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ELOSZO: CSIZMADIA ZOLTAN - RECHNITZER JANOS

Az autondm jarmiivek elterjedésének lehetséges
hatdsai a technoldgia, a gazdasag és tarsadalom
Osszefiiggésrendszerében

Kiber-fizikai rendszerek, smart-eszkozok, a dolgok internetje (IoT), M2M kapcso-
latok, big data, felh§ alapi megolddsok, on-demand szolgdltatdsok, platformok,
robotok, algoritmusok, mesterséges intelligencia, onvezetd technoldgidk. Ezek
csupdn az elmult évek szakmai és - egyre inkdbb a - kozéleti diskurzusdnak
a népszerd kulcskifejezései, vagy a jovénk szempontjabél meghatdrozé techno-
l6giai valtozdsok letéteményesei? Majd kideriil. Az viszont biztos, hogy napja-
inkban a fejl6dés, a technoldgia, a jov6 értelmezése, leirdsa nagyrészt ezekkel
a kifejezésekkel torténik. Az egyre sokasodd, kezdetben idegennek ting, isme-
retlen fogalmak megjelenése és felfuté haszndlata mindig mélyrehaté atalakulé-
sok el6hirndke. A nagy dtrendez&dések vizsgdlata viszont érdekes, izgalmas és
meglehetdsen bizonytalan terep a tudomdanyos kutatdsban is.

A tematikus szdmban publikdlt tanulmédnyok a Széchenyi Istvdn Egyetemen
vezetésével konzorcidlisan[1] megvalésulé EFOP-3.6.2-16-2017-00016 - ,,Autoném
jarmiivek dinamikdja és irdnyitdsa az automatizalt kozlekedési rendszerek kove-
telményeinek szinergidjaban” (2017-2020) cimd projekt[2] ,Autoném jarmiivek
gazdasdgi és tdrsadalmi hatdsai” cim( altémdja keretében késziiltek. A részteriiletet
elemzd, gazdasdgi és szocioldgiai profild interdiszciplindris megkozelitést alkal-
mazé kutatécsoport célja, az ilyen irdnyt technolégidk és az ezekre épiil§ innové-
cidk lehetséges gazdasdgi és tarsadalmi kovetkezményeinek az atfogd, a nemzet-
kozi és a magyarorszagi vonatkozdsokat 6sszekapcsold, empirikusan megalapozott
vizsgalata. A hazai szakirodalomban ilyen Osszetettségli és komplexitdst elemzés
- tudomdsunk szerint - mindeziddig még nem jelent meg a témakorben.

A projekt egésze egy Osszetett miiszaki jellegl kutatdsi-fejlesztési tevékeny-
ségi rendszerre épiil. A kutatdsok konkrét célja az, hogy az egyiittmikods
felsGoktatdsi intézmények 1j eredményeket érjenek el az autoném jarmivek
és jarmtirendszerek irdnyitdsdban és kommunikdcidjdban. A munka stratégiai
kornyezetének kulcseleme az elektromobilitds, melynek terjedése folyaman
a klasszikus értelemben vett jarmtgyartds Uj alapokra helyezddik. Ennek két {6

[1] Konzorciumi partnerek: Dunatjvarosi Egyetem, Neumann Janos Egyetem, Obudai Egyetem.
[2] https://jd.sze.hu/fooldal
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része van: egyrészt a jarmd hajtasok fejlédése a hagyomdnyos bels6égésti moto-
roktol az elektromos hajtdslancok irdnydba, mdsrészt a vezetdi funkcidk fokozatos
felvédltdsa az autoném jarmdirdnyitdssal, melynek végsé célja a teljesen autoném
jarmivek megvaldsitdsa és bevondsa a mindennapi kozlekedésbe. A miszaki
kutatdsok az elektromos hajtasldncok, valamint a jormdirdnyitds 4j megoldésai-
nak fejlesztésére irdnyulnak. A mdsodik fontos tertilet a villamos hajtdsok igényeit
kiszolgdlé 1j, innovativ anyagok és anyagszerkezetek vizsgdlata, mig a harmadik
f6irdny az ember-gép (jarmiivezetd-jarm) kapcsolati viszonyainak elemzésével,
valamint a jarmtvek és kozlekedési rendszer altal generélt adatok feldolgozasé-
val, értelmezésével és hasznositdsdval foglalkozik. Egy igazdn multidiszciplindris
megkozelités esetén viszont elengedhetetlen a gazdasagi és a tdrsadalmi dimen-
ziok és Osszefiiggések szakmai diskurzusba torténd ,,bekapcsoldsa”, empirikus
kutatdsokon keresztiili kibontdsa. Ennek a munkénak az els6 szakaszdban kidol-
gozott, f6ként feltard, tdjékozodd-megalapozé jellegli elméleti és mddszertani
tuddselemeket foglaljdk 6ssze az itt publikdlt tanulményok.

Milyen gazdasdgi és tdrsadalmi vonatkozdsu kihivdsok elétt 4ll a jarmdipar
(Rechnitzer Jdnos tanulmdnya)? A jarm{gyartds milyen dimenzidékban, és milyen
konkrét hatdsokon keresztiil alakitja mindennapi életiinket? A nemzetgazdasagi
szempontbdl meghatdrozo ,, megaszektor” és annak termékei egyszerre mennek
at gyokeres dtalakuldson egy nagy korszakvaltas kezdeti fdzisdban. A termelésben
jelentkez6 radikdlis technoldgiai fejlédés mellett hasonl6 titem dtalakulds varha-
té a jarmtivek haszndlataban is. Milyen befolydssal lesznek ezek a folyamatok a
gépjarmuivek megitélésére és értékelésére, mint egy Uj hibrid termék-szolgéltatas
egységre? A kérdésfelvetések jelentgségébdl fakadban nyilvanvalénak tiinik, hogy
érdemes 4ttekinteni a jarmdiparban zajlé és annak jovgjét alapjaiban meghata-
rozé ,nagy atalakulds” f6bb szerkezeti pontjait, ,,gerjeszt6 tényezgit”, valamint
azok dsszefliggéseit.

Az auté természetesen nemcsak pusztdn egy dru, egy fogyasztasi termék (Toth
Péter tanulmdnya). A gazdasagi, d4gazati vonatkozdsok mellett érdemes figyelmet
forditani arra is, hogy milyen sajdtos ,, mobilitdsi rendszert” alkot a mostani , ha-
gyomdnyos” jarm{vekre épiil§ autézas, mint ,technikai-tdrsadalmi szisztéma”.
Az auté szocioldgidja, tdrsadalomtorténeti és tdrsadalomelméleti vonatkozésai, az
autos kultudra sajdtossagai, az uralkod6 kozlekedési rezsim tdrsadalmi aspektusai-
nak osszefoglaldsa alapot adhat ahhoz, hogy megértsiik, mi formélédik, mi alakul
at egy alapjaiban 1j arculatd, mds szervez6dést és miikodési mobilitasi sziszté-
mava. Kiilénosen fontos kérdés annak tisztdzdsa, hogy hazdnk helyzete miben tér
el a nagyobb autés tadrsadalmakra jellemzg dllapotoktdl.

Tagabb Osszefiiggésrendszerben vajon melyek a technolégia és tarsadalom,
kérdései (Csizmadia Zoltdn tanulmdnya)? A tdrsadalomtudomdnyi, és kiilono-
sen a szocioldgiai kutatdsi latészog kitdgult, 4j vizsgdlati irdnyok jelentek meg
ezen a teriileten is. Erre épitve, ezen 4j kdlcsonhatdsok egyik mintaadd esete-
ként, az dnvezetd jarmivek elterjedésének védrhat6 tdrsadalmi hatdsait érdemes
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szisztematikusabban is feltdrni. A nemzetkozi és hazai szakirodalom feldolgo-
z4san keresztiil meg lehet ismerni a hatdsrendszer komponenseit (dimenzidk),
azok szerkezeti és logikai dsszefiiggéseit (mennyire dsszetett a hatdsrendszer),
a legfrissebb prognézisokban megjelené konkrét hatdselemeket (mi lathaté mdr
most a varhaté kovetkezményekbdl), illetve egy sor tij problémat és kutatasi lehe-
téséget (pl. gépi dontéshozatal erkdlcsi vonatkozdsai).

Hol tart napjainkban a kérdéskor tudoményos-szakmai vizsgélata (Pdthy Addm
tanulmdnya)? Az onvezetd technolégidkhoz kapcsol6dé kutatdsok robbandsszert
novekedésen mennek keresztiil. Ezen beliil az autoném jarmvekre vonatkoz6
tarsadalmi vdrakozdsok empirikus felmérésére is egyre nagyobb hangsuly helyezé-
dik. Milyen a lakossdg informaéltsdga, bizalomszintje, elvaras- és preferenciarend-
szere az dnvezetd megolddsokkal kapcsolatban? Osszesen 47 db, az elmult években
publikdlt, friss nemzetkozi kutatési anyag szisztematikus meta-analizise alapjan jo6l
korvonalazédik, hogy mennyire széleskorti, egymadstdl eltérd, néha egymdsnak
ellent is mondé eredményekre jutd kutatdsi teriilettel van dolgunk a célok, a kiemelt
problémakorok és az alkalmazott médszerek vonatkozdsdban is.

Vajon a vezet( nélkiili jormivek varhaté tarsadalmi megitélése, fogadtatdsa milyen
aspektusok alapjan vizsgdlhaté és értelmezhetd (Szemerédi Eszter tanulmdnya)?
Milyen szerep jut a pszicholdgiai tényezdknek, a marketingnek, a konkrét gyakorlati
tapasztalatoknak, élményeknek és az azok hidnyét helyettesits, dltaldban medidlisan
kozvetitett informdacidknak, hireknek? A kordbbi ,technolégiai elfogadédsi modellek”
(TAMs) az onvezet6 technolégidk tertiletén torténd (tesztelésre, konkrét vezetési és
utazasi élményre épiil6) adaptédldsa szamos izgalmas eredményt hozott, kiemelve
a ,felhaszndlési viselkedés”, a ,haszndlati gyakorisdg”, a ,tapasztalt hasznossig” és
Lkonnylség”, illetve az ,,érzékelt biztonsdg” tényezdit.

A Llassan kristdlyosodé makrogazdasagi ¢sszefiiggések” koziil a tematikus
szdm kiemelten foglalkozik két jelenséggel, nevezetesen az autondém jarmd-
vek elterjedésének kormdnyzati koltségvetésre (bevételekre) és a foglalkozta-
tdsra gyakorolt hatdsainak és kovetkezményeinek ,szegmentdlt” analizisével
(Gyimesi Aron tanulmdnya). Mennyire latunk elére? Milyen valtozasok varhaték
tobb évtizedes léptékben ezeken a teriileteken? Fontos kiindulépontnak tekint-
het6 a megfelel§ ,logikai keret” és a relevéns ,iddsik” felépitése az autoném
jarmtivek elterjedésével kapcsolatos hosszabb tdva prognézisok és viziék bemu-
tatdsdndl. Ezeken a teriileteken mdr most 2050-ig, akdr 2070-ig kitolt el6rejelzé-
sekkel taldlkozhatunk felvillantva a megosztott autoném jarmtvek dominancié-
jara épiil6 tavolabbi jovénk 1j gazdasagi és tarsadalmi struktirdinak ad6ztatdsi és
foglalkoztatési rendszereit.

Harom ismeretterjeszt6 tanulmdny is helyet kapott a tematikus szdmban.
Az automobilitds elvdlaszthatatlan a foldrajzi tértél is. A teriileti 0sszefiiggé-
sek kibogozdsa egy 0ndllé kutatdsi programot igényelne. A kérdéskort ezen
a ponton az ,okos vardsok” példdjan keresztiil szemléltetjiik, pontosabban
az okos auték egy nagyobb okos rendszerbe torténé bekapcsoléddsan (Lados
Mihdly és Toth Marcell LdszIl6 tanulmdnya). Arra keressiik a vdlaszokat, hogy ez
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az ¢sszekapcsolédds hogyan fog megval6sulni, és milyen tt(ak) vezethet(nek)
el ehhez az 4llapothoz?

A jarmdipar kiemelten fontos célteriilete a most zajlé ,negyedik ipari forra-
dalomnak”, az Ipar 4.0 4ltal kirajzol6dé digitalizalt jové felé vezetd Gton (Szujé
Krisztina tanulmdnya). Mit értiink az ipar dtalakuldsdnak eme tjabb fdzisan?
A gazdasagi és tdrsadalmi szerepl6k vajon mennyire felkésziilten ébrednek rd
arra, hogy 1j globdlis, halézatos és digitalizdlt termelési, szolgdltatési, logisztikai,
allokécidés és kommunikacids stb. platformok teremt6dnek, formalédnak korii-
l6ttiik, ,,benniik” és éltaluk? Milyen tényez&k akadalyozhatjdk a megvalésuldsat?
Milyen el6nydk és hdtrdnyok ldtszédnak a jelenlegi ismereteink alapjan? A szer-
tedgazé nemzetkozi, és a joval korldtozottabb, de folyamatosan b&viilé hazai
szakirodalom ilyen célzatu feldolgozdsa alapjan taldn jobban meg lehet érteni azt
a tagabb, 1épésenként formdlddé Gj termelési-szolgéltatasi keretrendszert, amely-
ben a jarmipar, illetve az 6nvezet§ technolégidk fejlesztése is mozog.

Az elektromos jarmtivek elerjedése, az ,e-mobilizdci6” 1épésekben torténd
kialakuldsa, varhaté diffizidja szintén szdmos teriileten kapcsolédik az itt vizs-
gélt 1j, most formal6dé mobilitdsi rendszer technoldgiai, gazdasédgi és tarsa-
dalmi kovetkezményeihez (Majoros Kdroly Tamds tanulmdnya). A penetracié
mintdzata és iiteme, a kiszolgédl6 hattér infrastruktira (hédlézatos) szervezddése,
az 0sztonzési politika sokszinlisége, a kapcsol6dé szdmos externdlis hatéds koziil
néhany fontosabbnak az attekintése kutatdsi teriiletiink egy Gjabb tartalmi szeg-
mensét nyitja ki a szakmai diskurzus szdmdra.

A kozolt tanulmanyokkal arra szeretnénk felhivni a figyelmet, hogy az auto-
ném jarmtivek gydrtdsanak és elterjedésének hatdsrendszere szertedgazd, igy
sok szempontd, folyamatos, egymadsra épiils, egymadssal kolcsonhatdsban 4ll6
elemzésre van sziikség. Mdasrészt a miiszaki megolddsok mogott mélyrehatd
tdrsadalmi, teriileti, jogi, etikai, gazdasdgi, de kornyezeti, valamint szocidlis
kovetkezmények sorozata all. Ezek feltdrdsa, alaposabb megismerése, elemzése,
pontos értékelése nélkiil, valamint a hatdsmechanizmusok beépitésének hidnya-
ban a jarmdipari fejlesztések megvaldsitdsa is sokkal nehezebb tton haladhat.
Elemzéseink arra is rdvildgitanak, hogy a hagyomédnyosan merev és egymdstol
sok tertileten elhatarolt diszciplindris kozelitéseket ezekben a kérdésekben félre
kell tenni. Mds, tjszer(, komplexebb és integréltabb, valds inter-professzionélis
diskurzuson alapulé gondolkodésra, elemzésre, értékelési rendszerre van sziik-
ség. A kutatdsi projekt masodik fazisdban (2019-2020) - épitve az eddig feltdrt, és
itt bemutatott eredményekre - az aktudlis hazai dllapotokat vizsgéljuk majd meg
kiilénb6zé empirikus mddszerekkel: dgazati mélyfirdsos, esettanulmanyszer(
kvalitativ elemzések, illetve orszagos hatékort, reprezentativ, személyes lekérde-

272

zésen alapulé lakossdgi kérdéives adatfelvétel révén.

Gydr, 2019. méjus
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RECHNITZER JANOS

A jarmuipar kihivdsainak tdrsadalmi és gazdasagi
dimenzioi

Economic and social dimensions of the challenges
in the vehicle industry

Absztrakt

A jérmtiparhoz kapcsolédé kutatdsokban egyre nagyobb jelentésége van a tdrsadalmi és
gazdasdgi hatdsok elemzésének. A radikdlis technikai fejlédés mellett azzal hasonl6 {itemi
dtalakulds figyelhet6 meg a jadrm{ivek haszndlatdban és az elgdllitdsokban is. Ezek megval-
toztatjdk a nevezett joszdgokkal kapcsolatos kordbbi megitélésiinket, értékelésiinket.
A jov6 nagy valtozdésait a jarmdiparnak fel kell dolgozni, be kell épiteni a komplex rend-
szereibe. Ugyanakkor maga a jarmtigyértds is erésen befolyasolja az élet minden tertiletét.
A tanulmdny ezt a kett&séget helyezi el6térbe, 6sztondzve a kutatdkat és az olvasékat arra,
hogy ezen jelenségsorozatnak a tanulményozésa a tarsadalomtudomanyokban 4j megko-
zelitéseket igényel.

Kulcsszavak: digitalizdcié, autoném jarmivek, kiber-fizikai rendszerek, Ipar 4.0
Abstract

The analysis of social and economic impacts of new technologies is becoming increas-
ingly important in the scientific research of vehicle industry. In addition to radical techni-
cal development there is a similar pace of change in vehicle use, but also in production.
These transformations will alter our previous judgments and evaluations of those goods.
The immense, full-scale transformations of the future must be handled by the automotive
industry and the integration of these elements into its complex systems is a difficult task,
too. At the same time, vehicle manufacturing itself has a strong influence on every aspect of
our daily life. The article tries to highlight this duality, encouraging researchers and readers
to study the phenomenon from the viewpoint of a totally different and new approach in the
social sciences.

Keyword: digitalisation, autonomous vehicles, cyber-physical systems, Industry 4.0
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BEVEZETES

A tanulmdny célja, hogy attekintés adjon a jarmdiparban zajlé és annak jovdjét
meghatdroz¢ dtalakuldsokrél. A jarmdipar olyan dgazata a nemzetgazdasdgok-
nak, amely nemcsak a termelési volumenében, a foglalkoztatottsdgdban vagy
a jovedelmek alakitdsdban meghatdrozd, hanem az djdonsdgok és innovacidk
tekintetében is magszektornak, kiemelkedd kibocsaténak tekinthets. Ezt a szere-
pét csak erdsiti, hogy a digitalizdciéval, az automatizdciéval valami 4j, valami
mads indult el a termelésben, a termékek jellegében, de azok fogyasztdsdban is.
A jarmtipar egészét ez a jelenségrendszer 4talakitja. Felszabaditva a jarmtiveket
a fosszilis energia haszndlatanak kédros kovetkezményeit6l vagy a jarmtivek varosi
koncentricidjdnak kedvezdstlen hatdsaitél, de emlithetjiik a kozlekedési rend-
szerek és infrastruktirdk tulterheltségének csokkenését, vagy éppen az egyéni
jarm{ihaszndlat 1j lehet&ségeit is. A digitalizdcié hatdsdra napjainkban mdr egy
technikai és fogyasztdsi forradalom zajlik - sok mds szektorral egyetemben -
a jarmdiparban is.

A tanulmdny ennek a nagy 4talakuldsnak az alakit6 tényezdit tekinti 4t. ElsG-
ként bemutatjuk az édltalunk fontosnak tartott vildgtrendeket, majd ezek hatdséat
a jarmfiparra 4ltaldnosan értelmezziik. A kovetkezében ezeknek a trendeknek
a hatdsait gondoljuk 4t a jdrmtivekre, azok funkciéinak, szolgdltatdsainak radiké-
lis dtalakuldsdra. Ezt kdveten a jarmtivek termelési folyamatdban bekovetkezett,
szintén rendszeralakité adtrendezddéseket tekintjiik at, végiil a jadrmtvek fogyasz-
tdsarra, haszndlati médjaik sziikségszer( valtozdsdhoz nytjtunk informdciékat.

1. MEGATRENDEK ES AZOK HATASA A
JARMUIPARRA

A jov6 nem lathatd, de alakithatd, szokds mondani. Napjainkban a véltozdsok
felgyorsultak, a technikai rendszerek radikélis 4talakuldson mennek keresztiil,
az élet minden teriiletén megjelennek az Gjdonsdgok, mikdzben a gazdasagi,
tdrsadalmi és politikai koriilmények is folyamatosan pezsegnek, nem beszélve
a kornyezetrdl, vagy a foldrészek, gazdasagi-tdrsadalmi-intézményi nagyrégiok,
vagy éppen orszdgok, azok sziikségszer(i vart és varatlan egymadsra hatdsairdl.
Sokféle és sokirdnyu elemzések sziiletnek a vildgunk jovGjérél, ezek rendszere-
zése nem a cikkiink targya, viszont arra toreksziink, hogy a témdnk szempont-
jabdl adjunk meg beldtdsunk szerinti - de dltaldnosnak is tekinthetd - jovo tren-
deket, hogy aztdn abban el tudjuk helyezni a jarmtipart, s igy keretet adjunk
jovégondolkoddsunknak.

Ot nagy megatrendet'! (Cséfalvay, 2017) vazolunk fel, mert ezeket tartjuk kiemel-
keddnek a jovére nézve. ezek az emberiség egészét érintik, s az elemezett iparagat

[1] PwC’ Global Megatrends https://www.pwc.co.uk/issues/megatrends.html
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a gyartdstdl az értékesitésig, de magdnak a terméknek, a jdrmiinek a hasznalatat
is alapvet&en befolydsoljak.

1.1. INNOVACIOS ES TECHNOLOGIAI RENDSZERVALTAS

A mesterséges intelligencia (MI), a robotiz4ci6, az automatizacio, a gépi tanulds mar
nem a holnap, hanem a jelen. Hatalmas atrendez6dés zajlik a termelési rendszerek
szervezésében, iranyitasdban és bonyolitdsaban (lizemeltetésében), nem beszélve
azok fejlesztésérél. A technoldgiai fejlédésben eldljar6 nemzetek és régiok sikere-
sebben kiizdenek meg a jelentkezd problémakkal, ugyanakkor szdmos nehézséggel
kell szdmolniuk, igy az egyenl6tlenségek fokozdddsaval, a munkahelyek dtrendezé-
dése és leépiilése miatti tdrsadalmi és politikai fesziiltségekkel.

Christensen és Horn (2008) konyvében diszruptiv vagy bomlasztd, maés
megkozelitésben felforgatd innovéciokrdl ir, amelyek megjelenésével piacok,
ipardgak bolydulnak meg, indulnak el valami méds, valami 4j megoldésok, fejlé-
dési pdlya vagy éppen konfliktusok felé. Gondoljunk a Tesla elektromos auté-
jara (2008), amely lényegében kiszabaditotta a szellemet a palackbdl, nemcsak
az autdzdssal kapcsolatos fogalmakat alakitotta 4t (elektromos hajtds, 6nvezetd
jarmtivek), hanem felforgatta az egész jarmdipart és motivalta az Uj fejlesztési
irdnyokat is. Ezeknek a felforgat6 innovédci6knak olyan hatdsuk is kimutathato,
hogy egyes termékeivel, igy példdul az okos telefonokkal (ma a 7,5 millidrd
Foldon é16 emberbdl 5 millidrd okos telefont haszndl), vagy a Big Bata, a ,,Cloud”
(felh6) és sok mds tomegesen terjedd innovdcié robbandsszer( terjedésével
a tudds mindenki szdmdra elérhetévé valik, az mar nem kivdaltsdg lesz, hanem
hasznélhatd, hasznosithat6 eréforrasként értelmezhetd.

A felforgaté technikai innovaciék mellett az elmult évtizedben tobb kisza-
mithatatlan jelenség, de egyben innovdciét alakité hatds is megjelent, ami
a vildgunk egyre bonyolultabb komplexitdsdbdl, azaz a jelenségek sokirdnyu
Osszefliggéseinek rendszerébdl (hdlézatdbdl) kovetkeztek. A megjésolhatatlan
események szimbdlumai lettek a Fekete Hattytk (Taleb, 2012), az olyan esemé-
nyek, jelenségek, amelyek nem voltak el6reldthatdk, vagy tomeghatdst valtottak
ki (pl. Iphone telefonok), s utélag nem magyardzhat6 a megjelenésiik, de j maga-
tartadsokat, fogyasztdsi médokat indukaltak.

A jarmdiparnak tehdt ebben a kettds technolégiai hatdsrendszerben,
azaz a diszruptiv innovéciok, valamint a volatilitds, a véltozékonysdg rendsze-
rében Kkell reziliencidt, azaz rugalmas alkalmazkoddképességet kialakitani, igy
nemcsak egyszertien fennmaradni, hanem a véltozassal kapcsolatos folyamatokat
alakitani, befolyédsolni.

A gazdasdg egyik vezérdgazata a mobilitdst megtestesitd jarmiszektor, ahol
a technoldgiai valtozdsok élesben zajlanak, mar dnmaguk is generdljdk ezeknek
az innovécidknak a jelent6s hanyadat (pl. onvezet§ jarmtivek, termelési rend-
szerek automatizdldsa, robotizacié), vagy éppen beépitik azokat a termékekbe
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(pl. Internet of Thing® IoT, az interneten &sszekapcsolhaté eszkozok).
A digitalizaci6 az egész ipardg atalakitdsdra hat, mind a termékekben, mind azok
fogyasztdsdban, mind pedig a termelésben. Mély és radikdlis dtrendezédésnek
vagyunk és leszilink tehdt tanui, igy a gépkocsi, a joarmd az egyik legnagyobb és
legkomplexebb innovaciés rendszernek is tekinthetd.

1.2. A DEMOGRAFIAI SZERKEZET ATALAKULASA

A Fold népességének novekedése 1atvanyos, hiszen a 2020-ra jelzett 7,8 millidrd
embertkdvet&en, 2050-ben mar 9,8 millidrd lakossal kell szdmolni. Az el6rejelzések
azonban azt mutatjék, hogy a fejlett vildg, igy Eurépa és Eszak-Amerika népessége
{itemezetten fogyni fog, mig Azsia valtozatlanul névekszik, de 2030-ra a népesség-
kibocsdtds dinamikdjaban mar Afrika beeldzi a legnagyobb kontinenst. A fejlett
vildgban az eldregedéssel, a hosszu élettel kell szdmolni, ami szolgéltatdsi és
termelési rel[%]dszerekben és a fogyasztds igényszerkezetében szdmos tjdonsagot
kovetel meg . Ezzel ellentétes folyamatok zajlanak a BRIC’s orszdgok (Brazilia,
Oroszorszag, India, Kina, Dél-Afrika) esetében, ahol az Y generdci6 (1981 és 1995
kozott sziiletettek) szélm;[i4 ]létvényosan ng, igy Indidban mdr 430, Kindban 220
millié f6vel kell szamolni ~ (példdul az USA-ban ez a szdm 70 milli6 f6re tehet6)
a fiatal népességnél. A demografiai dtalakulds nemcsak a munkahelyek alakitasat,
miikodését, de egyben térbeli dtrendezddését is dontGen befolydsolja, s fesziiltsé-
gek j sorozatat generdlja®.

A jarmdipart a demografiai véltozdsok és dtrendezddések abbdl a szempont-
bol érintik, hogy egyrészt 1ij fogyasztoi rétegek jelennek meg, akik mds foldrészen,
egyben mds kultirdkban élnek, igy a termelés kihelyezése, vagy éppen az ottani,
eltérd igények és sziikségletekhez val6 igazoddsét a fejlesztési stratégidkban meg
kell jeleniteni. Mésrészt a fejlett vildgban a jdrmithaszndlati igények, elvdrdsok
dtalakulnak, emellett a mobilitdsnak tj terei jelennek meg, egyben a fogyaszt6i
rétegek dtrendezddése (eloregedése) tovabbi kihivdsokat teremt.

[2] Az interneten keresztiili kommunikécié dtlagos szdma 3,6 db eszkoz/f6 a vildgon, 2015-ben 15,4
millidrd ilyen eszkoz volt, 2025-re a 75,4 millidrd eszkozt jeleznek elére.

[3] Az OECD orszdgokban az 1960-as években minden tizenegyedik, mig 2030-ra mdr minden ne-
gyedik lakos id6s lesz.

[4] Ennek a két orszdgnak az Y-generacidja az EU népességének 88%-at teszi ki, igy aztdn az integ-
rdciéban tovdbbra is erételjesen napirenden marad a munkaer6hidny pé6tlasdnak kérdése és annak
modjairél (migracié vs. népszaporulat 6sztonzése) sz6l6 politikai vita.

[S] A fejlett viligban négy generdcid (veterdnok, baby boom, X és Y) egyditt dolgozik, s kozottiik
a tuddsban, az eszkozhaszndlatban, a kommunikéciéban, az életmddban, a fogyasztdsban mély
kiilonbségek hizédnak, ami konfliktusokat generdlhat.
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1.3. A VAROSI NEPESSEG GYORS NOVEKEDESE, AZ URBANIZA-
CIOS BOOM

Az ENSZ el6rejelzése szerint a vildg népességébdl 2030-ban 4,9 millidrd {6 él majd
varosokban!®, s ez az ardny 2050-re mar 70%-ot tesz majd ki. A varosok kozott
a 10 milliéndl nagyobb metropoliszok ardnya latvdnyosan novekszik, de 1 milli-
6ndl nagyobb népességkoncentraciok is természetes térformaciénak szdmitanak
majd a jov6ében (Enyedi, 2012). Mindezekkel egyiitt a varosi terek a gazdasdgot
is Osszpontositjdk, igy az orszdgok GDP-jének egyre nagyobb ardnyét urbdnus
terekben allitjak eld. A varosi gazdasagi rendszerek kindljdk a munkahelyeket, de
ezekben a népességi, gazdasagi koncentraciékban torténnek az olyan dtrendezé-
dési folyamatok (pl. robotizacid), amelyek tovabbi fesziiltséggel jarnak, Gjabb és
Gjabb konfliktusokat generdlnak.

