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Bevezetés

A szeminárium célja az volt, hogy feltérképezzünk és bemutassunk egy Magyarországon napjainkban is működő társadalmi mozgalmat. A félév során sajtófigyeléssel, interjúk készítésével és a megfelelő szakirodalomi kiegészítések segítségével képet kaptunk a választott mozgalomról, ami jelen esetben a Cirtical Mass biciklis mozgalom. E dolgozat a félévben végzett munkánkat foglalja össze.

Társadalmi mozgalmak, alternatív mozgalmak Critical Mass, mint ökológiai mozgalom

Az egyén csoporthoz tartozásánál fenn állnak bizonyos követendő magatartási sémák. Az egyén csoporthoz tartozása egy alárendeltséget jelent. Ez az alárendeltség az adott társadalmi mozgalom által kialakított normarendszerből következik. A normák követése erősíti az elkötelezettség érzését, és egyben elszeparálja a mozgalomhoz tartozó személyeket azoktól, akik nem tartoznak a mozgalomhoz.

A társadalmi mozgalmak időtartamukat tekintve évekig is aktívak lehetnek. A mozgalom tagjai tevékenységének aktivitása nagyban függhet attól, hogy mennyire sikeresek. Értendő ezalatt, hogy milyen témát fogalmaztak meg és milyen célokat próbálnak elérni. Ezáltal hányan csatlakoznak a mozgalmukhoz.

Az új társadalmi mozgalmak, vagy más néven alternatív mozgalmak a hetvenes évek első felében kezdtek kialakulni a világ fejlettebb országaiban, (Egyesült Államok, Franciaország, Anglia). Az alternatív mozgalmak szakítva a korábbi mozgalmi elképzelésekkel, kritizálják a hagyományos társadalmi modellképet. Ez egy hosszú folyamatot indított el, mellyel a hagyományos társadalmi berendezkedések irányába egy innovációs, modernizációs kényszert gerjesztett. Ezeknek a mozgalmaknak a képviselői úgy vélték, hogy abban a korszakban élnek, mely felvilágosultabb és előrehaladottabb gondolkodásmóddal rendelkezik, mint a korábbiak. Fontos eszközük a figyelemfelkeltés, amellyel nyomást gyakorolhatnak a politikai döntéshozókra. Természetesen önmagukban nem képesek befolyásoló hatással bírni a társadalmi fejlődés irányára.

Az új társadalmi mozgalmak egymástól eltérő témákkal és célokkal rendelkezhetnek, de közös vonásuk hogy szakítanak a tradicionális társadalmi formákkal, és egy másik lehetséges irányba mutatnak.

Továbbá felépítésüket tekintve sem egyeznek a korábbi mozgalmakkal. Azokra a mozgalmakra a központi irányítás és az alá-fölérendeltség viszonya volt jellemző. Az új társadalmi mozgalmak kerülik a centralizált szerkezeti felépítést. Inkább csoportos bontásban decentralizált formában működnek.

A legsikeresebb alternatív mozgalmak közé sorolhatók az ökológiai mozgalmak. Ezek a mozgalmak a második világháború után kialakult indusztriális fejlődés és modernizációs hullám következményeire figyeltek fel. Az erőltetett iparosítás, az újonnan megjelenő energiaforrások, mint például a nukleáris energia, és a megújult ipari technológia számos olyan problémát vetett fel, ami mellett nem lehetett elmenni, vagy figyelmen kívül hagyni. A fellendült nyersanyag kitermelés és megnőtt energiafelhasználás minden korábbinál jobban szennyezni kezdte a környezetet. Az ökológiai mozgalmak a hatvanas évek végén, hetvenes évek elején kezdtek megjelenni és próbáltak rávilágítani ezekre a problémákra. Ezalatt a negyven év alatt emberek milliónyinak támogatását nyerték el. Figyelemfelkeltés képen ezeket a súlyos problémákat ember közelibb helyzetbe hozzák és próbálnak hatni az emberek, a társadalom érzékenységére. Nagyobb tömegek megmozdításával a politikai döntéshozást próbálják befolyásolni. Fontos, hogy célja nemzetállamokon túlnyúlik. A környezet megóvása nem egy adott társadalom célja, hanem mindenki célja.

A Critical Mass története

A „Critical Mass” szó jelentése „kritikus tömeg”. A kifejezés arra utal, hogy a nagyvárosok túlzsúfoltsága miatt -az autósokon kívül- a közlekedés egyéb szereplői csak tömegben képesek keresztirányú átkelésre. A kifejezést Ted White használta először az 1992-es „Return of the Scorcher” című dokumentumfilmjében. A „kritikus” jelző konkrétan fejezi ki azt, hogy a résztvevők a megmozdulásokkal a nagyvárosi lét fontos problémáira hívják fel a figyelmet. Ilyen probléma lehet a zöld felületek hiánya, a környezetszennyezés, a közlekedési kultúra torzultsága, a „közlekedés alternatív eszközeinek” fontossága, az egészséges életmód.

