sami 0 tome ne educiraju, nije upoznat s time kakva bi biciklisticka infrastruktura trebala biti,
tko na nju utjece 1 kako se ukljuciti u procese zagovaranja. U tim okvirima, sve su navedene akcije
koje gradani poduzimaju vazne i znakovite. One, kao $to vidimo, odrazavaju gradansku volju da
na javni prostor utjecu i da etabliraju biciklizam kao punopravan nacin (odrzivog) prijevoza u

gradu i ,,bivanja gradaninom®.

Koliko god je infrastruktura problematic¢na, voditelj sustava dijeljenih bicikala isti¢e da se projekti
poboljsanja uvjeta za biciklizam ne mogu ostvariti dok se ne promijeni javna “svijest” o benefitima
voznje biciklom u gradu. Cesto spominjana “biciklisti¢ka kultura” ili “svijest” su ono $to moze
potaknuti mnoge da se odluce na svakodnevno koristenje bicikla, i stoga se to poima kao preduvjet
za bilo kakve infrastrukturne projekte. Legitimitet biciklizma, smatraju Tan i Martinez Ldpez,
ostvaruje se “bivanjem” u prostoru, a ne pregovorima s vladom (Tan 1 Martinez Lopez 2019: 28).
Drugim rije¢ima, masovnost potice fiziCku promjenu, a ona se gradi kroz bivanje u prostoru i kroz

diskurs.

%8 |z intervjua provedenog 11. travnja 2019.
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4. Uloga diskursa na razvoj biciklizma u Zagrebu
4.1. Promjena percepcije o koristenju bicikla

Dok u odrasloj dobi rasprava o koriStenju bicikla kao prijevoznog sredstva donosi mnoge
pozitivne, ali i mnoge negativne zakljucke, mnogi se prisjecaju voznje bicikla u djetinjstvu s
pozitivnhom emocijom. Jedna od nekadaSnjih glavnih uloga bicikla bila je rekreacija za djecu 1
mlade. Nauciti voziti bicikl, dogadaj je inicijacijskog znacaja te dogadaj iz djetinjstva koji se

pamti. Kako jedna aktivistica pojasnjava:

“Ne mozes vozit auto kad si klinac, moze$§ vozit jedino bicikl kad si klinac 1 romobil i ne znam §ta
god. Super je bicikl kad si klinac jer ti nekako da slobodu, nekak’ te... Postane§ neovisan od
roditelja da dodes brze negdje. (...) Ali mislim da je to taj uvrijezeni, koji sam i ja imala, stav da
ono, kad se odraste onda sjedis u autu. (...) Tako da, to je dosta iz starih sustava jos ostalo ali to se

isto u principu dosta mijenja”®°.

Na pocetku svog bavljenja biciklizmom i angaziranja u Sindikatu biciklista 2011. godine, nadalje
opisuje aktivistica iz Sindikata biciklista, infrastruktura nije bila jedino pitanje razvoja biciklizma.

Na pitanje kako je njezina okolina reagirala na njezino zagovaranje biciklizma, ona odgovara:

“Pa...prvo je bilo da se, ne znam... Kolege s posla, evo Sef mi je rekao da kaj ja brijem da bicikle
vozi§ samo kad si klinac, onda mi je druga kolegica koja vrlo sli¢no razmislja kao ja i sada svaki
dan biciklira da postoje puno vazniji problemi u ovom svijetu nego bicikliranje, nego borba za to

da se mozemo vozit po gradu”®.

Kao §to smo opisali u drugom poglavlju, “ekoloska prica” ¢iji je integralni dio biciklizam u
Zagrebu je afirmirana tek u posljednjih petnaestak godina. Taj datum odgovara i porastu broja i
aktivnosti udruga civilnog druStva u Zagrebu, te njihovoj vidljivosti u javnosti. Prije osnutka
Sindikata biciklista, prisjetimo se, najaktivnija zagrebacka udruga u sferi biciklizma bila je Zelena

akcija. Kao jedna od prvih udruga uope u Zagrebu, Zelena akcija prva je pocela zagovarati

%9 Iz intervjua provedenog 09. srpnja 2019.
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biciklizam 1 postavila ga je u kontekst zastite okolisa 1 ekoloski odgovornog ponasanja. Jedna od
prvih akcija u vidu poboljsanja uvjeta za biciklizam bilo je gerilska nadogradnja rampi za laksi
prolaz bicikala na Vukovarskoj aveniji 2001., kao odgovor na neostvarene planove za izgradnji

biciklisti¢ke infrastrukture iz Generalnog prometnog plana 1999.5:

“Ovom akcijom zelimo sprijeCiti da primjer Avenije grada Vukovara postane model vasih
aktivnosti u regulaciji biciklistickog prometa u Zagrebu - porucili su iz Zelene akcije gradskim
Eelnicima” (D.C. za Vecernji list 10/11/2001). Tako je razvoj biciklisticke infrastrukture u Zagrebu
od svojih samih pocetaka zadobio konotaciju ekologije i konotaciju borbe. Civilno drustvo
profiliralo se kao zagovaratelj razvoja biciklistickog prometa koji je u Hrvatskoj otvorio put

globalnom diskursu o ekologiji te postupno oblikovao ideju urbanog biciklizma i u Zagrebu.

Ta se prica ¢ak i kronoloski podudara s mojim osobnim iskustvom odrastanja i bicikliranja u
Zagrebu. Bicikl sam, uz tatinu pomo¢, naudila voziti u vrtickoj dobi u mirnom kvartu u Velikoj
Gorici. Bio je to mali djecji crveni bicikl. Kada smo 2001. doselili u Novi Zagreb, ve¢ sam na
raspolaganju imala bicikl kojim sam se mogla samostalno kretati po tada potpuno nepoznatom
prostoru. Kada sam taj bicikl prerasla, nisam imala drugi, ili ga se ne sjeCam. Pred kraj osnovne
Skole, ne sje¢am se da sam imala ikakav interes za bicikl, niti sam primjecivala bicikliste u svom
prostoru kretanja. Bicikl nije bio tema razgovora, niti u Skoli, niti nakon Skole. Tek kada sam
pocela pohadati gimnaziju u samom centru grada, poc¢ela sam vidati ponekog biciklista na ulicama.
U tom je razdoblju mama kupila rozi gradski bicikl City Lady. Ako se ne varam, u treCem sam ga
razredu gimnazije pocela koristiti ja, za putovanja “u grad” (centar grada). Glavni faktor moje
tadasnje odluke bio je ¢injenica da sam biciklom bila brza, te da nisam ovisila o javnom prijevozu.
Ne mogu se sjetiti da sam imala bilo kakav problem s biciklistickom infrastrukturom. Stovise,
nisam primjecivala njezino nepostojanje. Bicikl sam vozila na isti nacin kao i po kvartu — po volji.
Kada sam 2013. upisala Filozofski fakultet, moje se biciklisticke prakse nisu promijenile, ali stav
jest. Bicikl sam tada pocela koristiti redovito, 1 to prekrasan Nakamura MTB kojega je moja mlada

sestra osvojila kao nagradu. Putem novih poznanstava sa drugim studentima, ,,usla“ sam u pricu o