A jarmfipar szdmdéra a termékfejlesztésbe a vdrosi terekhez valé alkalmaz-
koddst be kell épiteni, hiszen ezek a koncentrdcidk jszerd jarmtihaszndlatot,
elhelyezést, vagy éppen kornyezeti igénybevételt, terhelést kovetelnek meg.
A mobilitds és azok fizikai formdi, a jarm{ivek a vérosi tér elvdlaszthatatlan részei,
azonban erds koncentrdcidjukkal korldtozza a terek haszndlatat, igy nem csak
technikai, hanem a gazdasdagi és igénybevételi mddokon is radikdlisan véltoztatni
kell, amelyek viszont visszahatnak mind a vérosfejlesztésre, mind a jarmtivek
kialakitaséra.

1.4. A GLOBALIS GAZDASAG ES SULYPONTJAINAK ATRENDE-
ZODESE

A gazdasag sulypontjai a jovében athelyez6dnek (Cséfalvay, 2017; Ford, 2017).
Gyorsan fejl6d6, nagy népességli orszagokban a gazdasagi élet keretei b6viilnek,
jelent6s beruhdzdsok valésulnak meg, a népesség fogyasztdsi potencidlja latva-
nyosan ng és folyamatosan fejlédik az oktatds és a képzés, de maga a tarsadalmi
dtrendezddés is az Gjdonsdgok tomegének a bevezetését hozza magdval. Hama-
rabb 1épnek be ezek az orszagok a technikai, technolégiai fejlédésbe, a népesség,
de a termel6k adaptécids sebessége is lendiiletesebb, mint azoké, akik a hagyo-
manyos, nyugati kultirat kovetik. A lassabban novekvd, kisebb népességii orszé-
gok nem tudjdk ezt a tempét felvenni, a szakadékok nének, esetiikben a munka-
nélkiiliség egyre nagyobb lesz, ami aztdn fokozza a migréciot. A fejlett vildgban
a kozéposztily erézidja elkezd6dott, hiszen az automatizdlds, a robotizdcid
munkahelyvesztést eredményezhet, az Gj vildghoz valé alkalmazkodds stratégidi
nehezen alakulnak ki, igy a tdrsadalmi fesziiltségekkel kell és lehet szdmolni.

A jarmUiparnak egyrészt ki kell szolgdlni az uj fogyasztéi koroket, azok
igényeit, a gyorsan fejl6d6 piachoz kozel kell kertilni a termelésnek, de szdmolni

[6] Ebbd] félmillidrd 30 nagyvérosban fog élni (Enyedi, 2012).
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kell az ottani szerepl6k sajét fejlesztéseikb6l kovetkezs egyre élesebb versenyé-
vel. A fokoz6do verseny kikényszeriti a vdllalati szovetségek 1étrehozdsét, az Gjabb
vallalati 6sszeolvaddsokat, fuzidkat.

1.5. NYERSANYAGKESZLETEK ES KLIMAVALTOZAS

A kozeljov6ben varhaté, hogy a hagyomdnyos nyersanyagok és energiaforrdsok
kimeriilnek vagy 4trendez6dnek, s mindez egyes (nagy)térségek fel- és leérté-
kel6déséhez vezethet. SzélsGséges idGjardsi viszonyok alakulhatnak ki, mely-
nek kovetkeztében emelkedhet a tengerek szintje, a vizhidny terjedése egyre
megddbbentSbb lehet. Az dj technolégidkhoz sziikséges nyersanyagokhoz valé
hozzdjutés egyre tobb politikai és tdrsadalmi fesziiltséget teremthet, igy a kiszol-
géltatottsdg novekszik. Az energia és a vizfogyasztds 2030-ra 40-50%-kal ng, ami
szintén erdsiti a stlyponti helyek, orszadgok szerepét. Az alternativ energiafor-
rasok termelése és haszndlata 1endﬁ1]etesen terjed, igy a gyorsan alkalmazkodoék
behozhatatlan elényre tesznek szert . Uj munkahelyek jonnek létre az alternativ
energia, a hulladékhasznositds, a természetes alapanyagok és a természetes élel-
miszerek haszndlatdnak elterjedésével, ezek egyben 1j tuddsokat és életmddokat
is teremtenek. A hagyomdnyos energetikai, nyersanyagkitermel§ és -feldolgozé
dgazatokban nagy tomeg(i munkaerd felszabaduldsa vdrhato6.

A jarmtipart a nyers- és alapanyagok felhasznédldsdban 4llandé megujulds
jellemzi, és folyamatosan alkalmazkodik a termelési szerkezet dtrendezddéséhez is.
A jarmiivek szerkezetének és hajtdsi rendszerének alakitdsdhoz azonban hagyo-
manyos és Uj nyersanyagok sziikségesek. Az elektromos hajtdsban az el6reha-
ladds egyre gyorsabb, a fejlesztések rohamléptekben haladnak, mindez kedvezd
hatéssal lehet a kornyezet minGségére, de a klimavéltozasra is.

2. A JARMUIPAR VALTOZASANAK IRANYAI

A fejezetben a megatrendek és azoknak a jdrmtiparra gyakorolt dltalanos hatésait
elemezziik részletesebben. A Mercedes vezérigazgat6jdt megkérdezték(8],
hogy a jové alakitdsdban milyen tényezdket tart fontosnak. Az altala emlitett
25 jelenségbdl csupdn 10 foglalkozott a jarmtigydrtdssal és fogyasztdssal[9],
afennmarado 15 emlités dont&en a gazdasagi és tarsadalmi védltozadsokhoz kothetd,
azaz olyan jov&alakité tényezdk, amelyek valamilyen médon, igy a fogyasztdson,
az életmddon keresztiil majd visszahatnak a mobilitdsra.

[7] 1977-ben a napenergia wattonként termeléséhez 77 dolldrra volt sziikség, 2013-ra ennek nagy-
sdga mar 0,74 dolldr volt.

[8] https://szoftver.hu/fobb-hirek/hogyan-latja-a-vilag-jovojet-a-mercedes-vezerigazgatoja

[9] Emlitett jov6alakito tényezdk: szoftverek hatdsa a termelésre, Uber térnyerése, onvezetd autok,
jarmtihaszndlati médok, varosok atalakuldsa, autégyartok helyzete, a Tesla térnyerése, autdbiz-
tositds rendszerének dtalakuldsa, kornyezeti terhelés csokkenése, ingdzdsi tdvolsdg novekedése.
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A Mercedes vezérigazgat6ja gondolatainak elemzése sordn arra a kdvetkeztetésre
jutottunk, hogy hdrom tényez6 mentén érdemes mélyebben attekintenia jarmdipar
jovébeli alakitdsdnak irdnyait. Ez a hdrom tényezd: a fogyasztds 4talakuldsdnak
irdnyai, vagy az arra haté, vagy azok vdltozdsdbol kovetkezd jelenségek,
a termékek jellege és azokhoz kapcsolédd szolgdltatdsok, s végiil a termelési
rendszerek véltozdsdnak irdnyai és azok hordozdi. A hdrom tényezd egymdstol
nem vdlaszthaté el, azok onmagukban ugyan értelmezhet6k és leirhaték, de
mindig a mdsik kettd hatdsdban érvényesiilnek, azokbdl részben kovetkeznek,
részben pedig befolydsoljdk a tobbiek megujitasat, dtalakuldsat (1. dbra).

1. dbra: A jarmdipar f6bb jovGalakitéinak kapcsolatai
Figure 1 Connections among the future shaping factors of the vehicle industry

Fogyasztas

Forrds: Sajat szerkesztés

2.1. A FOGYASZTAS

A jarmdipar termékszerkezetében két egymdssal kapcsolatban &ll6 tenden-
cia jelolhetd ki, az egyik a jdrmidirdnyitds rendszereinek radikdlis dtalakuldsa,
a mdsik a hajtdsi rendszerekben megindult robbandsszer( fejlesztések.

A 2. abrén lathato, hogy a jarmtigyartok véleménye alapjan 2013 és 2016 kozott
melyek voltak az ipardg legfontosabb fejlesztési irdnyai. Az automatizaciéhoz,
a digitalizaciéhoz kapcsolédé fejlesztések meghatdrozévd véltak, amit kovet
a hajtasi rendszerek megtjitdsa, hiszen az elektronos, vagy hibrid megoldasok,
mads alternativ rendszerek minden gyarténdl nagy fejleszt§ apparatusokat kotnek
le, melyek forradalmasitottdk az ipardgat.
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2. &bra: Jarm(gyarték véleménye az dgazatot érint6 dtalakuldsokrol
Figure 2 Opinions of vehicle manufacturers about the future of the sector

2013 2014 2015 2016
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11. O O A ;:_l}_:.:i.'],;ljill_{t:lrllil\;l termeléséne A29.1%

Forras: KPMG, 2017

Az autondém kéziti jdrmifvek azok a kdzlekedési eszkdzok, amelyek képesek
a kornyezetiik érzékelésére, egyben emberi beavatkozds nélkiill meghatdrozott
irdnyban haladni (Varga- Tettamanti, 2016). Az autoném, vezeténélkiili, 6nvezetd
vagy robotjarmd elébbi meghatdrozdsanak tébb szintje, fokozata van, amelyet
a SAE (Society of Automotive Engineers) nemzetkozileg elfogadott szabvanyként
hatdrozott meg. Az 6t fokozatt rendszerben az els§ szinten nincs automatizé-
14s gép és ember kozdétt, mig az 6todik fokozatot a teljes automatizdcié jellemzi.
A kategoéridk irdnyaddak (1. tdbldzat), de orientdléak is egyben. Az egyes kategoé-
ridk kozotti dtmenetek jarmttipusok szerint valtozhatnak, egymdsba fonéddsok
elképzelhet&k.
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1. tdbldzat: Az autoném jarmtivek a SAE meghatdrozdsa szerint

Table 1 The SEA levels of autonomous vehicles
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Megjegyzés: BASt: Német Szovetségi Utiigyi Kutatéintézet (BASt: Bundesanstalt fiir

Forrds: Varga-Tettamanti, 2016, 60

StraRenwesen), NHTSA: Amerikai Egyesiilt Allamok Nemzeti Koztti Kézlekedésbizton-

sdgi Hivatala (NHTSA: National Highway Traffic Safety Administration) besoroldsai.
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Az autoném jarmtivek latvanyos terjedése a kdzosségi kozlekedésben jelenthet atto-
rést, hiszen itt egy meghatérozott palyan valé mozgdst valésithatnak meg. Az druszal-
litdsban szintén komoly szerepet kaphatnak, hiszen a vezet§ nélkiili tehergépkocsik
a szallitdsokat nagyobb tdvolsdgokban végezhetik, de gondoljunk a varoson beliili
kiszéllitdsok szervezésére, annak munkaerd és sz4llitds szervezési kérdéseire.

A személyi kozlekedésben a kizosségi autdzds, a car-sharing szolgéltatdsok
megjelenésével az aut6haszndlat kordbbi egyéni, csalddos mddjait formaljak at
a jarmtivek id&szakos vagy tartds bérlésével megjelend szolgaltatdsok.

Ugyanakkor az onvezet6 jarmivek a vdrosi kdzlekedési rendszerek teljes tjra-
gondoldsdt eredményezhetik, az 4j parkoldsi szisztémdk kedvezsbb és helytaka-
rékos kihaszndldsatol kezdve, a 1égszennyezddés radikdlis csokkentéséig, egészen
a kozlekedési irdnyitds pontosabb, hatékonyabb szervezéséig, vagy éppen a hdl6za-
tok gazdasagos és kényelmesebb kihasznaldsdig.

Mindezek mellett a tdrsadalmi hatdsokat sem lehet elfeledni, igy a balesetek
szdmdanak csokkenését, vagy a mobilitds koriilményeinek és az igénybe vehetSk
korének béviilését, amelyek szintén koltség megtakaritdsokat és intézményi haté-
sokat is indukélnak. Nem beszélve a szocidlis hatdsokrél, hiszen példdul az eddig
elzart, hatranyos helyzetben 1év6 rétegek (idGsek, vidéki népesség) mobilitasi akti-
vitdsa ezen eszkozokkel megndhet.

A vezetdnélkiili jdrmiivek ugyanakkor kedvezétlen, dontéen gazdasédgi hatdsokat
is indukalhatnak. Ezek f6leg a jelenlegi kdzlekedési rendszerekbdl ki- vagy raépiilé
szolgaltatdsokra érvényesek, de magdnak a jarmdiparnak az egészét is érinthetik,
f6leg az eladdsok visszaesésével kell és lehet szdmolni. Az érintett kapcsol6dé szol-
galtatadsok kozott kiemelendd a jarmibiztositds, kiilonféle pénziigyi (lizing, vasar-
las hitelezése) tevékenységek, gépjarmi kereskedelem, javité-karbantarté szol-
galtatdsok atrendezddése, a taxi-, jArmUbérleti rendszerek, igy aztdn az onvezetd
jarmUvek elterjedésével a jelzett szektorokban is megujitdsokkal, dtrendezdése-
sekkel vagy éppen leépiiléssel kell szdmolni. De erds ellendlldssal is, hiszen az tj
rendszerekhez val6 alkalmazkodés nem egyszer(i és zokkenGmentes.

Nemzetgazdasdgi szinten a hatdsok vélhetSen kiegyenlitik egymds, hiszen
az eladasok visszaesésébdl keletkezd addbevétel csokkenést kompenzalhatjak
az egészségligyi kiaddsokban (pl. balesetek) jelentkez§ megtakaritdsok, vagy
a kozlekedésrendészeti appardtusok 4tszervezésébél kovetkezd felszabadulé
forrdsok, de a sort lehetne folytatni. Mdr a kozeljovs kérdése, hogy a kozleke-
dési hal6zatokhoz telepitett jelatvivé (szenzorok) rendszerek és ezek iizemlete-
tése, karbantartdsa, megfelel§ szintd fejlesztése nem jelent-e tobbletkdltséget,
és, ha igen, annak visel&je ki lehet, lesz. Tekintettel arra, hogy a jelenlegi becs-
l1ések szerint az onvezetd jarmiivek a vdrosi terekben - és itt gondolunk persze
a varostérségekre is - fognak dontéen kozlekedni, az els§ id6szakban maguknak
a vdrosoknak és azok kizdsségeinek (teleplilésrendszerek) kell nagyobb szere-
pet (koltséget) vdllalni a hdl6zati kommunikdcids rendszerek kiépitéséhez és
azok tizemeltetéséhez.
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Nemzetgazdasdgi fejlesztési stratégia része is lehet az autondém jarmtivek
tdmogatasa"’. Csak felsoroldsszertien néhany szempont a jovéalakité koncepci-
6khoz: a gazdasagi novekedés dsztonzése (pl. elektromos jarmtvek termelése,
az lizemanyag fogyasztas csokkentése, a nagytomegi népességkoncentraciékban
a szennyezés mérséklése, stb.), a fogyasztds szélesitése és novelése (pl. novekvs
jarmiikereslet ezen szektort preferdlja, az ijdonsdgokhoz val6é nagyobb affinités
népszer(sitésének eszkoze, fiatalok magasabb fogaddképességének 0sztonzése),
technoldgiai-technikai tjdonsdgok terjedésének segitése (pl. mesterséges intel-
ligencia, technoldgiai vallalkozdsok, adatgytjt6 rendszerek kiépitése), a direkt
kormdényzati tdmogatdsok kijeldlése (technolégidhoz kapcsol6dé véllalkozasok
preferdlédsa, foglalkoztatds-munkahelyteremtés, jarmtivasarlas).

2.2. A TERMEK

A hajtdsrendszerek forradalma a jarmtgyartdsban elkezd6dott és megéllithatat-
lanul tart. Az elektromos hajtas'!! el6retorése az ezredfordulé utdn kezd6dott,
tobb tipusat kiilonboztethetjiik meg, a rdsegitd technikdktdl kezdve, a kiegészitd,
kombinativ rendszereken 4t egészen a teljesen elektromos lizemeltetésig.

Az elektromos hajtds elényei kdzott kell kiemelni az alacsony tizemi koltsége-
ket (Csanélosi, 2015), igy az lizemanyag felhaszndldsban jelentkezhetnek megta-

[10] https://autopro.hu/trend/Lemaradtunk-volna-A-BMW-szerint-Kina-tiz-evvel-Europa-elott-
jar/22457/

[11] Az elektromos jarm{ egy vagy tobb elektromos motorral elldtott kozlekedési eszkdz. A meghaj-
tdshoz sziikséges dramot akkumulatorban vagy mds energiatdrol6 eszkozben viszi magéval. Tipusai
a kovetkezgk (villanyautosok.hu):Hibrid hajtdst: Els6dlegesen robbandmotoros jarmd (tobbségében
benzines, de dizeles vdltozat is ismert), amiben a hajtdst elektromotor(ok) segitik. A jarmi egy kis
kapacitdsi akkumuldtorban tdrolja a regenerativ fékezéskor keletkezett energidt, amit a gyorsitdskor
vagy a folyamatos haladdskor képes felhasznalni a mozgdsdhoz. Kiils§ dramforrasbél nem tolthe-
t6k, elektromos hajtdssal néhany kilométert képesek megtenni. Plug-in hibrid (Plug-in hibrid electric
vehicle, PHEV): Az el6z6 kategéridndl nagyobb akkumuldtorral rendelkezik és kiils6 toltési lehetd-
séggel is bir. Az elektromos hatétdv 20-50 km elégséges kiméletes vezetés mellett. Hat6tdv novelt
elektromos (Range extender, REX): A hat6tdv novelt elektromos jarmivek mdr elektromotorral haj-
tottak, de a gydrt6 egy kisméret(i, &ramtermelésre alkalmas benzinmotorral is elldtta. A benzinmotor
sziikség esetén az akkumulatorokat feltolti, hogy nagyobb tdvolsdgokat is el tudjanak érni. Ezzel az
alkalmazdassal biztositott az elektromos kozlekedés élménye, és kell§ hat6tdvolsdgot is el lehet érni.
A szerkezetek bonyolultak, magas fenntartési koltségekkel jarnak.Uzemanyagcellds jarmtvek (Fuel
cell electric vehicle, FCEV): Tiszta elektromos jarm(, de az energidt nem a hagyomanyos akkumu-
latorokban, hanem folyékony hidrogén forméban taroljdk. Gyors tankolds biztosithaté. Egy tizem-
anyagcella dllitja el§ a hidrogénbdl az dramot, ami a tiszta elektromos hajtdst biztositja. Tovabbi
akkumuldtort is beépitenek a motor és az lizemanyag cella kozé, hogy a cella és a regenerativ 4ra-
mot tdrolni tudja. Kereskedelmi forgalomban még nem kaphatd. Tisztdn elektromos (Battery electric
vehicle, BEV): Az energidt akkumuldtorbdl (jelenleg litium-ion) toltve viszi magaval, csak kiils6 for-
rasbdl tolthets, robbanémotort nem tartalmaz, és tisztdn elektromotorral miikodik. Kozepes kate-
goridk hat6tdvolsaga 100-150 km, varosi és el¢vdrosi kozlekedésre alkalmasak, nagyobb kategéridk
300-500 km tavolsdgot képesek megtenni. Elénye a nulla szennyezés, hangtalan, rezgésmentes iize-
melés, a nagy nyomaték, parkoléhelyi/otthoni tolthet6ség, minimdlis karbantartdsi igény és olcs6
iizemeltetés.
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kari{tasok, dtszdmitva 100 km-hez 4tlagban kett6 liternek megfelel6 hagyomanyos
hajtéanyag sziikséges az Ut megtételéhez (3. tdbldzat). A magasabb bekertilési
koltség megtériilése az évi 15-20 ezer km-nél mdr igencsak kedvezének tiinik.

3. dbra: Uzemanyag koltségek dsszehasonlitdsa a kiilonbozs hajtasi rendszerek esetében
Figure 3 Comparison of fuel costs of drive systems

Példa: VW Golf VII*

[ Benzin _____J Foldgaz _J Plug-In-Hibrid

Fogyasztas 4,7 Liter 3,4kg 1,5 Liter 12,7 Liter
per 100 km + 11,4 kWh per 100 km
7,47 Euro 3,54 Euro 2,39 Euro 3,30 Euro

Energia kiltség

per 100 km** +2,95 Euro/100 km

CO2 kibocsétds 119 Gramm 92 Gramm 35 Gramm 0 Gramm
per km N =3
' il T ]

Atlagos benzin és foldgaz energiakol
Az aram eseten 0,2589 EUR/KWh

DIECWEL]

Forras: Csalanosi (2015) a www.welt.de/wirtschaft/article136256808/So-viel-Spirit-
schluckt-Thr-Auto-wirklich.html alapjdn

Kovetkezd elény a jelenleg még kozosségi toltésben és parkoldsban jeldlhet6
meg, azonban ezek a kedvezg adottsdgok fokozatosan csokkennek. A karbantar-
tds esetében is megtakaritdsok érhetdk el (pl. {ékbetétek, olajcsere), az egyszertibb
hajtdsldnc miatt (nincs 6ninditd, kettds tomegl lendkerék, valtémd, kipufogo,
kardédntengely) kevesebb a meghibdsodds. Nagyobb a forgatényomaték, igy
a jarmd megtorpands nélkiil gyorsulhat, ami élvezetesebb vezetést kindl, nem
beszélve a jarm( sulypontjadnak alacsony voltardl, ami szintén noveli a stabilitdst.
Nincs rezonancia, az elektromotor nem indukdl rezgéseket, a zajszint minimadlis,
csak a menetszél és a gumik hangja hallhatd, és az elektromotor halk siivitését
érzékelhetjiik. S végezetiil, de nem utols6sorban az elektromos hajtds kiemel-
ked§ elénye, hogy zéré emisszidval miikodik, amivel elterjedése esetén jelentd-
sen hozzdjarulhat a kozlekedésnek, mint az egyik legf6bb kornyezetszennyezs
dgazatnak az értékvéltdsdhoz, egyben megitéléséhez.

Az az elektromos jarmtivek igazi problémadjat az energiatdrolds és felvétel
jelenti. Az akkumuldtorok energiatartdsa 3-4 év alatt - folyamatos hasznédlat
mellett - csokken, annak cseréje nagyobb 0sszeget emészt fel, &m cellacserék
is lehetségesek, valamint a mds karbantartdsi koltségek elmaraddsa miatt, ez
a nagyobb javitds éves szinten kedvezSbb koltségeket adhat. A jarmi hat6tavol-

24 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7. 13-31


http://www.welt.de/wirtschaft/article136256808/So-viel-Spirit-schluckt-Ihr-Auto-wirklich.html
http://www.welt.de/wirtschaft/article136256808/So-viel-Spirit-schluckt-Ihr-Auto-wirklich.html

sdgat az akkumuldtorok hatdrozzak meg, igy jelenleg 150-200 km-es tdvolsdgban
biztonsdgos az iizemelés. A napi jarm@ihaszndlat azonban a vérosi rendszerek-
ben 100 km-nél nem t6bb és ezt teszi meg a jarmtivek"? 85-90%-a, igy ebben
a reldciéban a kényelmes autézds garantdlhatd. A tolt6dllomds stirtiség és azok
kapacitdsdnak fokozatos kiépiilése jelenthet még problémadt, azonban nap, mint
nap djabb alloméasok épiilnek, kapcsolédnak be mds hédldézati rendszerekbe, igy
a toltési potencidl és a feltoltés gyorsasdga is javul. S végiil az elektromos jarmd-
vek dra jelenleg magasabb az azonos méretli hagyomdnyos jarmtiveknél, ezt
a kedvezétlen hatdst, azonban kompenzalhatjdk az alacsony karbantartdsi, fenn-
tartasi raforditasok.

A nemzetgazdasdgi dimenzidkban az elektromos jarmtivek hasznossdga nem
kérdéses, a minimdlis kornyezeti terhelésen 4t az energiafogyasztdson keresz-
tiil egészen a vdrosi kozlekedési rendszerek terhelésének csokkentéséig, vagy
a balesetek jovedelemre!™ val6 hatdsdig szdmos tényez6t emelhetiink ki. Mind-
ezek hozzdjarulnak a kozlekedés és a mobilitds okozta egyre novekvd tarsadalmi
koltségek csokkentéséhez. A kiilonféle orszdgok mds és mds formdban tdmogat-
jék az elektromos jarmiivek terjedését, igy a vasarldst, a hasznélatot (pl. t61t6hals-
zat kiépitése, parkolds). Bar tapasztalhaté mdr egyes orszdgokban, hogy az elekt-
romos jarmivek latvdnyos terjedésével részben koltségvetési bevétel kiesések
keletkeznek!” (pl. adok és illetékek elmaraddsa), vagy pétlélagos koltségek
jelentkeznek!" (pl. toltGallomdsok telepitése!'”, karbantartdsban foglalkoztatot-
tak létszamnak csokkenése), amire gyorsan megolddsokat kell taldlni. A szabdlyo-
z4sok azonban jelenleg és vélhetGen még 3-5 évig, orszagtdl, népességtdl, kozle-
kedési kulturatél fiiggéen fennmaradnak, vagy mds formdban, de 1étezni fognak.

2.3. A TERMELES

A harmadik dimenzié a termelés, hiszen a termék és azt formdld fogyasztds, vissza-

27 4

hat az eldallitdsi folyamatra és annak rendszerére, valamint maguknak a véllala-
toknak a m{ikodésére. Az ipari termelést fejlédési szakaszokra oszthatjuk, amiket
egy-egy bdzis-innovéciéhoz kothetiink (els6 szakasz a g6zgép, a méasodik a tomeg-
termelés, fut6szalag, a harmadik a szdmitastechnika, programozds) (4. 4bra).

[12] https://444.hu/2016/08/27/teljesen-atalakulhatnak-az-europai-varosok-az-onvezeto-autok-
miatt

[13] https://totalcar.hu/magazin/hirek/2017/01/29/a_vilag_osszes_penzet_megsporolonak_az_
onvezeto_autok_a_gazdasagnak/

[14] https://autopro.hu/elemzesek/Nagy-visszaeses-varhato-az-autoiparban-25-ev-mulva/14871/
[15] https://autopro.hu/trend/A-norvegok-beijedtek-tul-sokan-vesznek-villanyautot/14479/

[16] A villamtolt6k 47 KW teljesitményl dontSen benzinkutakhoz telepitettek, ahol 20-30 perc
alatt képesek az akkumuldtorokat maximumra &llitani. A gyorstolt6ket mar parkoléhdzakba,
plazdk parkoléjdba, nagyobb tomegmegmozdulést fogadé egységekbe telepitenek és 7-43 KW
kozotti teljesitménytiek, 1-4 6ra biztositjdk a teljes energiasziikségletet, a normaltolts (7 KW) vi-
szont mindezt 4-8 érdban teszi meg, s gardzsokban, otthonokban érheték el. Hazdnkban jelenleg
60 nyilvdnos tolt6pont van, ebb&l négy a villamtolték szama (PwC, 2014).
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Gilizgép, pipesitis
(1780-1850)

4. dbra: Az ipari fejl6dés szakaszai
Figure 4 Phases of industrial development

Thmegtemelis, fuvdszalag.
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Forrds: Sajét szerkesztés

A 21. szézadi ipari 4talakulést, a negyedik szakaszt hivjuk az Ipar 4.0-nak,
ahol a kiber-fizikai eszkozok teremtenek 1j termelési-irdnyitds-értékesitési-
fogyasztasi rendszert, azaz megvaltoztatjdk a kordbbi értéklancot. ,,Az Ipar 4.0
dthatja az egész vdllalati értékldncot. Kiterjedése tulnShet a vdllalat hatérain,
atfogva az ellatdsi lancot vagy még tdgabb értelemben az elldtdsi hédldzatot.
Uijfajta, hal6zatba kotott technologiai eszkdzokre épit (pl. szenzorok, RFID), és
Uj eljardsokat (pl. adatelemzd szoftverek, felh§ programozds) tesz sziikségessé,
amely Ujfajta képességeket igényel a vdllalattél (pl. folyamatos innovécio, life-
long learning, bizalom, adatmegosztds) és ez akdr 4j iizleti modellek kialakitdsat
is sziikségessé teheti. Az Ipar 4.0 tehdt egy olyan jelenség, amely technolégiai
eszkozok, tevékenységek 0sszessége révén, a digitalizdcié adta lehet6ségek kiak-
nazésaval magas szintre emeli a folyamatok atldthatdsdgdt és integrdlja a valla-
lati értéklancot és az elldtdsi halézatot, Gj szintre emelve a vev6i értékteremtést”
(Nagy, 2017, 11).

A Kiber-fizikai rendszerek (5. dbra) mélyrehaté véltozasokat inditottak el
a termelési folyamatban, azonban, mint a fenti megfogalmazdsbél kittinik,
nemcsak errdl beszélhetiink, hanem arrdl is, hogy a komplex és sokoldalu alkal-
mazasok bevezetésével a teljes értékldnc dtalakuldsa megtorténik, éppen ezeknek
az eszkozoknek és technikdknak a teljesebb, rendszerbe illesztett hasznéldsaval.
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5. dbra: A kiber-fizikai rendszer, az Ipar 4.0 alkot6elemei
Figure 5 The cyber-physical system, the components of Industry 4.0
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SMART beavatkozisok

SMART egylittmilkidés Intelligens termék

IPAR 4.0
Reszponziv, egylittmiikéds, reaktiv,
SMART elemek,
modul rendszer

SMART halozatok Ember-gép kapcsolati rendszerek

SMART robotok Kapesolat valos és vitudlis tér kdzott
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SMART termékek GYARTASTECHNOLOGIA Korlatlan memdoria

SMART gydrak Nagy teljesitményil processzorok

FELHO-szolgaltatasok
Forrés: Sajét szerkesztés

Az 5. dbrén illusztréltuk a kiber-fizikai rendszer legfontosabb alkotdit, ezek koziil
négy elemet vdlasztunk kil'”, amelyek témank szempontjabél kiemelked6 jelentd-
séglinek tartunk, ezek a mesterséges intelligencia (MI, Al, Artificial Intelligence),
a kiterjesztett és virtudlis valdsdg (AR, augmented reality, VR virtual reality),
a dolgok internetje (IoT Internet of Things) és a felhGalapu adattéroléds (Could).