Az első megmozdulásra 1992. szeptember 25.-én, San Franciscóban került sor, melyen 48 fő vett részt, de az azt követő fél évben gyorsan nőtt a résztvevők száma és a rendezvény népszerűsége, melyet jelez az is, hogy a második megmozdulásra félezer szimpatizáns érkezett, illetve egyidejűleg más városokban is rendeztek CM felvonulást. A megmozdulások eredetileg illegálisak voltak, hiszen be nem jelentett helyszínen, és időben vonultak fel és tiltakoztak a kerékpárosok. Mára azonban a szervezők egyeztetnek a hatóságokkal, és rendőri biztosítás mellett történik a felvonulás. Ennek az egyik oka az, hogy bár 2004 előtt békésen lezajlottak a CM felvonulások, ám abban az évben, New York-ban súlyos hatósági intézkedésekre került sor: felvonulókat tartóztattak le, bicikliket koboztak el. Ezt a „Still We Ride” (2005.) című rövidfilm dogozta fel. 2004 augusztusában (elnökválasztás éve) New York utcáin biciklisek vonultak fel, de a rendőrség fellépett ellenük. Összecsapások is voltak és könnygázt is bevetett a hatóság. Több tucat embert tartóztattak le, több száz leláncolt biciklit elkoboztak A biciklisek célja az volt, hogy a biciklit közlekedési eszköznek fogadják el, ne pedig a gyalogosközlekedés részének tekintsék.

2004-et követően tehát már egyik országban sem került sor illegális felvonulásra. Ennek hatására még népszerűbb lett, és még többen tudták vállalni a célokat, ezzel együtt még többen tudtak csatlakozni a kezdeményezéshez. Most, miután tízezrek vonulnak fel, már nem lehet visszatérni az eredeti elképzeléshez, hiszen balesetveszélyes lenne ennyi emberrel hatósági védelem, útlezárások nélkül vonulni. Így elmondható, hogy a New York-i (2004-es) rendőri akción kívül a CM rendezvényei a világon mindenütt békésen zajlottak, helyenként több ezer, több tízezer résztvevővel.

A Critical Mass története – Magyarország

Hazánkban 2004 előtt többségében biciklis futárok alkalmi – főként illegális- akcióiról lehet beszámolni. Ekkoriban a Városi Biciklizés Barátai havonta közös programokat, illegális éjszakai felvonulásokat szerveztek. De az 1992-es San Francisco-i rendezvény után 12 évvel Magyarországra is elért a „kritikus tömeg hangja”.

2004-től komolyabb szervezések előzték meg a felvonulásokat, - a kezdetektől -többek között a Hajtás Pajtás, Magyar Kerékpáros Klub, és a fent említett Városi Biciklizés Barátai Egyesület tagjai vettek részt a munkában: matricák, plakátok tervezése, kivitelezése, kihelyezése, honlap szerkesztése s hasonló tevékenységet igényelt egy komolyabb megmozdulás elindítása. Az évente kétszer megrendezésre kerülő rendezvények már legálisak lettek, és mivel egyre többen csatlakoztak ezekhez, így a rend és biztonság szempontjából fontossá vált a rendőrségi helyszín-biztosítás.

Míg a 2004-es Autómentes Napon négyezren vettek részt a CM felvonuláson, addig 2005-ben a Föld Napján 2,5-szeresére nőtt a kerékpáros szimpatizánsok száma (10.000 fő). Ez a létszám már determinálta az egyre gyakoribb sajtómegjelenést. A média is felfigyelt arra a szenzációra, hogy ennyi szimpatizáns közt nem csak a futárok, megszállott sportemberek vonulnak fel, hanem mindenféle korú, nemű, foglalkozású ember is. A rendezvények céljai ugyanis olyanok, melyeket társadalmi státusz, vagy vallási hovatartozás nem befolyásol.

2005-ben az Autómentes napon 20.000 résztvevő vonult fel. Ebben az évben a szervezőkhöz kapcsolódnak a Zöld Fiatalok -és a Bringaút Egyesület tagjai is. Azt gondolom, a CM kezdeményezés is befolyásolja azt a tényt, hogy 2005 végére a Budapesten rendszeresen kerékpározók száma megduplázódott. 

2005-től már más hazai városban is megszervezik a felvonulásokat, például Szegeden, Pécsett, Sopronban stb., bár ezek kisebb léptékűek.

2006-ban a Föld napján, 32.000-en „tekertek” a fővárosban, köztük a Köztársasági Elnök, és a Közlekedési Miniszter is. Tehát a politika is kezd felfigyelni a Critical Mass-ra. Ekkor újabb szervezetek csatlakoznak a kezdeményezéshez, mint például a WWF, Greenpeace, Levegő Munkacsoport.

2006-ban a szervezők a botrányos (politikai) tömegrendezvények miatt lemondtak az Autómentes Napi rendezvény megszervezéséről. Ennek ellenére 2006 végére Budapesten ismét duplázódik a rendszeresen kerékpározók száma.

A 2007-es Föld Napján már 50.000 felvonuló kerékpározott és újabb városok csatlakoznak a kezdeményezéshez, és 2008-ban még mindig tudták növelni a résztvevők számát, és a Föld Napján 80.000 biciklissel magunkra vontuk a világ figyelmét, hiszen Európában még soha ennyien nem kerékpároztak egyszerre.

A Critical Mass főbb céljai

· A kerékpár valódi közlekedési eszközként való elismertetése.

