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»Socijalizam moze doé¢i samo na biciklu.” — José Antonio Viera-Gallo, pomo¢nik mi-
nistra pravde u vladi Salvadora Aljendea

Energetska kriza

U posljednje je vrijeme postalo pomodno govoriti o prijetecoj energetskoj krizi. Ovaj
eufemisti¢ki termin prikriva kontradikciju i blagosilja iluziju. Prikriva kontradikciju svoj-
stvenu teznji za istovremenim postizanjem jednakosti i industrijskog rasta. On odrzava
iluziju da snaga stroja moze beskona¢no zamjenjivati ljudsku radnu snagu. Kako bi raz-
rijesili ovu kontradikciju i rasprsili iluziju moramo hitno razjasniti realnost koju jezik
krize pokusava prikriti: velike koli¢ine energije degradiraju drustvene odnose jednako
neizbjezno kao §to unistavaju fizicki okolis.

Zagovornici koncepta energetske krize vjeruju i nastavljaju promicati cudno videnje
covjeka. Prema tom poimanju, ¢ovjek se rada ovisan o robovima kojima na bolan nacin
mora nauditi upravljati. Ako se ne sluzi ljudskim robovima, tada su mu potrebni strojevi
koji ¢e poslove obavljati za njega. Prema ovoj doktrini, dobrobit drustva se moze mjeriti
brojem godina koje njegovi pripadnici provode u $koli i brojem takvih ,energetskih robova“
kojima su pritom naucili vladati. Ovo je vjerovanje zajedni¢ko objema trenuta¢no prevlada-
vajucim, sukobljenim ekonomskim ideologijama. Izazov tom vjerovanju predstavljaju ocita
nejednakost, preopterecenost i nemoc¢ koje se javljaju kad god nezasitne horde energetskih
robova nadmase broj ljudi za odredeni faktor. Retorika energetske krize usredotocena je na
nedostatak hrane za te robove. Ja se, medutim, pitam da li ih slobodni ljudi uopée trebaju?

Energetske politike koje se usvoje u ovom desetljecu odredit ¢e karakter drustvenih
odnosa koji ée prevladavati godine 2000. Niskoenergetska politika dozvoljava $irok izbor
zivotnih stilova i kultura. Ukoliko se drustvo odluci za visoku potrosnju energije, drustvene
odnose ¢e morati diktirati tehnokracija i djelovat ¢e degradirajuce, bez obzira nazivali ih
mi kapitalistickima ili socijalistickima.

U ovom je trenutku vecina drustava, posebice onih siroma$nih, slobodna svoju energet-
sku politiku odrediti prema bilo kojojoj od slijedece tri smjernice. Drustvena dobrobit se
moze poistovjetiti s visokom per capita potrosnjom energije, visokom ucinkovitoséu tran-
sformacije energije ili sa $to manjom uporabom mehanicke energije od strane najmo¢nijih
¢lanova drustva. Kod prvog pristupa naglasak se stavlja na pazljivo upravljanje oskudnim i
Stetnim gorivima od strane industrije, a kod drugog na preoblikovanje industrije u skladu s
potrebama termodinamicke Stedljivosti. Ova prva dva pristupa nuzno podrazumijevaju ve-
lika javna izdavanja i povec¢anu socijalnu kontrolu. Oba opravdavaju potrebu za uvodenjem
kompijuteriziranog Levijatana i o oba se nasiroko raspravlja.

Mogu¢énost treceg pristupa jedva da se spominje. Iako su ljudi poceli prihvaéati da je
ekoloskim razlozima motivirano ograni¢enje maksimalne per capita potrosnje energije
uvijet njihovog fizickog opstanka, jo§ nisu poceli razmisljati o najmanjem moguéem utrosku
energije kao temelju moguéih drustvenih poredaka koji bi bili koliko suvremeni toliko i
pozeljni. No, jedino ogranicenje potrosnje energije moze voditi k drustvenim odnosima koje
obiljezava visok stupanj jednakosti. Ova trenuta¢no zanemarena opcija jedina je dostupna
svim nacijama. To je ujedno i jedina strategija kojom se moze politicki ograniciti mo¢ ¢ak
i onih birokrata najzainteresiranijih za daljnju motorizaciju. Participativna demokracija
podrazumijeva niskoenergetsku tehnologiju. I samo participativna demokracija pruza
uvjete za racionalnu tehnologiju.
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Rijetko se zapaZa da jednakost i potrosnja energije mogu zajedno rasti samo do neke
granice. Ispod odredene granice strojne snage! per capita, motorizacija stvara povoljne
uvijete za drustveni napredak. Iznad ove granice, potrosnja energije se pove¢ava na raun
jednakosti. Energetsko obilje koje prelazi tu granicu znaci smanjenu mogucnost kontrole
nad tom energijom za vecéinu ljudi.

Siroko rasprostranjeno vjerovanje da bi obilje ¢iste energije znacilo lijek za sve drustvene
bolesti posljedica je politicke zablude prema kojoj jednakost i potro$nja energije mogu
beskonacno rasti zajedno, barem u odredenim idealnim politickim uvjetima. Rukovodeci
se tom iluzijom skloni smo obezvrijediti bilo kakvu moguénost drustvenog postavljanja
granice potrosnje energije. Ali ako su ekolozi u pravu kada tvrde da nemetabolicka energija
zagaduje, jednako je tako neizbjezno da, iznad odredene granice, upotreba strojne snage
korumpira. Granica potrosnje energije koja dovodi do drustvene dezintegracije ne podudara
se nuzno s granicom iznad koje energetska pretvorba proizvodi fizicko unistenje. Izrazimo
li ih u konjskim snagama, prva granica je nesumnjivo niza. To je ¢injenica koju se mora
priznati prije nego li se odredivanje prihvatljive per capita strojne snage poc¢ne politicki
tematizirati.

Cak kada bi energija koja ne zagaduje bila mogu¢a, i kad bi bila obilato dostupna, velika
potrosnja energije i dalje bi djelovala na drustvo kao droga koja je fizicki bezopasna, ali
izaziva snaznu psihicku ovisnost. Zajednica moze birati izmedu metadona i naglog skidanja
s igle — izmedu toga da odrzava svoju ovisnost o vanjskoj energiji ili da je se otarasi u
bolnim gréevima — no ni u jednoj zajednici ne mogu njezini ¢lanovi biti zakaceni na sve
vecli broj energetskih robova i istodobno biti autonomno aktivni.

U prethodnoj raspravi sam pokazao da nakon §to se premasi odredeni BDP per capita
cijena socijalne kontrole raste brze od cjelokupnog proizvoda i postaje glavna instituci-
onalna aktivnost odredene ekonomije. Terapija koju pruzaju obrazovni radnici, psihijatri, i
socijalni radnici mora se preklapati s planovima razli¢itih planera, menadzZera i prodavaca
te nadopunjavati usluge sigurnosnih agencija, vojske i policije. Sada bih Zelio ukazati na
razlog zasto viSe materijalnog obilja zahtjeva vise kontrole nad ljudima. Tvrdim da se iznad
odredenog nivoa energije per capita politicki sustav i kulturni kontekst bilo kojeg drustva
pocinju raspadati. Jednom kada je premasena odredena koli¢ina energije per capita, obrazo-
vanje za apstraktne ciljeve birokracije mora istisnuti pravne garancije osobne i konkretne
inicijative. Ta koli¢ina je granica drustvenog reda.

Obrazlozit ¢u tvrdnju kako tehnokracija mora prevladati ¢im odnos izmedu metabolicke
snage i snage strojeva prekoraci krajnju, odredljivu granicu. Iako ta grani¢na vrijednost nije
pretjerano ovisna o stupnju tehnoloskog razvoja, ona ipak nije dio drustvene imaginacije
kako bogatih tako ni srednje bogatih zemalja. I Sjedinjene Drzave i Meksiko presle su ovu
kriti¢nu granicu. Iako Meksiko ima per capita dohodak od 500$, a SAD 5000$, postojeci
interesi za izgradnjom industrijske infrastrukture poticu obje zemlje na jo$ veéu potrosnju
energije. Posljedica je toga da i meksicki i americki ideolozi na svoje frustracije stavljaju
etiketu energetske krize. Uz to, ni u jednoj od spomenutih zemalja se ne shvaca da prijetnja
drustvenog sloma ne proizlazi ni iz nestasice goriva niti iz rastro$ne, neracionalne ili
zagadujuce upotrebe raspoloZive strojne snage, nego iz nastojanja industrija da drustvu
nametnu koli¢ine energije koje neizbjezno poniZavaju, depriviraju i frustriraju vecinu ljudi.

« v

Illich ovdje rabi izraz ,wattage“ $to se moglo prevesti i kao ,vataza“. Kako, medutim, ovaj kolokvijalni ,strojarski®
izraz preveden na hrvatski u zvuéi prili¢no nespretno, u daljnjem smo tekstu konzekventno koristili izraz
strojna snaga. Watt je, podsjetimo, SI jedinica za snagu. Kada god u ovom tekstu koristi izraz ,wattage“ Illich
misli na snagu strojeva. (op. prev.)



Pretjerana upotreba strojne snage moze biti podjednako opasna kao i pretjerana potros-
nja kalorija iz hrane, medutim, drustvu je mnogo teZze priznati ovisnost o strojnoj snazi
nego o nezdravoj prehrani. Granica drustveno prihvatljive per capita strojne snage daleko
je veca od one kojom raspolaze ¢ak 4/5 svjetskog stanovnistva, ali istovremeno i daleko
manja od one kojom se koristi svaki voza¢ Volkswagena. Ona izmice kako onima koji trose
previSe tako i onima koji trose premalo. U nerazvijenim zemljama, ukidanje ropstva i teskog
rada ovisi o uvodenju odgovaraju¢ih modernih tehnologija. Razvijeni pak, kako bi izbjegli
jo$ goru degradaciju, moraju pronaci granicu potro$nje energije iznad koje tehnicki procesi
pocinju diktirati drustvene odnose. Kalorije doprinose kako bioloskom, tako i drustvenom
zdravlju jedino kada ne prelaze tanku liniju koja razdvaja ono $to je dovoljno od onog sto
je previse.

Takozvana energetska kriza je, dakle, politicki upitan koncept. Definiranje javnog intere-
sa vezanog uz koli¢inu snage i raspodjelu kontrole nad koristenjem energije moze voditi u
dva suprotna smjera. S jedne strane, mogu se postaviti pitanja koja ¢e otvoriti put politickoj
obnovi kroz potragu za postindustrijskom, radno-intenzivnom, niskoenergetskom ekono-
mijom obiljeZenom visokim stupnjem drustvene jednakosti. S druge strane, nasa histeri¢na
briga da osiguramo hranu masinama moze nas bespovratno odvesti u hiperindustrijski ar-
magedon. Politicka obnova pretpostavlja priznavanje ¢injenice da postoji kriticna koli¢ina
potrosnje energije po glavi stanovnika iznad koje energiju viSe nije moguce kontrolira-
ti politickim procesima. Univerzalna drustvena ogranicenja bit ¢e neizbjezna posljedica
ekoloskih granica potrosnje energije koju sada diktiraju industrijski planeri odlu¢ni da
proizvodnju odrze na nekom hipotetskom maksimumu.