A mesterséges intelligencia (MI, Al) alkalmazésdval végzik el a véllalatok
az adatelemzéseket, a nagyobb tomegl informdaciék felhaszndldséat, és ennek
kovetkeztében csokken a felmérések, regisztraciok idGigénye, de az elemzésekre
szdnt réforditdsok ideje és koltsége is. Sziikségszerd, hogy az Ml-vel felszerelt,
bedgyaztatott eszkozok feloldhatjdk a sziik keresztmetszeteket, részben manud-
lis munkdakat igényl6 munkahelyeket szabadithatnak fel, de egyben uj, dontSen
innovdaciéra épiilg feladatokat hozhatnak létre. A MI rendszerek az élet minden
teriiletén felhasznalhatéva valtak és vdlnak, igy nem csak a termék eldéllitasi
folyamatokban, hanem a szolgéltatdsok egyre szélesebb skdldjdn (a pénziigyi,
jogi, lizleti szolgaltatdsokt6l kezdve, az egészségiigyon at, a csalddi-hdztartési
kornyezetig) nyernek teret (Ford, 2017).

Az internetre eszkdzok tomege kapcsolddik, igy 1étrejonnek azok a kapcsolati hélo-
zatok, a dolgok internetje (IoT), amelyeknek a csatlakozdsi pontjainak szdma milli-
ardos nagysagrend( lehet. Mindezek kiegésziilve az MI-rendszerrel képesek lesznek
az emberi és a fizikai-gépi eréforrdsok optimalisabb feldolgozéséra, vagy a gép tanulds-
sal (ML) a munkafolyamatok gyorsabb megismerésére, elsajatitdsara. Az okoseszkozok
sokasdga jelenik meg a termelésben, amelyek viszont csak az ember vezénylésével
(digitalis karmester) lesznek képesek az altalunk kittizétt célokat (esetiinkben a terme-
1ési elvardsokat, egyben a fogyasztdsokat alakitani) megvaldsitani.

[17] Vélasztdsunkat az indokolja, hogy ezek a digitdlis rendszeralkoték dllnak a legkozelebb a jar-
migydrtashoz és a hajtasrendszerek fejlédéséhez.
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A kiterjesztett valésdg (AR) a szamitégépeken létrehozott, részben a mester-
séges intelligencidra épiil alkotott digitélis valdsdg, aminek a segitségével egyes
jelenségek, szerkezetek, folyamatok mélyebben megismerhet6k, azok belss
tartalmai feltdrhat6k, modellezheték. Az AR alkalmas lehet az emberi gondol-
kodds hatékonysdganak fokozdsdara, hiszen az ismereteinkben, mds megfogalma-
z4sok szerint a ,,torzsi tudatban” rejl6 lehet&ségek kihaszndldsdnak technoldgiai
elterjedhetnek, egyben beépiilhetnek a termelési rendszerekbe, de az életkoriil-
mények 4talakitdsaba is.

A virtudlis/teremtett valosdg (VR) a termelés kiszolgédldsaban alkalmazhatd,
igy példdul a munkaer6 felvételben, az alkalmassdg megitélésére, de a szérako-
zatd ipar egyes dgaiban is Uj irdnyokat teremthetnek meg (pl. e-sport).

A felhéalapy adattdroldsok hatalmas adattomegeket lesznek képesek befo-
gadni, amelyek egy vagy tobb felh6ben gytilnek 6ssze, ezek 6sszekapcsoldsa éppen
az MI rendszerek segitségével még gyorsabb adatelemzéseket, 6sszehasonlitdso-
kat, kiértékeléseket, hidnykutatdsokat tesz lehet6vé. A termelési rendszerek sajdt
felhGiket hozhatjak létre, ahol kell§ biztonsdggal tdrolhatjak adattomegeiket, s
ezzel éppen a folyamatok elemzésének, értékelésének, szimuldldsdnak rendsze-
reit teremtik meg.

A fentiekben roviden ismertettiik annak jelentGségét, hogy a digitalizaci6
milyen médokon hat a termelési rendszerek dtalakuldsdra, melyek kedvezé hata-
sai a termékek mindségében és a funkcidk teljesebbé valdsdban jelennek meg.
A jdrmiipari nagyvdllalatok a jelent&s er6forrdsaik révén képesek lesznek ezek-
nek a technikdknak és tuddsformalé eszkozoknek, ismereteknek a beszerzésére,
alkalmazésdara és részben a fejlesztésére is. Mindez ij munkahelyek, Gj tuddsok
befogaddsat kivdnja meg, viszont a termelési folyamat és annak kiszolgdldsa,
a robotiz4cid, a foglalkoztatottak sokasdgét teszi, teheti feleslegessé. A munka-
helyek leépiilésére még viszonylag mérsékelt - dont&en becsiilt - adattal rendel-
kezilink, de a manudlis, alacsonyabb képzettséget igényl§ munkakorokben,
az als6bb szint( irdnyitdsokban, a termelési rendszerek kozvetlen kiszolgéldsé-
ban, a rogzitett rutinfeladatok elvégzésében 2-3 éven beliil nagyobb leépiilési
hulldm indulhat meg. Mds vélemények szerint!'® a tovdbbi fejlesztések a felszaba-
dulé munkaer6 egy részét képes lesznek felszivni.

A kiber-fizikai rendszerek a beszdllitéi piacokat is dtrendezik. A hagyomdanyos
termékek, alkatrészek, részegységek ugyan a karosszéria rendszereknél megma-
radnak, viszont az elektromos motorok esetében a hagyomanyos hajtési szerke-
zet elemeinek egy jelentds része eltinhet. A nagytomeg(, nagy munkaigényd
alkatrészek, részegységek gydrtdsa tehat veszithet szerepébdl, és azok a széllitok
lesznek a nyertesek, akik képesek a digitalizalt rendszerekhez tijabb eszkozokkel
vagy szoftverekkel hozzdjdrulni, illetve azokat alkalmazni. A besz4llité ,vesztés”
egyben a termelési folyamat térbeli koncentraciéjat is magédval hozza, nagyobb

[18] PwC, 2018a
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telephelyek, még komplexebb vertikumok alakulnak a kordbbi gyartelepeken.
Ennek a kévetkezménye, hogy csokkennek a beszallitéi szintek, a koltségek, ami
aztan az érdekelt kiils6 vallalkozasok leépitését, piacvesztését okozza.

Ahogy mdr irtunk réla, éppen a nagyvallalatok t&ke és tuddserejiik folytan
vdlhatnak képessé ennek a nagy dgazati dtrendez6désnek a vezénylésére, s taldn
sikeresebb megvaldsitdsdra, mindekdzben azt is tapasztaljuk, hogy a verseny
roppant médon kiélez6dott". A verseny azonban uj szdvetségeket, ij fejlesztési
hdlézatokat alakit ki, amibe olyan szereplék is egyre nagyobb szdmban fognak
bekapcsolddni, akiknek példdul nincsen jarmdipari multjuk, s egyben tapasztala-
tuk, 4m mads érintkezé 1j teriileteken kival6 eredményeket értek el. A jarmd vélik
a legnagyobb ,,mobileszkozzé”, egyre tébb funkciéval rendelkezik, ami a gyartés
és az el6allitds ugyancsak folyamatos megujité alakitdsat kényszeriti ki, igy aztdn
még okosabb és okosabb gydrakra lesz sziikség. A 2. tdbldzatban 6sszefoglaljuk,
hogy az éltaldnos trendek és jarmdipar fejlédési szakaszainak jellemz&i miként
hatnak az értéklanc egyes elemeire.

2. tablazat: Az 4ltalanos és a szektordlis trendek hatdsa a jarmdipari értéklancra
Table 2 Effects of general and sectoral trends to the value chain of vehicle industry

Misodik PR
koros Els6 koros Karban-
Trendek beszallité b?;iz::lll)to Gyartok (OEM) Forgalmazék tartok
(Tier 2)
Altaldnos
innovécios és technol6-
- 14 XXXX XXXX XXXX XXX XXX
giai rendszervdltas
demografiai szerkezet
D ) X XX XX XXX X
dtalakuldsa
vdrosi népességnove- 0 < “x XXX XX
kedés
globdlis gazdasag dtren-
P X XXX XXX XX XXX
dez&dése
nyersanyialgok/es klima- < Xx XXX 0 0
vdaltozds
Szektordlis
Elektromos hajtds XX XXXX XXXX XXXX XX
Autoném jarmdvek X XXX XXXX XXXX XX
Ipar4.0 X XXX XXXX 0 XX
Mesterséges intelligencia XX XXX XXXX 0 X
Dolgok internetje XX XXX XXXX XX XXX

[19] Példaként hozzuk, hogy nincs olyan vezet6 marka, ahol mdr ne lennének elektromos hajtdsu
modellek, ne kezdenének valamilyen kisérletbe az 6nvezet6 jarmtivek vonatkozdsdban.
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Virtudlis valdsag 0 X XXX X 0
Kiterjesztett val6sag 0 X XXX XX 0
FelhGalapt adattdrolds XX XXX XXXX XX XXXX
Foglalkoztatés XXX XXX XXXX 0 XXXX

Héldézatosodds 0 XX XXX XXXX XX
Szabdlyozdés 0 XXX XXXX XX X

Forrds: https://www.pwc.com/hu/hu/sajtoszoba/2014/autoipar_alkalmazkodas_siker_
kulcsa.html és a PwC, 2018b alapjdn sajét szerkesztés
Jelmagyardzat: xxxx szignifikdns hatds (rendszermédositd), xxx jelentds hatds (befolyé-
s0ld), xx kozepes (orientdld) hatds, x gyenge (érzékelhetd) hatds, 0 nincs hatds

3. ,0SSZEFOGLALAS HELYETT”

A jarmtipar mar benne él a nagy kihivdsban vagy a nagy korszakvéltdsban
(Cséfalvay, 2017). Ennek tanulményozdsa elengedhetetlen, hiszen ez a magszek-
tor az egyes nemzetgazdasdgok meghatdroz¢ alakitéja, igy fejlédésének irdnyai,
lendiilete és megtorpandsai komplex hatdsokat generdlhat. A tanulmdnyunkban
arra kiséreltiink meg jelzéseket adni, hogy a szektor hatdsrendszere roppant
szertedgazod, igy sok szempontld és folyamatos elemzésre, eredmény és prob-
léma regisztrdldsra van sziikség trendjeinek elemzésekor. Tovdbbd latnunk és
tapasztalanunk kell, hogy a m(szaki megolddsok mogott mélyrehaté tarsadalmi,
telepiilési, human és gazdasagi, de kornyezeti, valamint szocidlis kdvetkezmé-
nyek sorozata figyelhet6 meg. Ezek ismerete, elemzése, pontos értékelése nélkiil,
valamint a hatdsmechanizmusaik beépitésének hidnydban a legjobb jarmdipari
fejlesztés is csak otlet, egy ,.kedves miiszaki idea” marad.

S végezetiil elemzéseink arra is rdvildgitottak, hogy a hagyomdnyos merev
diszciplindris kozelitéseket ezekben az ,4j dolgokban” félre kell tenni. Mas,
Ujszerd, egyben komplexebb gondolkoddsra, elemzésre, értékelési rendszerekre
van, lesz sziikség a jovSben. VélhetSen ezen nagy dtrendez6dés a tudomdanyos
gondolkoddsban és elemzésben is a nagy korszakvéltdst inditja el.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk kutatdsaihoz az Uj Széchenyi Terv keretein beliil az ,Autoném jarmtivek
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inek szinergidjdban (EFOP-3.6.2-16-2017-00016)” projekt és a Széchenyi Istvan
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TOTH PETER

Az aut6zas mint tarsadalmi-technikai rendszer

Car-driving as a technical-social system

Absztrakt

Az autondém jarmtivek megjelenésével elindulé valtozdsok irdnyét és hatdsat csak taldlgatni
lehetséges napjainkban. A jovébeni valtozdsok megértéséhez, a jelenlegi kiindulépont,
a robbandmotoros autékon alapulé mobilitds rendszer mikodésének megértése sziikséges.
A tanulmanyban a személygépkocsi tarsadalomtudomdnyi elméletekben elfoglalt helyé-
nek elemzésére keriil sor, és egy komplex rendszerszemlélet(i elmélet segitségével bemu-
tatdsra keriil, hogy pontosan milyen mobilitdsi rendszerek altal meghatdrozott térbe érke-
zik meg Magyarorszdgon a jové kozlekedési eszkoze. Az automobilitdssal kapcsolatosan
meglehetsen kevés atfogd elmélet sziiletett a tdrsadalomtudoményok korében végbement
térbeli fordulat 6ta. Az elemzés John Urry 4ltal megalkotott tdrsadalmi-technikai rendszer-
elmélet hat alkotéelemét torténelmi perspektivdiban mutatja be gy, hogy kozben rdmutat
azokra az eltérésekre, amelyek egy poszt-szocialista orszdg, Magyarorszdg esetén nem hagy-
hatéak figyelmen kiviil az automobilitds rendszerének elemzésekor.

Kulcsszavak: személygépkocsi, jarmiigydrtds, automobilitds, autds kultira, kozlekedési
rezsim, Magyarorszdg

Abstract

The emergence and impact of autonomous vehicle appearance can only be guessed today.
To understand future changes, it have to be understand how the current petrol driven and
combustion engine-based mobility system works. The paper analyses the car as a social
entity in social science theories, in order to understand the environment formed by several
parallel mobility systems in Hungary where future means of transport will start off. There
are very few comprehensive social theories available on automobilities since the spatial turn
of social science. The analysis presents the six components of John Urry’s socio-technical
system theory in a historical perspective, while pointing out the differences a researcher
must face while analyses the automobility system of a post-socialist country like Hungary.

Keywords: car, car manufacturing, automobility, car culture, mobility regime, Hungary
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,Igy igaz: a modern technika is eszkéz célok elérésére. Ezért a technika instru-
mentdlis elképzelésébdl indul ki minden meghatdrozds, hogy az embert a tech-
nikdval megfeleld viszonyba hozza. Azon fordul meg minden, hogy a technikdt
mint eszkdzt megfelelé médon alkalmazzuk. Az ember azt akarja, ahogy ezt
mondani szokds, hogy a technikdt ,,szellemileg kézben tartsa”. Urrd akar lenni
rajta. Ennek akardsa anndl parancsolébbd vdlik, minél inkdbb fenyeget a techni-
ka azzal, hogy kicstszik az ember uralma alol.” (Heidegger, 1994, 112)

BEVEZETES

A modern tdrsadalmak kialakuldsa szempontjab6l az ipari forradalom indi-
totta miszaki fejl6dés innovaciéi és taldlmdnyai alapvetS fontossdguak voltak.
Az emberiség torténetében tobb korszakos taldlmdany is kiemelhetd, amelynek
megjelenése alapjaiban forgatta fel a tdrsadalmak miikodését, az emberi kapcso-
latokat, a munkdhoz, vagy a szabadid6hoz valé viszonyunkat. Ezen eszkdzok
kozott voltak olyanok, amelyek nagyobb figyelmet kaptak a tdrsadalomtudomaé-
nyok részérél, gondolunk itt példdul a tomegkommunikéciés eszkézok népes
csoportjdra a nyomtatott sajt6tél kezdve a mobiltelefonokig, de vannak olyan
korszakos taldlmdnyok, amelyek hatdsa elvitathatatlan a mai vildg kialakuldsé-
ban, mégsem kaptak elég figyelmet a kutatdk részérdl. Ilyen, a szocioldgiai kuta-
tdsok 4ltal mostohagyerekként kezelt miiszaki eszkdzok, az emberi mobilitast
elGsegits eszkdzok. Ennek okaként a szocioldgiai megkozelitések statikus jellegét
hozhatjuk fel, ami sem a térbeliséggel, sem az abban térténé mozgésokkal, kozle-
kedéssel sem szamolt sokdig.

Bédr a tdrsadalomtudomdnyokban végbement térbeli fordulat (spatial turn)
minden diszciplindban el6térbe hozta a térbeli megkdozelitést és azon beliil
a mozgast, de a szocioldgia tudomdanya sokdig nem reagélt az 4j latdsmddra empiri-
kus médon. (A tér fogalmdnak megjelenésérdl és valtozasarél bévebben lasd Berger
[2018]). A kozlekedési eszkozok kutatdsok targyaiként, csak mint statikus eszkdzok
jelentek meg a technikai fejl6dés menete, a technoldgia innovacidk és a fejlesztések
tdrsadalmi bedgyazottsagdval foglalkoz6 egymdssal versengd parhuzamos megko-
zelitésekben. A technika tdrsadalmi konstruktivista irdnyzat (SCOT) és a cselekvé-
hélézat elmélet (ANT) eltéréseirdl Kirdly (2005) mtivében olvashatunk.

A kozlekedés és azon beliil a személygépjarmiivel torténd kozlekedés rendszer-
szer(i elmélete fiatalnak mondhaté tehdt, hiszen a mult szdzad kilencvenes éveiben
fogalmazdédott meg elGszor az elképzelés, hogy a személygépkocsi egy dnmagan
talmutatd, komplex rendszer részeként elemezhetd entitds (Flink, 1990).

Célunk az alébbi irassal az, hogy felvdzoljuk, hogy pontosan miként épiil fel
az a tdrsadalmi és technolégiai rendszer, ami a személygépkocsi megjelenésé-
vel alakult ki és terjedt el az autézds térhdditdsdval. Melyek ennek a rendszer-
nek azok az elemei, amelyek egy esetleges destruktiv kozlekedési technoldgiai
innovécié megjelenésével (elektromos autd, kozosségi és megosztott kozlekedés
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{j irdnyai, illetve az onvezetd technolégidk beépiilése ezekbe a rendszerekbe)
héttérbe szorulnak, 4talakulnak vagy elttinnek? A mai helyzet rendszerszerd
elemzésével kozelebb keriilhetiink ahhoz, hogy megértsiik, vagy el6re jelezziik
a véltozds menetét és irdnydt a jovében.

Els6ként a személygépkocsi és a tdrsadalomtudomdanyok lehetséges kapcso-
16d4si pontjaira mutatunk rd, majd Urry és munkatarsa Mimi Sheller (2000) 4ltal
megfogalmazott komplex rendszer alkotéelemeinek bemutatdsédra véllalkozunk
ugy, hogy Magyarorszédgot is elhelyezziik ebben a vildgban, kiemelve azt, hogy
melyek azok az elemek, amelyekben a magyar rendszer és fejlédés eltér a nagy
autds nemzetek esetében felmérhet6 helyzett6l.

1. AZ AUTO ES A TARSADALOMTUDOMANYOK
KAPCSOLATA

A személygépkocsi egyszerre jelenhet meg makro- és mikroszocioldgiai perspek-
tivdban, hiszen a mindennapok szociolégidja, a szimbolikus interakcionalizmus
kutatdsi terepeként az ember-ember, illetve az ember-fogyasztasi cikk, ember-
auto interakcidkat is elemzés targydvd teheti, de nagyobb tarsadalmi 6sszefiiggé-
sek magyardzo véltozéjaként is elkerililhet. Az autévezetés egyszerre egyéni és
tarsas cselekedet, hiszen a kormany mdogott iilve dontéseinket egyénként hozzuk
(hova megyiink, milyen Gtvonalat vdlasztunk, Gtviszonyoknak megfelelGen veze-
tiink), azonban azok megitélése, dontéseink kovetkezményeinek értelmezése és
értékelése mar a kozosség altal kidolgozott irott, vagy fratlan szabalyok és normék
ismeretében helyezhet$ tdrsadalmi kontextusba!'l.

A mikroszociolégiai megkozelités azonban kénnyedén helyezhetd egy széle-
sebb perspektivdba, a makroszociolégiai megkozelitéssel pedig eljuthatunk
a nagy narrativakig, ahol a személygépkocsi tulajdonlds és haszndlat vizsgdla-
tdval a tdrsadalmi egyenléStlenségek, a tdrsadalmi rétegz&dés és osztdlyhelyzet
megértéséhez kaphatunk hasznos municiét. A modern tdrsadalmakban a munka-
hely és a lakéhely szétvélasztdsa csak az elsd 1épcs6fok volt, hiszen napjainkban
a lakéhely és a munkahely kozotti tdvolsdg az egyfunkci6ji varosrészek elterje-
désével, a szuburbanizacié megjelenésével - ahol a folyamat beinditéjaként épp
a személygépkocsi haszndlat elterjedése mutathaté ki - tovdbb nétt. Azonban
a nem minden esetben megfelel6en szervezett, vagy hidnyos kozosségi kozleke-
dési rendszerek miatt az autéra utaltsdg kiilénboz6képpen érinti a tdrsadalom
egyes rétegeit, eltérd terheket réva az autéval rendelkezd és azzal kozlekeds
héztartdsokra. A személygépkocsi igy olyan tartés fogyasztési cikként is felfog-
hat6, amelynek megléte a réteghelyzet megtartdsdhoz elengedhetetlen, a térsa-

[1] Trott szab4lyként mindenki a KRESZ-t érti els6sorban, mig az fratlan szabélyok kozé a kultu-
ranként véltozo jelenségek sorolhatéak, mint példdul a cipzar-elv alkalmazdsa besoroldsndl, vagy
a tulzsufolt parkoléban a kézifék nélkiili parkolds, ami lehet&vé teszi a parkolé auték mozgatasat.
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dalmi mobilitdshoz pedig sziikséges. A fenti gondolatok helyénvalésdga eltérd
moédon érvényesiil a személygépkocsitél a mult szdzad els6 felében filiggévé valt
Amerikai Egyesiilt Allamokban, Nyugat-Eurépaban, ahol ez a folyamat a II. vil4g-
hdbort utdn teljesedett ki, illetve Magyarorszdgon, ahol a rendszervaltds utdni
évtizedekben detektdlhatéak a fenti Osszefiiggések. A j6l szervezett kozosségi
kozlekedéssel rendelkezd, nagy népstirtiségli nagyvarosi terekben a személygép-
kocsi és az osztalyhelyzet kapcsolata gyengébbnek mondhatd, sét a posztmodern
1ét- és réteghelyzetekben mdr egészen gyenge is lehet (Stradling, 2011).

A fent leirtak ellenére a tdrsadalomtudomdényok a huszadik szdzad utolsé évti-
zedéig nem vettek tudomdst a személygépkocsi, a hozzd kapcsolddé mobilitas
jelent6ségérdl, a tarsadalmi életre gyakorolt hatdsardl, meglehet§sen egydimen-
zi6s médon kezelték a jarmtivek jelent6ségét és hatdsat (Bodi, 2016).

A személygépkocsi tdrsadalomalakitd szerepének vizsgalatdra a szociolégidn
beliil harom szaktertilet hivatott (Johnston et al., 2017). Az els6 csoportba az ipari
tdrsadalmak m@ikodését vizsgdld, azon beliil a nagyipari termelési kdrnyezet és
modszerek tdrsadalmi bedgyazottsdgat értékeld megkdozelitések tartoznak. Ne
feledjiik, hogy a huszadik szdzadi, tdmegtermelésen alapuld, fogyasztéi tdrsadal-
mat kiépit§ kapitalizmus egyik szinonimdjaként haszndlt fogalom névadéja magais
az autégyartdsban érdekelt nagyvdllalkozé volt. Henry Ford gydrdban bevezetett,
a gyéartdst racionalizalé reformok és munkaszervezés Gjszerti megoldésai alapoz-
tdk meg azt a korszakot, amit joggal nevezhetiink fordizmusnak. A fordista terme-
1ési m6d meghaladdsa utdn is erre a korszakra utal vissza a mdsodik vildghdbortt
kovet idGszakban elterjedd posztfordistaként elnevezett korszak. A személygép-
kocsi tomegtermelésének megszervezésével kialakulé termelési méd elemzése
szamos tudomdnyos munka targydul szolgdlt, azonban a tomegtermelt, ezdltal
olcs6bbd, ennek folyomdnyaként a széles tarsadalmi csoportok szdmadra elérhe-
tévé vald fogyasztdsi cikk tdrsadalomelméleti kontextusban torténd elemzésére
nem keriilt sor. Amennyiben a gydrakban dolgozé munkdsok munkaviszonyai-
nak bemutatdsa, a gydrtds humdn tényezdinek elemzése a kutatés targya, abban
az esetben taldlhatunk szdmos példat arra mér az otvenes évekt6l kezdve, amikor
a munkdskutatds targya autdipari cégek és annak dolgozéi voltak (Goldthorpe
et al., 1969; Beynon, 1973).

Ha a fogyasztéi magatartdsrol és azon beliil a tulajdonlds demokratizdlédé-
sdrdl beszéliink a személygépjarmiivek kapcsdn, ugy eljutottunk a fogyaszt6i
gyakorlatok és a fogyasztéi magatartds vizsgélatdhoz. A fogyasztdsOosztonzés,
a vasarl6i magatartds vizsgdlata a marketing kutatdsok kozkedvelt témdja, azon-
ban a megvésdrolt autéhoz valé viszony, az autd, mint haszndlati targy percep-
ci6ja, az autétulajdonlds és a tadrsadalmi statusz, illetve a tdrsadalmi rétegzddés-
ben elfoglalt hely kapcsolatrendszerének elemzése mdr a szocioldgiai kutatdsok
tdrgya lehet. Néhdny kivételtsl eltekintve ezen a téren sem torténtek nagy ivd
elemzések a huszadik szdzad végéig (Best, 2006).

Végiil, de nem utolsé sorban az urbanisztikai és vdrosszocioldgiai kutatdsok
lennének hivatottak kiemelni és értelmezni az autézds altaldnos elterjedésével
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megvéltoz6 tér-id6 érzékelés és az ebbdl fakadd térhasznélat, mobilitdsi palyak
véltozdsat, a varosi terek dtstrukturdl6ddsat és a kozteriiletek és a maganteriiletek
viszonydnak és értelmezésének kiilonbozségét. Az urbanista elemzések nagy
hdnyada a francia flaneur, kifejezéssel illetett, szemlél6ds, vagy statikus
megkozelitést alkalmazza, ahol az autds kozlekedés kizdrdlag a varosba torténd
eljutdsban, vagy a vdroson keresztiil zajlé utazdsokban jelenik meg. Az autét
ezekben az frdsokban vagy semleges technolégiaként dbrdzoljdk, vagy ordogi
behatoléként, ami a kordbbi vdrosi életet teszi tonkre. Az utazdsok megszer-
vezésérl, az utazds kozbeni interakciokrél, az autés mobilitds komplex tarsa-
dalmi hatésairél nem esik szé.

Ahogy a kdzgazdasdgtanban sokdig uralkod6 nézetként az ,.egy pont” gazda-
sdg, ugy a 19. szdzadi klasszikus szociolégiai gondolkodas hagyomdanyain alapuld,
gyalogos nézdpontok és statikus megkozelitések uraltdk az autds kozlekedés
hatdsait mar megtapasztal6é korai vdrosszociolégiai tanulményokat. A Chicagoi
iskola mdr értelmezi az egymdstdl kiilénb6z6 tavolsdgban 1étezd varosovezetek
1étét és kiillonbségeit a nagyvdrosi terekben, és a mobilitdst is a modern nagyva-
rosi élet jobb megértésének szolgdlatdba allitja, azonban még ezekben a magyaré-
zatokban sem jelenik meg a személygépkocsik jelentGsége (Burgess, 1973).

A statikus és maximum gyalogos varoslakékkal szdmolé elméletek meghala-
ddsdra a huszadik szdzad végéig varni kellett. A szemléletbeli valtozést pedig pont
az okozta, hogy az addig kiépiilt és elterjedt rendszerek dj kihivdsokkal szem-
besiiltek, kezdve a hetvenes évek olajar robbandsatél az dkolégiai nézdpontok
el6térbe Kkeriilésén at a varosi tér és a varoslakok tdrsadalmak djraszervez6dé-
séig, 1j, globdlis mozgalmak felbukkandsdig, ami rdvildgitott arra, hogy milyen
massziv, komplex, egymdsba fon6d6 gazdasagi, tarsadalmi, politikai rendszer
éplilt az autézés koré egy évszdzad alatt. A végeredménye ennek a folyamatnak
az lett, hogy az egyre inkdbb demokratizdl6d6é mobilitds, a térben valé mozgds
szabadsdgdnak Kkiterjesztése a tdrsadalom széles rétegei szdmdra a privat
és a kozszféra kozotti elmosddast okozta, tobb réteget pedig kizdrt ebbdl
a rendszerbdl. A mobilitds a vérosi élet legnagyobb ellensége lett, a két tényezs
gyakorlatilag 6sszeegyeztethetetlenné valt a nagyvarosokban.

A kiilonb6z6 mobilitdsok térre és idGre gyakorolt hatdsa elséként a vasut
terjedésével valt egyértelmiivé és széles tomegek szdmdra emelkedett szervezs
er6vé. A vastti miikédés megkoveteli a kotott idérendben valé gondolkodést,
ami a premodern tarsadalmakra jellemzd, a természet ritmusahoz valé alkalmaz-
kodédshoz képest jelentdsen eltérd kotottségeket hozott létre. A Fénagy Zoltan
szerint ,,boldog id6tlenségnek”aposztrofalt természetes és id6tlennek ting életet
szigoru keretek kozé szoritotta a modernitds, ami mir nem csupdn a kozleke-
désben, de a termelésben is megjelent és a fordizmusban teljesedett ki a hdrom
miiszakos munkarenddel és a blokkol6 éraval (Fénagy, 2014). Az autds mobi-
litds latszolag ebbdl a szigord rendbdl adott vissza valamennyi szabadsdgot
a felhaszndl6knak, a hazt6l-hdzig valé eljutds lehetGségének felvillantdsdval és
a szabadon vélaszthat6 induldsi, érkezési id6kkel és titvonalakkal, emellett nem
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fragmentélja az utazast, hanem ztkken6mentessé teszi azt. A k6zosségi kozleke-
dés régi formdiban az utazési id6hoz hozz4 tartozik a megélléhoz valé kijutés,
a varakozds és az atszdllads ideje is, amit6l ezek a formdk lasstinak és merevnek
tinhetnek. Szadndékosan irtuk azt, hogy tlinhetnek, mivel ahhoz, hogy az autés
forgalom valéban zokkendmentessé vdlhasson korményzati dontésekre, a szabé-
lyozds megvdltozasdra, a tervezés autdbardttd transzformdldsdra volt sziikség,
amiben az autdgydrtok is jelentds szerepet véllaltak évtizedeken keresztiil. Ezzel
el is jutottunk ahhoz, hogy a magdncéli autéhasznélatot egy komplex rendszer
részeként értelmezziik és elemezziik.