· A város levegőjének jobbítása. A gépkocsik visszaszorítása.

· Kerékpárutak, tárolók fejlesztése, építése.

· A kerékpáros kultúra terjesztése.

· A kerékpárhasználat mindennapivá tétele ( pl.: munkába járás).

· Elérni a kritikus tömeget.

Kitekintés: közlekedéspolitikai gazdasági aspektusok

Az utóbbi években –talán a CM-nek is köszönhetően- a biciklieladások és utcán kerekezők száma is drasztikusan és látványosan növekszik. A bicikli eladások 2007-en körülbelül negyedmillióra rúgott, ezt az autó eladásokkal érdemes összevetni, ami akkor 200000 alá csökkent tehát napjaink tendenciája, hogy jóval több biciklit adnak el mint autót. Ez többek között azt is jeleni hogy egy dinamikusan fejlődő piaci szegmens jelent meg az utóbbi évtizedben. Jelenleg a szűken vett „bicikli-biznisz” ami az alkatrészeket, kerékpárokat jelenti 46-60 milliárdos forgalmat bonyolít évente. Ez óvatos becslések szerint is középtávon a kiegészítőkkel –pl.: sportruházatok- 150-200 milliárdosra duzzadhat. Tehát immár nem csak társadalmi, hanem bizonyos fokú üzleti nyomás sem kizárható a közlekedéspolitikában. A biciklisek számának növekedése felveti azt a közlekedéspolitikai kérdést, hogy a magyar és különös hangsúllyal a budapesti infrastruktúra alkalmas-e az egyre több biciklis-és hozzá kell tenni az egyre több autós- balesetmentes közlekedésére. A fejlettebb biciklis kultúrájú országokban, mint például Hollandiában, de nem is kell ilyen messzire menni, akár Ausztriában is a megfelelő infrastruktúra csak egy a sok feltétel közül, az alapvető probléma a szemléletben rejlik. Nyugaton az autóval egyenrangú közlekedési eszköznek tekintik a kerékpárt. Érdekes hogy bár nálunk van a világ egyik legnagyobb CM felvonulása, a kritikus tömeg még nem hatott oly mértékben a jogalkotókra, beruházókra , várostervezőkre, hogy Budapest is felkerüljön a biciklis városok térképére. 

2007-ben 2000 km-re tehető a kerékpárutak hossza. Egyre divatosabb a környezettudatos és az egészségmegőrző életmód. A nyugati nagyvárosokhoz képest azonban Magyarország még igen csak le van maradva az alternatív közlekedési eszközök használatában. Ezt mutatják következő százalékos értékek:

· Budapest: 60% tömegközlekedés, 38% autó, 2% bicikli

· London: 5%; Koppenhága: 25%; Berlin: 15%

A felzárkózást segíti a Magyarország Kerékpáros Program, amely többek között azt célt tűzte ki hogy megkétszerezi, tehát újabb 2000 km-rel bővíti a meglévő bicikliutak hosszát. Mindez 2013-ig mintegy 50-60 milliárd forint beruházást jelent. A programban foglalt célok között található továbbá a biciklis közlekedés részarányának 10%-kal való növelése.

A Magyar Narancs egyik publicistája, Bodor Ádám arra hívja fel a figyelmet hogy a civil szervezeteknek és a önkormányzatoknak össze kell fognia. Szerinte,-ő egyébként kerékpárügyi államtitkár- mind a kerékpárutak hiánya mind a meglévő kerékpárutak állapota, és ésszerűtlen elhelyezése egyaránt balesetveszélyes. Azt is kiemeli, hogy elsősorban a főutak mentén kell körültekintően kialakítani a biciklisávokat, mert a mellékutakat már amúgy is birtokukba vették. Lassabb ugyan, de jelenleg biztonságosabb. A másik sarokpont a közlekedési szabályok revíziója. Ezen belük a KRESZ-t kellene úgy módosítani, hogy a felelősség az egyes szabálysértések esetén egyértelmű legyen. Sokszor egy piros lámpán áthaladó biciklis enyhébb büntetésre számíthat, de a másik oldalon a kerékpársávon parkoló autó szintén nem súlyos cselekedet.

Ez a törekvés a egybeesik a CM céljaival is mivel ők elsősorban azért küzdenek hogy az autókkal egyenjogú közlekedési eszközként legyenek elfogadva a kerékpárok. Sok biciklis nem is nézi jó szemmel a járdázókat akik javarészt a járdát használják, veszélyeztetve a gyalogosokat, de az érem másik oldalán viszont olyan példák vannak, hogy sok helyen a járdából csípik le a biciklisávot amit sok biciklis és még több CM-es nem támogat, mivel nem a gyalogosokkal szeretnének osztozni hanem az autókkal.

A harmadik sarokpont az oktatásé, több biciklis is elmondta hogy az utakra újonnan érkező kerékpárral járók, nem elég rutinosak ahhoz hogy biztonságosan tudjanak közlekedni, sőt sokszor a KRESZ-t sem ismerik. A probléma megoldása érdekében kerékpáros közlekedésbiztonsági oktatási programokat szorgalmaznak az általános iskolai tanterv keretében. Ennek érdekében indulhatna el a BringaSuli program, amit egyelőre csak kísérletképpen próbáltak ki 2008-ban.