Bogate zemlje poput Sjedinjenih Drzava, Japana ili Francuske mozda nikada nece doseci
tocku u kojoj bi se ugusile u svom vlastitom otpadu, ali samo zato $to ¢e njihova drustva
jos prije toga zapasti u sociokulturnu energetsku komu. Zemlje poput Indije, Burme i,
barem jos neko kratko vrijeme, Kine nalaze se u obrnutom poloZaju jer su jos uvijek u
dovoljnoj mjeri pokretane mi$i¢ima da mogu izbje¢i energetski udar. Ove zemlje jos$ uvijek
mogu odluéiti da ostanu u granicama na koje ¢e se bogate zemlje morati vratiti tek nakon
potpunog gubitka svojih sloboda.

Izbor ekonomije zasnovane na minimalnoj potrosnji energije primorava siromasne da
napuste svoja fantasti¢na ocekivanja, a bogate da prepoznaju svoje uvrijeZene interese kao
pogubno opterecenje. I jedni i drugi moraju odbaciti fatalnu sliku ¢ovjeka-robovlasnika
koju trenutacno promice ideoloski stimulirana glad za energijom. U drustvima koja su
postala bogata zahvaljujuéi industrijskoj revoluciji, energetska kriza sluzi kao izlika za
nove poreze koji bi trebali omoguéiti uvodenje jo$ novijih, ,racionalnijih® i drustveno uboji-
tijih industrijskih procesa namjesto onih koji su, zahvaljujuéi neuc¢inkovitom pretjeranom
Sirenju, postali zastarjeli. Vode zemalja kojima industrijalizacija jo$ nije u potpunosti ovla-
dala koriste energetsku krizu kao izliku za centralizaciju proizvodnje, zagadenja i vlastite
kontrole u o¢ajnickom pokusaju da uhvate korak s onima koji raspolazu vecom strojnom
snagom. Izvozeéi svoju krizu i propovijedajuéi novo evandelje puritanskog oboZavanja
energije bogati su siromasnima nanijeli viSe $tete, nego prodajom proizvoda iz danas zasta-
rjelih tvornica. Cim neka siromasna zemlja prihvati doktrinu po kojoj ¢e dobro upravljanje
sa $to ve¢im koli¢inama energije uvijek uroditi s vise dobara za veci broj ljudi, ona upada u
klopku robovanja maksimalizaciji industrijske proizvodnje. Kada odlu¢e modernizirati svo-
je siromastvo povecanjem svoje ovisnosti o energiji, siromasni neizbjezno gube moguénost
koristenja racionalne tehnologije. Jednako se neizbjezno lisavaju moguénosti primjene
osloboditeljskih tehnologija i participativne politike kada, zajedno s najve¢om moguéom
potro$njom energije, prihvate i najveéu moguéu drustvenu kontrolu.



Energetska kriza ne moze se prevladati pove¢anim unosom energije. Moze je se, medu-
tim, rastociti zajedno s iluzijom da blagostanje ovisi o broju energetskih robova kojima
covjek upravlja. U tu svrhu, nuzno je utvrditi granicu nakon koje energija kvari ljude i
sustav, i uciniti to kroz politi¢ki proces koji udruzuje zajednicu u potrazi za tom granicom.
Kako ovakvo istrazivanje ide u smjeru suprotnom od onih koja struénjaci danas provode
za potrebe institucija, ja ¢u ga ovdje nazivati protuistrazivanjem.? Ono se sastoji od tri
koraka. Prvo, potreba za ograni¢enjem potro$nje energije per capita mora biti prepoznata
i prihvaéena kao drustveni imperativ. Zatim, potrebno je utvrditi raspon unutar kojeg bi
se mogla nalaziti kriti¢na vrijednost potrosnje. Naposlijetku, svaka bi zajednica trebala
utvrditi razinu nejednakosti, destrukcije i prihvatljivih lisavanja sloboda koju su njeni ¢la-
novi voljni dozvoliti u zamjenu za zadovoljstvo koje im pruza oboZavanje snaznih naprava
i sudjelovanje u ritualima reZiranim od strane profesionalaca koji kontroliraju njihovo
funkcioniranje.

Potreba za politickim istrazivanjem optimalne koli¢ine energije u drustvu moze se kratko
i jasno ilustrirati na primjeru modernog prometa. U Sjedinjenim Drzavama trosi se na
vozila izmedu 25% i 40% ukupne energije (ovisno o tome kako racunamo): kako bi ih se
proizvelo i pokretalo, kako bi se raséistio put pred njima kada voze, lete i parkiraju. Veéina
ove energije trosi se na pomicanje ljudi ¢vrsto vezanih za svoja sjedala. Samo za transport
ljudi, 250 milijuna Amerikanaca trosi vise goriva nego 1,3 milijardi Kineza i Indijaca za sve
svrhe. Najveéi dio tog goriva trosi se na ubrzanje u koje se naivno vjeruje i koje oduzima
mnogo vremena. Siromasne zemlje tro$e manje energije po osobi, ali postotak ukupne
energije utroSen na promet u Mexicu ili Peruu vjerojatno je jo§ vec¢i nego u SAD i na korist
je jos manjem postotku stanovnistva. Zbog same dimenzije ove djelatnosti jednostavno
je koliko i vazno na primjeru osobne mobilnosti pokazati da postoji drustveno-kriti¢na
koli¢ina energije.

U prometu, energija utrosena tokom odredenog vremenskog perioda — snaga — pretvara
se u brzinu. U ovom slucaju kriti¢na koli¢ina energije moze se izraziti kao ogranicenje
brzine. Svugdje gdje je ta granica prekora¢ena mozemo uociti temeljni obrazac drustvene
degradacije izazvane prevelikom koli¢inom energije. Kada se vozila po¢nu kretati brzinom
vecom od 25 kilometar na sat jednakost se pocinje gubiti, a oskudica, kako vremena tako i
prostora, povecavati. Motorizirani transport monopolizira promet i onemogucéava promet
pogonjen ljudskom snagom (samopogonjeni promet). U svim zapadnim zemljama, kilo-
metraZa koju prelazi prosje¢ni putnik povecala se za faktor 100 u razdoblju od 50 godina
nakon izgradnje prve Zeljeznice. Kada omjer snage koja pogoni ljude i snage koja pogoni
vozila prijede odredenu vrijednost, mehanicki transformatori mineralnih goriva onemo-
gucavaju ljudima da koriste svoju metabolicku energiju i prisiljavaju ih da postanu ovisni
o upotrebi — potrosnji — prijevoza. Na te posljedice koje brzina ima po autonomiju ljudi
tek neznatno utjecu tehnicke karakteristike motornih vozila ili to koja je osoba, odnosno
tijelo vlasnik aviokompanija, autobusa, Zeljeznica i automobila. Velika brzina je kriti¢ni
faktor koji prijevoz ¢ini drustveno destruktivnim. Istinski izbor politickih mjera i pozelj-
nih drustvenih odnosa moguc¢ je jedino ondje gdje je brzina ogranicena. Participativna
demokracija zahtjeva niskoenergetske tehnologije, a slobodni ljudi mogu putovati stazom
k produktivnim drustvenim odnosima jedino brzinom bicikla.

2 Prevedeno prema francuskom ,contre-recherche®. U engleskom izdanju stoji ,counterfoil research®. (op.prev.)



Industrijalizacija prometa

Rasprava o tome kako se energija koristi za pomicanje ljudi zahtjeva uvodenje formalne
distinkcije izmedu transporta i tranzita kao dvije komponente prometa. Pod prometom
mislim na bilo koji oblik pomicanja ljudi s jednog mjesta na drugo kada se nalaze izvan
svojih domova. Pod tranzitom mislim na onoj oblik kretanja koji koristi ljudsku metabolicku
energiju, a pod transportom (prijevozom) na kretanje koje se oslanja na druge izvore
energije. Ovu drugu kategoriju uglavnom ¢ine motorna vozila, posto u prenapu¢enom
svijetu Zivotinje predstavljaju konkurenciju ¢ovjeku u pogledu potrosnje hrane (ukoliko
se, poput magaraca i deva, ne hrane biljkama, koje ¢ovjek, odnosno druge zivotinje koje
uzgaja za prehranu, ne mogu iskoristiti).

Cim ljudi postanu podanici prometa — ne samo kada su na visednevnim putovanjima,
nego i na njihovim svakodnevnim putevima — kontradikcije izmedu drustvene pravde i
motorne snage, izmedu efikasnog kretanja i vece brzine, izmedu osobnih sloboda i inzi-
njerski usmjeravanog kretanja, postaju bolno jasne. Nametnuta ovisnost o samohodnim
masinama porice upravo one vrijednosti kojima bi poboljsani transport trebao doprinositi.

Ljudima dobro ide kretanje na njihovim vlastitim nogama. Analiziramo li pobliZe ovo
primitivno sredstvo kretanja, ustanovit ¢emo da je prili¢no efikasno u usporedbi s pokreta-
njem velikog broja ljudi u modernim gradovima ili na industrijskim farmama. Ono ¢e se
¢initi posebice privlaéno znamo li da suvremeni Amerikanci prehodaju otprilike jednak
broj kilometara kao i njihovi preci, samo §to se danas uglavnom kreéu kroz hodnike, tunele,
ducane i parkiralista.

PjeSaci su uglavnom jednaki. Oslanjajuci se isklju¢ivo na svoje vlastite noge, ljudi se
kreéu slijedeti svoje trenutacne pobude, brzinom od 4 do 6 kilometara na sat, u bilo kojem
smjeru i svugdje gdje pristup nije ograni¢en kakvom zakonskom ili fizickom preprekom.
Poboljsanja ovog urodenog stupnja mobilnosti trebala bi sacuvati ove vrijednosti te im
pridodati neke nove, poput veceg raspona kretanja, boljeg gospodarenja vremenom, udob-
nosti i veéih moguénosti za osobe s invaliditetom. Ovo se dosad nije dogodilo. Umjesto
toga, rast industrije transporta svugdje je imao upravo suprotne efekte. Od trenutka kad
su strojevi za kretanje koji putniku stoje na raspolaganju premasili odredenu snagu, ova je
industrija smanjila jednakost medu ljudima, ogranicila mobilnost na sustav industrijski
odredenih pravaca i izazvala jo$ nezabiljeZenu nestasicu vremena. Kada brzina njihovih
vozila prede izvjesnu granicu, gradani postaju potrosaci transporta, krecucéi se svaki dan u
istom krugu koji ih vraca natrag njihovim kué¢ama - rije¢ je o onome §to americko Minis-
tarstvo trgovine naziva putem (trip) za razliku od putovanja (travel) na koje Amerikanci
odlaze opremljeni svojom Cetkicom za zube.