2. AUTOMOBILITAS®?, AUTOS KULTURA

Az automobilitds jelensége kettds természet(, hiszen a jarmd vezetdje, a humdan
oldal képviselGjeként van jelen, akinek célja, hogy eljuttasson embereket, drukat,
vagy csupdn énmagat a tér egyik pontjar6l a mdasikra. Dontései, aktiv kozremd-
kddései nagyban befolydsoljak azt, hogy a mobilitds miként valésul meg. Azon-
ban egyediil nem lenne képes erre, elképzeléseinek és terveinek megvaldésu-
lasa csak egy, mozgdsra képes eszkozzel, géppel lehetséges, aminek zavartalan
miikodéséhez azonban mesterségesen létrehozott és specidlisan szabdlyozott
kornyezet szlikséges. Az aut6-sof6r kiilonleges hibridje, tehdt az emberi tényezd
mellett egyszerre tartalmazza a gépet és annak hasznalatdhoz létrehozott, utak,
tablak, épiiletek, szolgaltatdsok és autds kultiirdbdl osszeall6 komplex rendsze-
rét. Az automobilitds tehdt a tdrsadalmi szokdsok, egymadssal kapcsolatban 1év§
gépezetek egyvelege, amelyekben félig privat-szféraként toltik el az utazok ideji-
ket, tudatdban annak, hogy ez a tevékenység milyen veszélyekkel jar. Mobilitas-
bél tébb is létezhet egymds mellett pdrhuzamosan, ezért beszélhetiink gyalogos,
kerékpdros vagy vasutas, buszos mobilitdsokrdl is. Ezek mindegyike kialakit
maganak egy olyan kornyezetet, amiben az adott mobilitdsban kozremtikodsk
a leghatékonyabban vehetnek részt és mozoghatnak.

Azonban ez az egymds mellett élés kordntsem annyira konfliktusmentes.
Kijelenthetd, hogy az autés mobilitds kiszorité médon terjeszkedett az elmult
évszdzadban a nagyvdrosi terekben, elnyomva minden mds tényezé&t. A folyama-
tot Finta Jézsef épitész is emliti 2000-ben megjelent munkéjaban (Finta, 2000,
1182): ,Es e technikdk kozvetlen épitészeti, épitSipari rdhatdsanal taldn még

[2] Az angol irodalomban hasznélatos automobility kifejezésnek nincs frappdns magyar meg-
felelGje. Az automobilizmus kifejezés a Magyar nyelv értelmez§ szétdrdban szerepel, mint ,Az
automobilipar, autékozlekedés helyzete és az ezekkel kapcsolatos ligyek; autékozlekedésiigy”
vagy ,A gépkocsizds divatja, autésport, gépjarma kozlekedés dsszessége.” (Magyar nyelv értelme-
z§ sz6tdra - https://www.arcanum.hu). Ezzel a cimmel jelent meg Magyarorszdgon autds Ujsag is
1939 és 1943 kozott. Esetiinkben a fogalom egy kicsit tdgabban értelmezendd, ezért haszndljuk
az automobilitds kifejezést. A mobilitds, mobilitdsok kifejezés magyaritdsa és haszndélata kapcsan
lasd: Berger (2018, 167).
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meghatdrozébbak az 4ttételesebb, vagy annak latszé motivaciék - igy jelesiil
a kozlekedés strukturalis-technikai valtozasainak (pl. a motorizdcid, aldhizottan
az automobilitds végletesen meghatdrozé) hatésa az épitett kornyezet egészének
atformdalédésdra. A 20. szdzad az emberi kapcsolatok mindségét és technikdjat
véltoztatta meg - minden elmult més korral szembeni nagysdgrenddel - idében,
térben, tartalomban és érzelmi alapon egyardnt.”

Az automobilitds fogalmdt és annak rendszerét a 2016-ban elhunyt, nagyhatasu
brit szociol6gus, John Urry és kollégdja, Mimi Sheller dolgoztdk ki (Sheller-Urry,
2000). Ebben az esetben nem egyéni autéhaszndlatrdl, illetve egyedi jarm@vekrsl
van sz6, hanem egy komplex rendszerrél (system of automobility) amiben érté-
kek, normdk, gyakorlatok, infrastrukturélis hattér egybefon6ddsaként és egytitt-
miikddéseként megteremtSdik az autds kozlekedési méd dominancidja. Ezen
megkozelités alapjdn az automobilitds, hétkdznapi nevén autds kultdra kiala-
kuldsdhoz és dominancidjahoz kiilonb6z6 tdrsadalmi folyamatok, gazdaségi
és politikai faktorok megjelenése, 4talakuldsa vezetett. Rdaddsul a globalizalt
kapitalista vildgrendben a fenti kulttra terjedése szabad utat kapott napjainkban,
ezért az autok, a sof6rok jelenléte, az tthal6zat és a toltGallomdsok fejlesztése,
szabdlyrendszerek és szimbdélumok kialakuldsa a vildg minden pontjdn megfi-
gyelhet6. Ennek kovetkezményeként az autés kultira alternativdi fokozatosan
hattérbe szorulnak, marginalizdlédnak, vagy beolvadnak és hozzdidomulnak
a domindns rendszerhez. Gondolhatunk itt példdul a 19. szdzad végén kialakult
és nagy tomegek korében népszertivé vald kerékpdros kozlekedési rend elhalvé-
nyuldséra, néhol teljes ellehetetleniilésére.

Urry (2005) az automobilitds, vagy mds néven az aut6 szocidlis és technikai
rendszerének hat fontos épitGelemét kiilonbozteti meg, amelyek a kovetkezdk: (1)
a személygépkocsi maga, mint tomeggydartott termék, produktum, (2) az egyéni
fogyasztds, (3) dgazati kapcsolatok (machinic complex), (4) kvazi-privat mobili-
tds, (5) kulttra és a (6) kornyezeti er6forrdsok haszndlata.

Ezek mellett bevezette a posztmodern tdrsadalmakra egyre inkdbb jellemzd,
Un. virtudlis vagy stlytalan mobilitds fogalmat is, ami alatt a televizid, a mobilte-
lefénia és az internetes szolgaltatdsok elterjedését és mindennapi életiinkre valé
hatdsat értette, azzal a kitétellel, hogy a személyes helyvdltoztatés irdnti igényt és
az autézds hegemonidjat nem veszélyezteti a Cairncross (2001) altal is megfogal-
mazott tdvolsdg haldla elmélet, ami az infokommunikdcids eszkdzok beépiilését
és hatdsdt elemzi a mindennapok gyakorlatdban. Urry ezt a virtudlis mobilitast
a ,sulytalan utazas” cimkével latta el (Sheller-Urry, 2000).
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3. AZ AUTOMOBILITAS RENDSZERENEK ELEMEI
MAGYARORSZAGON

Az amerikai és angolszdsz kutatdsok példdikat értelemszer(ien sajat hdzuk tdjan
keresik, amennyiben pedig globdlis dsszevetésre és esettanulmdnyok haszndla-
tdra keriil a sor, akkor hazdnk jellegzetességei édltaldban nem magéban, hanem
egy nagyobb teriileti egység részeként keriilnek bemutatdsra. Ezért az aldbbiak-
ban arra véllalkozunk, hogy, amennyiben arra van mdd, az automobilitds rend-
szerének kialakuldsdnak bemutatdsakor és miikodésének elemzésekor az aut6zas
hazai torténetébdl vett példdkkal tdmasszuk ala.

Magyarorszdg kiilon vizsgdlata sziikséges is ebben a kontextusban, mert
a nemzetkdzi szakirodalomban megjelend trendek madasként jelentkeztek
Eurépa poszt-szocialista fejlédési hattérrel rendelkezg orszdgaiban. Bar a magyar
autés kultdra és a kapitalizmus fejlédése az eurdpaihoz hasonlé kériilmények
kozott indult hodité dtjara a 19. szdzad végén, azonban a torténelmi fejlédés
mellékvdgdnyain, a két hadbort kovetkezményeként rendre elmaradd, majd més
utakon tovdbbhalad6 orszdgban a személygépkocsihoz valé hozzéférés, és ezéltal
a magyar autés kultira més forméban jelent meg Nyugat-Eurépdhoz és az Ameri-
kai Egyesiilt Allamokhoz képest. Ennek ellenére hazdnkban is kialakult egyfajta,
néhol a nyugati tdrsadalmakhoz meglep&en hasonlé viszony a tdrsadalom és
a kozlekedési eszkozok rendszerében. A napjainkra kialakult rendszer azonban
tobb szempontbdl is eltér, ezért a rendszer esetleges valtozdsa is mas korilmé-
nyek kdzott mehet majd végbe. A kovetkez6kben az automobilitds rendszer tarsa-
dalmi-technolégiai épit6elemeinek megjelenését és miikodését mutatjuk be, ahol
lehetséges magyar példakkal és statisztikdkkal.

3.1. A SZEMELYGEPKOCSI, MINT TERMEK

Az angolsz4dsz hagyomdny az autd, mint drucikk torténetének négy f6 korsza-
kat kiilonbozteti meg (Gartman, 1994). Az els6 az Un. kisérleti korszak, amely
a 19. szdzad mésodik felét6l a szdzadfordul6ig tarté id6szakot jelenti. Egymdstol
fliggetlentil alkot6 feltaldlok, technolégia innovéciok, egymadssal versengé tech-
nolégidk jellemzik az id&szakot, ami a vastiti terjeszkedés idészaka is egyben
Eurépdban és az Egyesiilt Allamokban egyarant. Az 1830-as években megjelend,
g6zzel hajtott jdrmivek mellett elfoglaljdk az utakat az elektromos és a robba-
némotoros gépkocsik is a szdzad végére. A jarmuvek elallitdsa manufakturélis
koriilmények kozott, egyedi formdban, kis darabszdmban tortént®. Magyaror-
szdgra az elsd, kiilfoldrél rendelt, robbanémotoros személygépkocsi 1896-ban

[3] Azt, hogy mennyire nem volt eldontott, hogy melyik technolégia lesz majd a késébbiekben a
befutd, mi sem példdzza jobban, mint az, hogy 1899-ben az elsé auté, ami elérte a 100 km/h sebes-
séget egy rakéta alaku, Camille Jenatzy vezette elektromos auté volt Parizsban.
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érkezett meg¥. Ebben az évben épitette meg Henry Ford els6 jarmtivét, majd
-1903ban megalapitotta Detroitban a Ford Motor Companyt (Volti, 1996).

A Magyarorszdgon futé személygépkocsik ebben az id&szakban a kiilfold-
r6l, f6ként Németorszdgbodl, Olaszorszdgbdl és Franciaorszdgbdl rendelt jarmd-
vek voltak, de kialakult egy karosszéridk gydrtdsdra specializdlédott hazai
manufakturdlis ipar is, ahol kész alvdzakat hasznéltak fel. Az autétulajdonosok
szdma nagyon alacsony volt, az 1900-ban megalakult Magyar Automobil Club-
nak 45 tagja volt, az 1910-es statisztikdk pedig 1 047 jarmfivet tartottak szdmon
Magyarorszag teriiletén (1. dbra). Az autdk tulajdonosai az arisztokrdcia, innova-
ciokra és kalandokra fogékony, fiatalabb tagjaibdl és a tehetds nagypolgérokbél
verbuvalédtak. Az elit fokozatosan kisajdtitotta magdnak és uri passziéva tette
az aut6zast hazadnkban, mikoézben az Amerikai Egyesiilt Allamokban épp a jarm
demokratizdl6éddsa ment végbe ebben az id§szakban.

1. dbra: Személygépkocsik szdma Magyarorszagon, 1910-1961, db
Figure 1 Number of motorcars in Hungary, 1910-1961

45000
33872
40000
35000
20000
25000
20000
15000

F e I \
10000 '.’1 f'-\f

SO0

1047
. v .

1305 1910 1915 1320 1925 1330 1935 1340 1345 1350 1935 1360 1965

Forrds: Magyar Kirdlyi Kdzponti Statisztikai Hivatal, KSH alapjdn sajét szerkesztés

Az 1j korszak nyitdnyat az 1913-as év jelenti Amerikdban. Ford rddobbent,
hogy az addig kis széridban eldéllitott jarmiivek, bar drdgdn eladhatéak az elit
korében, mint magas presztizsti termékek, azonban nagyobb mennyiségben,
alacsonyabb eladési rral kalkuldlva sokkal nagyobb profi érhet6 el, ha szélesebb
tomegek is vdsaroljdk azt. Az eredetileg az angol kerékpargydrakban alkalmazott
futészalagos szerelési mod atvételével az 1908-ban megalkotott Ford T Model

[4] A szakirodalom egy része Hatsek (Hatschek) Béldt és az 1895-ben beszerzett H. G. Benz tipusu
kocsijat tartja az els6 magyar gépjarmiinek. A jarm(rél és tulajdonosarél egy ikonikus kép is meg-
jelent, els6ként 1930-ban a Magyar Kirdlyi Automobil Club Jubildris Aranykonyvében. Négyesi P4l
kutatdsai azonban bebizonyitottdk, hogy nem ez volt az elsg jarmti hazdnkban, mivel a korabeli
hiraddsokban egyaltaldn nem szerepelt (Négyesi, é.n.).
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hédité dtjara indulhatott, a gyartdsszervezést, a tomeges termelés 1j mddsze-
reit pedig a tovdbbiakban mds ipardgak is alkalmazni kezdték. 1906-ban a Ford
Motor Company-t, csupdn 8 729 darabos termelésével mar az Amerikai Egyesiilt
Allamok legnagyobb autégyértéjaként tartottdk szdmon, 1923-ban, tiz évvel az ]
termelési rendszer bevezetése utdn az éves darabszdm mdr meghaladta az 1,8
millié darabot (Volti, 2004).

A magyar autdgydartds szintén megindult a h&skorban, Rock Istvdn Gépgyar
és a Magyar Waggon és Gépgydr onélléan is probdlkoztak személy- és teherautok
készitésével, 1909-ben Aradon kezdte meg miikddését az elsd kifejezetten auté-
gydartasra berendezett cég, a Magyar Automobil Rt., ami kozel egy évtizedig miko-
dott. 1913-t61 a Magyar Altaldnos Gépgyar is gyartott jarmiiveket, tdbbnyire posta-
autdkat és bértaxikat. A nagy magyar iparvallalatok koziil a MAVAG és a Weiss
Manfréd is prébalkozott személygépkocsi gydrtdssal, vagy licensz (Ford) alapjan,
vagy sajat fejlesztés keretében (Négyesi, 2011). A II. vildghdbort utdni id6szak-
ban, a kommunista hatalométvétel és a KGST orszdgok piacfeloszté és termelést
szabdlyoz6 megdallapoddsai miatt azonban az autégyértds masodik korszakdban
nem beszélhetliink magyar személygépkocsi gyartdsrol.

A tomegtermelés megteremtette a tomegfogyasztdst, amelyek az indusztridlis
tdrsadalom alapjéul és a gazdasdagi fejlédés motorjdul szolgaltak. A fordista beren-
dezkedés 1910 és 1970 kozotti idGszakra tehetd, legkifejlettebb formédjaban a II.
vildghdbort utdni gazdasdgi fejlédés id6szakdban létezett. A tomegtermelés ebben
az esetben az 4tlagember szdmdra legydrtott, hasonld terméket jelentette, megfi-
zethet§ dron. Emellett mdr a harmincas évektl megjelentek az amerikai piacon
a General Motors jovoltdbdl a kiilonb6z6 vastagsagu pénztdrcdval rendelkezd
vevlk szdmadra legyartott eltéré markdju és felszereltségtli tipusok. Az id6szakot
a kiilonb6z6 nemzetdllamok gazdasdgdba mélyen integrdlt nemzeti autégyartdok
domindltdk. A szocialista blokk orszdgaiban az autégydrtds egy specidlis, terv-
utasitdsos rendszerben mwkods, a fogyasztéi oldal elképzeléseire és igényeire
kevésbé fogékony rendszert alkotott. A magyar piacon 1960-t6l szdmolhatunk
nagy szdmban a magdntulajdoni személygépkocsik megjelenésével, melyek
tilnyomo tébbsége a KGST tagorszdgok valamely gydrdban késziilt, néha nyugat-
rél vasdrolt, régi licencek felhaszndldsdval.

A személygépkocsi fejlédésének kovetkezd lépcsGfokdra a globalizécios
folyamatok felgyorsuldsaval lépett fel, és ennek kovetkeztében beszélhetiink
a hetvenes években egy 1j korszakrél, amelynek elnevezése, a posztfordizmus,
ami a fordizmus rendszerének meghaladdsat jelentette. Az egyre inkabb
egymadsra utalt és tébbszordsen 6sszekapcsol6dd nemzeti gazdasagok és autdipa-
ruk vélsdgjelekre (gazdaségi fejl6dés iitemének lassuldsa, olajar-robbands, infla-
ci6) adott valaszaként 1étrejott a rugalmas termelés, ami ki tudta elégiteni a rés-
piacok igényeit is. A tomegtermelt, dtlagos felhaszndlénak szdnt termék helyett
minden gyart6 probdlt a felhaszndlok korében érezhetd, vagy az dltala mester-
ségesen tdmasztott igényeknek megfelel§ terméket legydrtani, ami a kategé-
ridk, a mdrkdk és tipusok széles spektrumaét hozta l1étre napjainkig. Az életstilus
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jarmtivek elGallitdsa mar nem feltétlentiil egy tizemben zajlik, hanem egy jél szer-
vezett, globdlis gydrtasi lanc keretében, tobb helyszinen legyartott, majd beszalli-
tott alkatrészekbdl torténik.

Az arak alacsonyan tartdsa végett a technolégiai innovdacidk, gydrtdsi megol-
dasok az egyes mdrkdkndl azonosak lehetnek (azonos vézra épitett, kiilonboz4
stilust és mdrkaju jarmiivek) (Gartman, 2004). A valtozdsokra az amerikai auté-
ipar nehezen reagdlt (Chrysler, GM, Ford), ami alapjaiban rengette meg a m{iko-
désiiket, a legnagyobb és legbefolydsosabb gydrték trénjardl taszitotta le Gket
a japan és a német autdipar, bevasarolva magét az amerikai piacra (Volti, 2004).
Ez a korszak, az automatizdcidval és a kiszervezésekkel sok helyen a nagyipari,
jarmtipari munkéssdg helyzetének stagnéldsat, majd lecstiszasat eredményezte.

Ugyanennek a folyamatnak az eredményeként, a kétp6lusu vildg megsz(iné-
sével egy id6ben megjelentek a nagy jdrmtigydrak a szocializmust maga mogott
hagy6 Kelet-Kozép-Eurépdban és Magyarorszdgon is. Hazdnkban 1992-ben kezdé-
dott el az a folyamat, aminek sordn német és japdn autégydrtok jelentek meg és
alakitottdk ki a gydrtdshoz sziikséges kapacitdsokat. Ennek keretében vdlhatott
egy japan cég Magyarorszdgon gydrtott gépjarmtve ,,A mi auténkkd4”.

Az autdgydrtds negyedik, jelenleg is tarté korszaka az 1j évezred 4j kihiva-
sainak (kornyezetvédelem, tdrsadalmi csoportok autéhoz és a tulajdonhoz valé
viszonydnak véltozdsa, infokommunikaciés technolégidk és a mesterséges intel-
ligencia fejlédése) jegyében telik, aminek végkimenetele még nem feltétleniil
jelezhet§ el6re. A termelésben egyre gyakrabban csak Ipar 4.0 néven emlegetett
megoldédsok a posztfordista termelés finomhangoldséra és hatékonyabbd tételére
tesznek kisérletet. Visszatérnek olyan, kordbban a robbanémotorral versengd
technol6gidk, mint az elektromos meghajtds és ennek a korszaknak lehetnek
meghatdrozo szerepl6i az autoném jarmiivek is.

3.2. SZEMELYGEPKOCSI ES FOGYASZTAS

A személygépkocsi nem onmagdban 1étez§ entitds, hiszen a vevék elképzelései,
a felhaszndlds modja és a tarsadalomban uralkodo, az auté tulajdonldsdhoz és
vezetéséhez kapcsol6dd tudattartalmak is djabb és tjabb kulturdlis rétegeket
képeznek egy mtiszaki fogyasztési cikk kapcsan. A személygépkocsi védsarlés, bar
egyéni dontésnek, személyes preferencidk altal befolyésolt cselekedetnek ttinhet,
azonban rengeteg egyéb, nem egyéni szint{ tényezd hatdrozza meg a tipus, a szin
és a markavalasztast, aminek csak egyik faktora az egyén vagy a hdztartds pénz-
tigyi helyzete. Kornyezetvédelmi hiedelmek, ldzadds, marketing 4ltali befolyé-
soltsdg, markahtiség, hatalmi és presztizs indokok, az autéhoz kapcsolédé egyéb
asszocidciok is 4llhatnak, és 4llnak minden esetben a dontés hatterében. Es mind-
ezek kiegészithetek a fogyasztést elGsegitd vagy hétréltatd politikdk és szabdlyo-
z4s kereteivel is.
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A szimbolikus interakcionalizmus szempontjdb6l ezen folyamatok megraga-
dasa a legérdekesebb és vitatott elem: hogyan épitjiik fel magunkat, személyisé-
giinket azdltal, hogy dontéseink, mindennapi viselkedésiink, védlasztdsaink adott
reakci6t véltanak ki abbdl a kozosségbdl, amelynek tagjai vagyunk (Mead, 1973).
Vezetés kozben is hasonléképpen miikddik az egyén, folyamatosan visszajelzé-
seket kap arrdl, hogy adott kozlekedési szitudciéban jol vagy rosszul dontétt-e,
a folyamat részeként biztonsadgosabbd vélik jelenlétiink a kozdton. A személyi-
ség megjelenitésének mdsik eszkdze a mar megvésdrolt személygépkocsi szemé-
lyessé tétele (egyedi rendszdm, tuning, matricdk stb.) amivel a személyiség
drnyaltabb bemutatdsdara nyilik mod, illetve tizenetek nyilvdnossa tételére is alkal-
mas a kozosség felé (Nagy Magyarorszag matrica hasznélata) (Best, 2006).

Fogyaszt6i szempontbdl tobb eltérés is kimutathaté a magyar személygépko-
csik vasarldi kore és a régéta fogyasztoi tarsadalomként miikodé nemzetek vasarloi
kozott. Mig az autézds hdskordban a magyarorszagi viszonyok jol illeszkedtek
a vildgtrendekbe, addig a szocializmus id&szakdban a fejlédés eltérs utat jart be,
aminek az oka f6ként a fenndllé politikai keretekb6l és szabdlyozdsbdl adédott.
Az 1. vilaghdbort utdni idGdszakra a folyamatos bgviilés volt jellemzd, a vdsarlok
tdrsadalmi hattere a demokratizdlddds jeleit mutatta, hiszen egyre tébb kozép-
polgdri szdrmazdst autdtulajdonost regisztraltak Magyarorszdgon. Az orszag
Utjain futo, kozel hiszezer auto tulajdonosanak hatvan szdzaléka budapesti volt,
de egyre tobb vidéki nagyvdrosban nyiltak meg autékereskedések, ami a kereslet
novekedését jelzi (Valecsik, 1989; Négyesi, 2015).

A htszas-harmincas években a maganhasznélatban 1évé személygépkocsi
egyértelm@en a tdrsadalmi rang jelzdje volt, megléte a jomdd és a tdrsadalmi
mobilitds egyértelmd jele, a tdrsadalmi élet intenzifikdldsdnak eszkodze volt
(Majtényi, 2000). Két {6 funkciét latott el ekkoriban a gépkocsi: egyrészt tdrsa-
sagi 0sszejovetelek szerepldje, tirdk, versenyek és taldlkozok szabadidés eszko-
zeként, mdsrészt egyre tobbek szdmdra (orvosok, tigyvédek, kereskeddk, taxisok
stb.) munkaeszkozzé valt. A kiilonboz6 autétipusok ebben az idészakban mar
jelezték tulajdonosuk tdrsadalmi stdtuszat. A teljes demokratizdldsra azonban
még varni kellett, a lakossag szélesebb tomegei még csak dlmodhattak a meseau-
torél. A hdbord nem tett j6t a magyar autds életnek, hiszen a magdnkézben 1évé
autdkat egy id6 utdn a hadsereg rendelkezésére kellett 4tadnia a tulajdonosoknak
és a Magyarorszagot megszdallé hadseregek is el§szeretettel foglaltdk le és vitték el
a magéantulajdont aut6k még hasznalhaté darabjait. Ennek kovetkeztében a hazai
gépjarmtdllomany az -1938as 18 900-rél lecsokkent 6 600 darabra (1. dbra).

A hébord utédni id6szakban azonban az aut6zds tjra virdgzdsnak indulha-
tott, els6ként roncsok Osszeszedésével és ujraépitésével, aminek koordindcid-
jat a Gépjarmii Roncsgytijts és EpitSipari Kozpont végezte. A demokratizalasi
folyamatrél sem feledkeztek meg ebben az id&szakban. Ahogy azt Tildy Zoltdn
az Aut6-Motor Sport cim( lapban nyilatkozta 1946-ban: ,Kérdés: ,,Mivel tdmo-
gatnd az EInok tr véleménye szerint a demokrdcia az iijjdéledé magyar automobi-
lizmust?” Vdlasz: ,Mindenekel6tt kdztudatba kell vinni, hogy az auté nem luxus.
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Ez nem ugy értelmezendd, hogy akinek autdja van az szdlljon le réla, hanem
akinek nincs, de munkdjdhoz sziikséges, annak ne legyen elérhetetlen az auto
meguétele és tartdsa.” (Autdé Motor Sport 1946/05. 71. idézi: Frisnydk, 2001, 196).
A népauté utdni vagyak kielégitésére kezd6dtek meg egy kisméret, olcsé kisaut6
kifejlesztésének munkalatai, amihez a koaliciés idGszak idején 1947-ben Kertilt
a legkozelebb a csepeli Weiss Manfréd gydr Pente 500-as kisérleti modelljével
(Négyesi, 2012).

Végiil a kommunista hatalométvétel elmosta az ilyen irdnytd terveket, sét
a fogyasztést jelentGsen csokkentd intézkedéseket vezettek be Magyarorszdgon,
aminek része volt a magédncélra vdsdrolhat6 jarmivek beszerzésének korldto-
z4sa és tiltdsa, a benzinvasarlds rendeletekkel torténé nehezitése (utalvdnyok
megjelenése) és a meglévs személygépkocsi dllomdny allamositdsa (Majtényi,
2000). Csaldka az 1. dbrdn az 6tvenes években lathaté novekmény, hiszen 1955-
ben koriilbeliil 10 000 személygépkocsi volt Magyarorszdgon, de ebbdl csak 2 000
darab volt magdnkézben és kiilénbséget tettek magdntulajdond, magdnhaszné-
latd és kozhasznélattd személygépkocsi kézott (Losonczi, 1977).

Az autézds igy Ujra a kivélasztott partelit és a némenklatira (m@vészelit, tudé-
sok) kivéltsaga lett, mellettiik még az orvosok és az éllatorvosok voltak azok, akik
szdmdra az aut6é, mint munkaeszkéz a mindennapok részévé vdlhatott. Az auté
statusszimbdélumbdl egyre inkdbb stdtuszattribtatum lett, egy sztik kivaltsdgosi
kor hozzaférésével. Itt érzékelhetd az eltérés a nyugati modellektdl, hiszen mig ez
a korszak az amerikai fiatalok szubkulturdlis 1dzaddsdnak ideje, ami az autdzds
rohamos elterjedésének idészaka is az Egyesiilt Allamokban, addig Magyarorsza-
gon a kozosségi kozlekedés fejlesztése valt az elsddleges prioritdssd, a fiatal szub-
kultirdk ldzaddsdnak alapjdul pedig maximum a robog6, vagy a motor valhatott
hazdnkban. Mig Amerikédban és egy évtizeddel késébb Nyugat-Eur6pdban megte-
remtddott az alapja annak, hogy az autémobilitds rendszere valjon a mindennapok
miikodését meghatdrozé valtozévd, addig Magyarorszdgon a tomegkozlekedés
rendszere szervezi a mindennapokat, aminek napjainkig kihat6 kovetkezményei
vannak. A lefojtott fogyaszt6i energidk pedig a késébbiekben tornek utat maguk-
nak, egészen elképesztd, torz médon, gondolunk itt a hdztartdsok anyagi lehetd-
ségeit tulfeszits, meghaladé személygépkocsi vasarlasra.
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2. &bra: Tavolsagi és helyi személyszallitdsi index és a személygépkocsik szdmdnak
véltozdsa Magyarorszdgon 1960 és 2016 kozott

Figure 2 Distance and public transport index and the number of cars in Hungary between
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A szabad személygépjarmi vésdrlds végiil egy 1957-es rendelettel valhatott
val6ssdggd, ekkor engedélyezték a haszndlt és az Gj aut6k kereskedelmét. Ismét
a kozéposztdly, a jol fizetett, értelmiségi szakmédkban dolgozék (véllalatveze-
t6k, hivatali, véllalati tisztvisel6k, orvosok, mérnokok) vélhattak az els§ tulaj-
donosokkd, akiknek az anyagi hattér mellett a presztizsszempontok is szerepet
jatszottak a vésarldsi dontésekben. Tekintettel arra, hogy az Gj autépiac folyama-
tos hidnyokkal kiiszkddott és 3-4 éves vardlistdkkal kellett szdmolni, virdgzott
a hasznéltautdé piac is és a rendszer megkeriilésére is szdmos mddon prébdl-
koztak a tiirelmetlen vdsarlok. A hatvanas évekt6l demokratizdlédott a magyar
személygépjarmu-piac, széles rétegek szamadra lett val6sdg az auté tulajdonldsa és
az autézds élménye, amennyiben rendelkeztek az ehhez sziikséges, megfelels
mennyiségli pénzzel. A hatvanas évektdl napjainkig gyakorlatilag toretlenil -
a rendszervaltds id&szaka és a 2008-as gazdasdgi valsag kivételével - novekszik
a magantulajdonban 1év§ auték szdma Magyarorszagon, szélesedik a fogyasztok
és felhaszndlok rétege (2. dbra). A forgalom a hatvanas évekt6l érezheten nove-
kedett az utakon.