Miért van szükség kerékpáros beruházásokra?

· Nyilvánvalóan csökkenti az üvegházhatású gázok légkörbe való kikerülését. 2008. decemberében elfogadott klímacsomagban erre vállalt kötelezettséget a válság ellenére is az Európai Unió.

· Egészségesebb polgárokat, jobb munkaerőt eredményez. Az Egészségügyi Világszervezet (WHO) ajánlása szerint a szükséges napi mozgás minimuma 30 perc, amellyel elkerülhető többek között az elhízás és a különböző keringési betegségek veszélye.

· Csökkenti a zaj- és légszennyezést. Polgárok milliói, elsősorban gyermekek és idősek szenvednek valamilyen betegségben a túlzott zajterhelés következtében.

· Csökkenti országunk olajfüggőségét.

· Nagyságrendekkel kevesebb, mint a közúti és vasúti infrastruktúrát érintő befektetésekhez szükséges összegek, miközben egységnyi ráfordításból jóval több embernek ad munkát a bicikliutak építése.

· A legolcsóbb beruházás a turizmus szükséges növelése érdekében.

Miért káros, hibás és ártalmas hosszú távon a pénzmegvonásra vonatkozó döntés?

· Mert az ebből megépítendő kerékpárutak segíthetnének abban, hogy végre csökkenjen a kerékpárosokat ért súlyos balesetek száma, kevesebb ember haljon meg az utakon.

· Mert az ezekből a forrásokból megépülő utak elengedhetetlenül szükségesek ahhoz, hogy sokkal többen közlekedjenek kerékpárral munkába, vásárolni, túrázni, ezáltal érvényesülhessenek a fentebb felsorolt társadalmi és gazdasági hasznok.

· Arányait tekintve a többi területhez képest akkora elvonást jelent, ami felveti a közlekedésben kerékpárral résztvevő adófizetők nyilvánvaló diszkriminációját annak ellenére, hogy más közlekedési területeken a beruházások kényelmi előnyöket hoznak, ellenben a kerékpáros beruházások életvédelmi funkciójával.

· Mert lemaradásunk az európai szinthez képest hatalmas, a Kerékpáros Magyarország Programban tervezett (és most lehetetlenné tett) 2000 km közlekedési célú és turisztikai kerékpárút hossza megegyezik Burgenland tartomány már megépült kerékpárútjainak hosszával.

A Critical Mass eredményei

2005-ben a szervezők felismerik, hogy a politikai szereplőkkel egyeztetni kell, ha konkrét, látványos eredményt szeretnének elérni. Budapest főjegyzőjével tárgyalnak, mely igen eredményesnek értékelhető, hiszen ennek hatására elkészült a főváros „kerékpáros csomagja”, illetve 3 km új kerékpárút épült, iskolai oktató DVD készült, és útburkolati jelek felfestésére került sor. Még ebben az évben az EU Mobilitási Hét díját nyerte el a főváros, a díj odaítélését az Autómentes Nap, a CM felvonulás is befolyásolta, hiszen az indoklás során erre is kitértek a díj adományozói. 2005 végétől elindul a kerékpárutak állapotának felmérése, melyre a Közlekedési Minisztérium10 millió forintot különít el.

2006-ra elérték azt, hogy minden útfelújítás esetén kötelező kerékpárút/sáv építés lehetőségének vizsgálata. Ekkor kerületi akciók indulnak, ilyen volt a XI. kerületi Önkormányzattal folytatott egyeztetés is, melynek eredményeként 40 milliót különítettek el itt kerékpárút építésre. Még ugyanebben az évben a Közlekedési Minisztérium kiírja az első komoly nagyságrendű, 1+1 milliárd forintos kerékpárút-építési pályázatát, valamint a kerékpárosbarát település- és munkahely pályázatát. Ekkor Budapesten 25 kilométernyi új kerékpárút/sáv épült, és Kerékpáros Frakció alakul a Parlamentben, valamint külön költségvetési tétellé válik a „kerékpáros források” tétel. Tehát a politika szereplői lépéseket tesznek a kerékpárosok problémáinak megoldására, hiszen ekkora tömeg „kritikus megmozdulását” nem lehet cselekvés nélkül hagyni.

2006-ban Budapestért díjat kapnak a CM szervezői, a díj mellé járó pénzösszeg egészét matricákra költik. Azt gondolom, ez a „felajánlás” is bizonyítja a CM alulról szerveződő, nonprofit jellegét.

2007-re megduplázódik a „kerékpáros forrásokra” szánt összeg, és új Operatív Programok, EU-s pályázatok nyílnak meg. Még ebben az évben meghirdetik a Kerékpáros Magyarország Programot.

Fordulat - „A kormány akadályozza a kerékpározás fejlődését!”

A 2006-ban megindult lassú fejlődést követően azonban a politikai vezetőség ismét megvonta a kerékpározást segítő beruházások uniós és költségvetési forrásait. Ez az irány tökéletesen ellentétes mind az Európai Unióban, mind a világ fejlett országaiban már elfogadott és érvényben lévő energiapolitikai, fejlesztési és környezetvédelmi elvekkel.