bhttps://www.vecernji.hr/zagreb/zelena-akcija-peglala-rubnjake-703267 (30/08/2019)
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ekologiji i pocela se za nju intenzivnije zanimati. Do tada mi je “odrzivost” bila prili¢no apstraktna
rije¢ koju bih povremeno procitala na internetskim portalima. Kao ¢lanica jedne studentske udruge
pocela sam sudjelovati na sastancima, ali i u EU projektima razmjene mladih koji su tada postali
dostupni. Pogotovo u kontaktu sa strancima, pa onda i sa inozemnim portalima, “ekologija” i
“biciklizam”, dva srodna pojma, postajali su i meni sve bliskiji i samorazumljivi. Ne sje¢am se u
kojem trenutku sam pocela zagovarati biciklizam kod prijatelja i kolega, no on je odjednom postao
relativno Cesta tema razgovora. Bicikala je pred fakultetom bilo sve vise, kao 1 u gradu, a vezali
smo ih ponekad jednog za drugi u nedostatku prostora. U posljednjih nekoliko godina, tema
biciklizma postala je jedna od baznih tema mojih drustvenih mreza, poznanstava i vannastavnih
aktivnosti. Prije nekoliko godina, saznala sam i za Sindikat biciklista, no sve do pocetka ovog
istrazivanja nisam bila svjesna opsega i intenziteta njihovih aktivnosti. Sje¢am se da sam u vise
navrata razmatrala da se volonterski priklju¢im, no osjecaj “nekompetentnosti” bi me svaki put
odvratio. Ipak, ¢ini se kako mi se tema urbanog biciklizma i bicikliranja ve¢ tada bila dovoljno
nametnula kao moj neupitan interes, pa i vrijednosni sustav, te sam se 0 tome odlucila pisati i

istrazivati u okviru diplomskog rada.
4.2. Razvoj ,,biciklisticke price*

Fenomen koji se poCeo primjecivati u medijima, a i1 kroz razli€ite biciklisticke dogadaje, jest
stvaranje zajednice civilnih aktivista. “Biciklisticka scena”, uvjetno receno, okuplja ¢lanove
razli¢itih udruga i inicijativa koji su javno aktivni u promicanju i zagovaranju urbanog biciklizma
u Zagrebu, kao dio svoje agende. Razli¢ita udruzenja gradana koja dijele iste ili sli¢ne ciljeve Cesto
se umreZavaju, suraduju u organiziranju javnih dogadanja, ili javno podrzavaju jedni druge. Neke
od udruga 1 projekata koje se tokom istrazivanja istaknuli u temi razvoja biciklizma su ve¢
spomenuti Sindikat biciklista i Zelena akcija, zatim platforma gradana 1postozagrad, udruga
Odraz, projekt Mapiranje TreSnjevke, lokalna politicka stranka ZaGrad i sustav dijeljenih bicikala

Nextbike. U ovom istrazivanju, fokus je bio na nekoliko trenutno najaktivnijih udruga u inicijativa.

Na drustvenim mrezama 1 kroz dogadanja koja sam u posljednjih devet mjeseci popratila

primijetila sam nekoliko konstantnih diskurzivnih elemenata. Kao prvi primjer uzet ¢u Setnju
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trasom vlaka Samoboréeka koja se odrzala 24.11.2018. Setnja je bila najavljena putem veéeg broja

medija, 2 19.11.2019. portal H-Alter je vijest, u kategoriji “Pritisak odozdo”, objavio ovako:

“Mediji su nedavno donijeli oglas kojim Zagrebacki holding poziva na iskazivanje interesa za
kupnju gradskih parcela koje ukljucuju i trasu Samoborceka, javnu povrsinu koja bi uz prikladno
uredenje bila savrSen prostor za javnu Setnicu s biciklistickom stazom i1 drugim sadrzajima. Tim
povodom nekoliko gradanskih inicijativa, a zajedno sa njima i projekt Mapiranje TresSnjevke,
organiziraju Setnju uz stru¢no vodstvo trasom koju bi, umjesto prodaje, trebalo urediti kao vec
spomenutu javnu $etnicu s biciklistickom stazom. Setnja je organizirana u suradnji s platformom
1postozagrad, inicijativom Samoboréek, inicijativom Spasimo potok Crnomerec, i udrugom
Sindikat biciklista, foto-grupom Krenimo te nekoliko zastupnika zagrebacke Gradske skupstine.
Primjereno uredenje pjeSacko-biciklistickog koridora na nekadaSnjoj trasi Samoborceka je u

javnom interesu, a prodaja trase - nije.”%?

Setnja je okupila 50-ak gradana, a bila je i medijski popraé¢ena.®® Voditelji Setnje, Sasa Simpraga
(1postozagrad) i Vanja Radovanovi¢ (Mapiranje TreSnjevke) gradane su informirali o detaljima
moguce prodaje zemljista. Setnja je bila protestnog karaktera, a takva je bila i retorika. Kao glavne
argumente protiv prodaje parcela, a za izgradnju staze, voditelji Setnje isticali su: vaznost zemljista
kao rekreativne zone u urbanistickom planu Zagreba, biciklisticko povezivanje zapadnog dijela s
centrom, memorijalnu 1 turisticku vrijednost nekadaSnje trase vlaka, a Mirela Jezina iz inicijative
Spasimo potok Crnomerec istaknula je i ekolosku vrijednost zone koja obuhvaéa potok. Radi
neminovnog gubitka ovih vrijednosti prodajom zemljiSta, gradani su u medusobnom razgovoru i
komentarima jasno izraZavali ¢udenje 1 izrazito negativan stav prema politikama Grada. Tokom
Setnje, napravljena je pauza na zelenoj povrsini sjeverno od trase kako bi se ukazalo na inicijativu

stanovnika TreSnjevke za uredenje te povrsine kao parka i da se sprijeci planirana izgradnja ceste.

Drugi primjer je projekcija filma “Why we cycle?” (Zasto bicikliramo?) koja se odrzala 20.4.2019.
u Dokukinu KIC u sklopu Vikenda ekoloSke odrzivosti uoci Dana planeta zemlje (22.04.2014.).

82 http://h-alter.org/vijesti/setnja-trasom-samoborceka (30/08/2019)
63 https://radio.hrt.hr/clanak/graani-prosetali-zbog-moguce-komercijalizacije-parcela-na-trasi-samoborcek/184337/
(30/08/2019)
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Organizatori dogadaja su Sindikat biciklista i Dokukino KIC. U najavi programa na Facebook-u

stoji:

“U sklopu programa Vikend ekoloske odrzivosti prikazat ¢emo Eetiri dokumentarca koji svaki na
svoj nacin podizu svijest o potrebi radikalnog zaokreta u nacinima na koje neodrzivo tro§imo

prirodne resurse te bespovratno $tetimo okolisu. Ulaz na sve projekcije je besplatan!*

Druga tri filma koja su se prikazivala tematizirala su problem zagadenja oceana, gospodarenja
otpadom. Ve¢ samom kombinacijom imena filma i imena programa sugerira se odgovor na pitanje
koje postavlja filma, a sto biciklizam stavlja u kontekst ekoloskog aktivizma. Tema filma je Siroka,
no glavni fokus stavljen je na druStvene odnose i interakcije koje se postizu kroz prakse
bicikliranja, generalno otudenje u nizozemskom drustvu, te nacin na koji bicikliranje utjece na
kvalitetu drustvenog zivota. Projekciji je nazocilo 30-ak osoba, a nakon filma odrzala se diskusija
u kojoj su sudjelovali Vladimir Halgota iz Sindikata biciklista, Mirela JeZina iz inicijative Spasimo
potok Crnomerec i Eugen Vukovi¢ iz Zelene akcije. Razgovor se dijelom referirao na stanje u
Nizozemskoj, a VlIadmir Halgota uz pohvalu nizozemskom primjeru je dodao kako te stvari “ne
moze zamisliti u Zagrebu”. Iako je kritika gradskih politika i loSih rezultata u gospodarenju javnim
prostorom jasno izreena, Eugen Vukovi¢ istaknuo je kako smatra da situacija posljednjih godina
ipak ide na bolje, te da iako situacija sada “nije takva (kao u Nizozemskoj)”, vjeruje da i u Zagrebu

jednog dana moze tako biti.

Ovdje su ilustrirana dva dogadaja kojima je prisustvovalo oko 80 gradana. Na druStvenim
mrezama, medutim, doseg je mnogo ve¢i. Tokom provedbe istrazivanja, nisam planirala
ukljuéivati i pomniju analizu pisanog, elektroni¢kog diskursa. Medutim, moji sugovornici naglasili
su kako najveci dio informacija o biciklizmu u Zagrebu dobivaju upravo preko Facebook stranica
razli¢itih organizacija. Kako te stranice i sama pratim, u nastavku prilazem nekoliko snimki
zaslona objava s popularnih Facebook i Instagram stranica kao primjera nacina oglasavanja

dogadaja i prenosenja poruka ¢lanovima drustvenih mreza.