Az auté és a fogyasztds szempontjdbodl a legjobban dokumentélt idGszak
egyértelmtien a Kddar-kor és a rendszervaltas utdni évek idészaka volt. Az autéval
kapcsolatos privat torténelmek (védsdarlds, fenntartds, élmények), az egyes tipu-
sokkal kapcsolatos tudattartalmak vizsgdlatdra interjis moédszerekkel vdllalko-
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zott Karlaki Orsolya (2008) Miskolc kornyéki autétulajdonosok korében végzett
kutatdsa sordn. A sz(ikos szocialista markakindlatban is kialakultak marka-prefe-
rencidk, és a kiilonbozé tipusokhoz kapcsolddé képzettarsitasok (Wartburg a vidé-
kiek aut6ja, mint a leghasznosabb telekjdré autd, Moszkvics a partfunkciondriusok
és gydrigazgatok autdja, stb.) ahogy az a Vasfliggonytdl nyugatra is kimutathaté
volt, s6t a marketing ezekre a tudattartalmakra tudott rderdsiteni a késébbiekben.

A retrospektiv visszaemlékezések mellett mar a korszakban is tobb kuta-
tds zajlott, amiben a személygépkocsi elterjedésének mintdzatait, kiilonbsé-
geit vizsgaltdk. Losonczi Agnes 1977-es monogréfidjdban, a magyar tarsadalom
életmédbeli kiilonbségeinek megragaddsa érdekében atfogbéan elemzi a magyar
autétulajdonosok foglakozasi és lakdhelyi Osszetételét, s6t egy autéhasznéloi
tipolégia megalkotdsdra is kisérletet tett. Az adatokbdl egyértelmtivé vélt, hogy
bar a rendszer a tdrsadalom minden tagja szdmdra lehet6vé tette a sajat tulaj-
donu aut6 beszerzését, de ez f6ként csak a tarsadalom tehet&sebb tagjai korében
realizdlédhatott és teriiletileg is jelentds kiilonbségeket mutatott az autd elter-
jedése. A nyolcvanas évek és a rendszervaltds fogyasztéi viszonyairél Kapitdny
Zsuzsa (1988, 1996) elemzései adnak 4tfogé képet, irdsa egyben a magyar autd-
piac szocialista és szabadversenyes keretek kozotti eltérd mikodésére is ravildgit.

A szabadverseny és a kiilfoldrél behozhaté auték nagy tomege pdr év alatt
értelmetlenné tette az autOkereskedelmet addig dllami monopdliumként végzé
Merkur munkdjdt. Bar a szocializmusban a jarmtivasarlds kapcsan nem beszélhe-
tiink hidnygazdasédgrol, de az elfojtott fogyasztéi vdgyak kitorését és az azonnali
vésdrlds és aut6hoz jutds meglepG helyzeteket teremtett a rendszervaltds utdni
id6szakban is. A magyar tarsadalom er6n feliil prébalta behozni motorizaciés
elmaradottsdgat, aminek kovetkeztében erén feliil véllalt és koltott személygépko-
csira. Egy 1998-as Népszabadsdg cikk ismertetette a Kozlekedéstudoményi Inté-
zet Rt.-nek a magyarorszdgi kozlekedési szokdsokat értékeld vizsgalatdt az aldbbi
cimmel: ,,Az auté ndlunk fontosabb a mosddsndl is.” Ebb6l a cikkbél kidertilt,
hogy a magyar lakossdg korében az aut6 kiilonleges szerepet tolt be a csalddi
gazdélkodasban: a budapesti hdztartdsok netté jovedelmiik 26 szdzalékat koltik
kozlekedési kiaddsokra, s ennek hdromnegyedét a személygépkocsik fenntar-
tdsara és lizemeltetésére forditjdk. A csalddi jarmi fontossagat az is jelzi, hogy
a rendszeres benzindr-emelkedések hatdsdra az autésok inkdbb egyéb kiaddsaik-
r6l mondanak le, hogy az autés kézlekedés koltségeit dllni tudjdk (Népszabadsag
1998, 1 - idézi Frisnydk, 2001, 296).

A fent emlitett ardny napjainkra jelentGsen csokkenni l4tszik, hiszen 2018-
ban a magyar hédztartasok egy fére juté havi kiaddsaiban 11,5%-0s részardnnyal
szerepelt a kozlekedésre koltott 6sszeg (KSH, 2018). Ami a hdztartdsok személy-
gépkocsival val6 elldtottsagét illeti, ezen a téren a magyar hdztartdsok jelentésen
elmaradnakazigaziautdstdrsadalmakt6l (ACEA, 2017). Magyarorszdgonahdztar-
tdsok 52%-a rendelkezik csak sajat tulajdonu személygépkocsival, mig az Ameri-
kai Egyesiilt Allamokban ez az ardny 88%, Németorszdgban 85%, Franciaorszag-
ban pedig 83%. Az 1000 fére jutd személygépkocsik szdmdban az EU 28-ak dtlaga
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494 db, ugyanez az érték Németorszdgban 548 db, Franciaorszdgban 478 db,
Magyarorszdgon pedig csak 325 db. Ezzel az értékkel utolsé el6tti Magyarorszag
Romadnia el6tt az uniés orszdgok listdjan. Az unids 4tlag alatt taldlhaté még Szlo-
vdkia, Horvatorszdg és Lettorszdg is. Orszdgunk tehdt a fogyasztds szempontjé-
bdl folyamatos novekedést mutat, mind az autétulajdonlds, mind a hasznélat
oldaldn, azonban ez volumenében jelentGsen elmarad a tobbi eurdpai orszag-
tél, az autéval nem rendelkezk rétege kdzel ugyanakkora, mint az autésoké.
Ez a tény jelentds mértékben meghatdrozza a tdrsadalom autéhoz valé viszo-
nyat és mads tipusu hatalmi és deprivaciés helyzeteket teremt. Ennek fényében
az autémobilitds rendszerének kiépiilése és miikodése is mdsként értékelendd
a hazai koriilmények kozott.

3.3. AGAZATI KAPCSOLATOK

A jarm{, a maga miszaki megolddsaival, nem csupdn az autégydrtds,
az 0sszeszerelés gyakorlati oldaldt hatdrozza meg, hanem az egyéb beszallitok
révén mdés dgazatokkal is kapcsolatban van, a személygépkocsik irdnti igény és
a hasznélat intenzitdsdnak novekedése multiplikdtorként tovadbbi szolgaltaté-
sok és valtozdsok létrejottéhez szolgdltatott alapot. A kiilénboz6 autdalkatré-
szek, kiegészitdk, tuningeszkozok, az autd egyedivé tételéhez sziikséges elemek
piaca mellett olyan hétkdznapinak tiné elemek is szét érdemelnek, mint az utak
épitése, és karbantartdsa vagy az olajfinomitds és a benzinkutak hal6zatanak
miikodése egy orszdgban.

A fent felsoroltak koziil taldn az egyik legfontosabb a szildrd burkolatd utak
épitése és karbantartdsa, ami nélkiil az autés mobilités teljességgel elképzelhetet-
len. Szervezett Gtépitésekre mar az ékorban is taldlhatunk példat, de a 19. szdza-
dig nem volt prioritds az infrastruktura fejlesztése ezen a téren. A premodern
tdrsadalmakra jellemz6 mobilitdsi formdk (gyalogos, lovas, hajds) egyike sem
igényelt ilyen méretd infrastruktirat. A vastt elterjedésével pedig a vastthoz valé
eljutds kapcsan mertilt fel els6ként a portalanitott és rendszeresen karbantartott
utak épitése (Dobszay-Fénagy, 2003).

Az els§ aszfalt utat 1865-ben adtdk at Budapesten, amikor egy svajci véllalko-
z4s a Palatinus utca jardéjat aszfaltozta le. A 20. szdzad els6 éveiben Magyarorszé-
gon volt a legmagasabb az aszfaltos utak ardnya Eur6pdban. Az utak burkoldsat
a kerékpdarok, majd az auték elterjedése és a jdomodu és befolydsos autétulajdono-
sok lobbimunkdja is segitette, de befolydsolta a buszkozlekedés és a teherszalli-
tds novekedése is. A II. vildghdboru utdni idészak eredménye: a meglévdg, 30 000
km-nyi Githalézat 14%-a volt aszfalt és beton, 70%-a makaddm, 16%-a pedig foldut
(Tordesik, 2015). Az aszfalt gyartds-beépités kivdnatos mennyisége a szakértGk
szerint 1 tonna/f6, ezt az értéket hazdnk az 1970-es években kozelitette meg
6,5 milli6 tonna/év beépitéssel. Ennek az a kovetkezménye, hogy Magyarorszag
31 000 km-es uthédl6zatdnak 40-50%-a jelenleg is feltjitdsra szorul. Magyarorszé-
gon az autépdlya hdldzat is csak nagy késéssel épiilt ki, mivel a szocializmus ideje
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alatt nem ez volt a f6 prioritds. Ennek ellenére a lakossdg érzékelésében a fedett
utfeliilet mindenek el6tt all fontossdgban (kultdra, infrastruktira egyéb elemei,
egészségligy), talmisztifikalt jelent6ségl elemként jelentkezik (Tor6cesik, 2015).

A madsik elengedhetetlen szolgdltatds a hajtéanyagok eldallitdsa és kereske-
delme, ami minden orszdg szdmdra nemzetstratégia dgazatként jelenik meg.
Kezdetben az autésok gydgyszertdrakndl szerezték be a jarm@viik mikddtetésé-
hez sziikséges lizemanyagot, majd sorban jelentek meg nagy kiilféldi kereskeds-
cégek (Shell, Standard Oil, Vacuum Oil) amelyek benzinkutakat (az els§ 1924-
ben létesiilt), finomitdkat és kereskedpontokat épitettek ki szerte az orszagban.
A novekv fogyasztds miatt megindult hazdnkban a sajat termelés beinditésa is,
amerikai segitséggel. Magyarorszag kdolajigényét az 1937-ben Zala megyében
a Magyar Amerikai Olajipari Részvénytarsasdg (MAORT) 4ltal feltart mez6kbd6l
az 1940-es évek végéig fedezni tudta. 1936-ban a benzinkutak szdma Magyar-
orszagon (1 118 db), a gépjarmdédllomdnyhoz viszonyitva nagyobb volt, mint
az Egyesiilt Allamokban, Nagy-Britannidban, Franciaorszdgban, vagy Németor-
szdgban (Sragli, 2005, 31).

A szocialista id6szakban ez az iparég is dllamositdsra keriilt, az AFOR égisze
alatt kezd6dott el az elavult benzinkut hédlézat javitdsa és korszertsitése a hatva-
nas-hetvenes években. A hatvanas évektdl Ujra megjelentek Magyarorszagon
a kiilfoldi cégek (BP, Agip), amelyek tovdbb bévitették a hdldzatot. A rendszerval-
tdssal a kutak szdma jelent§s mértékben nétt, 1991-ben még csak 1 086 benzin-
kit miikodott az orszdgban, 1996-ban azonban mér 2 175, melyek gyakorlatilag
lefedték az orszag uthalézatat; szdmuk viszont azéta nem nétt jelentGsen (Lellei,
2017). Eurépai ¢sszehasonlitdsban napjainkban Magyarorszag sereghajté mind
a kutak lakossagszdmra, mind a teriiletre vetitett szdmaban (Horvéth, 2017).

Ugyanebbe az dgazati kapcsolatrendszerbe tartozik a szerelémitihelyek, az auté-
mosok miikddtetése és elérhetGsége, a hasznaltautd kereskedelem miikddése és
volumene, de az autékdlcsonzdk szolgéltatdsai is. Az autézdshoz szorosan kapcso-
l6dnak tovébbi olyan szolgaltatdsok is, amiket angolul drive-in vagy drive-through
szolgdltatdsként neveznek. Ide tartozik minden olyan szolgaltatds, aminek igény-
bevételéhez sziikséges a személygépkocsi. Az autésmozi, és a drive-in éttermek
a két legikonikusabb szerepl6i ennek a szolgéltatdscsoportnak, de kozvetve ide
kapcsolhatéak az Gt menti motelek, kif6zdék is, illetve azok a bevasarlékozpon-
tok, amelyek a vérosok kiils§ gy(r@jében, a f6bb ttvonalak mentén épiilnek fel
(Volti, 2004)5!. Tovabbd ennek az dgazati kapcsolatrendszernek része mindazon
kozszolgdltatas és politika, ami az aut6zdssal kapcsolatos dontéseket, urbanisztikai

[S] Az elsd, klasszikus autésmozit 1933-ban épitette meg Richard Hollingshead, aki le is védette
az oOtletet. Az aut6s mozik fénykora egyértelmiien a negyvenes-otvenes évekre tehetd, majd a tele-
vizid, kés6bb a videdmagnd megjelenésével elvesztették jelentGségiiket. Magyarorszdgon az otlet
1984-ben realizdlddott, az elsé autésmozi Szentendrén nyitotta meg kapuit egy olyan korban, ami-
kor az aut6smozival versengd egyéb szérakoztatdsi eszkozok is jelen voltak mar a magyar piacon,
igy a hamarosan kovetSket kapé kezdeményezés szép lassan eltlint az orszdgbdl (jelen pillanatban
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beavatkozdsokat érinti és hatdssal van a lakossdg mindennapjaira. Autéutak, elke-
riil6 utak, gyorsforgalmi atvezetések épitésével komplett vdrosrészeket lehet eltdvo-
litani és elszepardlni a telepiilés tobbi részétél. De ebbe a folyamatba illeszthet6ek
bele az egyfunkcids telepiilésrészek kialakuldsdnak korszakai és a szuburbanizé-
cidval létrejovd, kizdrélag személygépkocsival megkozelithetd, kozosségi kozleke-
déssel feltdrhatatlan telepiilések és lakonegyedek problematikdja is.

3.4. KVAZI-PRIVAT MOBILITAS

Az aut6 személyes szabadsdgot nytjt mindazoknak, akik benne iilnek, hatékony
és olcs6 moédja a helyvaltoztatdsnak. Olybd tlinhet, hogy az aut6zds minden eleme
individudlisan meghatarozott. Ez az elképzelés azonban fals, hiszen ahhoz, hogy
a rendszer miikodképes legyen rengeteg kozszolgéltatds és kozpénzbdl miikod-
tetett elem sziikségeltetik. Az utak kiépitése és karbantartdsa ennek a legjobb
példdja, ami é&ltaldban kozpénzbdl, kozmunka bevondsdval valik valdsdggd,
vagyis az individuélis, személyes szabadsdgunkat egy mindenki szdméra hasz-
nalhat6 kozteriileten végezziik. Ez pedig csak addig m(ikod6képes rendszer, amig
nem jelenik meg benne tdl sok tovdbbi résztvevd. Az ilyen rendszerek demok-
ratizdldsdval a hasznélhatésdga jelent§sen csokkenni fog, szemben a kozosségi
alapon miikéd6 rendszerekkel, amik a minél nagyobb tomegek mozgatdsat
hivatottak megoldani. Losonczi Agnes (1977) mar a hetvenes években Kifejtette
véleményét arrdl, hogy az autéd csak addig lehet a szabadsdg jelképe és a szabad
mozgds letéteményese, amig kevesek kivaltsdga. Amennyiben a tdrsadalom
minden tagja szdmadra elérhetd lehet&séggé vdlik, akkor elvesziti ezt az elényét.
Az el6ny elvesztése példdul a dugdk képében jelenik meg, ami id§veszteséggel
jar és gazdasdgi szempontbdl is jelentds kdrokat okoz. Budapest 2018-ban mdr
a dugdk altal érintett varosok listdjdn a 13. helyen szerepelt, ami 162 6rdnyi dugé-
ban veszteglést feltételez évente (INRIX Research, 2019).

Az aut6 tehdt egy privatizalt és individualizalt, vagy maximum csalddkoz-
pontd mddja a helyvaltoztatdsnak, ami megjelenése 6ta folyamatosan verseny-
ben van a mobilitds kollektiv mdédjaival, a busszal vagy a vastttal. Ebbél a harc-
bdl az egyes rezsimek elterjedtségének kiilonb6z6 ardnyai jonnek létre az egyes
tdrsadalmakban, aminek bemutatdsdra a legszemléletesebb mutaté a modal
split, ami kiilléonb6z6 utazdsi médozatok ardnydt mutatja be az adott orszdgban
(3. dbra). Ennek a mutaténak a vizsgalatdval elmondhatjuk, hogy a személy-
gépkocsi uralma az Eurépai Unié orszdgain beliil Magyarorszagot érinti a legke-
vésbé, hiszen itt a legmagasabb a kozdsségi kozlekedéssel megtett kilométerek
ardnya az dsszes tagorszag kozott, koszonhetSen a rendszervéltds elstti, kozos-
ségi kozlekedést tdmogatd politikdknak.
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3. dbra: Modal split a belfoldi forgalomban 2015-ben az Eurépai Uni6 orszdgaiban
(a teljes, belfoldon megtett utaskilométer szdzalékdban)

Figure 3 Modal split in inland traffic EU countries in 2015

100
90
20
70
60
50

&

s

30
0
10

0

5
cu2e Y
[
|
"

2252 gy PR Y H S PRSES Y gy sy
" £ c 5o = 3 = ¥ - 3 C n (a1 5 2 ®H oo
TS 2FFRHYE ﬂEgﬁrs'agrggtgﬁﬂtt
2 &£ = & @B 5 a & 3 E a 6 O 5 8 & 858 6§ 3 & 8 @&
T O o w5 ¢ =2 E B m T £ a5 ] "L By € ®w £ 5
g 2SR REE % 2@ it2rH<age

T:nmu'e = 8 = (o] E' < 3

8w T Z s a2 3 =

ZEY

m személygépkocsi  m autdbusz, trolibusz = vasiut

Forréas: Eurostat

A kép azonban 4rnyaltabb, ha id&soros adatokon vizsgdljuk a véltozdst. A 2.
abrdn jol ldthato, hogy a személygépkocsik szdmdanak névekedésével pdrhuzamo-
san hogyan szorult egyre inkdbb hdttérbe a kozosségi kozlekedés a rendszerval-
tds el6tt. Az abrét vizsgdlva elmondhaté: Magyarorszdgon a kozlekedési kizleke-
dés dltal meghatarozott mobilitdsi rendszer a hetvenes-nyolcvanas években volt
a cstcson, azéta befolydsa és hatdsa folyamatosan csokken.

3.5. AUTOS KULTURA

Az autéval kapcsolatos vélemények, az autézds funkcidja, az auté tulajdonldsdhoz
és fenntartdsdhoz kapcsoldédo tudattartalmak korszakonként véltoztak. A folyamat
az automobilitds kialakuldsdnak egyes lépcséfokaiként értelmezhetd, a személy-
gépkocsi kultirdja pedig ennek megfelel§en véltozott, béviilt az elmult id6szak-
ban. A folyamat sordn kialakult az auté ikonogréfidja és szimbolikdja és ez leké-
pezddik a kultirdban is, aminek egy nagyon jé példdjaként emlithetéek Barthes
gondolatai az 1957-ben megismert Citroén DS l4ttdn. A modern kor hétkdznapi
torténéseit, a kozvéleményt és az rét foglalkoztaté apré-csepré dolgokrél érte-
kez6 rovid esszéjében, miel6tt hosszasan értekezik az aut6 kiilsejérél és belsejé-
6l egyardnt, majd elmagyardzza, hogy a forradalmi kiils6, a modern tomegtermelt
termék miként valik mitologikus targgyd a szemlél§ szdmdra: a mai modern auté
a gotikus katedrélis pontos megfelelje (Barthes, 1983). Tette ezt egy olyan korban,
amikor a személygépkocsi-haszndlat elterjedtsége és a rendelkezésre dll6 modellek
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szdma még kordntsem volt olyan nagy, mint harminc évvel késgbb.
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A jarmtvek jelentsége és Janus-arcisdga a technikalizdci6 és a civiliza-
ci6 fejlédésének és dsszekapcsoldddsdnak folyamatdban is megjelenik, példaul
Elias (1995) egyik utolsd irdsdban, amellyel kiegészitette a szdzad els6 felében
nyomtatdsba keriilt, nagyhatdsu civilizdcidelméleti miivét. Elias ugy gondolta,
hogy a robbanémotoros jdrmiivek hatdsa a tdrsadalomfejlédésre egyszerre elére-
mutat6 és teszi jobbd (nem tokéletesebbé, csak jobbd, a kordbbi 4llapotokhoz és
lehetdségekhez képest) az emberek életét, de egyben de-civilizdciés dgensként
is jelen van, mivel sok szempontbdl alddssa és rombolja az addig megteremetett
tarsadalmi felépitményt. Ennek egyik példdjaként emliti Elias azt a tényt, hogy
az individualizélt, gyors és kényelmes utazds mellett széles korben elfogadottd
vdlik ennek drnyoldala, a kozlekedési baleset és az ennek kovetkeztében bekovet-
kez6 haldlozdsok és sériilések szdmdnak ndvekedése a mindennapokban.

Természetesen minden tdrsadalom prébdl vdlaszt adni erre a problémadra,
amit kiilonb6z6 szabélyozéssal és technikai fejlesztésekkel ér el (gondolhatunk
itt a sebességkorldtozas bevezetésére, a biztonsagi 6v haszndlatanak terjedésére),
de sziikséges az adott tdrsadalom tagjainak tanuldsi folyamata is (normdk megje-
lenése, utviszonyoknak megfelel§ vezetési stilus kialakuldsa), aminek egyben
civiliz4cids hatésa is van. Ennek kapcsdn Elias a kiillonb6z6 nemzetek és kultirdk
eltérd baleseti statisztikdit hozza fel példaként, ahol a fenti tanuldsi és Osszecsi-
szoldddési folyamat szintje dsszefiigg a haldlozdsi adatokkal (Elias, 1995, 15).

A magyar KRESZ torténete 1910-ben kezd&dott egy beliigyminiszteri rende-
lettel, amivel a belteriileteken szabdlyoztdk a maximum sebességet 25 km/
6rdban. A személyautok lakoéteriileten kiviili sebességét 1974-ig nem szabdlyoz-
tdk (Frisnydk, 2001). Magyarorszdgon a baleseti statisztikdk 2007 és 2016 kozott
csokkend tendencidt mutatnak, azonban a haldlos balesetek ardnya novekszik
az 0sszes baleset kozott. Az egymillid lakosra juté haldlos kozuti balesetek
szdma 122 darab volt 2016-ban, ami valamivel magasabb, mint az EU 28 orsz4ga-
nak atlaga, de nem szdmit kiemelked6en magas értéknek (ERSO, 2018).

Az ember-aut6 viszony és az azonnalisdg egyik legszélsGségesebb megnyilva-
nuldsaként J. G. Ballard 1973-ban megjelent utépisztikus regényében a Karambol-
ban dbrazoltak hozhatéak példaként, ahol egy aut6fiiggs, infantilis tdrsadalomban
barmilyen vagy és kivdnsdg azonnali kielégitésére lehet&ség nyilik az autékon
keresztiil (Ballard, 2010).

Az autés kultdra azonban nem csak az aut6rdl valé gondolkoddst jelenti,
hanem azokat a normdkat, szocializdcidés kozeget, irott és fratlan szabdlyokat is
magdaban foglalja, amelyek az aut6zds, az autéban egytitt toltott id6 alatt szabé-
lyozzdk viszonyainkat. Beszélhetiink itt sofér-autd, sof6r-tébbi sofér, sofér-utas
reldciékrol (Dant, 2004).

3.6. A KORNYEZETI EROFORRASOK HASZNALATA

A holisztikus szemlélet alkalmazésa esetén a személygépkocsi, mint termék, és
mint hasznélati eszkdz tovdbbi szempontok vizsgdlatat is sziikségessé teszi, ahol
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a kiilonboz§ eréforrdsok keriilnek a fékuszba, legyen sz6 a termék el6allitdsa-
kor felhaszndlt nyersanyagokrol, a termeléssel jaré kornyezeti terhelés mértéké-
nek feltdrdsarél, vagy a térhaszndlat azon tipusairdl, ami csak autés ovezeteket
és tereket eredményez. De ide tartozik az autéhaszndlattal kapcsolatos minden
egyéb tehertétel: a baleseti statisztikdk, a levegd mindségének véltozdsa, vagy
a zajszennyezés problematikdja (Wickham, 2002).

4. AZ AUTON TULI TARSADALOM MEGTEREMTESE-
NEK LEHETOSEGE

Az el6z6 fejezetben targyalt hat elem az uralom egy specidlis fajtajat hozza létre,
ahol a hozzéférés és haszndlat kiilonboz6 szintjei (birtoklds, haszndlat mdédja,
haszndlatbdl fakadd elényok és hdtrdnyok, externdlidk) a fiiggés és fligglség
eltérd rendszereit alakitjdk ki a helyi tdrsadalom, a nemzetdllamok vagy globalis
rendszerek tekintetében. Az igy kialakuld, automobilitdson alapuld rezsim globé-
lisan terjeszkedik, megéllitdsa vagy megvaltoztatdsa csak nagy erdfeszitéssel
lehetséges. Urry tébb lehetséges megolddst is felvdzolt munkdiban, mikdzben
az autémobilitds utdni lehetséges jovGképeket elemezte (Urry, 2005; Sheller-Urry,
2016). Amennyiben valaki szeretné a személygépkocsik szdtte uralmat megin-
gatni és egy Uj rendszer alapjait megvetni, tgy mindegyik alkotéelem helyett, egy,
legaldbb hasonléan hatékony, biztonsdgos, olcsé és kényelmes alternativét kell
kindlnia, egy 4j mobilitdsi rendszer, vagy egymds mellett pAthuzamosan mkodd
tobb mobilitdsi rendszer megerdsitése érdekében.

Egy esetleges jovébeni, auté utdni tdrsadalmi-technikai rendszer elérésé-
hez tehdt a kozlekedési politikdk, a tervezés Ujragondoldsdra van sziikség, nem
az utdnkovetés, hanem az elGrejelzés és kiszolgdlds jegyében. Emellett az alter-
nativ iizemanyagok bevezetésére, tdmogatdsdra és széles kord elterjesztésére is
sziikség mind a teher, mind a személyszallitdsban, hiszen az olaj-alapu kozleke-
dés fenntarthatatlan és éridsi terheket r6 a kérnyezetre.

Mindenkozben a jdrmtvek el@dllitdsa sordn felhaszndlt alapanyagok
kivaltasdra is gondolni kell, hiszen a nyersanyagok kitermelése és felhasznélés
is hasonlé karokat okoz, mint az {izemanyag-termelés. Az okos jarmuvek elterje-
désének tdmogatasa is elengedhetetlen, ahol az informdcié szabadon dramolhat
az otthonunk, a munkahelyiink, a kézdsségi kozlekedési eszkdozok, a magantulaj-
donban 1év§ jarmivek és a kdzdsen hasznalt jarmtivek kozott, hatékonyabba téve
az utazds szervezését és magdt az utazast, amivel csokkenthet6ek a zstifoltsdgbdl
szdrmazé negativ externalidk.

A jarmiivek deprivatizdciéja kapcsdn a magantulajdontél a megosztdson
alapulé gazdasdg irdnyaba valé elmozdulds tdmogatandé Urry szerint. A fentiek
mellett sziikség van tovdbbd a rombold innovécidkra és a tdrsadalmi gyakorla-
tok (norma, kultira) megvéaltoztatdsdra is. Ezen véltozdsok egylittes hatésa-
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ként haladhaté meg az utébbi szdz évben kialakult rendszer és érhetd el egy
automobilitason tuli tdrsadalom (post-car society).

Ezen vdltozas részeként jelenik meg jelen kutatdsunk {6 célpontja, az egyéni
igényekre szabott, flexibilis, kisméretd, konnyd, alternativ meghajtdssal bir6 és
nem feltétleniil magdntulajdonban 1év6 6njaré jarm@vek haszndlata, amelyek nem
kiegészitik, hanem lecserélik a jelenlegi jarm{iparkot. Ehhez kapcsolédva pedig
a nem auté-alapu helyvéltoztatdsra képes eszkdzok haszndlhatésdgdnak vizsgé-
lata (roller, elektromos kerékpdr, busz) is sziikséges. A fent emlitett valtozdsok
Urry szerint nem egyszerre, egy idében és egy helyen indulnak dtjukra, hanem
kiilon-kiilon, azonban hatdsuk csak az egyes elemek szinkronizéldsdval, dssze-
kapcsoldddsaval lesz érezhetd. A folyamat pedig évtizedekig eltarthat, mikozben
a régi rendszer tovdbb miikddik és hatassal van életiinkre (Urry, 2005; Kingsley-
Urry, 2009).

Mit tehet egy olyan tdrsadalom, mint példdul a magyar, ahol a fentiekben
bemutatott, autds rezsim kialakuldsa még napjainkban is tart? Kijelenthetd, hogy
tobb szempontbdl is el6nyds helyzetben van, hiszen a megkésettségbdl kifoly6lag
el6re lathatéak azok a zsdkutcdk, ahovd a monolit mobilitdsi rendszer eljuttathat
egy tdrsadalmat. A rendszervdltds el&tt favorizdlt, egyéb mobilitdsi rendszerek
még miikod&képesek, nem épiiltek le teljesen - gondolunk itt a kozosségi kozle-
kedés kiilonboz§ tipusaira, a gyalogos és a kerékpdros kozlekedésre - befolydsuk
érezhetd, igy tovabbfejleszthetSek, helyes politikdkkal djra helyzetbe hozhatéak,
az Uj fejlesztésekkel hatékonysdguk novelhetS. Szerencsés a helyzet abbdl a szem-
pontbdl is, hogy a személygépkocsi 4ltal vezérelt rendszer kiépiiltsége nem teljes,
ezért az innovaciok térnyerése nem minden esetben kell, hogy romboldssal jarjon
egylitt. A magyar haztartdsok fele nem rendelkezik sajat tulajdont személygép-
kocsival, vagyis meglehetdsen nagy az ardnya azoknak, akik bevonhatéak egy j
mobilitdsi rendszer hasznélatdba.