2009. február 18-án, a Magyar Kerékpárosklub és a Critical Mass vezetői nyílt levelet adtak át a Nemzeti Fejlesztési és Gazdasági Minisztériumban majd a Közlekedési, Hírközlési és Energiaügyi Minisztériumban. A levelek és a demonstráció célja az volt, hogy felhívja a figyelmet azokra a döntésekre, amelyekkel a kormány jelentősen csökkenteni tervezi a kerékpáros infrastruktúra fejlesztésére szánt pénzügyi kereteket, ezzel visszaszorítja az élhető környezet kialakítására és megőrzésére irányuló törekvéseket, valamint számtalan gazdasági érdek érvényesülését: gázkvótáink eladását, munkahelyek teremtését, és a turizmus fellendülését. 

Egy interjúalany a budapesti utak állapotáról és a magyar közlekedési kultúráról:


„Tragikusak...Általában az a megoldás, hogy sárga festék, a járda felét átfesteni, ami a gyalogosnak is és a biciklisnek is rossz. GYALOGOS ÉS BRINGÁS NE KÖZLEKEDJEN EGY HELYEN!!! Bicikli és autó közlekedjen egy helyen megfelelő szeparáltsággal, azaz biciklisávval. Az a cél, hogy elegendő biciklisáv épüljön Budapesten, megfelelő útburkolattal, jelzőlámpákkal, táblákkal.”


”Európa ebben élen jár. Ott teljesen más a közlekedési kultúra. Nálunk az emberek félnek, nincsen közlekedési kultúránk. Nincs megfelelő KRESZ ismerete az embereknek. Bicikliutakra rendszeresen ráállnak az autók, vagy ráhúzzák a kukákat és kerülgetni kell. …Én bevezetném, hogy legyen KRESZ-vizsga a bicikliseknek is! Sőt az általános iskolákban építsék be a KRESZ-t.”

A Critical Mass szervezete

A mozgalom kizárólag önkéntes alapon működik, nincsenek „hivatásos mozgalmárok”. Aki a mozgalomban részt vesz nem kap fizetést, jellemzően mindenkinek meg van úgymond  „civiléletben” a maga munkája és szabadidejéből áldoz a Critical Mass-re. Nehéz kontrollálni a tagokat az önkéntesség és a puha struktúra miatt. Nem bejegyzett mozgalomként működik, az anyagi források döntő része adományokból, pólóeladásokból származik. Nincsenek szponzorok, nincs külföldi anyagi támogatás sem. A szervezők a mai napig kitartanak a rendezvény teljes mértékű üzlet- és politikamentessége mellett. Kürti Gábor így vallja:


„Nem titok, a multicégektől a pereceseken át, egyes politika-közeli projektekig sokan megkerestek minket, hogy „támogassák” a rendezvényt. De nem engedjük be őket a CM-be. Mi úgy véljük, az érdekérvényesítésnek függetlennek kell maradnia azoktól, akikkel szemben fellépünk … Először az volt a taktikánk, mint minden civil szervezetnek: odafordultunk a politikusok felé, és megmondtuk, hogy akarunk valamit. Ők pedig azonnal megígértek mindent, mert látták, hogy állnak mögöttünk. Telt az idő, és a sok ígéretnek persze a tizede sem teljesült. Rájöttünk, hogy nem fogunk ezzel szórakozni, mert túl sok energiát visz el, és ha belefolyunk a politikai egyensúlyozásba, az minket is kikészít. Így most a politikának háttal, a bringások felé figyelünk, és csak a tömegre koncentrálunk. Mert bár úgyis tudsz tüzet rakni, hogy a rönköt gyújtogatod gyufával, de sokkal jobban megy, ha felöntöd benzinnel, aztán belobbantod.”

A CM-szervezők nem kérnek az állami pályázatokból sem. „Mi a valóban alulról jövő kezdeményezésekben hiszünk. Az a jó, ha maga a mozgalom tudja fenntartani saját magát, az állam pedig adjon inkább pénzt a hajléktalanok ellátására, akikkel a kutya sem törődik” - mondta Kürti Gábor.

Nincs jelentős kapcsolat sem a külföldi, sem a fővárosi vagy a többi vidéki Critical Mass-el.


„Elég nagy a szakadék a kettő között. Egyrészt a vidéki mozgalmak sokkal kevesebb taggal rendelkeznek, eleve más a közlekedési kultúra vidéken, mások a problémák, ott a biciklis utak hiánya nem jelent akkora problémát, másról szól vidéken bringázni, mint a fővárosban.”

Szoros a kapcsolat viszont a Magyar Kerékpáros Klubbal. A Magyar Kerékpárosklub (MK) 2002-ben alakult civil szervezet, mely mára már több száz taggal rendelke[image: image2.png]a munkdba!



zik országszerte. 