84 https://www.facebook.com/events/2077363409038837/ (30/08/2019)
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Zelena Kustosija
14. srpnja - §

Dok Gradska uprava Grada Zagreba i
dalje odbija izmijeniti GUP kako bi se
potpuno sprijecilo zatvaranje potoka
Kusto$ak, Crnomerec i Vrap&ak, u
Nizozemskoj idu u suprotnom smjeru i

otvaraju vodene povrsine <= @ 3% 2

Slika 6. Snimka zaslona Facebook objave
inicijative Zelena Kustosija. lzvor:

https://www.facebook.com/pg/ZelenaKustosij

a/posts/?ref=page_internal (04/09/2019)

Biciklopopravljaona
7 5. lipnja -
U sklopu 6. Tjedana IZBJEGLICAma
svratite na druzenje uz dobre ljude,
filmove, crtice, igre, popravljanje
bicikala, muziku i laganu zakusku.
Pridruzite nam se u ¢etvrtak, 13. lipnja,
od 17:00 do 21:00 sati u Zelena akcija /
FoE Croatia (Frankopanska 1). Bit ¢e

ponesto za svakoga - i djecu. &

Slika 9. Snimka zaslona Facebook najave

/ 16. ozujka - §

Zabrinuti ste za klimu? Ne vozite se
automobilom, prevozite djecu, kuéne
ljubimce, kauce i televizore teretnim
biciklom! Vise o tome kod Sindikat
biciklista u ponedjeljak!

— & ] e B—

NOVA STVARL

TERETNJAC! STIZU L) ZAGREB

Slika 7. Snimka zaslona Facebook najave
predstavljanja javno dostupnih teretnih
bicikala u Sindikatu biciklista. Izvor:

https://www.facebook.com/pg/Biciklopopravl

jaona/posts/?ref=page_internal (04/09/2019)

0 Nextbike Croatia
&%/ 5. lipnja - @

Danas je za tebe mozda obicna srijeda,
ali danas je dan svega $to nas okruZuje -

Svjetski dan okoliga. @

Zato nemoj biti jedan od onih koji se solo
voze u autu na posao, do duc¢ana, na

kavu... sjedni na bajk! 5%

Budi kul, stavi sun¢ane cvike i okreni
pedale za sebe i okoli$ i ne zaboravi na

svoju sigurnost - bicikli.grawe.hre® 4

3

Slika 10. Snimka zaslona Facebook objave
Nextbike-a povodom Svjetskog dana okolisa.

&> sindikatbiciklista

I PEDAL
POWE

Qv W

Svida mi se: 62
sindikatbiciklista Cestitamo 1. maj!

Slika 8. Snimka zaslona Instagram
objave Sindikata biciklista povodom
Dana rada. Izvor:
https://www.instagram.com/p/Bw6H4
oMnHpM/ (05/09/2019)

ZIVOT JE PREKRATAK ZA GUZVE

ad 9. svibnja do 2. lipnja 2016.

Tjedna IZBJEGLICAma. Izvor:
https.//www.facebook.com/pg/Biciklopoprav!

Slika 11. Promotivni letak Sindikata biciklista za
projekt "Biciklom na posao". Izvor:
http://sindikatbiciklista.hr/sto-
radimo/biciklom-na-posao/ (04/09/2018)

Izvor:
https://www.facebook.com/pg/nextbike.hr/p
osts/?ref=page_internal (04/09/2019)

jaona/posts/?ref=page_internal (04/09/2019)
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Ovdje prikazane objave i dogadanja samo su djeli¢ biciklistickog diskursa koji je vrlo ziv u gradu
Zagrebu posljednjin mjeseci. S obzirom na blisku povezanost i potporu izmedu razlicitih
organizacija (udruga, firmi i inicijativa), smatram kako nije pretjerano re¢i da se zaista radi o
“biciklistickoj sceni”. Kroz razli¢ita dogadanja, a posebice kroz drustvene medije, inicijative
postavljaju jasan zahtjev za priznavanjem biciklizma kao efikasnog, ekoloski i ekonomski

odrzivog nacina prijavoza i zivljenja u gradu.

Ako promatramo opisane dogadaje i objave kao diskurzivnu cjelinu — diskurs civilnog drustva i
urbanog biciklizma — primjec¢ujemo vrlo istaknut aktivisti¢ki element. U spomenutoj stru¢noj
Setnji 1 diskusiji nakon filma, Zeljelo se direktno ukazati na aktualne probleme s kojima se Zagreb
suocava, dati informirano 1/ili stru¢no misljenje njima, te pozvati gradane da podrze inicijative
koje se ¢esto nalaze u nesuglasju s odlukama gradskih vlasti. Na taj na¢in stvara se prosvjedna
atmosfera, dobro ilustrirana slikom 8, a inicijative se obracaju direktno gradanima koje nastoje
mobilizirati. Medu snimkama zaslona nalazi se i objava Biciklopopravljaone u kojoj pozivaju
gradane na druzenje uz ,,dobre ljude povodom Tjedna izbjeglica(ma). Takvo definiranje stava
prema kontroverznom drustvenom problemu u kontekstu biciklizma (objava se obrac¢a korisnicima
I simpatizerima Biciklopopravljaone — aktivnim i potencijalnim korisnicima bicikla) navodi na
zakljucak da sama inicijativa bicikliste smatra grupom otvorenom prema dogadanju koje je
istovremeno i na¢in protesta. Na taj nacin, urbanom biciklizmu pridodaju se drustvene i politicke

konotacije koje krajnji primatelji informacija mogu percipirati na razli¢ite nacine.

,Ljudi koji bi mi pricali o udrugama, o nekoj vrsti sudjelovanja, su uvijek bili ljudi koji su jako
aktivni u oblikovanju, ne, u utjecaju na oblikovanje gradske infrastrukture, oblikovanju nekog
stava prema LGBTQ zajednici, nekako kao da je sve to povezano i kao da se medusobno prozimaju
u tim udrugama, i ja osobe koje sam vidjela, ne znam, u Antifa, oni se druze s ekipom iz Zelene
udruge (*lapsus: Akcije), stalno ih vidam zajedno, i onda su mi nekako uzasno zatvoreni sami po
sebi....ne znam. Jako su...nisu kao bicikli...teSko mi je to oblikovat, nisu samo biciklisti nego
imaju te politi¢ke konotacije koje mene blago odbijaju. (...) Politi¢nost je nesto Sto je iskonsko u

bilo kojoj akciji, zbog toga Sto ti Zeli§ neSto pokrenut, ti si taj koji imas probleme, ti ima$ stavove,
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1 ti moras zauzet neki stav da bi mogao nesto napravit. Tako da, od politicnosti se ne moze pobjeci,

«65

ali da ju se neutralizira i da ju se prosiri bi trebalo“®, objasnjava mi jedna biciklistica.

Politi¢nost o kojoj govori sugovornica, U kontekstu biciklizma kao sredstva prijevoza je
neizbjezna, ali problemati¢na ukoliko se nastoji pokrenuti Siru masu na koristenje biciklizma. Taj
problem potvrduje i slovenska etnologinja i kulturna antropologinja Sasa Poljak Isteni¢ u svojoj
studiji urbanog biciklizma u Ljubljani. Nazivati se ,,biciklistom* iskazuje odreden stav, te su neki
od sugovornika tokom istrazivanja izri¢ito isticali, ili pak odbijali, tu kategorizaciju (Poljak Isteni¢
2016: 167). Nadalje, ,,biciklisticku scenu®, grupu ljudi koja se isti¢e u zagovaranju biciklizma,
sugovornica osjeca kao homogenu, na temelju svojih iskustava. Iako je svjesna, Sto i naglasava,
da tomu nije tako, ona taj dozivljaj povezuje sa percepcijom zatvorenosti grupe prema
potencijalnim ¢lanovima koji ne dijele na jednak nacin ili s jednakim intenzitetom percipirane

stavove tih grupa.