Bdr Magyarorszdg sok szempontbdl elmaradottabb, azonban gazdasagi hely-
zete, a fogyasztds szinvonala és volumene lehet6vé teszi, hogy a mobilitds tj tech-
nolégidi elterjedjenek, haszndlatuk ne {itkozzon akadélyba. A fogyasztdi oldal
esetében a személygépkocsihoz, mint magdntulajdonhoz és stdtusszimbélumhoz
kapcsolédé tudattartalmak megvdltoztatdsdra van sziikség, ami taldn a legnehe-
zebb, hiszen ezek hdrom generdci6 sordn vésddtek be a tdrsadalom tudattalanjdba.

5. OSSZEGZES

Kutatdsunk az Onvezet§ autdk elterjedésének tdrsadalmi vonatkozdsait vizs-
gdlja és lehetséges forgatokonyvek megalkotdsdara tesz kisérletet a jovében. Ehhez
azonban sziikség van arra, hogy a napjainkban kutathatd, az individuélis ko zleke-
déshez kapcsolddé rendszerek tdrsadalmi bedgyazottsdgdt megértsiik és elemez-
ziik. Az eddigiekben a személygépkocsi haszndlatdval kialakuld tdrsadalmi-tech-
nikai rendszer kialakuldsdnak és m(ikodésének dtfogd ismertetése tortént meg
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ugy, hogy sorvezet6ként John Urry rendszeralkoté elemei keriiltek elGtérbe.
A torténeti 4ttekintés sordn hamar nyilvdnvaléva valt, hogy az angolszdsz elméle-
tek haszndlhatéak a poszt-szocialista tdrsadalmakban, de ebben az esetben mds
fejlédési utak vezettek a jelenlegi dllapot és rendszer kialakuldsdhoz, mikdzben
az autds kultira elkésettsége ellenére hasonlé médon miikodik Magyarorszagon,
mint a toretlen fejlédést felmutaté klasszikusan autés tdrsadalmakként leirhaté
kozdsségekben. A leirt dllapot azonban nem egy dlland6sulé és megszildrduld
rendszert jelent, hiszen a véltozas jelei napjainkban maér felismerhetéek tébb
szempontbdl is. Megjelentek olyan tdrsadalmi csoportok az elmult két évtizedben,
akiknél a magéntulajdont személygépkocsihoz valé hozzaférés egydltaldn nem
valt prioritdssd, a helyvaltoztatds tekintetében pedig el§térbe kertiltek a mobilitds
alternativ formadi a hétkéznapokban. A fiatal, kozéposztalyi, nagyvarosi csoportok
korében az aut6haszndlat visszaesést mutat, 0sszességében a személygépkocsi
hasznalat és az utazasi igények mértéke mar a csticson van a fejlett orszdgokban
(Millard-Ball-Schipper, 2011).

Irdsunkban arra vallalkoztunk, hogy a személygépkocsi koriil az elmult
masfél évszdzad sordn kialakulé, 1j, kutathaté paradigmaként megjelend
mobilitds rezsim alkotéelemeit bemutassuk, tigy hogy minden esetben utaljunk
arra, hogy Magyarorszdg helyzete miben tér el a nagy aut6s tdrsadalmakat
jellemz6 allapotoktél. ElImondhatd, hogy Magyarorszagon az autds rendszer sok
tekintetben mds utakon jutott el a jelenlegi dllapotdba, aminek kovetkeztében
az 4j technolégiai innovéciék elfogadésa, bevezetése és tdrsadalmi diffiziéja is
valdszintileg mdsként zajlik majd a jovében. Az autdk altal meghatdrozott rend-
szer nem olyan atfogd és meghatdrozé hazankban, helye van egyéb mobilitési
rendszereknek is, mikdzben az autéhoz valé viszony, az autés kulttra nagyon is
hasonlé képet mutat.
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CSIZMADIA ZOLTAN

Az autoném, 6nvezetd technologidk elterjedé-
sének tdrsadalmi kévetkezményei - kérdések,
dilemmadk és szempontok

The social impacts of autonomous, self-driving tech-
nologies - questions dilemmas and considerations

Absztrakt

A tanulmdny célja az dnvezetd jarmuvek tdrsadalmi megitélésének és varhaté kovetkezmé-
nyeinek témakorében tervezett lakossdgi kérd6ives empirikus felmérés elméleti-fogalmi és
tartalmi megalapozasa. Tagabb Osszefliggésrendszerben vizsgdlja a technolégia és trsada-

s 2z

s 2z

Erre épitve, a kolcsonhatds egyik mintaadé eseteként, az énvezetd jarmtvek elterjedésének
vdrhat6 tdrsadalmi hatdsai keriilnek a fékuszpontba. A nemzetkozi és hazai szakirodalom
feldolgozdsdn keresztiil bemutatja a hatdsrendszer komponenseit (dimenzidk), azok szerke-
zeti és logikai 0sszefliggéseit (mennyire Osszetett a hatdsrendszer), a legfrissebb prognézi-
sokban megjelend konkrét hatdselemeket (mi ldthaté mdr most a varhaté kovetkezmények-
bdl), valamint felvillant néhdny gondolatot a merében 4j problémdk és kutatdsi lehet&ségek
egyre b6viils tarhdzabdl (pl. gépi dontéshozatal erkolcsi vonatkozésai).

Kulcsszavak: automatizdci6, onvezet§ jarmd, gépi-mesterséges intelligencia (MI), tdrsa-
dalmi hatdsok

Abstract

The aim of the study is the theoretical-conceptual and substantive foundation of an empiri-
cal survey on the social perception and consequences of the diffusion of self-driving tech-
nologies in Hungary. In a broader context, the main focus is the examination of social
issues of interaction and integration between technology and society, the object-world and
the subject/social-world. It highlights the general expansion of the research field of social
sciences, and especially the enlargement of the sociological viewpoint, the emergence of
new directions, and the significant transformation of the social world. Building on this
knowledge, one of the best models of this transforming and renewing interaction is the
appearance of self-driving vehicles on the roads. Through the reviewing of international
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and Hungarian literature, the paper outlines the components of the systems/networks of
potential social effects, their structural and logical relationships (the complexity of the
effects), the specific components and aspects of the forecasted outcomes (what can we see
now), and some considerations on completely new social dilemmas and research direc-
tions (the moral aspects of machine based decision-making processes).

Keywords: automation, autonomous and self-driving vehicles, artificial intelligent (AI),
social impacts

BEVEZETES

A tanulmdny két - szorosan 0Osszefiigg6 - kérdéskor mentén vizsgédlja meg
az automatizdcié és a technolégiai fejlédés varhato tdrsadalmi hatésait. Célja targyak/
eszkozok és emberek/felhaszndlék, technoldgia és tarsadalom uj dsszefiiggés-
rendszerének (Kirdly, 2005) vizsgélata. Egy olyan 1j fogalmi mez6nek a kiala-
kitdsa, amely segitségével konnyebben értelmezhet§ az el6ttiink 4ll6 (vagy
éppen mdr zajlé) roppant méretl és hatdsfokd technolégiai dtalakulds Kkiter-
jedt, tobbdimenziés tdrsadalmi hatdsmechanizmusdnak néhdny fontosabb
eleme. Konkrét feladata, hogy bemutassa a kiiszobon 4ll6 integralt technolé-
giai fejlodési-ugrdsi fdzis eredményeképpen egyre inkdbb elterjed6 autoném,
onm(kodd, intelligens, helyettiink gondolkodé és cselekvé megolddsok (mint
objektivdlt tdrgyak, gépek és eszkozok, illetve digitdlisan létezd kdédok, algo-
ritmusok, szoftverek Osszeolvadasabdl sziilet§ Gj entitdsok) értelmezésének
a lehetséges teoretikai komponenseit, a targyak és haszndl6ik viszonydnak
tdrsadalomelméleti értelmezéseit. Jelen pillanatban még csak az els§, vazlatos
kifejtésre nyilik lehet&ség, egyfajta dsszesitd, listaszerd gytjteményként felvil-
lantva egy nagyon Osszetett témakor néhdny kulcselemét. A részletes kifejtés
egy késébbi tanulmdany tdrgya lesz. Ezen a ponton a szerepe arra korldtozédik,
hogy vildgossd tegye, a tdrsadalmi hatdsmechanizmusok minden esetben csak
az ember-kornyezet, targyi vildg-tdrsadalmi vildg, ember-eszkdz reldciékban
értelmezhetdk, és szocioldgiai értelemben a targyak és emberek kozotti interak-
ciok megvéltozdsa, dtalakuldsa is része ennek a kérdéskornek.

A tanulmdny tovdbbd az Onvezet§ jarmiivek vdrhat6é tdrsadalmi hatésa-
inak szdmos kiemelten fontos szempontjardl és kérdéskorérdl sz6lé szakmai
eszmecsere eddigi eredményeinek az attekintésére is véllalkozik. Ezen 4j tech-
noldégidknak a megjelenése rendkiviil sok tdrsadalmi, gazdasdgi, etikai és jogi
dilemmat vet fel, melyek vizsgélata kulcsfontossdgu lesz az elkovetkez§ évti-
zedekben. Ebbdl kévetkez6en nem véllalkozhatunk a hatdsrendszer teljeskor
attekintésére, inkdbb a mar most is 1athaté sdlypontokat jeldljiik meg. Tovabba
a téméval foglalkoz6 jelen tematikus lapszdm t6bbi tanulmdanya részletesebben
is megvizsgdl néhdny fontosabb részteriiletet. Az etikai, dontéselméleti vonat-
kozdsok kiemelése pedig céljdt tekintve példaként szolgdl arra, hogy a hatds-
rendszer barmelyik dimenzidja és részteriilete kapcsdn vildgossd vdljon az tj és
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szlikségszer(en interdiszciplindris egylittmiikodést feltételez6 kutatdsi irdnyok
kibomldsa szdmtalan irdnyba ebbdl a kozponti problémakorbél.

Ertelmezésiinkben az autoném, onvezetd jarmtvek fejlédése, és minden-
napi életiinkben valé megjelenése egyfajta tesztfeliiletnek tekinthet6 az ember
és tdrgyi vildga kozott formdal6doé 4j viszonyok, dsszefiiggések értelmezéséhez,
tdrsadalom és kornyezet kapcsolatdnak megragaddsdhoz (Csizmadia, 2018).
Megitélésiink szerint ez kapcsolja 0ssze a tanulmdny két {§ részteriiletét. Ahogy
az 1990-es évek elejétdl dinamizal6do - immdron kozel négy évtizedes - informd-
ciés- és kommunikacios dtalakuldsi folyamat alapjaiban véltoztatta meg az embe-
rek, csoportok, kozdsségek és intézmények miikodési és szervez§dési logikdjat,
valamint teljesitményét (Bostrom, 2015; Braidotti, 2013; Burckhardt-Hofer, 2018;
Castells 2005-2007; Ford, 2017; Fukuyama, 2003; Kurzweil, 2013; Tegmark, 2018),
ugy a kovetkezd két évtized sordn hasonld dtalakulds prognosztizdlhatd a kozle-
kedés, 4ltaldban véve a térbeli mozgés, mobilitds vonatkozdsdban is. Az ezzel jaré
tdrsadalmi hatédsok, kovetkezmények feltérképezése és elGrejelzése inkdbb még
csak 6vatos, szcendri6 szerd prognézisok formdajaban olt testet. Egy dolog viszont
egyértelmiien korvonalazdédik a szakirodalmak alapjdn: mindent 4thatd, tarsa-
dalmi-gazdasdgi életiink teljes spektrumat lefedd véaltozdsok ereddjének tekinthe-
t6k az ezen a teriileten megvaldsulo Gj technolégiai fejlesztések.

1. FOGALMI-ELMELETI KERETRENDSZER

Az elmult néhdny évtized meghatdrozé tdrsadalomelméletei kziil tobb is a kordb-
bindl kiemeltebb jelent&séget tulajdonitott az ember és targyi vildga kozott forma-
16d6 1j viszonyok, Osszefliggések értelmezésének, a tdrsas vildg és kornyezete
kapcsolatdnak, amely sajat felfogdsunk szerint a tdrsas 1ét kiterjesztett szociol6-
giai elméletének problematikdjaként is felfoghat6. Az 1. dbra foglalja 0ssze azokat
a népszerd szocioldgiai tdrsadalomképeket (elméleteket) és a mogottiik 4ll6
kulcsfogalmakat, amelyek mentén egy 4tfogd konceptudlis-elméleti értelmezési
mezd$ rajzolhaté meg. Minden esetben a kézds pontnak ember/felhaszndld és
az 4j intelligens, automatizdlt tdrgy/eszkoz, vagy azok dsszekapcsolt rendszeré-
nek interakciés mechanizmusa, illetve az interakcié mindkét (vagy dsszes) dgen-
sének belsd valtozdsa, dtalakuldsa tekinthetd.
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1. dbra: Fogalmi-elméleti keretrendszer
Figure 1 Conceptual-theoretical framework

Elméleti irdmvok
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/ Fukuyama, 2003)
— |: ——% Digitalis vilig

Automatizdeié Kiborg lét {Burckhardt-Hdfer, 2018)
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/ Fogalmak \ (Latour, 1999: 2005)
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\/l/ s —— Megfigveld tirsadalom
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! —_ (Ritzer, 1993; 1999: Bauman, 2001)
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(Debord, 2006; Baudrillard, 1996)

Forrds: Sajét szerkesztés

Akonceptudlisrendszerkulcspontjaita poszt-tarsadalmiviszonyok,aposzthumén
allapot 1j jelenségei, a hdl6zatosodds és dsszekapcsoltsdg, a tudomény-technoldgia-
tdrsadalom (STS) integraciés mechanizmusai jelentik. Ezen, tarsadalmunk m@ikodé-
sének alapjait érintd teoretikai dilemmdk és prognézisok mellett egy okos auté vagy
telefon, egy intelligens otthon vagy munkahely esetében még szdmos mds ember-
ember/ember-targy/targy-targy vonatkozasu reldciés szempont is felmertil. Példdul
Uj kockdzatok, félelmek, rizikéfaktorok, a megfigyelés, ellenérzés, befolydsolds
kiterjesztése, az élményfaktorok, a szdérakoztatds, kényelem és egyszertisodés
megolddsai, a biztonsdg kérdése, az iddfelhaszndlds vdltozdsa, a folyamatos
funkciondlis béviilés mechanizmusa stb.

Téargyak és emberek poszt-tdrsadalmi viszonydnak koncepci¢jat - mint
az egyik leginkdbb kidolgozott ilyen vonatkozdsi kortdrs tdrsadalomelméletet
(Knorr Cetina, 1997; 2001; 2005; Braidotti, 2013; Haraway, 2005) - mér egy kordbbi
munkdban 4ttekintettiik (Csizmadia, 2018, 109). Az ott kifejtett aldbbi kovetkezte-
tések jelentik a kiindulépontot a témakor mostani elmélyitéséhez is (alaptézisek):

* Objektum és szubjektum viszonya és ezen beliil a technoldgia tdrsadalmi
hatésa joval tdlmutat a puszta haszndlaton, a hasznossdgon és élményen vagy
a kockazatokon.
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* Egy Uj technolégia, egy innovativ termék, egy felfedezés, de a legegysze-
rtibb infokommunikaciés eszkoz és szérakoztaté platform, vagy akdr egy
személygépkocsi is olyan kapcsolatban 4ll a ,,birtokoséval”, ,.felhaszndléjaval”,
amely sordn egy reciprocitdsos kdlcsonhatdsban egymadst tdplaljak, egymadst
konstrudljdk, egymadst identifikdljak (postsocial relations).

* A hidnybdl, a mindig mdsra és/vagy Gjabbra vdgyakozdsbdl épitkezd tiikorkép
személyiségiinkhoz tokéletesen passzolnak a kettés szerkezet poszt-tdrsa-
dalmi targyi vildg eszkozei a maguk sorozatszerd, verziészdmos, update-elt,
befejezetlennek és mindig fejleszthetének ting, csak mindig a jév6ben kitelje-
sed6 mésolat-valtozataikkal.

e A szubjektum a térgyat és annak mindig ujabb verziéjat, illetve
a referenciahédl6zatban hozzékapcsolt alternativ és kiegészit§ tovabbi elemeket
is folyamatosan ,,akarja” (vdgy), fenntartva ezzel azok termelésének (gazda-
sdg)- és fejlesztésének (technolégia, tudomdny) a rendszerét.

* Ezzel parhuzamosan a targy pedig a szubjektumot konstrudlé és fenntartéd
hidnyérzetet, akardst és vagyat generdlja és élteti.

» Ez a dialektikus viszony az igazi alapja napjainkban a targyi és emberi vildgot
0sszekapcsold 1j interakciéknak és reldcidknak.

A kordbban hivatkozott elméleti irdnyzatok, a benniik bevezetett és kifejtett
Uj fogalomrendszerek szakirodalmi dttekintése (egy késébbi, nagyobb terjedelmi
tdrsadalomelméleti tanulmdany foglalkozik majd ezekkel a kérdésekkel részlete-
sebben) alapjdn is érzékelhetd, hogy még az itt felsorolt jelenségeknél is sokolda-
lubb &talakulési folyamatok indultak el a targyi- és tarsas vildg egyre intenzivebb
és mélyebb 0sszefonddasa révén.

TARGYAK/ DOLGOK/ ENTITASOK (ESZKOZOK)
ES EMBEREK/ SZEMELYISEG/ EN/ IDENTITAS
(FELHASZNALOK) INTERAKCIOJANAK UJ ELEMEI -
EGY RENDSZEREZESI KISERLET ELSO VAZLATA

A kiindul6 tételiink az volt, hogy a fogalmi-elméleti keretrendszer magjét jelentd
tdrsadalomelméleti gondolatok egyik kézos pontjdnak az emberi és targyi vildg
kozotti interakcids feliiletek tekintheték. A fentebb hivatkozott (ldsd 1. &bra)
elméleti munkék jellegébél fakad6an nem lehet egységes dsszefoglalé rendszerbe
szervezni ezeket a fogalmakat és tedridkat. A & célkitlizés egy konceptudlis
megalapozds, elméleti 4dttekintés azzal a mdsodlagos szdndékkal, hogy 1j célterii-
leteket azonositsunk be a 21. szdzadi tdrsadalomtudomadny és ezen beliil kiilono-
sen a szocioldgiai kutatdsok szdmadra, kitdgitva annak hatdskorét és territériumat.
A feldolgozds els6dleges szisztémadja a két oldal (tdrgy/eszkoz és ember/felhasz-
néalo) sajat jellemzdinek minél alaposabb bemutatésa, amelyek egyenkénti, 6néll6
és konkrétan koriilhatdrolhaté kutatési témaként, programként is felfoghat6k. A két
oldal jellemzginek pontosabb és komplexebb megértéséhez viszont elengedhetetlen
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az interakciés feliiletiik és viszonyrendszeriik vonatkozdsaban is dttekinteni a felme-
riil6 Gj sajatossagokat.

Ez alapjan korvonalazhat6é a 21. szdzad targyi-technikai vildga objektumainak,
entitdsainak szocioldgiai vizsgdlatdban néhdny izgalmas 1j vonds: az, hogy milyen
tulajdonsdgokkal rendelkeznek a minket koriilvevd, dltalunk teremtett targyi kornye-
zet egyre okosabb-intelligensebb megoldésai (1. tdbldzat). Az itt felsorolt kulcsszavak,
fogalmak és dsszefiiggési lancok dsszestritik az ezzel kapcsolatban feltdrt karakterje-
gyeket. Azt, hogy anal6g és digitélis hibrid viligunkban miként tekinthetiink a minket
kortilvevs és veliink egyre tobb forméban és feliileten érintkez§ targyi vildg entitdsa-
ira. Ezt a részt, ezeket az aspektusokat nevezhetnénk a tdrgyak/eszkozok szocioldgi-
djdnak. A targyak duplikdlédnak (valés és digitalis), populdcidkat alkotnak, jelekké,
koédokké védlnak, egyfajta intelligens aurdba burkoléznak, egyre erGsebben bedgya-
z6dnak a tarsadalmi és fizikai interakci6kba, befejezetlenek, folyamatok, nyitottak,
erso6dd kommunikécids és cselekvési potencidllal, az autonémia egyre magasabb

fokaval, fokozatosan kozeledve az egyre intelligensebb megoldési formdkhoz.

1. tabldzat: A targyak szociolégidjdnak {6 aspektusai

Table 1 The main aspects of the sociology of things

A targyak / dologok / eszkozok/ entitdsok dj sajdtossdgai

Digitalizdlédas, digitalis-virtudlis
valtozatok megjelenése
Populécids/csorda-jelleg
Pétolhatatlansdg, egyediség elvesz-
tése

Fizikai egység, integritds megsz-
nése

Adatbank-targyi jelleg, jelszertség,
kédszertiség

,Drotvaz” jelleg

Intelligens aura veszi kortil 6ket
Helyettesitk, kozvetitdk, erdsitdk,
p6tlékok, ikonok

Intim, beépiil6 komponenseink,
egyre inkdbb az ember részeivé
valnak

Tarsas reldciok Uj szerepl6i Szemé-
lyiség, identitds meghatdrozdsdnak
egyre fontosabb elemei

A ,tokéletes mdsik” reprezentdld
eszkozei, ,.exteriorizdlt tiikrok”

Nyitottsdg, folyamat jelleg, projek-
ci6k

Allandé valtozds, 4talakulés jellemzi
Gket

Elkésziiltség, befejezettség, végle-
gesség hidnya

Véltozatok, frissitések, javitdsok
lancolatai

,KettGs szerkezettiek” (eddig elért
dllapot és a jovébeli potencidl)
,Eredeti nélkiili masolat” jelleg
Egymadssal torténé kommunikacié
(héal6zat)

Onall6 cselekvési potencidl
(6nmkodés)

Onéll6 (részleges) dontési potencidl
(autonémia)

Ontervezés, dnfejlesztés
Mindeniitt jelenval6k, de egyszerre
lathatatlanok is

Fogyasztdsi eszkozok és stitusjo-

szdgok

Tobbletjelentés felergsodése:
esztétikai, dizdjn, formakultura,
alak, forma, elegancia, trendiség,
izgalmassag

Elidegenedés, fetisizdl6dds
Adatgytjtés, megfigyelés,
ellen6rzés eszkozei (. feligyeld
egylittesek”)

Kockdazatok és bizonytalansdgok
termelésének és elosztdsdnak uj
eszkozei

Flexibilitds, felhszertség,
4tszabhat6sdg

Elményszerzés eszkozei
Mekkora az élvezeti értékiik?
Milyen a distinkciés hatdsuk?
Hogyan szolgélnak egy életfilo-
z6fia részeként?

Programozott dontéshozé
entitdsok vs. 6ndllé dontéshozo

entitdsok?

Forrds: Sajat 0sszedllitds az 1. 4brdn hivatkozott szakirodalom alapjan

64

TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 59-85



Hasonl6 logikat kivetve célszer( kozeliteni az interakcid humdn, emberi oldald-
hoz is (2. tabldzat). Ahhoz, hogy miként tekinthetiink napjainkban a személyiség,
a szubjektum, az én, az identitds kérdéseire abban az esetben, ha nem vélasztjuk
el targyi vildgatol, kornyezetétSl és annak hatésaitél. Milyen djdonsdgokkal és sok
esetben kihivdsokkal, nehézségekkel szembesiil a 21. szdzad embere 6nmaga, sajét
lényegi val6ja folyamatos és egyre dinamikusabb formal6dasa, talakuldsa kozben?
A felsorolt hivészavak alapjdn kirajzol6d6 ,,emberkép” bizonydra nem teljes, de érzé-
kelteti a gyokeres vdltozdsokat, amelyre reagdlnia kell az ebben érintett és érdekelt
tarsadalomtudomdényoknak is. Ezt a részt, ezt az aspektust nevezhetnénk az embe-
rek szociologidjdnak. A 21. szézad embere egyre inkdbb termékjelleget 6lt. Szétha-
sad analég és virtudlis személyiségre, a természetes és az adattestre, fragmentalddik,
hibridiz4l6dik, célcsoporttd és tesztpélddnnya valik, egyre inkdbb kiszolgaltatottnak,
sot fliggének érezve magdt a technoldgiatol. Megfigyelt, ellenérzott, irdnyitott szemé-
lyiség, amely felolvad a komplex cselekvShdlézatok sokszinti dgenshalmazdban.
Onmagunktol tessziik nyilvanossa a privét életiinket, asszisztalunk egy elektronikus
szuperpanoptikon kiépiiléséhez, egyre inkdbb a bizonyos tdrsadalmi jellemz&ink
alapjan torténd kategorizdlds és szegmentdlds merev dnt6formadiba siillyedve. Identi-
tdsunk igazi alapja, sarokkoéve nem az, hogy kik/mik vagyunk, hanem hogy kik/mik
nem vagyunk, vagy éppen kik/mik lehetnénk, mivé vdlhatndnk.

A két oldal karakterjegyeinek tisztdzdsa utdn lehet 6sszekdtni az egyes szdla-
kat egy viszonyalapu szocioldgiai témagytjtemény kidolgozdsa érdekében. A 3.
tdblazat ezért a két vildg egyre szorosabb érintkezésével, egymdsba fondéddsdval,
integracidjaval jar6 lehet8ségek és problémdk esszencidlis elemeit s(riti dssze
egy listdba, arra figyelve, hogy milyen véltozdsokat okoznak a két oldalban ezek
az (j interakcids lehetGségek. Ezt nevezhetnénk a tdrsas-tdrsadalmi viszonyok
uj, kiterjesztett hatokorid reldcids szociolégidjdnak, amelyben a hagyomdnyos
megkdozelitésektdl elszakadva egy sokkal Osszetettebb, heterogénebb és komp-
lexebb cselekv6halmaz, illetve cselekvési-interakciés mechanizmus adja a kuta-
tdsok kiindul6pontjat. Interfész vildgban éliink, a targyi vildg benyomul a tarsas
interakciokba. Az emberi tdrsas kapcsolatokban egyre inkdbb targyak/eszkdzok
kozvetitenek vagy helyettesitenek. Bizonytalanna vélik a test, az elme, a kiils§
targyi és természeti vildg hatdra, az Gj cselekvési rendszerek, hdlézatok kdzos és
egymdstol fiiggd alkotéelemiként komplex, kontextudlis és interaktiv viszonyok
millidrjaiban kozeledik a test és a gép egymdashoz. A helyettesités, a javitds, felers-
sités lesz a funkciondlis kotSelem az emberek és az intelligens eszkozok kozott.
A tdrgyakon keresztiil torténé onkifejezés lehet&ségei megsokszorozédnak és
egyre kezelhetetlenebbé vélnak.
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2. tabldzat: Az emberek szociolégidjdnak {6 aspektusai

Table 2 Main aspects of sociology of humans

Szubjektum / ember / személyiség / én / identitas j aspektusai

Test targyiasuldsa, termékké
véldsa

Ember egységének felbomldsa:
,természetes test” és ,adattest”
,Dividuum” (analég és virtudlis
szubjektum halmaza)

,Hibrid szubjektum” jelleg
Fragmentalddott ,,adathason-
mds”

Egyén, mint egy populacié
tagja, célcsoport, prébapéldany
Kidolgozott identitdsok
halmaza

Felold6dds a digitalis vildgban
Szubjektum, személyiség digi-
talizaldsa, virtudlis véltozata
Vélemények, érzelmek, néze-
tek az 4j piaci termékek
Puszta termékké valds
Hibaforrés jelleg

Uj fiigg6ségek, kiszolgdltatott-
sdg a targyi vildg entitdsainak
A kozéppontbdl Kiesik,
fragmentdalddik, atomizalddik,
héttérbe szorul az individuum
Tiikorkép személyiség, hidny
struktdra

Identités alapja: mik nem
vagyunk és mivé valhatunk
Kiborg jelleg

Technikai hdlézatba integrdlt
személyiség

Targyak megjelenése a testben
Test és elme Gjraalkotdsdnak
képessége

Biotikus rendszer, kommuni-
Kkécids eszkoz

Az ember csak egy a sok aktor,
agens koziil egy komplex
cselekvd halézatban
Megfigyelt, ellendrzott szemé-
lyiség

Irdnyitott személyiség
Viselkedés és bels§ életiink
nyilvdnossd védldsa

Uj feliigyeleti és

normalizaldsi megolddsok
elterjedése (elektronikus
szuperpanoptikum)
Viselkedési igazodds
Konformités ergsddése
Oszinte cselekvés gétlasa
Oncenzitra er6sddése

Magdnélet és autondémia elvesz-
tése (nincsenek titkok)

Egyéni szabadsdg csokkenése
Bizalom cstkkenése
Kommunikécids gatldsok
Nyilvanos aktivitds visszaszo-
ruldsa

Social sorting: bizonyos tdrsa-
dalmi jellemzdk alapjén térténd
kategorizalds, szegmentdlds

(pl. fogyaszto, utas, etnikum
stb.)