Az MK fő célja a kerékpározás hazai terjedésének elősegítése, kultúrájának megteremtése. A szervezet fontos szereplője a közéletnek, szakmai segítséget nyújt a vonatkozó kormányzati döntések előkészítésénél, illetve közreműködik a tervek elkészítésében és megvalósításában. Erős lobby-erejével hatékonyan képviseli és hasznos szolgáltatásaival segíti a kerékpárosokat.  A feladatok elvégzésére szakmai csoportok alakultak, benne szakemberek dolgoznak, részben társadalmi munkában. Területi szervezetekkel rendelkeznek, amelyek hasonló módon látják el munkájukat. A Magyar Kerékpárosklub hatékony működése érdekében 2008 óta különböző szakterületeken fő és mellékállású munkatárásak dolgoznak. A szervezet érdek-képviseleti, érdekvédelmi tevékenység mellett széleskörű szolgáltatásokat nyújt a tagság részére. Tagjai szükség esetén ingyenes jogi segítségben részesülnek, a MÁV vonalain olcsóbban szállíthatják kerékpárjukat, a kártyájuk felmutatásával sok más szolgáltatónál részesülnek kedvezményben. 

A CM főbb egyéniségei és a tagok

Mindenekelőtt a két alapítót kell megemlíteni: Kürti Gábort (Kükü) a mozgalom főszervezőjét, aki a Hajtás Pajtás futárcég vezetője és „Sinyát”, aki szintén a Hajtás Pajtás-nál dolgozik futárként. Ebből máris kitűnik, hogy mennyire összefügg és összefonódott a biciklis mozgalom a futárcéggel. Aztán „Kacsa” a programszervező és „Ninja” a CM honlap szerkesztője. Persze még folytatódhatna a felsorolás akár még további 100 névvel, - akik önkéntesként vesznek részt pl.: a felvonulás lebonyolításában - mert egy ilyen méreteket öltő mozgalomhoz már nem elég ugye pár ember a szervezéshez.

Tagok jellemzően nem az autósokból verbuválódnak, nem ők váltják le a fő közlekedési eszközüket, hanem azok, akik tömegközlekedéssel járnak. Az interjúk során sokaknál volt fő ok a tömegközlekedés drága és ennek ellenére minőségileg gyenge volta. A tagokról így vélekedik az egyik interjú alany: „Nem kizárólag a fiatalok mozgalma, nyilván a legnagyobb százalékban a 20 és 40 közöttiek vannak, de sok a fiatalabb, a kisgyerek és az idősebb korosztály is képviselteti magát”.

Mi lehet az oka, hogy évről-évre nő a biciklisek száma?Csatlakozás okai: a legtöbb interjúalany megemlítette a gazdasági válságot, kerékpáros-közlekedés előnyét (gyors, és olcsó), vagy azt, hogy egyre jobban elfogadják a biciklit, mint alternatív közlekedési eszközt. Az embereknek elegük van a tömegközlekedésből, a dugókból. Tudatos életmód választásról van szó, egyre többen odafigyelnek az egészségükre és környezetükre.

A biciklis futárkodást jellemzően férfiak vállalják a nehéz fizikai megterhelés miatt, és ők is legfeljebb 3-4 évig dolgoznak ott. Nagy a kiégés veszélye.

A biciklis szubkultúrába tartozók törzshelyei főleg romkocsmák, amit sokan azzal indokolnak, hogy a biciklizés bizony kosszal jár, itt viszont nem nézik ki őket a helyről azért mert piszkosak, vagy nem úgy vannak öltözve. Pl.: Szóda, Kuplung, Szimpla, Corvin tető, Gödör, Bem mozi, Millenáris.

A Critical Mass főbb rendezvényei, kampányai

A két nagy, hivatalos, azaz bejelentett budapesti felvonulásuk van: az Autómentes Nap alkalmából szeptemberben és áprilisban a Föld Napján kerül megrendezésre. Bár a bejelentés léte körül folytak viták a mozgalom tagjai között, hogy egyáltalán kell-e egy ilyen „kritikus” mozgalomnak a hivatalosság, amire főszervezők így reagáltak egy nyilatkozatukban:

„Mi szándékosan döntöttünk úgy, hogy minden törvényi feltételt betartva, az illetékesekkel egyeztetve egy médiamegjelenésre számító rendezvényt szervezünk” - folytatja a CM hazai atyja. „Idehaza az a fontos, hogy minél nagyobb tömegeket mozgassunk meg, mert csak így jön át a médián az üzenet és így figyelnek fel céljainkra a politikusok.” Sinya hozzáteszi: „Nyilván elég nehéz lenne ötvenezer kerékpárost titokban keresztülvinni a városon: nehezen magyaráznánk, hogy véletlenül indultak el egy irányba.”
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Egy másik jelentősebb kampány a „Bringázz a munkába!” nevet viseli, mely amellett, hogy mindenkit meg akar szólítani, akinek reális alternatíva a biciklivel való közlekedés, a cégvezetők körében is szorgalmazza, hogy törekedjenek a kerékpáros-barát munkahely kialakítására. Ezen kívül felhívja a figyelmet az önkormányzatok szerepére, akikre az útfelújítások kivitelezési terveinél hárul nagy felelősség, hogy figyelembe vegyék a kerékpárosok igényeit is, illetve a rendőrségnek is feladata, hogy emelje a presztízsét a kerékpárosok körében (is) például úgy, hogy kerékpáros rendőröket küld az utcára.