Voznja biciklom povezuje se sa ,,zabrinutos¢u za klimu* (slika 7) i drustvenom odgovornoscu
prema svojim sugradanima i svom gradu (stru¢na Setnja, projekcija filma). Objava Nextbike-a
poziva gradane da ,,ne budu jedni od onih* koji voze posvuda automobile, da ,,budu kul*“ i da
,,okrenu pedale za sebe i za okolis“ (slika 10). Praksa bicikliranja tako postaje poznata kao ,,zeleni
naéin kretanja“®® koja nekim biciklistima moze posluziti kao dodatna motivacija, dok drugima

predstavlja pritisak:

,,Ako me pritom mozda pitas da li bi to napravila (odlucila se na bicikl) da spasim planetu ili tako
nesto (...) ja ne razmisljam toliko ba§ mozda duboko ili daleko o biciklu, ne zelim to samo
napraviti da bi ja sad...kako bih rekla, umara me kada je sve borba. Zasto bi moja voznja biciklom

bila sad borba protiv sustava, protiv auta...ima i auto svoje prednosti. Ne mogu to tako gledati“®’

Ipak, neovisno o osobnom stavu prema predstavljanju biciklizma kao dijelom pokreta ekoloske

odrzivosti, svi kazivaci, biciklisti i ne-biciklisti, su ga svjesni i kao takvog ga prihvacaju.

% |z intervjua provedenog 24. svibnja 2019.
% |z intervjua provedenog 14. svibnja 2019.
57 1z intervjua provedenog 10. srpnja 2019.
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Civilni aktivizam i ekologija dio su cjelokupnog diskursa odrzive mobilnosti, §to se u slucaju
zagrebackih inicijativa potvrduje 1 konstantnim ukazivanjem na dobre primjere iz inozemstva.
Tako inicijativa ,,Zelena Kustos$ija“ istice dobru praksu iz Nizozemske, a upravo je ta drzava i tema
filma ,,Why we cycle?. Pozivanjem na pozitivne promjene u drugim zemljama, mahom drugih
europskih zemalja (primjerice Slovenija, Belgija, Njemacka, Danska, Francuska) Zagreb se jasno
postavlja u kontekst Europe, a lokalna ,,borba za pravo bicikliranja®“ djelomic¢no se legitimira

¢injenicom da se to ¢ini u ekonomski naprednijim zemljama.

Predsjednik Sindikata biciklista svjestan je, medutim, da diskurs odrzive mobilnosti nije primarni

razlog odluke o bicikliranju:

,,Da, ja sam siguran da se dosta ljudi koji koriste bicikl osjecaju dobro zbog toga to je to i ekoloski
1 zdravo 1 tako dalje. Ali zapravo, to nije glavni razlog. Kako ljudi kazu, kada ih se pita na
anketama, nije bilo takvih anketa kod nas koliko znam, ali kad ih se pita uglavnom je to zato §to

im je praktiéno. A onda zato $to je i zdravo i zato §to je ekoloski i sto drugih stvari®

Iz tog razloga, mnoge su objave usmjerene isticanju prakti¢nih benefita voznje biciklom, i to na
neobavezujuéi i duhovit na¢in. Za medunarodni projekt ,Biciklom na posao“®® (slika 11)
osmiljena je krilatica ,,Zivot je prekratak za guzve®, a ispod ilustracije, u kratkim opisnim
crticama o projektu, naglaSava se ,,zabava s kolegama“ 1 ,,nagrade*. Na tre¢em mjestu, ipak, navodi
se 1 ideja Sireg pozitivnog druStvenog utjecaja koji se ostvaruje vlastitom odlukom voznje bicikla
kroz mogucnost ,,mijenjanja svog grada i radnog mjesta na bolje*. Tu se dakle naglasavaju prvo
osobni benefiti, ali i ideja vlastitog utjecaja na boljitak drustvo samim odabirom bicikla kao

prijevoznog sredstva.

Takoder, na nekoliko je razli¢itih dogadaja (Predstavljanje teretnih bicikala u Sinidikatu biciklista
i nakon diskusije na Vikendu ekoloske odrzivosti) jedna od aktivistica Sindikata pozvala sve
zainteresirane da se volonterski pridruZe Sindikatu biciklista, a otvorenost prema novim ¢lanovima

istaknula je i kada smo provodile intervju. Dok sam u Biciklopopravljaoni s drugim volonterima

8 |z intervjua provedenog 02. travnja 2019.
8 http://sindikatbiciklista.hr/sto-radimo/biciklom-na-posao/ (03/09/2019)
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popravljala svoj bicikl, jasno mi je istaknuto kako se Biciklopopravljaoni uvijek moze pridruziti.
Medutim, organizatori dogadanja medusobno se poznaju i Cesto su ve¢ formirali neke privatne i
prijateljske veze, te su kroz svoje djelovanje stekli znanja i “legitimitet” aktivista. To kod
novopridoslih sudionika, koji s organizatorima dijele samo interes za problematiku, stvara osjecaj

inicijalne nelagode i nepripadanja, a kako to opisuje i jedna studentica, biciklistica:

“Tu je problem da ti dodes i1 opet se ne osjecas kao da pripadas tamo, jer dode njih Sestoro. Kad ti
imas veliku koli¢ini ljudi, mislim zna$ i sama, kad ide$ intervjuirat nece$ intervjuirat sad 6 ljudi.
Vi Cete viSe razgovarat medusobno, imat ¢e§ neku vrstu vaseg, kako bih rekla, flowa unutar
razgovora, imat ¢ete neke vlastite interne u kojima ja ne mogu sudjelovati i ja ¢u se automatski
osjecati izdvojeno. Ja sam dosla i neSto sam pricala s njima i oni su se jednostavno medusobno
ubacivali jedan drugom 1 viSe su pricali sami sa sobom nego sa mnom i viSe su to gledali kao
nekakvo njihovo druzenje nego da konkretno Zele potaknuti tebe da dodes. i onda nakon toga §to
ne pri¢aju s tobom, pomognu ti popravit bicikl, kazu na kraju, dodi, mogli bi pogledat tvoje rucke.
Mislim, dodi kao, ukljuéi se, ali zna$, to je pocetni kontakt, dosla sam tamo, dala bicikl, zavrsni

kontakt - dodi, a izmedu ne postoji. | to je meni zatvorenost”’°.

Ista biciklistica istice:

“Ja op¢enito imam problema s udrugama jer se ne osje¢am prihvaceno ni u jednoj. Jer mislim da
koliko god da su otvoreni 1 imaju tih kratkih malih akcija tipa bicikliranje ja imam osjec¢aj, znam
da nije, ali ja imam osje¢aj homogene mase u koju se ja ne mogu ukljuciti. (...) ta ekipa je pocela
pricat o nekim biciklima o nekim stvarima koje ja uop¢e ne razumijem 1 ja nisam spadala sama
sebi u tu kategoriju i ono...osjecam se kao balavica koja vozi bicikl, a koristim ga svaki dan, ali se
osje¢am kao balavica jer ne posjedujem ta znanja, ne razumijem se u tu problematiku i jednostavno

ne mogu se povezat s tim”’%,

Pozicija “outsidera” u odnosu na grupu koja dijeli prijateljske spone, osjecaj izoliranosti na bazi

“kompetencije”, ukazuje da su udruge kompleksni i izazovni prostori ,,prostori druStvenosti*