Kategorikus gyanakvds
Diszkriminécio, elGitéletek
novekedése

Kontroll, ellenérzés elvesztése,
bizonytalansig novekedése
Emberi cselekvés, mint tdvolléti
cselekvés személyes felel§sség
nélkiil

Elet értelemmel és élményekkel
telitésének vdgya dominél
Befelé irdnyul6, élményori-
entdlt cselekvési motivaciok
feler6sodése

Elményorientalt személyiség
Nem-emberi entitdsok dontése-
inek az elszenveddje, dldozata

Forrds: Sajat dsszedllitds 1. dbrdn hivatkozott szakirodalom alapjén
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3. tabldzat: Az objektum-szubjektum interakci6 szociolégidjanak {6 aspektusai
Table 3 Main aspects of the sociology of object-subject interactions

A targyi- és az emberi vildg interakciéjanak dj aspektusai

Hibrid, heterogén 6sszeolvadds
Az emberi és az anyagi vildg
kozotti hatdrok bizonytalanok,
elmosddottak (interfész-vildg)
,Hibrid vildg” - analég és digita-
lis vildg kettGssége és ardnyel-
tol6dasa

El6 szervezet és gép
hatdrhdbortja

Komplex, kontextudlis, interak-
tiv viszonyrendszer

Cselekvd halézatok kozos
alkot6elemi

A digitdlis vildg, a virtualitds,
mint Gj érintkezési mezd, feliilet
Térgy, mint az egyén helyettesi-
tdje, erésitdje, ikonja
Targyakon keresztiil fejezziik ki
magunkat

Targyak révén fedezziik fel

Gjra onmagunkat
Fedezetbiztositdsi kényszer:

az analég, mint a digitdlis fede-
zete (figyelemokondmia)
Targyi vildg benyomu-

lasa (expanzid) a tarsas

vildgba (poszt-tdrsadalmi
dllapot)

A dolgok 4tveszik az emberek
helyét a tarsas viszonyokban

Az emberi interakciékban
targyak kozvetitenek
Személyiségiink egyre
inkdbb az objektum-szubjek-
tum reldciékban hatdrozédik
meg

,Tiikorképgydrtds” folyamata
»Reciprocitdsos kolcsonha-
tds”: egymds tdpldldsa, konst-
rudldsa, identifikdci6ja

A szubjektum a targyat, és
annak mindig djabb verziéjat
akarja, fenntartva ezzel azok
termelésének- és fejlesztésé-
nek a rendszerét

A térgy a szubjektumot
konstrudl6 és fenntartd
hidnyérzetet és akarast,
véagyat generdlja és élteti
Bédrmely targyat vagy
személyt értelmesen el lehet
gondolni a szétszerelés és
0jboli sszerakds fogalmaival
Semmilyen targy, tér vagy
test nem szent 6nmagd-

ban; barmelyik alkotérészt
bdrmely mésikkal 6ssze lehet
illeszteni

Nem vildgos, hogy ki

a teremtd és kit teremtenek
az ember és gép kozotti
viszonyban

- Tarsadalmi pozici6 bemuta-
tdsa és fenntartdsa

- Hivalkodds, megkiilonboz-
tetés, elhatdrolédds, identi-
tdskeresés, identitdsmutatds

- Targyakon keresztiil
torténd onkifejezés lehe-
tésége

- Komplex fogyasztasi
viszony, valasztasok és
jelentésaddsok halmaza

- Azidentitds is a targyi
vildggal val6 interakci6
eredményeképpen jon létre

- Feliigyeleti viszony: gép,
mint megfigyeld, ember
pedig, mint megfigyelt
entitas

- Kiterjedés és 1épték szem-
pontjabol fokozdédé kocké-
zatok, bizonytalansadgok

- Aviszony alapeleme
a véltoztathat6sdg, 4talakit-
hatéség

- Atargyak az élményszerzés
eszkozei

- Atdrgyak az élményorien-
tdlt személyiség megkonst-
rudldsanak elengedhetetlen
elemei

- Morélis dontési dilemmak
megosztasa, Kiterjesztése
a nem-emberi cselekvékre

Forrds: Sajat 0sszedllitds 1. dbrdn hivatkozott szakirodalom alapjn

Ennek az 1j megkozelitésnek, szemléletmdédnak a teszteléséhez tokéletes
esetnek tlinik az dnvezet§ jarmiivek elterjedésével jar6 gazdasagi és tarsadalmi
dtalakuldsok témakore, amelyben 6sszekapcsolédik szinte az Osszes itt felvetett

kérdéskor és témacsokor.
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3. AZ AUTOMOBILITAS ,,RENDSZERE” (SYSTEM OF
AUTOMOBILITY, POST-CAR MOBILITY)

Az eddig targyalt kérdéskor legtobb aspektusa megjelenik a gépkocsi, mint techno-
16giai vivmany, fogyasztdsi termék, haszndlati eszkdz térhdditdsdban (Eckermann,
2001; Majtényi, 2000). Szociolégiai szempontbdl a jarmivek és kiilondsen
a személygépkocsik tdrsadalmi és gazdasagi jelentGségének megitélése kovet-
het individudlis, felhaszndléi alapti megkozelitést (gépjarmd, mint fogyasztasi-
haszndlati eszkdz, automobil-személyiség), illetve rendszerszert, atfogo, struk-
turélis szempontt elemzést is (Urry, 2004). Az automobilitds fogalma arra utal,
hogy a 20. szdzad mdsodik felére a szallitds és kozlekedés, és tigy dltaldban véve
a térbeli mozgés elsddleges, domindns eszkdzévé a gépjarmuvek véltak. A jelen-
ség rendszerszerd aspektusa Urry szerint hat ,komponens” kombinéciéja révén
ragadhaté meg (4. tdbldzat). A modellbdl érzékelhetd, hogy a gépjarmuiivek funk-
cionalitdsdval osszefiiggd Uj technoldgiai megolddsok megjelenése és elterjedése
egy komplex, dsszekapcsolt, (cselekvd) hdlozati rendszert teremt, ami felfoghat6
Latour (2005) cselevs halézati elméletének egy globdlisan kitdgult mega-alakza-
taként. Ebbdl kévetkez&en dnmagéban a tdrsadalmi hatdsrendszer is roppant sok
szalbol tevidik Ossze, rdaddsul ezek egymadssal is kdlcsonhatdsban éllnak (pl.
kockézatok és bizonytalansdg, a fokozddé kiszamithatatlansag).

4. tdbldzat: Az automobilitds rendszerének komponensei
Table 4 The components of automobility system

Elédllitott, gydrtott termék Egyéni fogyasztdsi eszkoz Komplex intézményesiilés

- targy, objektum - ingatlan utdn a mdsodik - erds, Osszetett intézményhdls-

- gydrtast igényel legfontosabb fogyasztasi zati rendszer

- vezet( ipardgak termék - technolégiai és tdrsadalmi

- tomegtermelés - statusmegjelenités Osszekapcsolddésa (ipar-

- fordizmus, poszt- - hivalkodé fogyasztas 4gaknak, alkatrészeknek,

fordizmus - szimbolika (sebesség, kiegészit6knek, energe-

- nagyvallaltok biztonsag, karrier, tikdnak, kozlekedésnek,

- beszallit6i hdlézatok szabadsag, flexibilitds, infrastruktdrdnak, autéutak
csaldd, férfiassag stb.) menti szolgaltatdipardgaknak,

- antropomorfizalas kolcsonzés, javitds, marketing,

(névadas) varostervezés stb.)
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A kvdzi-privdt mozgds elséd-

leges globdlis eszkoze

Kulturdlis termék és eszme

A kornyezeti er6forrds-haszndlat
egyik kiemelt célteriilete

a magdn kozlekedés
elsGdleges formdja
elényok és hatranyok

az élet minden teriiletén
mindennapi életvezetés
egyik legfontosabb deter-
mindlé tényezdje
munka, csalddi élet,

kulturdlis eszmerend-
szer kapcsolddik hozza
életszinvonal
életmindség

jol-lét

mitivészeti képek és
szimbdélumok

auto filozofidja

- anyagok, terek, er6forrasok
nagyléptékii fel- és kihaszna-
lasa

- (kornyezet)szennyezési kdros
vonatkozdsok: fold, levegd,
egészség, tarsadalmi, vizudlis
stb.

szabadidé eltoltés stb.

Forrds: Urry, 2004, 25-26 alapjdn sajat 0sszedllitds és szerkesztés

Alényeg: sem az autd (objektum), sem az utas (szubjektum), sem a kdzlekedési
kornyezet (mesterséges és természetes vildg) nem értelmezhet§ onmagaban, csak
egymadssal vald 0sszefonéddsuk és interakcids dramldsuk reldciés vonatkozasaban.
Az automobilitds kulcstényezdje tehdt az ezen alkotdelemek kozotti interakcidk,
kapcsolatok folyékony, dramlé komplex rendszere. Egy olyan luhmann-i értelemben
vett (Luhmann, [1984] 2009) autopoietikus onszervez6dd, nem-linedris rendszer
gondolatdt vazolja fel Urry (2003), amely globdlis kiterjedést is lehet, magdban
foglalja a jarmUveket, a jarmivezetSket és utasokat, az tthdlézatot és az 0sszes
kiszolgdlé dgazat és szektor intézményeit, elemeit, eszkozeit, technoldgidit, jeleit.
Egy ilyen megkozelitésben szorosan és elvdlaszthatatlanul Osszekapcsolddnak,
egymadsra hatnak a gazdasdgi, tdrsadalmi és technolégiai hatdstényezgsk.

Motorizalt életiink tdrsadalmi szempontbdl 1ényeges aspektusa az individudlis
flexibilitdsunk kitdgitdsa, (mozgds)szabadsdgunk végletekig fokozdsa, a kitdgulé
tér és az 0sszezsugorodd id6 megélése. Az autdzdshoz képest minden kozleke-
dési eszkoz rugalmatlannak, fragmentdltnak, menetrendszertinek ttinhet. Urry
kiemeli, hogy a gépkocsi a modernitds sz6 szerinti ,vasketrece”, annak egyik
legtokéletesebb idedltipikusan tadrgyiasult megnyilvanuldsa (Urry, 2004, 28).
Az utols6 akadélynak, zavar6 tényezének ebben a tagulé flexibilitdsban mar csak
a gépjarm vezetése tekinthetd. Az autondm jarmivek, onvezets autdk a legtoké-
letesebb pontig jutnak a , kerekeken gurulé nappali”, a ,,szoba kildtdssal” koncep-
ci6jdhoz, amely a privét élettér (burok), a homlokzati aktivitdsok (benyomadske-
zelés) mogotti privat zéndnk (backstage) (Goffman, 1981) kitdgitdsat is jelenti, 0j
aktivitdsokkal, funkcidkkal, lehetségekkel (munkavégzés, alvds, pihenés, jaték,
teljes mozgdé mobil otthonok lehet6sége stb.). Igy a formal6do (j ,,automobil
személyiség” mikro-szociolégiai természetrajza is megujitdsra szorul (Randell,
2017). Feltételezhets, hogy az 6nvezet§ jarmtvek a fent vdzolt automobilitési
rendszer minden komponensét atalakitjdk majd, a klasszikus modernitdst repre-
zentdlo, szimbolikus vasketreceként értelmezett auté-utdni Gj mobilitdsi korsza-
kot képviselve. Ennek a komplex hatdsmechanizmusnak a tadrsadalmi szempont-
b6l fontos jelenségeit érdemes alaposabban is megvizsgalni.
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4. A VARHATO TARSADALMI KOVETKEZMENYEK
ES HATASOK RENDSZEREZESE

A kérdéskor Aattekintésének kiindulépontjaként mdr onmagédban véve az is
nehézséget jelent, hogy milyen rendszer szerint lehet dsszedllitani a lehetséges
tarsadalmi kovetkezmények, a szdndékolt- és nem szdndékolt hatdsok lelta-
rat. Kiindul6 példaként hasznélhaté az ausztrdl kormdnyzati, fejlesztéspolitikai
szisztéma (Social Impacts of..., 2017), amely Osszesen 13 tdrsadalmi dimenziot,
problémagécot kiilonboztet meg, érintve az dsszes eddigi nemzetkdzi szakiroda-
lomban is feltart fontosabb szempontot és kérdést. A lista (5. tdblazat) természe-
tesen nem teljes: elsédleges szerepe annak az 0sszetett, egymadssal is 6sszefonddé
hatdsrendszernek, komplex problémahalmaznak az érzékeltetése, amely teljesen
Uj megolddsokat igényel majd a kdzeljovében. A mésik fontos ismérv annak reali-
zéldsa, hogy a tarsadalmi hatdsokat nem lehet tisztdn, szocioldgiai értelemben
idedltipikusan kivélogatni, mivel a kdrnyezeti, a gazdasagi, a tdrsadalmi és kultu-
ralis-etikai aspektusok minden dimenziéban Osszefonddva, egyfajta hdlézatos
egységet, rendszert alkotva jelentkeznek.

5. tdbldzat: Az onvezetd technoldgidk lehetséges tarsadalmi kovetkezményei
Table 5 The social consequences of self-driving, autonomous technologies

Tarsadalmi dimenzié Konkrét kérdéskorok és szempontok

1. Biztonsdg Utasoké, nem utasoké, rendszerhiba, kiszolgdlé infra-
struktiira hibdja, kommunikdciés zavarok, ember-gép
interakcio zavarai, hagyomdnyos és énvezetd autok keve-
redése az utakon, kiberbiztonsdgi kockdzatok (hackerek)

2. Hatékonysdg, produktivitds Sebesség novekedése, kovetési tdvolsdg csokkenése,
optimalizdlt vezetés, ttvalasztds, kevesebb dugo, torld-
dés, késés, koltségcsokkenés, hatékonyabb szdallitmé-
nyozds, megosztds, kozos haszndlat, bérlés

3. Kornyezeti tényez&k Uzemanyag-fogyasztds, légszennyezés, kéros anyag
kibocsatds csokkenése, novekvs forgalom, utas nélkiili
kozlekedés, tomegkozlekedés haszndlatdnak csokke-

nése
4. Hozzdférés és egyenldség, Akaddlyoztatott emberek, iddsek, gyermekek, betegséggel
esélyek kiizd6k, vezetni nem tuddk ondllé kozlekedése, fiiggés

mdsok segitségétdl csokken, akaddlymentesitési kérdések,
kiegészitd infrastruktiira

5. Kozosségi kozlekedés Tomegkozlekedési vonalaktdl tavoli teriiletek mobilitdsi
lehet6ségei, csékkend beruhdzdasi és szolgdltatasi koltsé-
gek, flexibilisebb megolddsok, tomegkozlekedés haszné-
latdnak csokkenése

6. Elhet6ség (vardsok és kozsé- Dugdk, torloddsok, forgalom, zajszint csokkenése, tisz-
gek) tdbb, csendesebb, biztonsdgosabb kozteriiletek, élhetd-
ség, fenntarthatdsdg, parkoldsi nehézségek megolddddsa
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7. Regiondlis, teriileti hatdsok A fizikai és digitdlis kiszolgdl6 infrastrukturdlis teriileti
kiilonbségei, regiondlis kiillonbségek, egyenl6tlenségek
mélyiilése, varos-vidék szakadék, izoldlt teriileteken (j
kozlekedési megolddsok

8. Jogi, biztositdsi kérdések Felelgsségi kérdések, biztositdsok, kartéritések, uj
kockdzati faktorok, jogi bizonytalansdg, bonyolultabb
dontési szitudcidk, emberi vezet§ és automata rendszer
konfliktusa

9. Privdt élet, adatok Oridsi mennyiségii 1uj adat, informdcié termelddése,
értékvonatkozdsok, ij informdcids szolgdltatdsi lehetd-
ségek, forgalom-menedzsment, dontéshozatal, tdvolsdgi
diagnosztika, karbantartds, kizlekedési és kornyezeti
informdcick novekedése, adatgyijtés, adattdrolds, adat-
kezelés kérdései, személyes adatok védelme, adatbizton-
sdg, adatvédelem

10. Infrastruktura fejlesztés, Teljesen dtalakul az ilyen jellegd infrastrukturdlis beru-

digitalis infrastruktira hdzasok tervezésének és kivitelezésének az arculata,
folyamata, digitdlis és fizikai infrastrukttura dualitésa,
o0sszekapcsoldddsa

11. Utdijak, bevételek A kiilonboz6 gépjarmiihaszndlattal 0sszefiiggé bevéte-

lek, dijak csokkenése

12. Munkaerdgpiaci hatdsok Szallitmdnyozds, logisztika vildga, a gépjarm(ihaszné-
lattal 0sszefiiggd dgazatok 4talakulnak, munkahelyek
megsziinése, ingdzds dtalakuldsa, munka az autéban,
mobil-munka

13. Etikai, erkolcsi megfonto- Etikai szempontbdl kihivdst, dilemmdt jelenté helyze-

ldsok tekben hogyan dontenek a gépek-algoritmusok, utasok
védelme vs. nem-utasok védelme, iitkozés-optimalizdlds,
ki az értékesebb dilemmdja, nincs-gydztes helyzetek keze-
lése

Forras: Social Impacts of..., 201,. 16-33

Magyardzat: d6lt bettivel a szocioldgiai, tdrsadalomtudoményi szempontbél fontosabb
dimenziék keriiltek kiemelésre.

A fenti hatds-dimenziék koziil szocioldgiai értelemben kiemelten fontos terii-
letnek a személyes biztonsdg, a maganélet védelme (ellendrzés), az adatbizton-
sdg (megfigyelés), a hozzéaférési, esélyegyenlGségi kérdések, a lakékdrnyezet
élhetGsége és az etikai kihivdsok, erkolcsi dilemmadk tekintheték. Olyan konkrét
problémakorok fognak egyre mélyebb és problematikusabb dsszetev6k mentén
kinyilni a szakmai és kdzosségi diskurzusokban, mint az eszkdz- és rendszerhi-
bédk, kommunikdaciés zavarok, ember-gép interakciok anomadlidi, a kiberbiztonsagi
kockdazatok tdrsadalmi-kdzodsségi és privét életet érinté vetiiletei, az ilyen vonatko-
z4sU 4j adatok gytjtésének, tdroldsdnak, kezelésének és védelmének a problémai,
a megfigyelési és ellen6rzési megolddsok lehetséges kitdguldsa az utazési folya-
mat és a kozlekedési eszkoz idGtavjdra és helyére vonatkozdéan (Bogard, 2014;
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Deleuze, 1997; Lyon, 2014; Murakami, 2014; Székely, 2014). Mérlegelni kell azt is,
hogy etikai szempontbdl kihivést, dilemmaét jelents helyzetekben hogyan dontse-
nek az intelligens gépek-algoritmusok (utasok védelme vs. nem-utasok védelme,
itkdzés-optimalizalds, ki az értékesebb élet, a nincs-gy6ztes helyzetek optimaélis
kezelése) (Bonnefon et al., 2016; Milakis et al., 2017; Rahwan et al., 2018). Szocié-
lis szempontbdl pedig szdmos Uj lehet&séggel boviilhet az akadalyoztatott embe-
rek, az idGsek, a gyermekek, betegséggel kiizdGk, a vezetni nem tuddék 6néllé
kozlekedése a hozzaférés és esélyegyenl@ség vonatkozdsaban.

A kozlekedés teriiletén kialakuld automatizacids fazisok lehetséges tdrsadalmi
kovetkezményeinek szakirodalmét 4ttekint§ Osszefoglalé tanulmdny (Milakis
et al., 2017) tovdbbi szdmos Uj szempontra vilagit rd. A szerzdk, tobb mint 150
tudomdnyos igényd tanulmanyt dolgoztak fel tartalmi szempontbdl (kulcssza-
vak, tematizdci6, pozitiv és negativ hatdsok listdzdsa) a vonatkozd témakor-
ben. Osszesen tiz lehetséges hatasteriilet mentén rendszerezték a tudomanyos
kézleményekben el6forduld kulcsszavakat (2. dbra). Egyfajta gondolattérképként
kezelve az 4brét, az eddig attekintett legfontosabb kihivdsok és kutatdsi teriiletek
olyan 0sszefoglalé rendszere tarul fel, amely alapjaiban nagyon hasonlit a kordb-
ban bemutatott fejlesztéspolitikai koncepciéban kovetett logikéra.

2. dbra: A tudomdnyos publikdci6kban haszndlt leggyakoribb kulcsszavak az 6nvezet§
jarmitivek elterjedésének varhaté hatdsaival kapcsolatban
Figure 2 The most cited keywords of social impacts of self-driving technologies in scien-
tific publications
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A szerz6k masik fontos meglatdsa, hogy mint minden 4j technolégia eseté-
ben, itt is megfigyelhet6 a hatdsmechanizmusok iddbeli eltoldddsa, a kozvetlen és
a kozvetett tényezdk elkiiloniilése, a lehetséges kovetkezmények célteriileteinek
elhatdroldsa. Ezt egy olyan modell fogja egybe, amit ,hulldm-hatdsnak” nevez-
nek (ripple effect). A lehetséges kovetkezmények hdrom, egymadsra épiils fokozati
szekvencia mentén kiiloniilnek el. Az els6foki hatdsok kimondottan az utazdssal,
a jarmtihaszndlattal és a konkrét kézlekedési dontésekkel, mechanizmusokkal
kapcsolatos kérdések tertiletét érintik (belsé hulldm). A médsodik hulldmban a &
kihivast az infrastrukturdlis kérdések (kozlekedési rendszerek, parkolds, tthé-
l6zat stb.), a lokaciés, teriilethasznélati, térbeli mozgdassal Osszefligg6 elemek
(munka, rekreécié, lak6ovezetek stb.), tovdbbd magdnak a jdrmtiveknek a birtok-
laséra, fejlesztésére, tervezésére, gydrtasdra és haszndlatdra vonatkozé 4j ténye-
z6k jelentik. A kiils6 gylri harmadfoku hatdsrendszerét a tdgabb, gyakran kozve-
tetten jelentkezd tarsadalmi kovetkezmények {8 dimenzidi alkotjdk: a biztonsdg,
a kornyezetvédelem, az energia haszndlat, az egészségiligyi és szocidlis kérdé-
sek, a gazdasdg egészének miikddése stb. Ez a megkozelités egyfajta dinamikdt
visz a rendszerbe. Az elemzett tényez&ket nem csak tartalmilag csoportositja,
szegmentdlja, hanem idében és hatdserdsségben is elvédlasztja és sorba rendezi.

A varhat6 kovetkezmények szakirodalmon beliili megitélése kimondot-
tan vegyes, gyakran ellentmonddsos képet mutat. Osszességében a pozitiv
vdrakozdsok domindlnak a vizsgalt szakmai anyagokban, de szdmos ponton
meriilnek fel kérdGjelek, s6t konkrét negativ szcendridk is korvonalzédnak
(Milakis et al., 2017, 327-328). A jelenlegi ismereteink alapjadn védrhat6 pozitiv
hat4sok fontosabb elemei a kovetkez6k (Milakis et al., 2017):

¢ csOkkend balesetszdm,

* ritkdbb késések, optimdlisabb (gyorsabb) menetiddk,

e akdr 3 000-4 000 dollar koriili 4rra is lecsokkenhet az ©nvezet§ autdk
ara (4rel6ny),

e az uthdlézat kapacitdsat hatékonyabban lehet majd kihaszndlni (kb. 40%
folotti penetracié a kiiszobérték),

* 100 szézalékos elterjedés mellett megkétszerezddik a jelenlegi tthdlézati
kapacitas,

» dugok, torléddsok csokkenése, megsziinése,

¢ a keresztez6désekben sokkal hatékonyabb lesz a kozlekedés,

* a parkol6helyek teriiletigénye akar 90 szdzalékkal is visszaeshet,

e akar 31-45 szdzalék kozotti csokkenés varhaté az {izemanyaghasznélatban
(fogyasztéasi, optimalizalé algoritmusok, jarmtivek 6sszehangolt mozgéasa stb.),

» novekedni fog a kozlekedési biztonsdg (alapfeltétele a minél nagyobb elter-
jedés),

» nehezen elérhetd teriiletek, régiok, térségek bekapcsoldsa a kozlekedésbe,

e eddig kimaradé tdrsadalmi csoportok megjelenése az  ©ndll6
gépkocsihaszndlatban (fiatalok, id&sek, fogyatékossaggal él6k, egészségiigyi
okok miatt eddig kizért rétegek),
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o vezetéssel toltott id6 felszabaduldsa (U] tevékenységek, id&felhaszné-
l4sa mo6dosuldsa stb.),
* telepiiléskozpontok gazdasagi-kozosségi életének dinamizédl6désa, élénkiilése.

A jelenlegi ismereteink alapjan varhat6 kérddjeles, ellentmondésos és negativ
hatédsok fontosabb elemei (Milakis et al., 2017):

* 3 és 27 szazalék kozotti novekedés prognosztizdlhat6 a kozlekedési terhelés-
ben (hosszabb utazdsok véllaldsa, autdra valtds mdas kozlekedési eszkdzok-
r6l, eddig kimaradé utasok megjelenése az utakon),

* a felszabadul6 id6 megitélése vegyes képet mutat: tobb szabadidé, uj tevé-
kenységek a gépkocsiban vs. a munkaid§ kitoléddsa, dttolédasa, széttorede-
zése nem biztos, hogy minden esetben elényos,

» parkoldsi igények kett&sége: periféridlis teriiletek felértékel6dése, viszont
a kozponti teriiletek is tilterhel6dnek, ha az iires, utas nélkiili m{ikodés nem
megengedett,

* az energiahatékonysdg ellenére szdmos tényezd novelheti az energiasziik-
ségleteket (hosszabb és tobb utazds, Gjabb, eddig nem igy utazé csoportok
megjelenése),

* becslések szerint akar 14 szdzalékkal is megnovelheti a kozlekedési terhelést
az Gj tarsadalmi csoportok 6néll6 megjelenése (fiatalok, idGsek, egészségiigyi
problémdak miatt eddig nem vezetdk stb.),

* a kornyezetvédelmi, leveg6tisztasagi kérdések sem egyértelmiiek,

* munkaer6piaci szerkezeti dtalakuldsok, munkahelyek megsz{inése, robotok-
kal és programokkal, algoritmusokkal torténd helyettesités ellentmondésai,

* akozegészségiigyi hatdsok kutatdsa még nem kezd6dott meg, nincsenek rele-
véans informdcidk ezen a teriileten sem.

Vildgosan l4tszik, hogy rengeteg dolgot nem tudunk, nem latunk még ezen
a ponton. Nem véletlen, hogy évrél-évre ugrdsszertien emelkedik az ilyen téma-
ban publikélt atfogébb nemzetkozi 6sszehasonlité kvantitativ és kvalitativ adat-
felvételek és elemzések (Pathy, 2019) szdma, illetve az egyes hatdsteriileteken
felmeriil6 részkérdések specifikaltabb és mélyebb analizise, mint példdul az auto-
ném gépi dontéshozatal erkolesi dilemmai és tdrsadalmi-kdzosségi vonatkozdasai.

6. UJ ERKOLCSI-DONTESI DILEMMAK ES
PREFERENCIAK - AUTONOM GEPI DONTESHOZATAL
TARSADALMI KOVETKEZMENYEKKEL

A lehetséges tdrsadalmi kovetkezmények folyamatosan tdguld tartalomhalma-
zéan beliil kiilonosen izgalmas és vitdkkal atitatott teriiletnek tekinthetd a gépi,
a mesterséges intelligencidn alapulé etikai-dontési dilemmék kérdéskore. Milyen
problémdk meriilnek fel abban az esetben, ha gépeknek, algoritmusoknak,
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programoknak, majd késébb akdr teljesen auton6ém mesterséges intelligencidval
felvértezett eszkozoknek kell olyan dontéseket meghozniuk, amelyeket eddig
kizdrélag embereknek kellett? Milyen kovetkezményei lesznek a gépi dontésho-
zatalnak, ha emberek is érintettek a dontés altal okozott beavatkozdsokban? Ez is
a tdrgyak és emberek kozotti interakcié egyik olyan j aspektusa, amely a szub-
jektum-objektum viszonyrendszer Uj érintkezési, 6sszekapcsolddasi feliiletének
és varhat6 konfliktuszéndjdnak is tekinthetd.

A hatvanas évek végén jelent meg (Foot, 1967) az Ugynevezett villamos
probléma (trolley dilemma) az etikai dontések kapcsdn felmeriil$ filozoéfiai
dilemmadk vonatkozdsdban. Azt vizsgalja, hogyan dontiink olyan helyzetekben,
amelyekben nem sziilethet j6 dontés, mivel két rossz koziil kell vélasztani, és
megtaldlni a kevésbé kellemetlen, leginkabb elfogadhaté negativ kvetkezményt.
Az eredeti elképzeléseknek szdmos véltozata kertilt tesztelésre az elmult évtize-
dekben (Thomson, 1976; Unger, 1996). Az dsszes etikai dilemma mogotti 1ényegi
helyzet alapja, hogy hdny embert dldoznédnk fel egy olyan helyzetben, ahol -
a helyzet koriilményeibdl fakadéan - csak rossz dontés lehetséges. A legijabb
tanulméanyok kiterjesztik a kérdést a gépek vildgdra, az igynevezett gépi dontés-
hozatal teriiletére (pl. onvezetd autdk viselkedése, Moral Machine Simulator,
http://moralmachine.mit.edu), amikor el6re programozott algoritmusokkal kell
ilyen helyzeteket kezelni (Bonnefon et al., 2016).

Az eredetivdltozat (Foot, 1967) 1ényege (3. dbra), egy olyan képzeletbeli szitua-
ci6, ahol egy elszabadult villamos szaguld egy olyan vdgdnyon, melyen 6t munkds
dolgozik. A dontéshozé (sajat magunk) kozelében van egy kapcsold, amelynek
a segitségével a szerelvény egy madsik vdganyra terelhetS. Viszont azon a vagé-
nyon is dolgozik egy munkads, de csak egy. Mit lehet tenni egy ilyen helyzetben?
Fel lehet dldozni egy embert 6t mésik személy megmentése érdekében?

3. dbra: Az eredeti ,,villamos probléma”
Figure 3 The original trolley problem
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Forrés: Foot, 1967 alapjan - http://moralmachine.mit.edu
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Az eddigi kutatdsok (kérdéives, online szimuldcié) esetében a résztve-
v6k nagyobbik hédnyada, éltaldban 80-90 szdzaléka (Bonnefon et al., 2016)
dontott dgy, hogy a leginkdbb elfogadhaté negativ kovetkezmény (a kisebb
rossz elve alapjdn) a kapcsold aktivaldsa, a szerelvény mdsik vdgdnyra terelése.
Egyfajta utilitarista erkélcsfilozdfiai alapelv értelmében, a tobb ember j6llétének
biztositdsa érdekében inkdbb elfogadhat6bb feldldozni egy ember életét 6t mdsik
személy megmentése érdekében.