Vise energije utroSene u sustavu transporta znaci da svakog dana sve veci broj ljudi sve
brze prevaljuje sve vece udaljenosti. Svaciji se svakodnevni radijus kretanja povecava na
racun moguénosti da se s vremena na vrijeme posjeti prijatelje ili proseta parkom na putu
od kucée na posao. Ekstremne privilegije ostvarene su na ra¢un opée porobljenosti. Elita
krajnje udobno prelazi nevidene razdaljine na svojim putovanjima, dok veéina sve veci
dio Zivota provodi na neZeljenim putovima. Nekolicina na svojim lete¢im tepisima odlazi
na daleka mjesta koja zahvaljujuéi njihovim kratkotrajnim boravcima postaju sve rijeda i
sve zavodljivija, dok je vecina prinudena kretati se dalje i brze nego prije te trositi sve vise
vremena na odmor i pripreme za svoje svakodnevne pute.

U Sjedinjenim Drzavama 4/5 vremena koje ljudi provedu na putu otpada na svakodnevne
odlaske na posao ili u kupovinu; istovremeno 4/5 kilometraze prijedene zrakoplovima u
svrhu putovanja na konferencije i turisticke destinacije otpada na 1,5% populacije, najcesce
na dobrostojeée i visoko obrazovane. Sto su vozila brza to su veée subvencije koje dobivaju iz



sustava regresivnog oporezivanja. Tek si 0,2% populacije Sjedinjenih Drzava moZe priustiti
putovanje avionom o svom vlastitom trosku vise od jedanput na godinu; i samo jo$ nekoliko
zemalja moZe se ,pohvaliti“ takvom brojkom.

I oni koji robuju svakodnevnim odlascima na posao i oni koji bezbrizno putuju jednako
su ovisni o transportu. Onog koji se prepusta putovanjima povremeni izleti na Accapulco
ili na partijski kongres zavode na pomisao da Zivi u smanjenom svijetu ¢iji su svi stanovnici,
bas poput njega, ubrzani snaznim strojevima. Zbog moguc¢nosti da provede nekoliko sati
u sjedalu moénog transportnog stroja on postaje sudionikom u iskrivljavanju ljudskog
prostora i pristaje na takav dizajn geografije svoje zemlje koji ¢e biti po mjeri vozila, a
ne po mjeri ljudi. Covjek se razvio, fizi¢ki i kulturno, u harmoniji sa svojom kozmic¢kom
niSom. Ono §to je za Zivotinje tek okolis, covjek je naucio pretvoriti u svoj dom. Njegova
samosvijest zahtjeva kao svoj dodatak Zivotno vrijeme i Zivotni prostor povezane tempom
njegova kretanja. Ukoliko je taj odnos odreden brzinom vozila, a ne kretanjem ljudi, ¢ovjek-
graditelj sveden je na putnika koji se svaki dan krece od kuce do posla.

Tipi¢ni americ¢ki muskarac posveti vise od 1600 sati godi$nje svome automobilu. On
sjedi u njemu kada se vozi i kada stoji na mjestu. On ga parkira i kasnije trazi. Radi kako bi
zaradio novac kojim ce ga otplatiti. Radi kako bi mogao platiti benzin, cestarine, osiguranje,
poreze. Od 16 budnih sati on 4 provodi u autu ili rade¢i za auto, a ova brojka ne uzima u
obzir vrijeme utroSeno na druge aktivnosti koje diktira transport: vrijeme provedeno u
bolnicama, sudovima, i garazama; vrijeme provedeno u gledanju reklama za automobile ili
pohadanju sastanaka na kojima se potrosace educira kako $to bolje odabrati svoje iduce
vozilo. Tipi¢ni Amerikanac potrosi 1.600 sati kako bi presao 10.000 kilometara, on, dakle,
potrosi sat svog Zivotnog vremena kako bi presao 6 kilometara. U zemljama bez transportne
industrije ljudi uspjevaju posti¢i to isto, krec¢uci se pjesSice kamo god Zele, a u prometu
trose samo 3 do 8 posto drustvenog vremenskog budzeta, za razliku od 28% koliko trosi
ranije spomenuti tipi¢ni Amerikanac. Ono $to razlikuje promet u bogatim od prometa u
siroma$nim zemljama nije kilometraza prevaljena po satu Zivotnog vremena, nego to $to
stanovnici bogatih zemalja vise vremena provode u prisilnoj konzumaciji velikih koli¢ina
energije koju na trziste stavlja i nejednako raspodjeljuje transportna industrija.

Masta opcinjena brzinom

Nakon $to potrosnja energije prijede odredenu granicu, transportna industrija pocinje
diktirati konfiguraciju drustvenog prostora: autoceste se mnoze i postaju prepreka komuni-
kaciji medu susjedima, polja se smjestaju na udaljenost koju farmer vise ne moze prehodati,
ambulantna kola odmic¢u bolnice van kruga od nekoliko kilometara unutar kojeg je boles-
no dijete mogucée prenijeti na rukama. Doktor viSe ne dolazi u kucu jer su, zahvaljujuéi
vozilima, bolnice postale pravo mjesto za oboljele. Jednom kada teski kamioni dodu do
sela visoko u Andama, dio lokalnog trzista nestaje. Kasnije, kada se srednja $kola, zajedno
s asfaltiranom cestom, pojavi na gradskom trgu najblizeg grada, sve vise mladih ljudi seli
u grad, sve dok ne ostane niti jedna obitelj koja ne Zudi za susretom s nekim tko se nalazi
stotinama kilometara dalje, dolje na obali.

Brzina podjednako iskrivljuje percepciju prostora, vremena i osobne snage u bogatim
i siromasnim zemljama, iako se razlike povrsno gledano mogu ¢initi velikima. Posvuda
transportna industrija oblikuje novu vrstu ¢ovjeka koji koji ¢e se uklapati u novu geografiju
i novi ritam Zivota koji zahtjeva njena izgradnja. Glavna razlika izmedu Kanzasa i Guate-
male je u tome $to u sredi$njoj Americi neke regije jo$ uvijek nemaju doticaja s motornim
vozilima i stoga jos nisu iskusile degradaciju koju ovisnost o njima izaziva.



Proizvod transportne industrije je kroni¢ni putnik3. On je izbacen iz svijeta u kojem
se ljudi jos pokrec¢u sami i izgubio je osjecaj da stoji u sredistu svog svijeta. Svijestan je
izludujuce nestasice vremena uzrokovane svakodnevnom voznjom u autima, tramvajima,
autobusima, podzemnim Zeljeznicama i liftovima koji ga prisiljavaju da prevali u prosjeku
30 kilometara dnevno, krecuci se Cesto uzduz i poprijeko unutar radijusa manjeg od 10
kilometara. Bez obzira krece li se podzemnom Zeljeznicom ili mlaznjakom, osjeca se spori-
jim i siromasnijim od drugih i zavidan je na precicama kojima se privilegirani mogu sluziti
kako bi izbjegli frustracije prometa. Kada je ograni¢en voznim redom vlaka kojim svakog
dana putuje na posao, sanja o autu. Kada je u autu, iscrpljen prometnom guzvom, zavidi
,kapitalistima brzine® koji se mogu kretati mimo prometa. Kada sam pokriva troskove svog
auta, vrlo dobro zna da upraviteljima korporativnih voznih parkova racune za gorivo pla-
¢aju njihove kompanije. Kroni¢ni putnik je Zrtva rastuce nejednakosti, nestasice vremena i
osobne nemodi, ali ne vidi drugog izlaza iz ovog Skripca osim da zahtjeva jo$ vise onog $to
ve¢ ima: jos viSe transporta. On ¢eka na tehnicke promijene u dizajnu vozila, cesta i redova
voznje ili pak revoluciju koja bi omoguéila masovni brzi transport pod javnom kontrolom.
Niti u jednom slucaju ne uzima u obzir cijenu koju ¢e morati platiti da bi bio prevezen u
bolju buduénost. Zaboravlja da je on taj koji placa racun, bilo kroz poreze bilo kroz namete
na koristenje prometne infrastrukture. On previda skrivene troskove zamjene privatnih
automobila jednako brzim javnim prijevozom.

Kronic¢ni putnik ne moze shvatiti suludost prometa zasnovanog prvenstveno na trans-
portu. Percepcija prostora i vremena koju je naslijedio deformirala je industrija. Izgubio je
sposobnost da sebe zamisli izvan uloge putnika. Naviknut na to da ga se prevozi, izgubio
je kontrolu nad fizickom, drustvenom i psihickom snagom koja po¢iva u ljudskim nogama.
Putnik je teritorij poistovjetio s nedodirljivim krajolikom kojeg promatra kroz staklo jure-
¢eg vozila. Izgubio je mo¢ da uspostavi svoj teritorij, oznaci ga svojim otiskom i potvrdi
svoju suverenost nad njim. Izgubio je povjerenje u svoju sposobnost da druge pripusti sebi
i s njima svijesno djeli prostor. On se viSe ne moze sam suociti s udaljenoscu. Prepusten
samome sebi, on se osjeca nepokretnim.

Kroni¢ni putnik mora prihvatiti novi skup vjerovanja i ocekivanja Zeli li se osjecati
sigurnim u ¢udnom svijetu u kom su i zajedni$tvo i osamljenost proizvod transporta. Oku-
piti se za njega znaci biti transportiran na mjesto okupljanja. On vjeruje da politicka mo¢
proizlazi iz kapaciteta transportnog sustava, a, kada su transportna sredstva nedostupna,
od moguc¢nosti pristupa televizijskom ekranu. Za njega je zahtjev za slobodom kretanja
jednak zahtjevu za osiguranjem sredstava prijevoza. On vjeruje da stupanj demokracije
ovisi o snazi transportnog i komunikacijskog sustava. On je izgubio vjeru u politicku moé
svojih nogu i svog jezika. Posljedica je toga da on vise ne Zeli vise sloboda kao gradanin,
nego bolju uslugu kao klijent. On ne inzistira na slobodi da se kreée i razgovara s ljudima,
nego na zahtjevu da ga se prevozi i da ga se informira putem medija. On Zeli bolje proizvode
rade nego slobodu od robovanja proizvodima. Za kroni¢nog putnika od Zivotne vaznosti je
da shvati da je ubrzanje koje zahtjeva samoporazavajuée i da nuzno rezultira smanjenjem
jednakosti, slobodnog vremena i autonomije.

Cijena vremena

Neogranic¢avana brzina je skupa i sve je manji broj onih koji si ju mogu priustiti. Svaki
porast brzine vozila povecava troskove njegova pokretanja kao i izgradnje infrastrukture

3 U originalu: ,habbitual passenger. (op. prev.)



po kojoj se krece. Najdramati¢nija posljedica povecanja brzine je, medutim, povecanje
povrsine potrebne za kretanje vozila. Kada energija potrebna za pokretanje najbrzih putnika
prijede odredenu granicu, nastaje svjetska klasa kapitalista brzine. U tom trenutku poéinje
dominirati razmjenska vrijednost vremena, §to se odrazava i u jeziku: vrijeme se trosi,
ulaZe, baca i koristi. Kako drustva pocinju lijepiti cijene na vrijeme, stupanj drustvene
jednakosti postaje obrnuto proporcionalan brzini vozila.