01z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
L Iz intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
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(ambitos de la sociabilidad) (Hernandez i Huerta 2016: 117). Onima koji nisu dio te grupe mogu
djelovati nepristupacno, dok ¢lanovima mogu biti, i ¢esto jesu, ,,drugi dom*. Hernandez i Huerta
isti¢u kako veze u grupi koja dijeli interese postaju privatne (Ibid.). 1z tog razloga, ,,prostor
drustvenosti u trenutku provodenja neke javne inicijative moze imati suprotan efekt od Zeljenog:
potencijalni ¢lanovi (,,outsideri®) mogu se osjetiti suvisnima. Ista studentica isti¢e kako i sama
vozi bicikl svakodnevno i 0 njemu posjeduje prakti¢na znanja, ali se ipak u razgovoru s drugim,
,»aktivnim* biciklistima ne osje¢a nedovoljno kompetentno da bi se pridruzila raspravi. Iz osobnog
iskustva biciklistice, potvrdujem da je u pristupu aktivistickim grupama vezanim za biciklizam i
kod mene Cest osjecaj ,,nedovoljnog znanja“ i ,,nedovoljnog legitimiteta . Redovito koristim bicikl
kao sredstvo kretanja veé viSe godina, stoga osjecaj ,,nekompetencije” u tim situacijama na neki
nacin ,,umanjuje” ili ,,poniStava“ vlastito znanje steceno iskustvom. Vlastita uloga biciklista u
dodiru s drugim biciklistima se (re)definira, i u tom odnosu jedan (aktivni) ¢lan udruge je za uvijek

jednu razinu, ¢ini se, ,,viSe biciklist ili ,,praviji biciklist.

Osim putem popularnih drustvenih mreZa i1 javnih dogadaja, vazan faktor u Sirenju diskursa o

biciklizmu upravo su privatni kontakti, $to isti¢e jedna sugovornica biciklistica:

,,Mislim da dosta ljudi tu pozitivno utjece, znam i neke svoje prijatelje koji onda...a ono, jako su
nabrijani na bicikliranje po gradu 1, ne znam jel ovo moZes re¢ tu (smijeh), ali jako su entuzijasti¢ni

oko bicikliranja i to dijele s drugima“",
Ili kako pojasnjava student, ne-biciklist:

»Socijalne mreze 1 ove interakcije ljudske obi¢ne. Nisam ba$ kroz medije doSao do toga, ali imam
prijatelje koji voze, imam prijatelje koji pricaju na Facebooku da voze, sheraju te neke ¢lanke, ovo
ono, tako da u biti, dosta se mozes informirat. Ti biciklisti su dosta otvorena grupacija, i uglavnom
vole pricat o tome i1 promicat taj...ne bih rekao zivotni stil bas ali uglavnom tko voli bicikle, rado

ée te informirat o benefitima“’®,

72 |z intervjua provedenog 07. lipnja 2019.
3 Iz intervjua provedenog 26. lipnja 2019.
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Svakodnevnim osobnim i online interakcijama s obitelji, prijateljima i poznanicima koji dijele i
opisuju iskustvo bicikliranja, stjecu se informacije koje dolaze iz pouzdanog i bliskog izvora. Kao
§to je potvrdeno kroz inicijativu ,,Zelena Kustosija“ putem direktnog zagovaranja u krugu
poznanika, pozitivan biciklisticki diskurs se Siri efikasno i ima veéu moguénost potaknuti interes

i blagonaklonost kod gradana koji ne voze bicikl i nemaju iskustvo voznje.

Diskurs o biciklizmu u Zagrebu kod samih biciklista izaziva razli¢ite reakcije. Biciklisti 0
pitanjima biciklizma kao odrzivog razvoja razmisljaju iz vlastite pozicije, u kojoj barataju znanjem
steCenim kroz praksu voznje bicikla, ali i javni aktivisti¢ki diskurs. Utjecaj tog diskursa jasno je
vidljiv kroz kazivanja ne-biciklista. Dakle, gradana koji se s biciklizmom ne susrecu kroz vlastitu

praksu voznje biciklom po gradu to opisuju ovako, kako je to opisao jedan od sugovornika:

,Definitivno mi je okej $to ima biciklizma jer smatram da je manja guzva na cestama, cestovni
promet u smislu auta, motocikala i to. Manja je guzva, manje se zagaduje, manje se tro$i na gorivo,
narod je zdraviji. (...) 1z te neke svoje perspektive to mi prvo pada na pamet, definitivno je dobro,
i ta ekoloska prica sa zagadenjem, ali i ekonomska jer se manje novca trosi na gorivo, mislim da

je narodu isplativije. I ¢ak mi se ¢ini da kad bi imala neka bolja infrastruktura*’,

Jedna sugovornica istice: ,,Mi (ukljucuje i supruga) podrzavamo biciklizam kao pokret i kao nacin

Zivota, jer je zdrav, ali je problem evo, svega gore navedenog“’.

Ovi sugovornici ne bicikliraju na dnevnoj bazi, stoga promicanje bicikla za njih nema izravne
benefite u vidu zdravlja, ili uStede novca i vremena, stoga njihov pozitivan stav mozemo pripisati
upravo Sirenju diskursa o biciklizmu. 1z kazivanja vidimo da je kazivac svjestan biciklizma u §iroj
drustvenoj slici te da ga priznaje kao pitanje javnog interesa. Prepoznaje takoder 1 ekolosku
dobrobit biciklizma koja je od izravne koristi svim gradanima. Dakle, oba kazivanja izrazavaju

pozitivan stav prema biciklizmu jer ga prihvacaju kao drustveno i ekoloski korisnog u kontekstu

4 |z intervjua provedenog 26. lipnja 2019.
5 Iz intervjua provedenog 25. svibnja 2019.
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cijelog grada, i u ovim se stavovima najbolje vidi pozitivan utjecaj individualnih i grupnih civilnih

napora u zagovaranju biciklizma.

Na temelju prilozenog, zakljucujem kako je diskurs odrzivog razvoja, aktivizma i ekologije na
kojemu svoj rad baziraju organizacije civilnog drustva, kao i trud koji pojedini biciklisti ulazu u
zagovaranje biciklizma u svojoj okolini, od iznimne vaznosti u legitimiranju i pozicioniranju
urbanog biciklizma u gradu Zagrebu. Iako je broj gradana koji svakodnevno biciklira u gradu vrlo
velik, biciklisti su u javnom prostoru i dalje manjina. Od cca 800 000 stanovnika Zagreba’® oko
200 000 gradana su biciklisti. Stoga, velik korak u prihvacanju i legitimiranju prisutnosti bicikala
na ulicama jest odobravanje i postivanje drugih gradana te osnazivanje infrastrukture, a kroz to i
,kulture bicikliranja“ u Zagrebu. 1z prilozenih isje¢aka intervjua, jasan je napredak svijesti o
vaznosti biciklistickog prometa i pozitivan stav prema daljnjem razvoju kulture biciklizma u

Zagrebu.

5. ,,Ja kao bicikl“. Sloboda kretanja biciklom

Specifi¢nost voznje bicikla, o odnosu na odabir drugih prometala, dijelom je i dozivljaj bicikla
koji se gradi od djetinjstva. Kao §to smo ve¢ spomenuli u prethodnom poglavlju, posjedovanje i
koriStenje bicikla u mladoj dobi predstavlja korak prema samostalnosti i ,,slobodi* u kretanju. Dok
se prva iskustva voznje automobila ¢esto odvijaju u formalnim kontekstima gdje je samo iskustvo
blisko povezano s u¢enjem prometnih pravila, prve voznje bicikla to nisu. U vlastitom iskustvu
povratka biciklu kao mlada osoba bez formalnog znanja o sigurnosti i pravilima biciklistickog
prometa dozivjela sam da mi se unaprijed steCeni osjecaj ,,slobode* kretanja vratio s prvom
voznjom. Percepciju bicikla kao ,.tjelesnog produzetka“ (Podjed i Babi¢ 2015: 29), kao pomagala
koje tijelu osigurava vise moguénosti kretanja, i osjecaj nesputanosti, tesko je ukalupiti u koncept
strogih prometnih pravila. Kazivacica studentica, govoreéi o sebi u ulozi biciklistice, koncept Dana

1.77

Podjeda i Sase Babi¢ sumira izrazom ,,ja kao bicikl.”” Poistovjec¢ivanje svog tijela i ,,samoga sebe*

76 https://www.zagreb.hr/UserDocslmages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/ZGubrojkama.pdf (09/09/2019)
7 |z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.