E[image: image4.jpg]KEREKPAROSKLUB
frerom rsaseneron s



gy nemzetközi kerékpártúra is indul idén nyáron 5 országon keresztül: Velencéből indul a „Green Bikes For Peace”.(Linztől a Duna partján Bécs-Pozsony-Budapest érintésével - Pécs), hogy zöld üzenetet és vidámságot vigyenek az ott lakóknak. A túra állomásain kulturális és környezetvédelmi programokat terveznek.[image: image5.jpg]



A StopSzmog felvonulás: amikor is gyalogosokkal együtt vonulnak a biciklisek a Városháza térről indulva. Levegő Munkacsoport és Greenpeace is részt vett rajta.

És nagyon sok olyan kisebb tekerések és kirándulások zajlanak[image: image6.jpg]


, amik nem bejelentettek, tehát nem hivatalosak. Ilyen pl.: a NightRide, vagy a minden hónap utolsó péntekjén megrendezett Minimal Mass.

Szerdánként és szombatonként pedig a Millenárison jönnek össze a biciklis pályánál.

Az önkéntességhez hűen vannak olyan tagok is, akik jótékonysági feladatot is felvállalnak: ilyenre példa: a Dawn- Alapítványnak adományozott biciklik is. Szó esett az interjúk során egy igen emberi hagyomány ápolásáról is, amit „ghost bike”-nak hívnak:

”Ez nem Magyarországról jön, de kitalálták, hogy ha olyan biciklis hal meg, aki önhibáján kívül - tehát betartva a KRESZ szabályokat - esett áldozatul akkor, a baleset helyszínén állítunk egy fehérre festett biciklik, ami ott marad, de nem azért hogy mindenkit elriasszunk a biciklizéstől. Ez olyan, mint a roncsautó oszlop, tehát az autósoknak szól, hogy figyeljenek oda mennyivel mennek. És ilyenkor összegyűlünk, gyertyát gyújtunk. Szerintünk jár neki ennyi.” 

A Critical Mass megjelenése a médiában-

Mivel a CM politikailag semleges kíván maradni, így a pártokhoz közeli sajtó-termékek egyike sem „ragadta magához” a témát, a mozgalmat. Így kijelenthető, hogy a Magyar Nemzet, Népszabadság csak a tényekről ír, és nem fűz jelzőket a mozgalomhoz sem pozitív, sem negatív értelemben.

Az újságok, napilapok mindegyike azt emeli ki, hogy a világ legnagyobb bringás felvonulása hazánkban volt 2008-ban, ezekben természetesen a szenzáció közlése a cél, és nem említik a mozgalom céljait, eredményeit.

A sajtóban kiemelik, hogy a fővárosban – Európában egyedülálló módon- évente duplázódik a rendszeresen kerékpározók száma, így -más külföldi városokhoz képest- lemaradásunkat az elmúlt évben behoztuk a kerékpározás tekintetében.

Az internetes hírportálok további fejtegetéseket tesznek a megmozdulással kapcsolatban, hogy növeljék az esemény –egyébként sem kevés- hírértékét. Az Index.hu felveti, hogy 2006 ősze óta a tömeg a botrány szó egymás szinonimájává válik, vagyis, ahol sok ember összegyűlik, az a rendezvény rendbontással végződik. A riporter –bár a Kossuth-téren várta a szélsőséges felvonulókat- kijelenti, hogy ezen „hipotézise” cáfolódik. A Stop.hu felvetik a kérdést, hogy vajon a jövőben autó nélküli dugók várhatók-e? Hiszen nincs elég bicikliút, bicikli tartó, viszont a biciklisek száma folyamatosan nő. 

A Critical Mass jövője

Egy interjú alany szemszögéből:


„Persze fontos az, hogy hányan jönnek el a CM nagy felvonulására, de fontosabb az , hogy tavasztól-őszig hány embert látsz biciklizni. Egyre több az idősebb korosztály, a kisgyerek és az olyan ember, akik tudatosan próbálják beépíteni az életükbe a kerékpározást. Ha városvezetéssel még jobb lenne a kommunikáció és szakmailag még jobban figyelembe vennének, azért többet tudnánk elérni.”


„Sokféle embert fog össze a mozgalom és itt nem számít, ki milyen beállítottságú, mindegy hogy melyik párttal szimpatizál. A közös, az összetartóerő az a biciklizés szeretete, és ilyen mai világban kevés van szerintem. A másik elfogadása, ugyanazért a dologért küzdünk. A másik dolog, ami szerintem sok munkahelyen is hiányzik, hogy itt mindig megvan az elismerés annak, aki dolgozik. Egy óriási köszönöm, vagy a szervezőktől egy piknik, egy vacsora. És szerintem ez csak AZÉRT MŰKÖDHET ÍGY, MERT NINCS BENNE PÉNZ. Attól tud ilyen jól működni, mert önkéntesek dolgoznak benne!

Kürti szerint a rendezvény már elérte a célját. „Most az a fontos, hogy mindig eggyel többen legyünk.” Sinya hozzáteszi: „Idén már a hétköznapokon is „zavaró tényezők” lesznek a bringások, és a jelenséggel a közlekedőknek és a szakpolitikusoknak is foglalkozniuk kell. Ez volt az igazi célunk.” Szerinte a fiatal nemzedék már más attitűdökkel rendelkezik, mint a régebbiek: odafigyelnek a szelektív hulladékgyűjtésre, türelmesebbek egymással – és persze biciklire szállnak az autózás helyett. A szervezők úgy vélik: egy ilyen adottságú városban elérhető, hogy az emberek húsz százaléka kerékpározzon.