Velika brzina enormno poveéava vremenski kapital nekolicine, no, paradoksalno, ¢ini to
stvarajuéi veliki vremenski trosak svim ostalima. U Bombayu aute posjeduje tek nekolicina.
Oni do provincijskog sredi§ta mogu sti¢i u jednom danu i mogu si takav put priustiti
otprilike jednom tjedno. Dvije generacije ranije takav bi put trajao tjedan dana i bilo bi
ga moguce poduzeti tek jednom godisnje. Vlasnici automobila sada putuju vise i troSe
viSe vremena na putovanja, ali i ometaju promet tisuca bicikala i riksi koji sredistem
Bombaya tece efektivnom brzinom jo§ uvijek ve¢om od one u sredistu Pariza, Londona
ili New Yorka. Ukupni utro$ak drustvenog vremena povezan s transportom raste brze od
vremenskih usteda koje nekolicina ostvaruje na svojim brzim putovanjima. S dostupnoséu
brzih sredstava prijevoza promet neograniceno raste. Iznad odredene granice, proizvodi
transportne industrije troSe drustvu vise vremena nego $to ga uspiju ustedjeti. Korist koju
povecanje brzine donosi malom broju ljudi rezultira rastuéom $tetom za veéinu®.

Nakon odredene kriti¢ne brzine, nitko ne moze ustedjeti vrijeme bez da prisili druge
da ga izgube. Onaj tko smatra da polaze pravo na brze vozilo zapravo ustraje na tome da
njegovo vrijeme vrijedi vise od vremena onog koji se koristi sporijim. Iznad odredene brzine
putnici postaju konzumenti tudeg vremena, a vozila postaju sredstvo za ostvarivanje neto
transfera Zivotnog vremena. Stupanj tog prijenosa mjeri se jedinicama brzine. Ova grabez
za vremenom rezultira pljackanjem onih koji su ostali pozadi, a kako oni predstavljaju
vecinu, otvara se eti¢ko pitanje daleko opcenitije naravi nego $to je slucaj s lutrijama kojima
se odreduje tko ima pravo na dijalizu ili transplantaciju organa.

Iznad odredene brzine motorna vozila stvaraju udaljenost koju jedino ona sama mogu
svladati. Ona stvaraju udaljenost za sve, a njeno svladavanje omogucuju samo nekima.
Novi makadam kroz prasumu ¢ini grad dostupnim pogledu, ali ne i stvarno dostupnim za
vecinu brazilskih farmera koji prezivljavaju od svoje vlastite poljoprivredne proizvodnje.
Nova autocesta prosiruje Chicago, ali one opremljene brzim vozilima odvladi iz centra koji
se pretvara u geto.

Suprotno onome $to se obi¢no tvrdi, covjekova brzina je od doba perzijskih careva pa do
stoljeca pare ostala gotovo nepromijenjena. Bez obzira na to kako su se prenosile, vijesti
nikada nisu putovale brzinom vec¢om od 150 kilometara na dan. Ni trkaci iz doba Inka,
ni perzijski konjanici, ni poStanske kocije na svojim stalnim linijama u vrijeme Luja XIV
nisu premasile tu brzinsku barijeru. Vojnici, istrazivaci, trgovci i hodoc¢asnici kretali su
se brzinom od 30 kilometara na dan. Kao $to je Valéry rekao: Napoleon se morao kretati
jednako sporo kao i cezar. Car je znao da se drustveno blagostanje mjeri prihodima koje
osiguravaju kocije, ali koéije nije mogao bitno ubrzati. Put od Pariza to Toulousea je u
rimska vremena trajao 200 sati, dok je 1740. — prije otvaranja novih kraljevskih cesta —
putovanje putnickom kocijom jo$ uvijek trajalo 158 sati. Do 1830., vrijeme puta smanjilo se
na 110 sati, ali po novu cijenu - iste godine se u Francuskoj prevrnulo 4150 putnickih ko¢ija,
a u tim je nesre¢ama stradalo vise od 1000 ljudi. Zeljeznica je dovela do iznenadne promjene.
Tako je Napoleon III 1855. tvrdio da je u vlaku negdje na putu izmedu Pariza i Mareseillesa

U ovoj se recenici Illich poigravao ekonomisti¢kim terminom marginalne koristi (marginal utility). Tako govori
o marginalnoj koristi (marginal utility) koju brzina donosi manjini i ,marginalnoj steti“ (marginal dis-utility)
koju donosi veéini (op. prev.)
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postigao brzinu od 96 kilometara na sat. Unutar samo jedne generacije, prosje¢na udaljenost
koju bi Francuz tokom godine proputovao povecala se 130 puta, a britanska Zeljeznicka
mreZa je zabiljeZila svoju najvecu ekspanziju. Putnicki vlakovi su dosegli svoju optimalnu
cijenu u smislu vremena utro$enog na njihovo odrzavanje i upotrebu.

S daljnjim ubrzanjem, transport je poceo dominirati prometom, a brzina je dovela do
stvaranja hijerarhijski poredanih destinacija. Pojedine grupe destinacije danas odgovaraju
odredenom nivou brzine i odredenoj klasi putnika. Svako poveéanje udaljenosti krajnje
tocke putovanja degradira one prikovane za nizu brzinu. Na one koji su prisiljeni pokretati
se svojom vlastitiom snagom sada se gleda kao na nedovoljno razvijene outsidere. Reci mi
koliko se brzo kreées i reci ¢u ti tko si. Ukoliko si jedan od onih kojem su novci poreznih
obveznika omoguéili da putuje Concordeom zasigurno si na vrhu.

U posljednje dvije generacije vozilo je postalo znak postignuca u karijeri, bas kao sto je
skolska sprema postala znak startne prednosti. Na svakoj novoj razini, koncentracija moci
mora ponuditi novo opravdanje. Tako se, na primjer, kao opravdanje za javna ulaganja koja
bi ¢ovjeku trebala omogucéiti kretanje ve¢om brzinom navode jo§ veéa ulaganja kojima je
cilj bio zadrzati ga vise godina u skoli. Pretpostavljena vrijednost koju neki pojedinac ima
kao kapitalno-intenzivno sredstvo za proizvodnju odreduje brzinu kojom ga se prevozi.
Uz ,dobro obrazovanje“ postoje i druge ideoloske etikete koje jednako uspje$no otvaraju
uzak put k luksuzima koje placaju drugi. Ukoliko se sada misao predsjednika Maoa moze
uspjesno siriti Kinom jedino uz pomo¢ aviona, to moze znaciti samo to da su za daljnje pro-
vodenje njegove revolucije postale potrebne dvije klase — jedna koja se krece geografijom
masa i druga koja se kre¢e geografijom kadrova. Zatiranje umjerenih brzina u Narodnoj
Republici sigurno je ucinilo koncentraciju mo¢i efikasnijom i racionalnijom, ali je takoder
naznacilo novonastalu razliku izmedu vrijednosti vremena onoga tko se vozi na volovskoj
zaprezi i onoga tko putuje avionom. Akceleracija neizbjezno koncentrira konjske snage
pod sjedalima nekolicine te nedostatku vremena od kog pati vec¢ina svakodnevnih putnika
pridodaje dodatni osjecaj zaostajanja.

Potrebu za nejednakom raspodjelom privilegija u industrijskom drustvu obi¢no se brani
argumentom koji ima dvije strane. Licemjerje tog argumenta jasno se razotkriva na feno-
menu akceleracije. Privilegija se uzima kao nuzan preduvjet za poboljSanje sudbine rastuce
ukupne populacije ili se reklamira kao instrument za podizanje standarda deprivirane
manjine. Dugoroc¢no, ubrzanje transporta ne postize ni jedno ni drugo. Ono samo stvara
univerzalnu potrebu za motoriziranim transportom i dovodi do ranije nezamislivih razli-
ka izmedu razli¢itih razina privilegija. Nakon odredene tocke, viSe energije znaci manje
jednakosti.

Neucinkovitost akceleracije

Ne smije se previdjeti da cijena najvisih brzina za nekolicinu nije ista kao i cijena visoke
brzine za sve. Drustvena klasifikacija zasnovana na brzini pogoduje neto transferu snage:
siromasni rade kako bi zaostajali. No ¢ak i ako srednje klase drustva zasnovanog na brzini
odluce zanemariti diskriminaciju, ne bi smjele zanemariti rastuce Stete transporta i gubitak
svog vlastitog slobodnog vremena. Omogucdi li se svima da se krecu velikim brzinama,
svako ¢e imati sve manje vremena za sebe jer ¢e se sve veéi udio drustvenog vremena
tro$iti na pomicanje ljudi. Vozila koja se kre¢u brze od kriti¢ne brzine ne samo da izazivaju
nejednakost, nego neizbjezno stvaraju i industriju koja samo njima sluZi i koja neefikasni
sistem kretanja prikriva upadljivom tehnoloskom sofisticiranoséu. Pokazat ¢u ovdje da
ogranicenje brzine nije nuzno samo radi o¢uvanja jednakosti, nego i zato da bi se povecala
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ukupna udaljenost koju proputuju pripadnici nekog drustva u odnosu na ukupnu koli¢ina
Zivotnog vremena utroSenog na transport.

Malo je istrazivanja koja se bave utjecajem vozila na dvadesetéetverosatni vremenski
budZet pojedinaca i drustava. Prometne studije nam pruzaju statistike o cijeni vremena
po kilometru, o vrijednosti vremena mjerenog u dolarima ili duljini putovanja. No, sve
nam te statistike nista ne govore o skrivenim troskovima transporta: o tome kako promet
nagriza zivotno vrijeme, o povecanju broja putovanja koja su postala nuzna zbog samog
postojanja vozila te o vremenu utrosenom na pripremu za putovanja. Nadalje, ne postoje
mjerila za jo$ dublje skrivene tro§kove transporta, poput rasta cijena stanova u prometno
lako dostupnim podrucéjima ili troskova obrane tih podrucja od buke, zagadenja i opasnosti
po Zivot i tjelesni integritet koje vozila donose. To §to se dosad nije vodilo racuna o ovom
tipu izdataka iz drustvenog vremenskog budzZeta ne bi nas smjelo navesti na pomisao da je
takvo racunovodstvo nemoguce, niti bi nas trebalo sprijeciti u tome da donosimo zakljucke
iz ono malo podataka kojima sada raspolazemo.