54


https://www.zagreb.hr/UserDocsImages/gu%20za%20strategijsko%20planiranje/ZGubrojkama.pdf

s biciklom znakovit je trag kojeg valja slijediti u razmatranjima biciklistickih kretanja gradom.
Bicikl je kao prijevozno sredstvo prakti¢an, $to ¢esto predstavlja prvi odgovor na pitanje o poticaju
za bicikliranje. Ipak, bicikl nije ,,samo* prakti¢an. ,,Meni je, ono, zasto ja bicikliram? Kao prvo,
zato $to mi je zabavno®, objasnjava jedna biciklistica svoju motivaciju da sjedne na bicikl, ili kako

jos jedna sugovornica, biciklistica, to opisuje:

»Stvarno je lijep nacin da obides svoj grad makar to bilo na svakodnevnoj bazi, puno je drukcije
kad ides$ javnim prijevozom, ili biciklom. (...) u smislu, jednostavno drugacije dozivi§ grad. Imas

neku slobodu, ti si zapravo...Ti si onaj tko upravlja to vozilo“’®,

Moguénost ,,upravljanja tim vozilom®, za razliku od automobila, za bicikliste implicira moguénost
kretanja ,,po vlastitoj volji““. Zagrebacka biciklisti¢ka infrastruktura svojim se najve¢im dijelom
odnosi na biciklisticke staze, to jest, Zute linije na plo¢nicima koje virtualno odvajaju biciklisticki
1 pjesacki prostor, no ne predstavljaju fizicku barijeru niti jednoj skupini. Kako biciklisticka
infrastruktura, ukoliko postoji, fizicki ne ograni¢ava, a mnogi gradani nisu formalno upoznati s
biciklistickim prometnim znakovima, Kretanje se bazira na drugim parametrima. Clanica udruge
Sindikat biciklista potencijalne i aktivne bicikliste koji bi mogli imati problem radi stanja
zagrebacke infrastrukture poti¢e da nadu ,,neku svoju optimalnu rutu gdje se osjecas i sigurno 1
gdje nema puno rinzola, ili nema recimo tra¢nica i sliéno“’®. Ta optimalna ruta, dakle, mozZe i ne

mora biti u skladu s postojecim biciklistickim stazama 1 trakama.

Neformalno oblikovanje gradskog prostora praksama gradana etnologinja Dunja Rihtman
Augustin naziva ,,alternativnom urbanizacijom* (Rihtman Augustin 1998:97). Rihtman Augustin
pojam je skovala istrazujuéi tada novo novozagrebacko naselje Travno, gdje je uocila odudaranja
od planirane namjene javnog prostora u nac¢inu na koji ga gradani zaista koriste. U slu¢aju urbanog
biciklizma u Zagrebu situacija je vrlo sli¢na. Biciklisticka infrastruktura jo$ je u razvoju, no
gradani svojim odabirom ,,optimalne rute”, koju onda Cesto i Koriste, stvaraju alternativne

biciklisticke putove.

78 |z intervjua provedenog 07. lipnja 2019.
9 Iz intervjua provedenog 09. srpnja 2019.
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U svojim kazivanjima 0 motivaciji za voznju biciklom, jedna biciklistica istice osobno

zadovoljstvo voznjom:

,mislim da su svi sretniji kada voze bicikl, nekako bude$ sam sa svojim mislima, drugacije

t80, vozi§ se, kreces se $to je sigurno super, ali... ja se kreéem ionako, ja ionako

promatras svije
idem vjezbat negdje pa nije to meni sad neki cilj, idem se ja vozit jer bi vjezbala, nego idem se
vozit jer bi voljela do¢' od tocke a do tocke b sa §to manje stresa. Jer je to tako lijepo 1 ugodno

vrijeme provedeno sa sobom, $ta ja znam, lijepo je. Meditativno je“8!.

Ili kako to opisuje druga sugovornica:

,»Zato §to volim biciklirat. Kao prijevozno sredstvo mi je duplo lakSe jer ne ovisim o nikakvom
javnom prijevozu nego o sebi, a opusta me. Imam neku vrstu repetitivne rekreacije, unutar koje se
mogu dovoljno iskljuciti, a isto tako biti dovoljno uklju¢ena prema okolini oko sebe, §to mi pase
kad trebam negdje i¢i, kad trebam nesto raditi, kada trebam odmor izmedu dvije lokacije... (...) I
moj put bajkom meni da neku vrstu relaksacije, neku vrstu odmora od ljudi. (...) S bajkom ja ne
ovisim o ni¢emu, osje¢am se samostalnije, znam koliko ranije trebam krenuti da dodem na

odrediste. .. 82

Vrijeme provedeno u voznji biciklom, dakle, unato¢ potencijalnim problemima za ove dvije
sugovornice u sustini predstavlja kvalitetno provedeno vrijeme, vrijeme provedeno u samoéi, a
¢ije je glavno obiljezje pozitivan ucinak na raspolozenje. Biti na biciklu je, prema kazivanjima,
iskustvo bivanja u prostoru, istrazivanja prostora i dozivljaja prostora. Dozivljajni elementi koji
definiraju praksu voznje biciklom, dokazuje na primjeru londonskih biciklista Justin Spinney,

utjeCu 1 na izbor ruta kretanja (Spinney 2007: 25).

80  Drugadije promatranje grada®, kod jedne kazivacice, ili ,,svijeta kod druge, navodi na pitanje ,,Kakvo je to
promatranje grada?*. To pitanje sam si i sama postavila, no kona¢no sam odlucila ne uklopiti ga u rad, jer smatram da
ono zahtjeva puno veéu pozornost od one koju bih mogla imati u sklopu ovog rada.

81 |z intervjua provedenog 10. srpnja 2019.

82 |z intervjua provedenog 23. svibnja 2019.
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Pri vlastitom kretanju biciklom, ,,optimalne rute* odabirem na temelju ugode, zanimljivosti,
sigurnosti ili prakti¢nosti. Ti se parametri mijenjaju svakodnevno, ovisno o dobu dana i guzvi u

prometu, hitnosti stizanja na odrediste, vriemenskim uvjetima ili vlastitom raspolozenju.
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Slika 12. Najcesce rute kretanja biciklom izmedu mjesta stanovanja (Jaruscica) i mjesta studiranja (FFZG). Izvor:
Vlastita karta izradena u aplikaciji GoogleMaps (03/09/2019)
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UnatoC poznavanju biciklisticke infrastrukture i njezinih pravila, ono nije znacajno utjecalo na
moje prakse kretanja i odabira ruta. U slucajevima kada one postoje, primjerice na Aveniji
Dubrovnik, Aveniji Veceslava Holjevca, Mostu mladosti ili u ulici Prisavlje, odabirem Koristiti ih,
ukoliko je to moguce. Savska ulica, jedna od mojih ¢e$¢ih odabira za voznju, pruza dobar primjer
alternativne urbanizacije (Rihtman Augustin 1988:97). Savska ulica spaja Savski most, koji je
bitna tranzitna tocka, ,,studentsku zonu“ u kojoj se nalaze dva studentska doma i nekoliko
popularnih mjesta za izlaske, i rekreativnu Jarunsku zonu, s centrom grada. Na Savskoj ulici nema
oznacenih biciklistickih traka, no radi konstantnog i upecatljivog prisustva biciklista na
nogostupima pjesaci su na njih navikli i prihvatili ih u toj mjeri da su tenzije ondje vrlo niske.
Naime, radi gustog prometa u Savskoj ulici vrlo je neobi¢no, i iznimno rijetko, vidjeti biciklista
na cesti. Voznja na toj cesti predstavljala bi opasnost za bicikliste i voza¢e automobila, a i Smetnju
za javni promet, a po stavu pjeSaka da se zakljuciti da su im nepogodne okolnosti jasne. Stoga,
unato¢ nepostojanju biciklisticke infrastrukture, Savska ulica vrlo je funkcionalna po pitanju
kretanja biciklom na razini ,,preusutnog dogovora“ i medusobnog uvazavanja pjeSaka i biciklista

na marginama javnoga prostora ulice.