Kükü végül elárulta: „arra vagyok büszke, hogy tizenöt fokban, az esőben megállok a pirosnál, és közben felsorakoznak körülöttem a biciklisek. Tizenöt éve, amikor elkezdtem a futárkodást, szó szerint mindenkit ismertem, aki ősztől tavaszig biciklizett a városban. Ha hozzájárulhattunk ahhoz, hogy elinduljon a bringás élet a fővárosban, akkor úgy érzem, letettünk valamit az asztalra.”

Felhasznált irodalom
- Szabó Máté: Alternatív társadalmi mozgalmak és reform Magyarországon
- Szabó Máté: Zöldek és az új társadalmi mozgalmak a fejlett tőkés országokban
- www.criticalmass.hu
- http://tarstudszotar.adatbank.transindex.ro/?szo=84
- http://www.kerekparosklub.org/
Melléklet

Interjúvázlat

I. A CM kialakulása, története

Hogyan indult el a mozgalom?

Miért alakult meg a mozgalom?

Mi a célja a mozgalomnak?

Hogyan tudnád definiálni a Critical Mass mozgalmat?

Milyen feladatot lát el a Critical Mass?

Mikor volt az első rendezvény?

Kik szervezték meg az első rendezvényt?

Európában hol vannak hasonló kezdeményezések?

Milyen hasonlóságok, különbségek vannak a hazai és a külföldi CM-s rendezvények közt?

Milyen hagyományok, jelképek kapcsolódnak a mozgalomhoz?

II. A CM tagjai

Kik lehetnek a tagok?

Milyen demográfiai jellemzőkkel rendelkeznek a tagok? V Milyen közös jellemzőkkel bírnak a tagok?

Kb. hány ember csatlakozott már a mozgalomhoz?

Mennyiben jelent – a sportoláson túl-  életformát is a kerékpározás a CM tagjai számára?

III. Identitás

Hogyan kerültél kapcsolatba a CM-sal?

Miért szeretett volna a CM tagja lenni?

Az Ön számára mit jelent a mozgalom tagjának lenni?

Milyen szerepet, feladatot vállalt már a mozgalomban?

Mennyi időt tölt el ezzel egy hónapban? (ha az előző kérdésre válaszolt)

Milyen érvekkel tudnál valakit meggyőzni, hogy csatlakozzon a CM-hez?

Miért érdemes ellátogatni egy felvonulásra?

Önnek mit jelent részt venni egy ilyen rendezvényen?

IV. Rendezvények

Milyen céllal rendezik meg évente a 2 nagy budapesti felvonulásukat?

Hogy kell elképzelni egy ilyen felvonulást?

Mennyire legálisak ezek a megmozdulások?

Mi lehet az oka annak, hogy évről -évre egyre többen csatlakoznak a CM felvonulásaihoz?

Ön szerint miért ilyen népszerű ez a mozgalom/kezdeményezés?

Honnan kap anyagi támogatást a mozgalom/rendezvény?

Ön szerint milyen a CM rendezvények médiában való megjelenése?

Milyen a megítélése a „kívülről” a mozgalomnak/rendezvénynek?

Ön szerint mennyire (tud ) politikamentes (maradni) a mozgalom/a rendezvény?

V. CM kapcsolatai

Milyen a viszony a magyar CM és a külföldi CM között?

Milyen a viszony a budapesti és a vidéki CM mozgalom szervezői és tagjai között?

Milyen összefonódások vannak más civil szervezetekkel, mozgalmakkal?

Mennyire működnek együtt? (Magyar Kerékpárklub, Hajtás Pajtás, egyéb biciklis futárok)

A helyi önkormányzatokkal milyen az együttműködés?

VI. Közlekedés

Ön szerint milyen a magyar közlekedési kultúra? (Európai viszonylatban?)

Hogyan változott ez az elmúlt években/évtizedekben? 

Milyen a budapesti utakon az autósok és a kerékpárosok viszonya?

Európai viszonylatban, Ön szerint milyen a magyar kerékpárút hálózat?

VII. A CM hatása, jövőkép

Mennyire veszik a mozgalmat komolyan a helyi városvezetés, önkormányzat?

Eddig miket sikerült elérniük?

Mennyire van beleszólásuk Budapest vagy egyéb város infrastrukturális fejlesztésében?

Mi lehet annak az oka, hogy évente duplázódik a kerékpárosok száma a fővárosban?

Mik a mozgalom jövőbeni tervei?

� http://tarstudszotar.adatbank.transindex.ro/?szo=84


� Alternatív társadalmi mozgalmak és reform Magyarországon, Szabó Máté


� Zöldek és az új társadalmi mozgalmak a fejlett tőkés országokban, Szabó Máté


�  � HYPERLINK "http://www.criticalmass.hu" ��www.criticalmass.hu� a mozgalom hivatalos honlapja alapján


� � HYPERLINK "http://www.criticalmass.hu" ��www.criticalmass.hu� a mozgalom hivatalos honlapja alapján
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