Iz ogranicenih informacija kojima raspolazemo dalo bi se zakljuc¢iti da nestasica vremena
svugdje u svijetu pocinje rasti kada neko vozilo premasi brzinu od 25 kilometara na sat.
Kada industrija dosegne tu granicu proizvodnje per capita, transport od ¢ovjeka ¢ini novu
vrstu siroCeta — bi¢a konstantno odsutnog sa svog odredista kojeg ne moze dose¢i sam,
ali do kog mora sti¢i u toku dana. Danas ljudi dobar dio dana rade samo da bi zaradili
novac potreban da uopce stignu na posao. Vrijeme koje drustvo trosi na prijevoz raste
proporcionalno brzini najbrzeg javnog prijevoza. Japan danas prednjaci pred SAD u oba
podruéja. Cim vozila probiju brzinsku barijeru koja ljude ¢uva od dislokacije, a prostor od
destrukcije, njihovo Zivotno vrijeme postaje pretrpano aktivnostima koje generira promet.

Nestasica vremena i pretjerana programiranost koja raste sa svakim povecanjem brzine
ima malo veze s tim da li je vozilo koje juri javnom autocestom u vlasnistvu drzave ili
pojedinca. Autobusi koriste jednu tre¢inu goriva koje je automobilu potrebno da prenese
Covjeka preko odredene udaljenosti. (Pri)gradski vlakovi su desetak puta efikasniji od
automobila. I jedni i drugi bi mogli biti jo$ efikasniji i zagadivati manje. Kada bi bili u
javnom vlasnistvu i kad bi se njima racionalno upravljalo njihove bi rute i redovi voZznje
mogli biti posloZeni tako da bi privilegije koje nude sada, pod privatnim vlasni$tvom i
nekompetentnom upravom, mogle biti znac¢ajno smanjene. Ali dokle god se namece bilo
koji sustav vozila s brzinama koje nisu politicki kontrolirane, javnost moze birati samo
izmedu toga da potrosi vise vremena kako bi platila da veci broj ljudi bude prevozen od
stanice do stanice i toga da smanji poreze i na taj na¢in samo nekolicini omoguéi da u
jo§ krac¢em roku putuje jos dalje. Red veli¢ine najvise brzine dopustene unutar nekog
prometnog sustava odreduje koliki udio svog vremenskog budzeta cijelo drustvo trosi na
promet.

Radikalni monopol industrije

O pozeljnom ogranicenju brzine kretanja ne moze se na koristan nacin razgovarati bez
da se prije toga vratimo na distinkciju izmedu samopogonjenog tranzita i motoriziranog
transporta te usporedimo doprinos svake od tih komponenti sveukupnom kretanju ljudi
koje sam nazvao promet.

Transport predstavlja kapitalno-intenzivni oblik prometa, a tranzit radno-intenzivni.
Transport je proizvod industrije ¢iji klijenti su ljudi. To je industrijska roba i zbog toga je
po definiciji oskudna. Poboljsanje transporta uvijek se desava u uvjetima oskudice koja
raste s povecanjem brzine, a posljedi¢no i cijene usluge. Sukob oko nedostatnog transporta
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poprima oblik igre nulte sume u kojoj jedan moze pobijediti samo ako drugi izgubi. U
najboljem slucaju, takav sukob dopusta optimalnu situaciju iz zatvorenikove dileme: ako
suraduju sa svojim tamnicarem oba Ce zatvorenika provesti manje vremena u ¢eliji.

Tranzit nije proizvod industrije nego neovisni pothvat onih koji se kre¢u. On po definiciji
ima upotrebnu, ali ne nuZno i razmjensku vrijednost. Sposobnost da sudjeluje u tranzitu
je urodena Covjeku i vise je ili manje jednako raspodjeljena medu zdravim pojedincima
iste Zivotne dobi. Prakticiranje ove sposobnosti moze biti ograni¢eno tako da se nekoj
grupi ljudi onemoguci neometano kretanje u Zeljenom pravcu ili se to moze desiti zato $to
odredenoj populaciji nedostaju cipele ili asfaltirane ceste. Sukob oko nezadovoljavajuéih
uvjeta za tranzit zato ima oblik igre u kojoj svi mogu biti pobjednici.

Sveukupni promet je rezultat dvaju sustinski razlicitih nacina proizvodnje. Oni se mogu
harmoni¢no podupirati samo dok industrijski proizvodi ne zadiru u rezultate autonomnih
napora.

Steta koju ¢ini suvremeni promet proizlazi iz monopola transporta. Privla¢nost brzine
zavela je putnika da prihvati obecanja industrije koja proizvodi kapitalno-intenzivni pro-
met. On je uvjeren da su mu brza vozila omogucila da napreduje van okvira ogranicene
autonomije koju je uzivao kada se pokretao svojom vlastitom snagom. Dozvolio je odozgo
planiranom transportu da prevlada nad radno intenzivnim tranzitom. Destrukcija fizickog
okolisa je najmanje opasna posljedica ovog ustupka. Mnogo stetnije posljedice jesu um-
nazanje psihickih frustracija, rastuée $tete nastavljanja takve proizvodnje i podvrgavanje
nepravednom transferu mo¢i, §to je sve manifestacija iskrivljenog odnosa izmedu zivotnog
vremena i Zivotnog prostora. Putnik koji pristaje na Zivot u svijetu kojeg monopolizira
transport postaje izmucen i preopterecen konzument udaljenosti ¢iji oblik i duzinu vise
nije sposoban kontrolirati.

Svako drustvo koje namece brzinu podreduje tranzit profitu transporta. Gdje god su
ne samo privilegije, nego i zadovoljenje elementarnih potreba uskraceni onima koji se ne
koriste brzim prijevoznim sredstvima, nuzno se nameée i ubrzanje osobnog ritma. Cim
svakodnevnica pocne ovisiti o motoriziranom transportu, prometom pocinje dominirati
industrija.

Ova dubinska kontrola transportne industrije nad prirodnom mobilno$¢u predstavlja mo-
nopol mnogo sveobuhvatniji nego $to bi to mogao postié¢i trgovacki monopol korporacije
Ford na automobilskom trzistu ili politicki monopol pomocu kojeg bi proizvodaci automo-
bila mogli kociti razvoj tramvaja i autobusa. Zbog njegove prikrivene, ¢vrsto ukopane i
strukturirane naravi nazivam ovakav monopol radikalnim monopolom. Svaka industrija
vrsi ovakav dubinski monopol kada postane prevladavajuce sredstvo zadovoljavanja po-
treba koje su ranije zahtjevale osobni angazman. Obavezna potrosnja visoko energetske
robe (motoriziranog transporta) ogranicava uvijete za uzivanje obilno dostupne upotrebne
vrijednosti (urodene sposobnosti za tranzit). Promet ovdje sluzi kao primjer univerzalnog
ekonomskog zakona: svaki industrijski proizvod koji dolazi u per capita koli¢inama koje
prelaze odredenu vrijednost vrsi radikalni monopol nad zadovoljenjem potrebe. Nakon
odredene tocke, obavezno $kolovanje onemogucava ucenje, zdravstveni sustav isusuje
neterapeutske izvore zdravlja, a transport gusi promet.

Radikalni monopol uspostavlja se preuredenjem drustva na korist onih kojima su dos-
tupne velike koli¢ine proizvoda, a zatim se uc¢vrscuje prisiljavanjem svih drugih da konzu-
miraju minimalne koli¢ine tih proizvoda. Obavezna potro$nja ¢e poprimiti drugaciji oblik
u industrijskim granama kod kojih dominiraju informacije, poput obrazovanja i medicine,
a drugaciji kod onih u kojima se koli¢ine mjere jedinicama za energiju kao $to su stano-
gradnja, tekstilna industrija ili transport. Moment u kome ¢e primat preuzeti industrijska
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proizvodnja (vrijednosti) razli¢it je za svaki konkretni proizvod, no za svaku ga je klasu
proizvoda moguce teoretski odrediti. Cinjenica da je moguce teoretski odrediti raspon
brzine pri kojoj transport poc€inje radikalno monopolizirati promet ne znaci da je moguce
teoretski odrediti i koliko ¢e takvog monopola neko konkretno drustvo tolerirati. Cinjenica
da je moguce odrediti granicu prinudnog poducavanja nakon koje opada sposobnost ucenja
temeljenog na promatranju i vlastitim pokusajima ne omogucava teoreticaru da odredi
specifi¢ne pedagoske granice podjeli rada koju ¢e kultura tolerirati. Jedino pribjegavanje
pravnim i, prije svega, politickim sredstvima moze voditi specifi¢nim, makar privremenim,
mjerama kojima brzina ili obavezno obrazovanje mogu biti ograni¢eni u nekome drustvu.
Odredivanje granica je stvar politike. Prodiranje radikalnog monopola moZe se dokazati
analizom drustva.

Neka industrijska grana ne namece radikalni monopol ¢itavom drustvu samo zato Sto
proizvodi oskudne proizvode ili zato $to konkurenciju uklanja s trzista, vec¢ prije svega
zahvaljujudi ste¢enoj sposobnosti da stvori i oblikuje potrebe koje jedino ona sama moze
zadovoljiti.

Diljem latinske Amerike cipele predstavljaju oskudnu robu i mnogi ih ljudi nikada ne
nose. Oni hodaju bosi ili pak nose izvrsne sandale koje izraduju lokalni obrtnici. Njihov
tranzit ni na koji nacin nije ogranicen zato sto ne posjeduju cipele. No u nekim zemljama
juzne Amerike ljudi su prisiljeni nositi cipele otkada je bosonogima zabranjen pristup u
skole, na radna mjesta i u javne ustanove. U¢itelji i stranacki duznosnici smatraju nenosenje
cipela znakom indiferentnosti prema progresu. Iako ne postoji nikakva smisljena zavjera
izmedu promotora nacionalnog razvoja i industrije obuce, bosonogima je zabranjen pristup
u sve urede.

Skole su, kao i cipele, uvijek bile oskudne. No u proglosti, kada su se tek rijetki, privilegi-
rani pojedinci mogli $kolovati, $kola nije bila prepreka ucenju. Tek kada su doneseni zakoni
kojima je skolovanje postalo obavezno i besplatno onaj tko oblikuje obrazovni sustav uzeo
si je za pravo da ljudima koji nisu konzumirali dovoljno obrazovne terapije ne da prolaznu
ocijenu kako bi kasnije mogli nastaviti u¢iti kroz rad (posao). Tek je obavezno pohadanje
skole omogucilo da se drustvu nametne progresivno sve kompleksniji umjetni okolis u
kojeg se neskolovani i neprogramirani ne uklapaju.

Promet je vrlo plodno tlo za razvoj radikalnog monopola. Zamislite §to bi se dogodilo
kada bi transportna industrija mogla svoje proizvode distribuirati adekvatnije: ostvarenje
prometne utopije besplatnog brzog transporta za sve neizbjezno bi vodilo daljnjem ov-
ladavnju prometa nad ljudskim Zivotima. Kako bi takva utopija izgledala? Promet bi bio
organiziran oko sustava javnog prijevoza. Taj bi sustav bio financiran iz progesivnih poreza
koji bi se zaracunavali prema udaljenosti necijeg prebivalista do prve stanice tramvaja/
vlaka/autobusa i od prve stanice do radnog mjesta. Sustav bi bio dizajniran tako da nema
povlastenih mjesta, svatko bi imao pravo na bilo koje sjedalo ukoliko je prvi na njega
zasjeo. Nitko ne bi imao prioritet kao lije¢nik, osoba na godisnjem odmoru ili Predsjednik
drzave. U ovom raju za budale svi bi putnici bili jednaki, ali bi, isto tako, svi ostali jednako
neslobodni konzumetni transporta. Svaki gradanin motorizirane utopije bio bi jednako
otuden od uporabe svojih nogu i jednako kao i svi ostali sluga rastu¢ih mreza transporta.