Ipak, daleko najbrza i najugodnija ruta kretanja, kojom se najc¢esce krecem, jest Savski nasip, od
neuredenog prilaza pored Arene Centra do Mosta mladosti (dio zelenog pravca i ruZi¢asti pravac).
Juzna strana Savskog nasipa sve do Jadranskog mosta nije uredena niti za pjesake, niti za bicikliste.
Kako u naselju Jarus¢ica nema uredenih parkova, kako je upozorila sociologinja Andelina Svir¢i¢
Gotovac (2012: 22), mnogi stanari koriste nasip kao rekreativnu zonu. Redovitim koristenjem na
nasipu se formirala staza koju je onda moguce, po suhom vremenu i ako kvaliteta bicikla to
dozvoljava, koristiti za voznju bicikla. Ograni¢enja u voznji koja namece teren nisu mi presudan
faktor u odabiru. Naprotiv, mnogo vazniji faktori su zelenilo, miris rijeke, malo ljudi i relaksacija.
Kretanje nasipom predstavlja mi svakodnevnu moguénost ,,0dmaka od grada“. Od Jadranskog
mosta do Filozofskog fakulteta vise je obiljeZenih staza kojima se moze sti¢i. Ipak, najéeSce
ponovno odabirem nastaviti sjevernom stranom nasipa do Mosta mladosti. U tom slucaju, faktori
odluke su udaljenost od automobilskog prometa i buke, te guzve na nogostupima u biciklisticki

neoznacenoj Savskoj ulici.
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Za razliku od voznje u drugim zemljama, primjerice Danskoj, gdje s najve¢om paznjom pratim
znakove i kretanja drugih biciklista, Zagreb dozivljavam kao poznat i slobodan prostor, u kojemu
je 1 moje kretanje slobodno. Ako se prisjetimo kazivanja jedne od mojih sugovornica, biciklistice,
o korelaciji izmedu poStivanja pravila i poznavanja prostora kojim se kre¢e, mozemo zakljuciti da
su bliskost s prostorom, sa zelenim prostorom, ali i dozivljaj bicikla kao prometala, faktori koji
definiraju odabir ruta kretanja. U Zagrebu prvi kontakti s biciklom naj¢e$ée nisu ograniceni
prometnim pravilima, a biciklisti svoj prostor kretanja otkrivaju i upoznaju samostalno, ne vodeci

se postoje¢om infrastrukturom.

U razgovoru o hipotetskoj funkcionalnoj infrastrukturi u gradu Zagrebu, jedan biciklist komentira:
,» 10 mi ve¢ predstavlja dilemu neku. Ima kod nas...Ja bih se vjerojatno vise drzao te staze, ali ako
bi mi iz prakti¢nih razloga bilo lak3e negdje drugdje, onda bih pribjegao tome pretpostavljam*e3,
Biciklisticka infrastruktura je od velike vaznosti za sigurnost i bolju komunikaciju s okolinom
tokom voznje biciklom. Ipak, kretanje biciklom je po agilnosti i tjelesnom iskustvu sli¢no
pjesSackom iskustvu. Pitanje koje u ovom istrazivanju nisam postavila, a koje smatram bitnim za
buduc¢a razmatranja zagrebacke biciklisticke infrastrukture, jest u kolikoj mjeri biciklisti sami sebe
smatraju uopce dijelom prometa, ili se identificiraju sa nekim drugim dijelovima grada koji nisu
promet, ve¢ su ,,nesto drugo? U samom nazivu ,,biciklisticki promet®, jasna je njegova definicija
i uloga u funkcioniranju gradova, no prakse pokazuju da se biciklizam i iskustvo bicikliranja ne
mogu ograniciti Samo na promet. Osjecaj slobode kretanja steCen u ranijoj dobi povezan je s
tjelesnom bliskosc¢u s biciklom, gdje se ,,ja* kreCem ,,kao bicikl“. Funkcionalne rute ili ,,optimalne
rute* zbroj su svih faktora koji su pojedincu vazni u voznji, a to su prakti¢nost, sigurnost,
zanimljivost, ugoda, opustanje, samoca,.... Ovdje opisane prakse, stoga, postavljaju pitanje o
kompleksnosti bicikliranja u gradu koje se nipoSto ne moze isklju¢ivo svesti pod kategoriju

,,prometnog sredstva“ u gradu, vec¢ je puno vise od toga.

8 |z intervjua provedenog 14. svibnja 2019.
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6. ZAKLJUCAK

Od kada je izumljen, bicikl je ljudima omoguc¢avao brze i dalje kretanje. Kod prvih korisnika,
postao je sinonim za ekstravagantno, za avanturu. Krajem 19. stolje¢a, mnogi su europski i
americki gradovi imali rekreativne biciklisticke klubove. Kada je proizvodnja postala jeftinija, a
bicikl tako dostupan masama, njegova se uporaba diversificirala. Tokom dvadesetog stoljeca, bio
je dijelom nekih od velikih drustvenih promjena koje su oblikovale dana$njicu. Bicikl je bio
dijelom radnicke kulture, borbe za zenska prava, osamostaljivanja djece od roditelja. Dostupnost
automobila sredinom stolje¢a promijenila je izgled gradova, koji su ideju prometa podredili
kretanju automobilom. U diskursu tehnoloskog i ekonomskog napretka, biciklu u gradovima nije
bilo mjesta. S pokretima zastite okoliSa koji su se pojavili 70-ih godina proslog stoljeca kao pokret
otpora prema industrijalizaciji, urbanizaciji i zagadenju, urbani biciklizam je revitaliziran kao
ekoloski prihvatljivo, prakti¢no i zdravo prijevozno sredstvo. On je u tom procesu zadobio
konotacije otpora, progresivnosti i ,,zelenog gradanstva“. S formiranjem europskih ,zelenih*
politickih opcija, biciklizam je postao krucijalnim dijelom politika odrZzivog razvoja i bitnim

faktorom u razvoju gradova.

U grad Zagreb ,.biciklistiCka pri¢a“ pocela se razvijati s prelaskom iz socijalizma u kapitalizam
koji je otvorio prostor stranim utjecajima i idejama, te civilnom djelovanju. Jedna od prvih
zagrebaCkih udruga, Zelena Akcija, ve¢ nakon prve neostvarene strategije razvoja biciklistickog
prometa odgovorila je direktnom gradanskom akcijom snizavanja rubnika i tako profilirala
zagrebacki biciklizam kao borbu za priznanje i gradski prostor. Tokom godina, broj biciklista u
Zagrebu vidno je rastao, dok nije postao uobicajena pojava, no biciklisticka infrastruktura danas
jos uvijek ne odrazava broj njezinih korisnika. Intervjui sa zagrebackim biciklistima 1 pjeSacima
istaknuli su brojne probleme s kojima se gradani susrecu, a koje pripisuju nedostatnoj biciklistickoj
infrastrukturi. Velik broj biciklista izmijenio je dinamiku javnog prostora, i svi su se akteri
gradskog prometa morali navi¢i I prilagoditi prisustvu novog prometala koje se ¢esto nalazi na
pjesackim povr§inama koje mu nisu namijenjene. Pitanja sigurnosti u prometu, prava na prostor i
komunikacije s okolinom koja utjecu na motivaciju i iskustvo bicikliranja izravno su povezana s