Neki toboZnji cudotvorci preruseni u arhitekte nude nam prividni bijeg od paradoksa
brzine. Prema njihovim standardima, ubrzanje namece nejednakost, gubitak vremena, i
strogo kontrolirani raspored samo zato $to ljudske nastambe jo$ uvijek nisu rasporedene
prema obrascima koji bi omogucili da se ljude lagano raznosi vozilima. Ovi futuristicki
arhitekti smjestili bi ljude u samodostatne tvrdave medusobno povezane tra¢nicama na
kojima bi prometovale kapsule za postizanje velikih brzina. Soleri, Doxiadis ili Fuller Zeljeli
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bi rijesiti probleme koje stvara promet brzih vozila odredujuci ¢itavo ljudsko staniste kao
problem. Umjesto da se upitaju kako povrsina Zemlje moZe biti sacuvana za ljude, oni se
pitaju kako je na Zemlji preuredenoj u skladu s potrebama industrijskih prinosa moguce
uspostaviti rezervate nuzne za opstanak ljudi.

Granica koja izmice

Paradoksalno, dok ideja drustvenog odredivanja najvise brzine optimalne za funkcioni-
ranje prometa ovisniku o suvremenim sredstvima transporta zvuci poput hira ili fiks ideje
nekoga fanatika, prosje¢nom ,voza¢u“ magarca takva se brzina zacijelo ¢ini jednakom
brzini ptice u letu. Brzina kretanja 4 do 6 puta veéa od one kojom se krece prosjecni pjesak
prespora je za kroni¢nog putnika, dok za % ¢ovjecanstva — one koji se jos uvijek pokrecu
svojom vlastitom snagom - predstavlja gotovo neshvatljivu brzinu.

Svi oni koji planiraju, financiraju ili osmisljaju tehnicka rjeSenja za stambenu, transport-
nu ili obrazovnu infrastrukturu pripadaju klasi putnika. Njihova mo¢ proizlazi iz vaznosti
koju njihovi poslodavci pridaju ubrzanju. Znanstvenici s podruéja drustvenih znanosti mo-
gu izraditi kompjuterski model prometa u Kalkuti ili Santiagu, a inZinjeri dizajnirati mreze
jednopruznih tra¢nica u skladu s apstraktnim poimanjem prometnih tokova. No, posto
svi ovi planeri ¢vrsto vjeruju u mogucnost rjesavanja problema uz pomoc¢ industrijskog
dizajna, ne mogu dokuciti pravo rjesenje problema prometnog zagusenja. Njihova vjera
u uéinkovitost moéi ne dozvoljava im da uvide kako bi korist od ustezanja od njene upo-
rabe bila disproporcionalno veéa. InZinjeri prometa tek trebaju poceti kombinirati unutar
istog modela mobilnost ljudi i mobilnost vozila. InZinjer prometa uop¢e ne moze zamisliti
mogucnost odricanja od brzine i usporavanje prometa kako bi se omogucéile optimalna
usteda vremena i pokretljivost. Struénjak za razvoj koji iz svog Land Rovera samilosno
gleda urodenika koji vodi svinje na trznicu odbija prihvatiti relativnu prednost upotrebe
vlastitih nogu. On zaboravlja da je taj urodenik desetorici ljudi iz svog sela ustedio vrijeme
provedeno na cesti, dok inzinjer i svaki ¢lan njegove obitelji posvetuju glavninu svog
dana transportu. Za ¢ovjeka koji vjeruje da ljudsku mobilnost treba poimati u terminima
beskonacnog napretka ne moze postojati optimalna brzina prometa, ve¢ samo privremeni
konsenzus o trenutnim tehni¢kim moguénostima transporta.

Vecina Meksikanaca, da ne govorimo o Indijcima i Kinezima, u poziciji su upravo su-
protnoj od one ovisnika o transportu. Za veliku ve¢inu njih optimalna brzina o kojoj smo
govorili u potpunosti prevazilazi sve za §to su culi ili $to o¢ekuju. Oni jo$ uvijek pripadaju
klasi samopogonjenih. Neki od njih s ¢eznjom se sjecanju poneke motorizirane avanture,
ali veéina ih nema osobno iskustvo putovanja brzinom koja bi bila jednaka ili veca od
optimalne brzine. Tokom 1970. godine u Guerreru i Chiapasu, dvijema tipi¢nim meksickim
drzavama, tek se manje od 1% posto stanovni$tva barem jednom bilo kretalo brzinom
vecom od 15 kilometara na sat. Vozila u koja se ljudi s tih podruc¢ja povremeno naguraju
putovanje doista ¢ine udobnijim, ali ne i puno brzim od voZnje biciklom. Autobus trece
klase ne razdvaja farmera od njegovih svinja: on im oboma omoguéava da stignu do trznice
bez da izgube na tezini, ali takvo koketiranje s motoriziranom ,,udobnoséu”® ne ¢ini ih
ovisnima o destruktivnoj brzini.

Kriti¢na granica brzine (ili optimalna brzina o kojoj smo govorili) preniska je da bi
bila ozbiljno shvacena od strane putnika i istovremeno previsoka da bi se ticala ranije
spomenutog seljaka. Ona je toliko ocita da je nije lako uvidjeti. Prijedlog da se brzina
ogranici na tu mjeru rada tvrdoglavu opoziciju. On razotkriva ovisnost industrijaliziranog

15



covjeka o sve veéim dozama energije, zahtjevajuci pritom od onih koji su jos trijezni da
apstiniraju od onog $to tek trebaju okusiti.

Predloziti protuistrazivanje ne predstavlja samo skandal, nego i prijetnju. Jednostavnost
prijeti stru¢njaku, koji navodno razumije zasto gradski/ prigradski vlak krece u 8:15 i 8:45
te zasto je bolje koristiti gorivo s odredenim aditivima. To da se putem politickog procesa
moze doéi do jednog prirodnog reda velicine, koji je kako neizbjezan tako i ogranicen, nalazi
se izvan univerzuma istina koje kronic¢ni putnik prihvaca. On je dopustio da se njegov
respekt za specijaliste koje niti ne poznaje pretvori u neupitnu podloZnost. Ako je moguce
pronaci politicko rjeSenje za probleme koje su stru¢njaci stvorili u prometu, mozda bi se
isti lijek mogao primijeniti i na probleme obrazovanja, medicine ili urbanizacije. Ukoliko
bi optimalnu brzinu vozila definirali laici koji aktivno sudjeluju u politickom procesu, to
bi uzdrmalo temelje na kojima pociva industrijsko drustvo. Predloziti takvo istrazivanje
predstavlja nesto politicki subverzivno. Ono dovodi u pitanje op¢i konsenzus o potrebi za
jos viSe transporta kao i laznu dihotomiju izmedu zagovornika drustvenog i zagovornika
privatnog vlasnistva nad javnim prijevozom.

Stupnjevi samopogonjene mobilnosti

Prije jednog stolje¢a izumljen je kugli¢ni lezaj. On je koeficijent trenja smanjio za fak-
tor 1000. Kada bi postavili dobro kalibrirani kugli¢ni leZaj izmedu dva neolitska mlinska
kamena, u jednom bi danu mogli samljeti koli¢inu za koju je nasim precima trebalo tjedan
dana. Kugli¢ni leZaj je takoder omoguéio bicikl, tako $to je omogucio da kota¢ — vjerojat-
no posljednji od velikih neolitskih izuma — napokon postane sredstvom samopogonjene
mobilnosti.

Covijek se prili¢no u¢inkovito kreée bez pomo¢i ikakvog oruda. Da bi jedan gram svoje
teZine prenio na udaljenost od jednog kilometra u razdoblju od 10 minuta on trosi 0.75
kalorija. Covjek koji se kre¢e svojim nogama je termodinamicki efikasniji od bilo kojeg
motornog vozila, kao i od ve¢ine drugih Zivotinja. Za svoju tezinu, on u pokretu vrsi veéi
rad nego Stakor ili vol, a manji nego konj ili jesetra. S ovom stopom ucinkovitosti covjek je
naselio svijet i stvorio svoju povijest. Ona omogucuje seljackim drustvima da tro$e manje
od 5%, a nomadskim manje od 8%, ukupnog vremenskog budzeta drustva izvan svog doma,
odnosno logorovalista.

Covjek na biciklu ide 3 do 5 puta brze od pjesaka, ali pri tom trosi 5 puta manje energije.
Po ravnoj cesti biciklist prenosi jedan gram svoje tezine preko jednog kilometra troseci
svega 0.15 kalorija. Bicikl je idealan provodnik koji impedancu kretanja spusta na razinu
koja savrseno odgovara ¢ovjekovoj metabolickoj energiji. Opremljen ovim orudem, ¢ovjek
nadmasuje ucinkovitost ne samo svih masina, nego i svih drugih Zivotinja.

Pronalasci kugli¢nog lezaja, kotaca s tangencijalnim Zzbicama i pneumatske gume uzeti
zajedno mogu se usporediti samo s tri druga dogadaja u povijesti. Izum kotaca u zoru
civilizacije omogucio je da se teret s ¢ovjekovih leda prebaci na kola. Izumi i simultana
primjena stremena, ramene orme?, i potkove povecali su termodinamicku ucinkovitost
konja za faktor 5 i izmijenili ekonomiju srednjovjekovne Europe; ti su izumi omogudili ¢esce
oranje i uvodenje rotacije usjeva (plodored), u¢inili su udaljena polja dostupnim seljaku i
dopustili zemljoposjednicima da presele iz zaseoka sa 6 obitelji u sela sa 100 obitelji gdje
su mogli Zivjeti u okolici crkve, trga, zatvora, a kasnije i $kole; dopustili su kultivaciju

Ramena orma ili prsni ham (u originalnom tekstu ,shoulder harness®) je vrsta poveza kojim se konj veze za
kod¢iju ili plug. Raniji su oblici ormi kod vuée vecih tereta konjima presjecale dovod zraka. (op. prev)
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sjevernijih tla i premjestili centar mo¢i u hladnije klime. Prve prekooceanske lade, koje su u
15. stolje¢u izgradili Portugalci pod zastitom europskog kapitalizma u nastajanju, poloZzile
su Cvrste temelje globalne kulture i trzista.