gradskom biciklistickom infrastrukturom.
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U gradu Zagrebu ne provodi se sustavna edukacija o biciklistickim prometnim pravilima, kao niti
o mogucnostima civilnog djelovanja. Istrazivanje pokazuje da gradanska volja za stvaranjem
,.biciklistickog grada‘“ nadilazi kontekst u kojemu se nalazi, i manifestira se u razli¢itim oblicima,
bilo individualnim ili organiziranim djelovanjem. Na zagrebackim ulicama nije rijetkost vidjeti
rubnike sniZzene nasutim cementom koji olakSavaju biciklima kretanje, a koji su rezultat
individualne intervencije u prostor. Takoder, primjetna su i poboljsanja, primjerice, u obliku
biciklistickog parkiralista. Nakon visegodi$njeg upozoravanja Sindikata biciklista, oblik ,,spirale*
sve je rjedi u korist popularnih ,,klamerica“. Od ,,malih* akcija biciklista, poput osmjeha i isprike
upucene pjeSacima s ciljem ostvarivanja pozitivnog dojma biciklizma, do sudjelovanja udruge
Sindikata biciklista u javnim raspravama koje donose odluke na nacionalnoj razini, gradani Svojim
zagovaranjem i praksama legitimiziraju biciklisti¢ku prisutnost i zauzimanje gradskog prostora.
Pitanje prava na prostor u kontekstu biciklizma Cesto je prijeporno, §to mozemo isCitati iz
kazivanja gradana koji se primarno krecu kao pjesSaci. Ipak, cak i u kazivanjima pjeSaka vidljivo
je kolebanje u ,,osudi“ biciklista koji se voze pjeSackim zonama, te razumijevanje, ili ¢ak
opravdanje biciklizma. Iz toga vidimo da gradani generalno prihvacéaju bicikliste, razumiju
potesko¢e s kojima se biciklisti u svom kretanju susrecu i podrzavaju razvoj biciklisticke

infrastrukture.

Generalno pozitivan stav kod gradana izgradio se tokom godina ,,suzivota® pjeSaka, biciklista 1
vozaca automobila na ulicama, no taj stav valja pripisati 1 diskursu odrZivog razvoja koji do
mnogih dolazi putem inozemnih i domacih medija, ali i putem organizacija civilnog drustva koje
zagovaraju i promoviraju urbani biciklizam. Tokom posljednja dva desetlje¢a, moZe se pratiti
stvaranje ,,biciklisti¢ke scene* u Zagrebu. Kroz razlicite javne dogadaje u gradu, ali poglavito kroz
objave na drustvenim mrezama, te su organizacije kreirale i ucvrstile status bicikla kao

progresivnog, zdravog, ekoloski 1 drustveno odgovornog prijevoznog sredstva.

Sami biciklisti, kada govore o udrugama i diskursu kojega one promicu, svjesni su brojnih
konotacija urbanog biciklizma, no o njemu imaju razli¢ite stavove — i pozitivne i negativne.
Njihova glavna motivacija za bicikliranje najcesce je prakti¢nost, neovisnost o javnom prijevozu i

izbjegavanje guzve, te osobno zadovoljstvo koje im bicikliranje donosi. Stoga, oni svoje stavove
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o biciklizmu stvaraju na temelju vlastitih iskustava. Utjecaj diskursa odrzivog razvoja jasnije je
vidljiv kod gradana koji ne bicikliraju, te koji putem interakcija s biciklistima i diskursa Kreiraju
svoj stav o toj vrsti mobilnosti. 1z razgovora s pjesacima razli¢itih dobnih skupina i profesija, jasno
je da su oni svjesni benefita koje biciklizam donosi svim gradanima. Drugim rije¢ima, biciklizam

podrzavaju jer ga smatraju javnim interesom, koji ¢ini zivot u gradu kvalitetnijim za sve gradane.

Konacno, praksa bicikliranja, kao $to vidimo iz moje vlastite mape kretanja biciklom, u Zagrebu
nije ograni¢ena biciklistickom infrastrukturom. Mnogi su se danas aktivni biciklisti s biciklom prvi
put susreli u obiteljskom ili prijateljskom okruzenju (neformalnom, privatnom?), a u¢enje voznje
nije bilo povezano s infrastrukturom po kojoj se krece, za razliku od voznje automobila. Tako
steCen osjecaj slobode kretanja, u nedostatku institucionalne edukacije o biciklisti¢kim pravilima
u prometu, teSko je regulirati izgradnjom biciklisti¢ke infrastrukture, $to se vidi u praksama

zagrebackih biciklista.

Urbani biciklizam je tema koja s klimatskim promjenama i otkrivanjem negativnih posljedica
sedentarnog nacina zivota ubrzano dobiva na vaznosti. Mnogi europski gradovi, poput Beca,
Ljubljane, Bruxellesa ili Seville prilagodavaju javne prostore kretanju pjesaka i biciklista i javnom
prometu. Kako bi pozitivna promjena u infrastrukturi i napredak biciklizma u Zagrebu bili mogudi,
vazno je razumjeti procese kroz koje se biciklizam razvija. Za razliku od najzastupljenijeg
prometala, automobila, bicikl kao sredstvo kretanja ne izolira vozaca od njegove okoline, stoga je
odnos s okolinom bitan dio iskustva voznje. Gradani Zagreba kroz svoje akcije pokazuju volju da
unaprijede biciklisti¢ku infrastrukturu i odnos s drugim dionicima prometa i tako transformiraju
svoje svakodnevno iskustvo kretanja kroz grad. Na taj nacin, transformiraju i sam prostor grada
Zagreba. Institucionalne promjene su od velike vaznosti za kvalitetu voznje biciklom, no, kao §to
se iz istrazivanja vidi, nisu kljucne. U zagrebackoj transformaciji, klju¢nu ulogu igraju upravo
gradani, koji su jasni u svom zahtjevu da biciklizam etabliraju kao vazan i pozitivan faktor

svakodnevnog iskustva grada.
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SESTRE | BRACA NA DVA KOTACA

Slika 13. Strip Stipe KalajdZi¢a. Duhovit prikaz razine postivanja biciklisticke infrastrukture u Zagrebu. Izvor:
https.//www.facebook.com/pg/StipeKalaj%C5%BEi%C4%87446480265551673/photos/?tab=album&album_id=4464809455516
05 (05/09/2019)
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SAZETAK

Broj biciklista na zagrebackim ulicama u posljednja je dva desetlje¢a u vidnom porastu. Masovna
prisutnost bicikala mijenja svakodnevnu dinamiku i fizi¢ki izgled javnog prostora. S pojavom
razli¢itih mogucnosti civilnog djelovanja u gradu Zagrebu, mnogi gradani odlucuju se na
organizirano ili individualno zagovaranje urbanog biciklizma kao punopravnog aktera gradskog
prometa koji zavrjeduje prikladnu biciklisticku infrastrukturu, te koji donosi drustvene i ekoloske
benefite svim gradanima. Dio tog procesa odgovara razvoju diskursa o odrzivom razvoju u Europi,
koji biciklizam stavlja u kontekst druStvene i ekoloSke odgovornosti. Kroz sudjelovanje s
promatranjem, polustrukturirane intervjue i autoetnografiju, ovaj rad istraZzuje na koje nacine
urbani biciklizam putem djelovanja civilnog drustva zadobiva mjesto u fizickom 1 druStvenom

prostoru grada Zagreba.

Kljuéne rijeci: urbani biciklizam, civilno drustvo, pravo na prostor, odrzivi razvoj

ABSTRACT

The number of cycling commuters on the streets of Zagreb is growing rapidly in the last two
decades. Their growing presence is changing the everyday dynamics, as well as the physical
features of city's public space. With new possibilities of civil activism in Zagreb, many citizens
decide to take organized or individual action towards establishing urban cycling as an important
part of city's traffic that requires functional cycling infrastructure, and that generates multiple
environmental and social benefits for the society. Part of that process developed regarding the
European sustainable development discourse, that considers cycling as a socially and
environmentally responsible act. Through participant observation, semi-structured interviews and
autoethnography, this paper investigates the process of legitimizing urban cycling in social and

physical space of Zagreb by civil society activism.

Key words: urban cycling, civil society, spatial justice, sustainable development
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