Izum kugli¢nog lezaja oznacio je Cetvrtu revoluciju. Ova je revolucija bila drugacija od
one koju je omogucio stremen, koji je podigao viteza na njegovog konja, i drugacija od
one koja je, uz pomo¢ visepalubnih jedrenjaka, prosirila horizonte kraljevih moreplovaca.
Kugli¢ni lezaj je oznacio istinsku krizu, mogucnost istinskog politi¢kog izbora. Stvorio je
mogucénost izbora izmedu vise slobode u jednakosti i vise brzine. Kugli¢ni lezaj je podjedna-
ko fundamentalan sastojak dvije nove vrste kretanja koje simboliziraju bicikl i automobil.
Bicikl je podigao ¢ovjekovu samopokretljivost na razinu iznad koje teoretski viSe nije mogu-
¢e napredovati. Za razliku od toga, individualna brzinska kapsula omogucila je drustvima
posvecivanje ritualu brzine koji ga progresivno sve vise paralizira.

Monopol nad ritualnom primjenom potencijalno korisne naprave nije nista novo. Prije
viSe tisuca godina kotaé je preuzeo teret s leda roba-nosaca, ali to se zbilo samo na euro-
azijskom podrucju. U Meksiku, kota¢ je bio dobro poznat, ali ga se nikad nije koristilo za
transport. Bio je koristen iskljucivo za kodije na kojima su se vozili kipovi bogova. Tabu
na koristenje kocija u Americi prije Korteza nije nista zagonetniji, nego tabu koristenja
bicikala u suvremenom prometu.

Niposto nije nuzno da izum kugli¢nog leZaja i dalje pogoduje samo sve vecoj potrosnji
energije i, posljedi¢no, povecanju nestasice vremena i prostora te u¢vrs¢avanju klasnih
razlika. Kada bi novi poredak samopogonjene mobilnosti koju bicikl omogucéuje ukljuéivao
zatitu od obezvrijedivanja i paralize biciklistickog prometa te od rizika po tjelesni integritet
biciklista, bilo bi moguée jam¢iti optimalnu mobilnost svim ljudima i dokinuti sistem
koji jedne privilegira, a druge ekspoloatira do maksimuma. Bilo bi moguce kontrolirati
urbanizaciju i bolje upravljati prostorom kada bi se obuzdala snaga masina kojima ¢ovjek
raspolaze da bi se kroz njega kretao.

Bicikli nisu samo termodinamic¢ki u¢inkoviti, oni su i jeftini. Usprkos tome $to ima
mnogo manju placu, Kinez ¢e za kupnju svog izdrzljivog bicikla trebati uloziti tek dijeli¢
radnih sati koji su Amerikancu potrebni za kupnju rabljenog automobila. Razlika u cijeni
javne infrastrukture za biciklisticki promet nasuprot onoj koju zahtjeva brzi motorizirani
transport proporcionalno je jos i veca od razlike u cijeni bicikla i automobila. U prometnom
sustavu orijentiranom na bicikle, asfaltirane ceste su nuZne samo na odredenim tockama
gdje je promet gust, stoga ljudi koji zive daleko od uredenih puteva nisu automatski
iskljuceni, kao $to bi bili da ovise o automobilu ili vlaku. Bicikl $iri ¢ovjekov radijus
kretanja bez da ga nuZzno usmjerava na ceste kojima se ne moze hodati. Tamo gdje se bicikl
ne moZe voziti, moze ga se gurati.

Bicikli osim toga zauzimaju malo prostora. 18 bicikala se moZe parkirati na mjestu
jednog auta, 30 biciklista se moze kretati prostorom kojeg guta jedan automobil. Potrebne
su 3 vozne trake odredene $irine da bi se u roku od jednog sata 40.000 ljudi prevezlo preko
mosta uz pomo¢ automatiziranog vlaka, 4 jednake trake da bi ih se u istom vremenskom
periodu prevelo uz pomo¢ autobusa, 12 da bi ih se prevezlo autima i samo dvije da bi ih se
prevezlo biciklima. Od svih spomenutih vozila, jedino bicikl covjeku dopusta da se krece
od vrata do vrata, a da ne hoda. Biciklist se moZe uputiti k novim destinacijama po svome
izboru, a da za nesmetano kretanje njegovog vozila nije potrebno graditi infrastrukturu
koja bi mu u nekoj drugoj situaciji mogla ograni¢iti kretanje.

Bicikli omogucavaju ljudima da se kre¢u vecom brzinom bez da pritom troSe znacajne
koli¢ine uvijek oskudnog prostora, energije ili vremena. Kad koriste bicikle ljudima treba
manje vremena da bi presli svaki pojedini kilometar i pored toga mogu godi$nje prijeéi vise
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kilometara. Mogu imati koristi od tehnoloskog napretka bez da neprimjereno zahtjevaju
od drugih vrijeme, energiju ili prostor. Mogu postati gosopodari vlastitog kretanja bez da
ogranicavaju kretanje drugih ljudi s kojima Zive. Njihovo orude stvara samo one potrebe
koje moze i zadovoljiti. Svako povetanje motorizirane brzine postavlja nove zahtjeve
pred prostor i vrijeme. Upotreba bicikla je samoogranicavajuca. Dozvoljava ljudima da
razviju novi odnos prema svom Zivotnom prostoru i svom Zivotnom vremenu, prema svom
teritoriju i pulsu svoga bi¢a, bez da uniste ravnotezu koju su naslijedili. Prednosti modernog
samopogonjenog prometa su ocite, i zanemarivane. Tvrdi se da je bolji onaj promet koji
teCe brze, ali ta pretpostavka nikad nije dokazana. Prije nego $to od ljudi traze da plate
takav promet, zagovornici ubrzanja trebali bi iznijeti dokaze u prilog svojih zahtjeva.

Natjecanje izmedu bicikla i motornih vozila bliZi se kraju. U Vijetnamu je hiperindus-
trijalizirana vojska pokusala, ali nije uspjela, savladati ljude ¢iji je svijet prilagoden brzini
bicikla. Pouka bi trebala biti jasna. Energetski bogate vojske mogu unistiti ljude - one koje
brane i one protiv kojih su pokrenute — ali nisu od velike koristi ljudima koji se samo Zele
obraniti. Ostaje da vidimo hoce li Vijetnamci i Vijetnamke primijeniti ono $to su nauéili u
ratu na ekonomiju mira, hoce li Zeljeti sa¢uvati vrijednosti koje su im omogucéile pobjedu.
TuzZna je, no veca vjerojatnost da ¢e pobjednici, u ime industrijskog napretka i povecanja
potrosnje energije, poraziti sami sebe unistavajuéu svu jednakost, racionalnost i autonomi-
ju koje su ih americ¢ki bombarderi natjerali da sagrade kada su im blokirali pristup gorivu,
motorima i cestama.

Dominantna nasuprot dopunskim motornim vozilima

Ljudi se radaju manje-vise jednaki po pitanju moguénosti kretanja; prirodne sposobnosti
odreduju osobnu slobodu svakoga da ide kamo god Zeli. Clanovi drustva koje se temelji na
ideji jednakosti zahtjevat ¢e zastitu tog prava prilikom svakog pokusaja da ga se ogranici.
Ne bi im trebalo biti vazno na koji se na¢in pravo na osobnu mobilnost uskraéuje — stav-
ljanjem osobe u zatvor, ograni¢avanjem na prostor jedne drzave, oduzimanjem pasosa ili
ogranicavanjem na okolis koji ljudima oduzima njihovu urodenu sposobnost za kretanje ne
bi li ih se tjeralo da postanu konzumenti transporta. To neotudivo pravo slobode kretanja
nije posrnulo samo zato $to se ve¢ina nasih suvremenika ideoloski vezala automobilskim
sigurnosnim pojasevima. Covjekova prirodna sposobnost tranzita pokazuje se kao jedino
mjerilo kojim je moguce odrediti u kojoj mjeri transport moZze doprinijeti prometu: moguce
je imati samo onoliko transporta koliko to promet moze podnijeti. Ostaje jo$ da se naglasi
kako mozemo razlikovati one oblike transporta koji sputavaju nasu sposobnost kretanja
od onih koji je poboljsavaju.

Transport mozZe ogranic¢avati promet na tri na¢ina: prekidanjem njegovog toka, stvara-
njem izoliranih grupa destinacija i povecanjem koli¢ine vremena izgubljenog u prometu.
Ve¢ sam obrazlozio kako je za razumijevanje odnosa izmedu transporta i prometa klju¢na
brzina vozila. Pokazao sam kako nakon odredene grani¢ne brzine transport ko¢i promet na
ta tri nac¢ina. On blokira mobilnost tako §to okolis pretrpa vozilima i cestama. Geografiju
preobrazava u hijerarhijski niz podruéja razdvojenih razlic¢itim nivoima akceleracije. On
otima Zivotno vrijeme na racun brzine.

Ako nakon odredene granice transport koc¢i promet, istinitio je i obrnuto: do odredene
razine brzine motorizirana vozila mogu nadopunjavati ili poboljsavati promet time §to
omogucavaju ljudima da ¢ine stvari koje pjesice ili biciklima ne bi mogli. Dobro razvijen
sustav transporta koji se odvija pri brzini od 25 kilometara na sat® omogucéio bi da Fox juri
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za Phileasom Foggom oko svijeta u vise nego upola krace od 80 dana. Motorna vozila se
mogu koristit za transport bolesnih, tesko pokretnih ili naprosto lijenih. Motorne vuce
mogu ljude dizati na brda, ali mogu to €initi u miru samo ako ljude koji se penju pjesice
ne guraju s njihovih staza. Vlakovi mogu prosiriti podrucje putovanja, ali mogu to ¢initi
pravedno samo ako zadovoljavaju dva uvijeta: da je svim ljudima to sredstvo transporta
jednako dostupno i da im ostavlja jednaku koli¢inu slobodnog vremena kako bi se mogli
zbliZiti. Vrijeme provedeno na putu mora u najveéoj mjeri ostati putnikovo vlastito vrijeme:
samo dok motorizirani transport ostane ogranicen na brzine koje ga ¢ine tek pomoc¢nim
autonomnom tranzitu, moguce je razviti prometno optimalni sustav transportacije.

Ogranicavanje snage, a time i brzine, motornih vozila samo po sebi ne predstavlja osi-
guranje slabijima protiv eksploatacije od strane bogatih i mo¢nih jer oni uvijek mogu
pronaci sredstva da zZive i rade na bolje smjeStenim adresama, putuju s pratnjom u bar-
$unom oblozenim kocijama i zadrze posebne kvartove za doktore i ¢lanove centralnog
komiteta. Medutim, ukoliko je maksimalna brzina dovoljno ogranicena, to su nepravde
porezima, putevima, vozilima i njihovom prisutno$¢u u zajednici. U situaciji kada je brzina
neogranicena ni drustveno vlasnistvo nad sredstvima transporta ni tehnicka poboljsanja
kontrole nad njima ne mogu eliminirati rastu¢u eksploataciju i nejednakost. Transportna
industrija klju¢na je za optimalnu proizvodnju prometa, ali samo ukoliko ne primjenjuje
radikalni monopol nad osobnom mobilnos¢u koja ima primarnu i intrinzi¢nu upotrebnu
vrijednost.

Nedovoljna opremljenost, prerazvijenost i zrela
tehnologija

Promet se sastoji od kombinacije transporta i tranzita i upravo je ta kombinacija primjer
na kome se jasno vidi potreba da se snaga strojeva per capita drustveno optimizira i da
se dopustene granice te snage politicki odabiru. No promet se takoder moze smatrati
modelom za medusobno priblizavanje razvojnih ciljeva u cijelom svijetu, kao i kriterijem
koji omogucéava razlikovanje onih zemalja koje muku muée s nedovoljnom opremljenoséu
od onih koje su destruktivno preindustrijalizirane.

Neku zemlju se moze klasificirati kao nedovoljno opremljenu ukoliko svakog svog
stanovnika ne moze opremiti biciklom ili ukoliko svakoga tko iskazuje Zelju da druge
prevozi pedaliraju¢i ne moze opskrbiti, kao nekim bonusom, prijenosom s pet brzina.
Nedovoljno je opremljena ukoliko ne moze osigurati dobre ceste za bicikle i sli¢na vozila ili
besplatni motorizirani javni prijevoz (koji vozi brzinom bicikla!) za one koji Zele putovati
viSe sati u komadu. Ne postoje tehnicki, ekonomski ni ekoloski razlozi zbog kojih bi se
1975. godine takvo zaostajanje igdje moglo tolerirati. Trebalo bi biti skandalozno kada se
protiv volje naroda njegovu prirodnu mobilnost tjera da stagnira na predbiciklistickom
razvojnom stupnju.

Neku zemlju se moze klasificirati kao previse industrijaliziranu kada njezinim drustve-
nim Zivotom dominira transportna industrija koja je dosla u poziciju da u zemlji odreduje
klasne privilegije, da pojac¢ava njezinu oskudicu vremena i ljude sve ¢vrsée prikiva uz ceste
koje je za njih sagradila.

U engleskoj verziji teksta govori se o 25 milja na sat, u francuskoj o 25 kilometara na sat. Razlika u brzini je
znatna jer bi 25 milja na sat bilo gotovo 40 kilometara na sat (op. prev)
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S one strane nedovoljne opremljenosti i prevelike industrijaliziranosti postoji mjesto za
svijet postindustrijske efikasnosti u kome industrijski na¢in proizvodnje nadopunjuje druge,
autonomne oblike proizvodnje. Drugim rije¢ima, postoji mjesto za svijet tehnologke zrelosti.
Kad govorimo o prometu, to je svijet onih koji su utrostrudili $irinu svog svakodnevnog
horizonta tako §to su se popeli na svoje bicikle. To je, jednako tako, svijet kojeg karakterizira
cijeli niz pomo¢nih motornih vozila dostupnih za situacije kada bicikl nije dovoljan i kada
dodatni pogon nece ograni¢iti ni jednakost ni slobodu. To je, takoder, svijet dugih putovanja:
svijet u kome je svako mjesto otvoreno svakoj osobi, u skladu s njezinim uzitkom i brzinom,
bez pozurivanja ili strahova, uz pomo¢ vozila koja prelaze udaljenosti bez raskidanja veza
sa Zemljom kakvom je ¢ovjek stotinama hiljada godina hodao na vlastitim nogama.

Nedovoljna opremljenost ljude ¢ini frustriranima zbog neefikasnosti rada i mami ih
da druge ljude ¢ine svojim robovima. Prevelika industrijalizacija pak ¢ini ljude robovima
njihovih obozavanih oruda, osnazuje profesionalne hijerarhije bitova i watta i dovodi do
prevodenja nejednake raspodjele moéi u velike razlike u prihodima. Ona svim drustvima
namece isti neto transfer mo¢i, proizvodnih odnosa, bez obzira u koju se vjeru njezini
menadzeri zaklinjali, kakav ples za prizivanje kiSe plesali, koji pokajnicki ritual izvodili.
Tehnoloska zrelost dopusta drustvu da se krece putem podjednako slobodnim od obje vrste
porobljenja. Ali, pripazite — taj smjer nije u potpunosti zadan. Tehnoloska zrelost dopusta
raznolikost politickih izbora i kultura. Raznolikost, naravno, nestaje kada zajednica dozvo-
ljava industriji da raste na ra¢un autonomne proizvodnje. Precizan odgovor na pitanje koja
je razina postindustrijske efikasnosti i tehnologke zrelosti prikladna u nekom konkretnom
drustvu nije mogucée dati Cisto teorijski. Teorijsko promisljanje moZe samo naznadciti ras-
pon unutar kojeg se tehnoloske karakteristike moraju uklopiti. Konkretnoj je povijesnoj
zajednici angaziranoj oko njezinog vlastitog politickog procesa potrebno prepustiti odluku
o tome u kojem momentu programiranje, izobli¢enje prostora, nedostatak vremena i ne-
jednakost prestaju biti isplativi. Promisljanjem se moze doci do toga da je brzina kriti¢ni
faktor za promet. Promisljanjem u kombinaciji s eksperimentiranjem moze se odrediti
red veli¢ine pri kojem brzina vozila postaje sociopoliticka determinanta. Nikakav genije,
ekspert ni klub elita ne mogu uspostaviti industijski rast koji bi bio politicki podnosljiv.
Potreba za postojanjem granica kao alternative katastrofi predstavlja najjaci argument u
prilog radikalne tehnologije’.

Ogranicenja brzine vozila mogu biti djelotvorna samo kada odrazavaju promisljeni (,pro-
svjetljeni”) samointeres. Jasno je da taj interes nije moguce izraziti u drustvu u kome jedna
klasa monopolizira ne samo transport, nego i sredstva komunikacije, zdravstvo, obrazo-
vanje, a takoder i oruzje. Nije vazno drze li tu vlast privatni vlasnici ili ¢vrsto utaboreni
menadzeri industrije koja je sluzbeno u vlasnistvu radnika. Takve je vladare potrebno
izvlastiti i vlast podrediti zdravom rasudivanju obi¢nog ¢ovjeka. Ponovno preuzimanje
vlasti zapocinje priznavanjem ¢injenice da ekspertno znanje ¢ini tajnovitog birokrata slije-
pim za sasvim ocite nadine rijeSavanja energetske krize kao i za ocigledna rjesenja rata u
Vijetnamu.

Postoje dva puta kojima moZemo krenuti prema tehnoloskoj zrelosti. Jedan je put oslo-
bodenja od obilja; drugi je put oslobodenja od oskudice. Oba puta imaju isti cilj: drustvenu
rekonstrukciju prostora na takav nacin da taj prostor svakoj osobi pruza iskustvo kako je
centar svijeta upravo tamo gdje ona stoji, hoda ili Zivi.

Tako termin moze podsjecati na termin monopol (o kom se raspravljalo ranije u tekstu) Illich ovdje zapravo
misli na tehnologije s osloboditeljskim, emancipatorskim potencijalom, koje ne guse autonomnu aktivnost ljudi
i zajednica. Vie o Illichevom razlikovanju industrijskih i konvivijalnih oruda vidjeti u Tools for Conviviality
(Oruda za druzevnost, Europski glasnik 9/2004) (op. prev.)
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Oslobodenje od obilja pocinje u velikim gradovima u prometnim oazama slobodnim
od preefikasnog transporta, na kojima povlasteni sre¢u jedni druge u stankama izmedu
svojih putovanja velikim brzinama na udaljene lokacije u drustvu nepoznatih suputnika
koji takoder nekamo Zure. Osamljenost u srcu obilja od koje svi pate mogla bi se poceti
topiti s postepenim Sirenjem tih oaza i ljudi bi polako obnovili svoju urodenu sposobnost
(samopogonjenog) kretanja prostorom u kojem Zive. Osiromaseni okoli$ izoliranih oaza
prometa tako bi mogao utjeloviti poCetak drustvene rekonstrukcije. Onoga dana kad bi
poceli cijeniti horizonte svojih oaza i osjecati tjeskobu pri pomisli da bih ih se otamo moglo
udaljiti, ljudi koji sebe sada smatraju bogatima, prekinuli bi svoje veze s preefikasnim
transportom.

Oslobodenje od oskudice pocinje od drugog kraja. Ono prekida ogranicenost sela i polja
i prevazilazi dosadu uskih horizonta i zagusljivi pritisak svijeta zatvorenog u sebe. Prosiriti
Zivot izvan dometa tradicije bez da ga se baci u vjetar akceleracije je cilj kojeg bi svaka
siroma$na zemlja mogla posti¢i kroz nekoliko godina, ali to je cilj kojeg ¢e postiéi samo
oni koji odbiju ponudu nekontroliranog industrijskog rasta kakvog promovira ideologija
neogranicene potrosnje energije.

Oslobodenje od radikalnog monopola transportne industrije moguce je samo putem
politickog procesa koji demistificira i ukida povlasteno mjesto brzine te ogranicava javne
izdatke novca, vremena i prostora vezane uz promet, s ciljem da se svima omoguci jednaka
dostupnost. Takav proces ovisi o javnom bdijenju nad sredstvima proizvodnje kako ih se
ne bi doZivljavavalo kao svrhu samima sebi (od strane tehnokratske manjine) ili kao feti$
(od strane vecine). S druge strane, taj politicki proces nece nikada zadobiti potporu velike
vecine ukoliko njegovi ciljevi ne budu postavljeni skupa sa standardom koji se moze javno
i prakti¢no provjeriti. Takav standard mogao bi biti uspostavljen definiranjem drustveno
kritinog praga koli¢ine energije sadrzane u nekoj robi — na primjer, pjesacke milje. Drustvo
koje tolerira prekoracenje tog praga neizbjezno preusmjerava svoje resurse od proizvodnje
sredstava koje je moguce raspodjeliti ravnomjerno i pretvara ih u gorivo za lomacu na
kojoj se peku siromasni. S druge strane, drustvo koje postavlja gornju granicu brzine svojih
vozila sukladno tom pragu ispunjava nuzan — iako ni u kom sluc¢aju dovoljan — uvjet za
ostvarenje jednakosti politickim sredstvima.

Oslobodenje, koje ce biti jeftino za siromasne, skupo ce stajati bogate. No, bogati ce
cijenu oslobodenja ionako platiti kad ubrzanje njihovih transportnih sustava dovede do
potpune paralize prometa. Konkretna analiza prometa otkriva istinu koja se skriva iza
fraza o energetskoj krizi: industrijski pakirana energija ima tendenciju da unistava ljudski
okolis, iscrpljuje i porobljuje ljude, a te se drustvene posljedice javljaju ¢ak i prije onih
koje predstavljaju prijetnju ocuvanju prirodnog okolisa i opstanku ljudske vrste. Ipak,
kritican moment u kome ¢e se smjer tih negativnih utjecaja moci preokrenuti nije stvar
promisljanja nego odluke.

Ivan Ilich, 1973.
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