A dilemma egy Ujabb véltozata (4. &bra), az Ugynevezett ,kovér ember”
dilemma (Thomson, 1976) esetében viszont nem egy tdvolrél elvégezhetd,
személytelen beavatkozd cselekvésrdl dontiink, hanem kozvetlen, testkozeli,
személyesen végrehajtott és garantdltan haldlt okoz6 1épésrél kell donteniink.
Ebben a valtozatban egy feliiljaré tetején 4ll a dontéshozé (sajat magunk), amely
alatt elhalad majd az elszabadult szerelvény. Nincs mdsik vdgany, viszont ott all
egy nagyon nagy (kovér) férfi, akinek a teste képes lenne megdllitani a villamost,
viszont ehhez le kell 16kni a hidrél. Igy ebben a helyzetben is megmenthetd az 6t
munkds, de a férfi garantdltan meghal. Kit dldozzunk fel egy ilyen helyzetben?

4. dbra: A villamos probléma ,,kovér ember” valtozata

Figure 4 The fat-man dilemma

Forrds: Thomson, 1976 alapjdn - http://moralmachine.mit.edu

Az eredeti kisérleti szitudcié ilyen irdnyu dtrendezése természetesen alapvets
valtozdast okoz a két dontési kimenet eloszldsaban. Ilyen helyzetben az emberek-
nek csupdn 10% (Bonnefon et al., 2016) tartja elfogadhaténak a férfi feldldozé-
sdt, mivel az etikai és logikai aspektusok mellett itt mar domindlnak a tadrsadalmi
dontések érzelmi aspektusai. Logika és érzelem {itkozete ez, amelyben komoly
kihivést jelent az emberi dontéshozd szdméra Osszeegyeztetni a beavatkozé és
a be-nem-avatkozé cselekvési aktivitds eltérd fajstlya kovetkezményeit. De vajon
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mit ,.tenne” ilyen helyzetekben egy 6nvezet§ auté, vagy éppen egy autoném harci
drén? Mi alapjén tudjuk megmondani (programozni) egy eszkdznek, hogy mit tegyen,
és vajon majd milyen dontést hoz, ha 6ndll6 tudatra ébred?

AzMIT kutatéi (Bonnefonetal., 2016; Rahwan etal., 2018) pontosan erre keres-
ték a vdlaszt az tgynevezett Moral Machine online platformon gy(jtott informé-
ciok alapjdn. A platform segitségével egyszert szimuldciés helyzetekben hozott
emberi dontések felmérésére van lehetdség azzal kapcsolatban, mit gondolunk
arrél, hogy a gépek mit tennének bizonyos erkdlcsileg nehezen megoldhato,
garantaltan rossz kimenetelt helyzetekben. Mit gondolunk arrél, hogy egy
onvezet§ auténak milyen megolddst kellene kovetnie egy olyan kozlekedési
szitudciéban, amikor valasztani kell két rossz dontés kozott (pl. két utas vagy
az ot jardan/zebran kozlekedd gyalogos haljon inkdbb meg egy elkeriilhetetlen
baleset kovetkeztében).

Nézziink néhdny szimuldcids dontési példdt a helyzet bonyolultsdgdnak érzé-
keltetése érdekében a Moral Machine online feliiletérél (http://moralmachine.
mit.edu). A szimuldciés design logikai szerkezete rdvildgit arra, hogy milyen
komplex dontési helyzetek mertilnek fel ilyen esetekben (6. tdbldzat), egyszerre
milyen sok paramétert kell figyelembe venni toredéknyi id6 alatt. Ures-e a jarmu
vagy van utasa, kik az utasok, emberi életekrél vagy més élGlényekrdl, eset-
leg terepakadélyokrdl beszéliink? Hény utas és hany gyalogos érintett? Milyen
a kozlekedési helyzet, és milyenek a kozlekedési szabdlyok? Az érintetteknek
milyenek a szocio-demografiai paraméterei? A helyzetet tovdbb bonyolitja a tobbi
kozleked6 jarmi jelenléte, tipusa (hagyomdnyos, énvezet6), viselkedése is.

6. tdblazat: A dontési dilemma mogotti tdrsadalmi-humdn paraméterek szerkezete és
véltozérendszere
Table 6 The structure and variable set of the social-human parameters of the decision
processes and dilemmas

Parameéter jellege Vdltozok

Van-e valaki a jdirmtiben - Ures - Van utas

- En és/vagy kozeli hozzatar-
Kivan a jarm{iben - Idegen /vagy kozeli hozz

tozoé
Utasok jellege - Ember - Mas él6lény
Gyalogosok jellege - Ember - Mas él6lény
- Van mdd a kitérésre - Nincs méd a kitérésre
Kozlekedési helyzet
ozlekedesthelyze (onfeldldozas) (mindenképpen mads sériil)

- Pl zebra, gyalogos atkeld,
Kozlekedési szabalyok jelz6lampa, kozlekedési
tébla

- Sima ttszakasz, ilyen targyak
nélkiil
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- ng / férfi, feln6tt /

Erintettek szocio- gyermek
demogréfiai jellemzé&i

- id6s / fiatal, sportos /kovér,

- foglalkozas, terhesség,

babakocsi - hajléktalan, blin6z6

Forrés: http://moralmachine.mit.edu alapjan sajat 6sszedllitds és szerkesztés

A 5. dbra pedig néhdny tipikus és lehetséges helyzet szimuldcids példd-
jdn keresztiil mutatja be az ilyen jellegi kutatdsok logikdjat és mddszertandt,
kiemelve a legfontosabb dontési paraméterek dltal lehatdrolt erkdlcsi-dontési
dilemma lényegi aspektusat. Altaldban két lehetséges kimenet kozott kell donteni
a vélaszadéknak, noha a valé életben ennél val6szintileg még nehezebb dolga lesz
az onmiikods technoldgidknak.

5. dbra: A szimulacids esetek logikdja és m6dszertan
Figure 5 The logic and methodology of simulations

Lires parmii: Cires jarmii:
ember és mds éldlény megkiilinbizlelése emberi aldvzalok szamdnak megkiiltnbizleldse

Ve utas az autdhan: VP utas az autdhan:
utasok, vagy a gyalogosok védelme kevesebb utas, vagy a tébb gvalagos védelme
e

W | =

Forrés: http://moralmachine.mit.edu alapjdn sajat 6sszedllitds
A fenti példdk nem csak a kozlekedési helyzetek kapcsan felmeriils 1j erkol-

csi és szocidlis dontési dilemmdék el6forduldsara hivjdk fel a figyelmet. Lénye-
gében hasonlé logikéat kovetve életiink egyre tobb teriiletén fognak megjelenni
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programozott, majd késébb ©ndlléan miikodd intelligens ,gépi megolddsok”,
mint dontéshozodk olyan tarsas-tdrsadalmi szitudcidkban, amelyek kordbban nem
tartalmaztak ilyen jellegi 4genseket. Nem csak rélunk, de sok esetben helyettiink
is dontenek (munkakeresés, pénziigyi miveletek, parvélasztas, szérakozdas stb.),
olyan technolégidk, amelyeket nem is értiink és nem ismeriink. Vajon hogyan
lehet megteremteni ilyen alapon azt az amugy is torékeny és érzékeny tarsadalmi
bizalmi viszonyt, amit eddig kizdr6lag mds embertarsaink irdnydba kellett elkép-
zelniink és megélniink?

7. AZ EDDIGI EMPIRIKUS KUTATASOK TAPASZTALATAI

A felvazolt etikai-dontési dilemmadk kezelése, tovabba a hozzajuk kapcsol6déd
preferencidk mérése méar globdlis 1éptékben is elkezd6dott. A nagymintds (hat
kiilonbo6z6 valtozati 2 000 £6s) online kérddives kutatdsok (Bonnefon et al., 2016)
eredményei rdvildgitottak arra, hogy az ilyen kevésbé-rossz tipust morélis dontési
szitudcidk esetében a vdlaszaddk tobbsége (75-80%) egyetért azzal, hogy ameny-
nyiben tébb életet lehet megmenteni, akkor az 6nvezetd jdrmiinek inkdbb az utaso-
kat kell feldldoznia. A tobbségi vélemény egyértelmtien abba az irdnyba mutat,
hogy az autoném vezetési megolddsoknak altaldban a teljes veszteség minimali-
zdldsdra (utilitarista modell) kell térekednie ilyen helyzetekben. Viszont abban
az esetben, ha magukat és csalddtagjaikat széllitand a jarmd, a vdlaszaddk inkdbb
az ,,onvédelmi modell” mellett dlltak ki. Ebben az esetben a jdrmif minden dron
az utasokat védi, fiiggetleniil a tobbi kozleked6ben okozott kar mértékétsl.
Osszességében a szerz6k arra a megallapitasra jutottak, hogy az emberek az utili-
tarista, onfeldldozé onvezet§ megolddsokat preferdljak (ilyeneket szeretnének
latni az utakon), kivéve, ha a sajat autéjukrdl van szé, mivel ilyen preferenci-
dkra épiil6 onvezet6 autét maguk és csalddtagjaik szdmdra nem vdsarolndnak.
A tarsadalmi kovetkezményei szempontjabdl fontos erkdicsi dilemma tehat két
dontés kozott mertil fel:

* A) dontés: a globdlis hasznossdg szempontjdbdl mindenki jobban jarna akkor,
ha a jové onvezetd jarmUvei utilitarista modellt kovetnének, tehét alapvetd
céljuk a teljes veszteség minimalizdldsa egy tragikus kimeneteld kozlekedési
szitudciéban.

* B) dontés: ugyan ezek az emberek, olyan helyzetben, amikor sajat maguk
(vagy szeretteik) lilnek a jarmben mar az énvéd§ modellt kévetelnék meg
alapvet6 dontési mechanizmusként, amely mindendron az utasokat védené
barmely tragikus kimenetel(i kozlekedési szitudciéban.

Két évvel késébb az MIT Moral Machine (erkolcsgép) cim( kérd6ivére (lasd
el6z§ fejezet) mér 233 orszdgbdl kozel 40 milliban vélaszoltak, és tobb mint
kétszdz magyarorszdagi kitolt6 is bekeriilt az adatbazisba. Az éridsi adathalmazbdl
szdrmazé els6 eredmények a Nature folydiratban jelentek meg (Rahwan et al.,
2018). A vizsgalat alapkérdése az volt, hogy az emberek véleménye szerint kinek
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az életét kellene egy onvezet§ auténak el6nyben részesitenie bizonyos helyze-
tekben. Felvdzolt gondolatjdték alapti helyzetek elbirdldsardl van szd, amelyek
minden esetben komoly erkdlcsi dilemmadkat hordoznak. A minta nagysdgabdl
fakadéan az eredmények j6 kiinduldpontot jelenthetnek ahhoz, hogy model-
lezziik milyen dontési preferencidkkal rendelkezd gépeket tudndnak elfogadni
az emberek a kozlekedési helyzetekben, és milyeneket nem (Kabos, 2018).
A 40 milli6 vélaszaddt tartalmazé online globdlis kérdives minta alapjan
a szerz&k az aldbbi kezdeti, kiindulépontszerd, tdjékoztaté jellegti eredményeket
kaptdk az 4ltaldnos dontési preferencidkrél (Rahwan et al., 2018):
* a vélaszaddk tobbsége elénybe részesitette az emberi életet az 4llatokéval
szemben,
* atobb ember megmentését a kevesebbel szemben,
* a gyermekek megdvdasat az id6sebbek feldldozésa arén,
* aleginkdbb preferdlt embertipusok (sorrendben): babkocsis jarokeld, kislany,
kisfid, terhes n6, majd az orvosok, sportoldk és vezets beosztdstak,
* aleginkdbb feldldozhat6ék (sorrendben): macskék, bindzsk, kutyak, hajlék-
talanok, oregek, kovér emberek.

Az adatfelvétel hatokorébdl és méretébdl fakadéan bizonyos mélységii teriileti
alapu differencidlodds és szegmentdlodds kimutatdsat is lehet6vé tette. Klaszter-
elemzés segitségével harom alapvet§ csoportba soroltdk az orszdgokat, nyugati,
keleti és déli elnevezést haszndlva. Magyarorszag a déli csoportba (domindnsan
katolikus valldst orszdgok) tartozik olyan klaszterszomszédokkal, mint a szlové-
kok, csehek, francidk vagy éppen a Dominikai Koztdrsasag. A csoportot meghaté-
roz6 sajatos dontési preferenciaelem a magas statuszuak, a fiatalok és a nék er6sebb
védelme. Az eredmények helyett bizonyos szempontbdl az abbdl kivetkezGen felve-
tett kérdés a fontosabb, miszerint elképzelhetd, hogy a vildg orszdgai kultiranként,
értékrendenként és valldsonként véltozd, vagy legaldbb részlegesen eltérd dontési
preferencidkkal rendelkeznek ebben a kérdésben is? Ilyen alapon is meg kell majd
kiilonboztetni a fejlesztési, és kiilondsen a programozdsi miiveleteket?

Az IBM megbizdsdbdl az NMS Market Research piackutat6 cég 2018 szept-
emberében 2 035 {8s, 18 és 65 év kozotti mintdn végzett nemzetkdzi dsszehason-
lito kérddives kutatdst az dnvezetd autdk lakossdgi megitélésérdl négy orszdgban
(Csehorszdg, Magyarorszdg, Lengyelorszdg, Oroszorszdg). A felmérés azt vizs-
gélta, hogy mit gondolnak az emberek a mesterséges intelligencidrol és a robo-
tok megjelenésérdl tigy altaldban, illetve olyan dgazatokban, szektorokban, mint
az autéipar (6nvezet§ autd), az egészségligy (robotorvos), a munka vildga (robot
munkaer) vagy éppen a hadviselés (robotkatona) (TechMonitor.hu, 2018.12.11.).
A vizsgélt régid orszdgainak lakosai koziil:

* tiz emberbdl kilenc mdr hallott a mesterséges intelligencidrél (MI),
* a megkérdezettek 80 szdzaléka a technolégia szélesebb kord elterjedésére
szamit a kozeljovében,
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* alegnyitottabbak a magyar és az orosz védlaszaddk voltak,

* azoroszok ésa magyarok 63, a csehek 56, mig a lengyelek 53 szdzaléka megbi-
zik az MI-ben,

* a térségben él6k tobbsége (70-80%) orommel fogadja az MI-t tartalmazé
djitdsokat, a régio tdrsadalmai nyitottak az ilyen irdnyt innovéciékra,

* amagyarok tobb mint fele arra szamit, hogy az 6nvezetd auték széles korben
elérhet6ek lesznek,

* hazdnkban a megkérdezettek 72 szdzaléka (férfiak 79%, nék 64%) szivesen
vasdrolna MI altal vezetett jarmtivet,

* 80 szdzalékuk szivesen biznd a mesterséges intelligencidra az optimadlis
utvonal kivalasztdsat, minden mésodik védlaszadé pedig még a kozlekedési
szabdlysértések elbirdldsdba is bevonna a technolégidt.

A felmérés eredményei alapjdn tgy ttinik lelkes, bizalommal teli, optimistdn
varakoz6 alldspont fazisdban van a térség négy vizsgalt tdrsadalmdnak nagyobbik
hanyada. Lakossdgi szinten az ilyen 1j technolégidkkal kapcsolatban felmertilt
aggdlyok még nem terjedtek el szélesebb korben. A szakért6khoz képest kevesebb
elérhetd informdécié mellett természetesen ebben a konkrét, kozvetlen és életszerd
tapasztalat hidnya is szerepet jatszik. A hivatkozott vizsgélat f6bb megallapita-
sai 0sszehasonlitdsi alapot is jelentenek szdmunkra a hasonlé témdban tervezett

L% 272

késébbi lakossagi kérd6ives adatfelvétel eredményeinek értelmezésekor.

8. OSSZEGZES

A tanulmadny kettds céllal késziilt. Egyrészt, hogy az ember és technolégia viszo-
nyédnak tdgabb Osszefliggésrendszerében értelmezze az auté/jarmf és vezetGje/
utasa viszonyrendszerét, mivel ezen Kkapcsolatok, viszonyok (mint az Osszes
tobbi) alapvet6 véltozdsokon fognak dtmenni az autoném jarmtivek elterjedésé-
vel. Ezt nagyrészt a fontosabb tdrsadalomelméleti munkdk feldolgozédsdval lehe-
tett megvaldsitani. Jelen pillanatban ennek még csak a vazlatat kozoltiik, majd
egy késébbi nagyobb munkdaban lehet a fontos részleteket kibontani. Erre épitve
a nemzetkozi szakirodalom feldolgozdsa alapjdn a mdr most is ladthaté (mint
empirikus tények), illetve a jelen tuddsunk alapjan védrhaté tdrsadalmi hatdsok,
kovetkezmények (mint prognézisok) lehetséges rendszerét, komponenseit tisz-
taztuk, és néhany konkrét teriileten kutatdsi eredményekkel tdmasztottuk ald
a tarsadalmi hatdsrendszer komplex, 4tfogd, mély voltat.

A feldolgozott szakirodalom alapjan néhany alapvetd tétel és prognézis
formdjdban érdemes sszefoglalni, hogy mit tudunk vagy sejtiink jelen pillanat-
ban a varhat6 tdrsadalmi hatdsokrdl a kozlekedés, a térbeli mozgds technolégiai
megujuldsdnak eme Gjabb fazisdban.

1. Mindent &that6, tdrsadalmi életiink teljes spektrumadt lefedd valtozdsok
csomoépontjdt jelentd technoldgiai dtalakuldsi folyamat kiiszobén allunk.
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. A Kkérdéskorrel foglalkoz6 mértékadé tdrsadalomelméleti munkék egyik
kodzos pontjdnak az emberi-tdrsas vildg és a targyi-eszkozvildg kézotti inter-
akcids feliiletek tekinthet6ek. Ez 1j, és folyamatosan tdguld horizontot jelent
a tdrsadalomkutatdsi mezdben, Osszekapcsolva eddig egymdst6l tdvolabb
all6 tudomdnytertileteket, szakteriileteket, kiterjesztve a tarsadalmi kérdések
vizsgdlati halmazat.

. A jelenleg zajl6 technoldgiai valtozdsok egyszerre alakitjdk at az emberek/
felhasznédlok személyiségét és identitdsat, a targyi vildg eszkozallomanydnak
lényegi ontikus (1étével Osszefiiggd) és funkciondlis (miikodésével Ossze-
fiiggl) sajatossagait, illetve kettdjiik viszonydt, interakci6jat és integrdcios
potencidljat is.

. A térsadalmi kovetkezmények szempontjdb6l egymadssal dsszefon6d6 hatés-
rendszerek, komplex problémahalmazok (gazdasdgi, kornyezeti, tdrsadalmi,
kulturélis és erkolcsi) bonyolult, hdl6zatosan szervez6dd és miikods rend-
szerében kell gondolkodni, minden mindennel &sszefiigg alapon.

. Az autondém, automatizalt, gépi intelligencidra épiil6 dnvezet6 megolddsok
vdrhat6 tdrsadalmi hatdsainak szakirodalmon beliili megitélése vegyes, gyak-
ran ellentmondésos képet mutat, bar 0sszességében most még a pozitiv szce-
ndriék vannak tulstlyban.

. A lakossagi kérdGives felmérések eredményei alapjan 4ltaldban lelkes, biza-
lommal teli, optimistdn vdrakoz¢ alldspont jelei kdrvonalazédnak a fogyasz-
t6i, felhasznal6i oldalon a gépi intelligencia, a robotika, az 6nvezet§ megoldé-
sok, és Uigy dltaldban az automatizdcié Gjabb jelenségei kapcsan.

. A kérdéskor tdrsadalmi aspektusainak empirikus vizsgalatdt neheziti, hogy
nagyon kevés az ilyen irdnyt kozvetlen tapasztalata, élménye az emberek-
nek, inkdbb csak a nyilvdnossdg 4ltal alakitott kozvélekedések alakuldsa és
aktuaélis 4llapota ragadhaté meg.

. Tarsadalmi, kiilondsen szocioldgiai és pszicholdgiai vonatkozdsai miatt izgalmas
Uj kutatasi irdnyként bukkant fel az elmult években, hogy milyen kévetkezmé-
nyei lesznek annak, ha gépeknek, algoritmusoknak, programoknak, majd késébb
akdr teljesen autoném mesterséges intelligencidval felvértezett eszkdzoknek kell
olyan dontéseket meghozniuk, amelyeket eddig kizdrélag embereknek kellett
(természetesen nemcsak a kozlekedés teriiletén, hanem mondjuk a munka vila-
gaban, vagy az egészségligyben, oktatdsban, harcdszatban stb.).

. Az Onvezet§ auték vonatkozdsdban megkezd6d6 empirikus kutatdsok
alapjan kirajzolddé tobbségi vélemény egyértelmtien abba az irdnyba mutat,
hogy az autoném dontési/vezetési megolddsoknak altaldban a teljes veszte-
ség minimalizdldsara (utilitaridnus modell) kell torekednie bizonytalan és
valsdgos helyzetekben. Viszont abban az esetben, ha érintettek, a vdlaszad6k
inkdbb az ,,6nvédelmi modell” mellett 4lltak ki, amikor a jdrm@ minden &ron
az utasokat védi, fiiggetleniil a tobbi kozleked6ben okozott kdr mértékétsl.
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10. Vildgossa vélt, hogy az utilitarista és az 6nvédé (egoista) erkolcsi alapelveket
kovetd dontési preferencidk iitkozése feloldhatatlan ellentmondasként nehe-
zedik az ilyen helyzetekben elképzelt automatizalt és akdr intelligens gépi
dontési mechanizmusok kidolgozésdra.
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PATHY ADAM

Az autonoém jarmitivek tdrsadalmi elfogadottsa-
gdra, illetve a technolégidval kapcsolatos varako-
zadsokra irdnyuld empirikus kutatdsi el6zmények

a nemzetkozi szakirodalomban

Literature review on empirical research on social
acceptance of autonomous vehicles and expecta-
tions regarding the technology

Absztrakt

Az autondm jarmiivekre vonatkoz6 tdrsadalmi vdrakozdsok vizsgdlata egyre nagyobb hang-
sulyt kap az onvezet6 technoldgidhoz kapcsolddd kutatdsok kozott az elmult években.
Mind a kutatdsok mddszertani vetiiletével, mind pedig az empirikus adatfelvételek tartal-
maval kapcsolatban érdekes kérdések meriilnek fel, mivel egy olyan koncepcié és techno-
l6gia 4ll a kozéppontban, amelynek mtkddésével, jellemzd&ivel kapcsolatban nincsenek
,hétkdznapi” tapasztalataink. A tanulmdény Kisérletet tesz arra, hogy roviden dsszefoglalja és
bemutassa a témdhoz kapcsoldddan alkalmazott vizsgdlati médszereket, valamint azokat
a kérdéskoroket, amelyek az autoném jarmutivekkel kapcsolatos tdrsadalmi vdrakozdsok és
viszonyuldsok kdzéppontjdban allnak.

Kulcsszavak: autoném jarmtivek, tdrsadalmi hatdsok, empirikus vizsgalatok
Abstract

The examination of the social expectations of autonomous vehicles has been increas-
ingly emphasized on the field of research of self-driving technology in recent years. There
are interesting questions about both the methodological aspects of the research and the
content of the empirical survey, because such a concept and technology are in the focus
whose operation and characteristics have no ’everyday’ experiences. The study attempts
to briefly summarize and introduce the research methods applied to the topic as well as
the issues that are in the heart of social expectations and attitudes towards autonomous
vehicles.
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BEVEZETES

A gépjarmiivek automatizdltsdgdval kapcsolatos kutatdsok hosszu idére tekinte-
nek vissza, amennyiben azokat a vezetést konnyits, tdmogaté eszkdzoket, tech-
noldgidkat nézziik, amelyek mdr hosszabb ideje rendelkezésre 4llnak, illetve mdr
az ezredfordul6t megel6zden fejlesztési stddiumban voltak (Underwood, 1992;
Bekiaris et al., 1996). Ezzel szemben a teljesen autoném jarmtivek (level 4) vizsgé-
lata az elmult évtized terméke (Becker-Axhausen, 2017a). Mindenképpen fontos
kiemelni azt, hogy komoly akadalyok mertiilnek fel a teljesen énvezets technolé-
gia tarsadalmi elfogadottsdgdnak, az azzal kapcsolatos attitidoknek vizsgélaté-
ban. Olyan technolégidrél van sz ugyanis, amely még nincs ,,hétkdznapi” hasz-
nélatban, maximum korldtozott szimuldciés lehetéségek allnak rendelkezésre
ezek tesztelésére, igy nagyrészt csak olyan informdciékra lehet tdmaszkodni,
illetve olyan attittidoket lehet mérni, amelyek nem alapulnak konkrét tapasztala-
tokon (Kiryakidis et al., 2015; Lavieri et al., 2017).

A tanulmény azokat az empirikus kutatdsokat tekinti 4t, amelyek célja az 6nve-
zetd jarmtvekkel kapcsolatos vélemények, vdrakozdsok vizsgdlata, bizonyos
mértékben lehet§séget adva ezdltal az onvezetd technoldgia tdrsadalmi hatdsainak
elérejelzésére, annak feltdrdsdra, hogy az onvezet§ jarmiivek elterjedése miként
véltoztathatja meg a mindennapi tevékenységrendszert, a térhaszndlatot, illetve
milyen elmozduldsokat generédlhat a kozlekedéshez, vagy magdhoz az autéhoz
val6 viszonyulds tekintetében. A vizsgélatok bemutatésa elsésorban nem a konk-
rét eredmények tételes Osszefoglaldsit vagy Osszehasonlitdsat célozza, sokkal
inkdbb arra koncentrdl, hogy milyen f6 témateriileteken, milyen modszerek
alkalmazdsaval torténtek kisérletek a vélemények megismerésére, illetve a tarsa-
dalmi hatésok elérejelzésére.

Tanulmédnyunk a nemzetkdzi szakirodalom; a kiilfoldon végzett empirikus
vizsgélatok mddszereinek és eredményeinek 4ttekintésére vallalkozik, részben
azzal a céllal is, hogy a kutatdsi program sordn dltalunk elvégzendd empirikus
adatfelvétel strukttrdjdnak kialakitdsa sordn rendelkezziink bizonyos tdmpontok-
kal, illetve olyan elemeket vonjunk be kérd6ives vizsgdlatunkba, amelyek lehetd-
séget adnak az 0sszehasonlitdsra. A hazai empirikus kutatési el6zmények kore
nem tekinthet6 szélesnek, az elmult évben mindGssze néhany, dltaldban kisebb,
nem reprezentativ mintan végzett felmérés késziilt, amelyek az autoném jarmd-
vekkel kapcsolatos tdrsadalmi varakozdsok, elképzelések szélesebb spektrumat
(Foldes-Csiszar, 2018), illetve bizonyos aspektusait (Szikora-Madarasz, 2018;
2019) vizsgaljak.

Az 4ttekintendd, feldolgozandé vizsgélatok kivalasztdsa sordn az aldbbi krité-
riumokat alkalmaztuk:

* avizsgélat primer adatfelvételre épiil,
* a vizsgdlat legaldbb részben kvantitativ elemzésre alkalmas adatfelvételi
modszert alkalmaz,
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* a vizsgalat els6sorban az automatizaltsdg legmagasabb szintjére - level 4,
teljesen dnvezetd autd - koncentral,

* az adatfelvétel médszere és folyamata megfelel6en dokumentalt, rendelke-
zésre dllnak a konkrét kérdések.

A fenti kritériumok alkalmazdséval 47 kutatdsi anyag képezi a tanulmdany vizs-
gdloddsi korét. A bevont vizsgdlatok egy hatéves intervallumban - 2013 és 2018
kozott - késziiltek (1. dbra). Az egyes vizsgalatokkal kapcsolatos alapvetd adato-
kat, jellemzdket a tanulmdny végén talalhat6 fiiggelék tartalmazza.

1. dbra: A vizsgalt kutatdsi anyagok a publikdlds éve szerint
Figure 1 Examined research materials by the year of publication
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Forréas: Sajét szerkesztés

1. A VIZSGALATOK JELLEGE

Az elemzésbe bevont kutatdsok tobbféle szempontbdl csoportosithatdk, a kiilon-
b6z6 dimenzidk szerinti megoszldsokat az 1. tdbldzat tartalmazza. A vizsgdlt
kutatdsi anyagok kozé els§sorban olyanok Kkeriiltek, amelyek egyfajta 4ltald-
nos képet nyujtanak az onvezetd technolégidval kapcsolatos varakozdsokrol.
A néhdny 4ttekintett specidlis, partikuldris aspektust kézéppontba allité vizsgdlat
olyan mddszerrel késziilt, amely felhaszndlja az 4ltaldnos megitélésekre vonat-
koz6 kérdéseket is. Az elmult néhdny évet tekintve egyre szélesebb azoknak
a kutatdsoknak a kore, amelyek az onvezet§ jarmivek specifikus, tdrsadalmi
konnotdcidkat is hordozé jellemzgit vizsgdljdk (etikai kérdések, adatbiztonsag
stb.) primer adatfelvételekre alapozva; ezek besoroldsa és részletesebb ismerte-
tése meghaladja a tanulmdény kereteit.
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1. tdbldzat: Az elemzésbe bevont vizsgdlatok megoszldsa jellegiik szerint
Table 1 Research materials used in the analysis by type classifications

Tematika Cél, elemzési médszer
4ltalanos 33 tudoméanyos 32
specifikus 14 egyéb 15
Adatfelvételi médszer jellege Automatizaltsag szintje
egyszert 35 teljes 26
komplex 12 kevert 21
Teriileti hatokor Haszndlati méd
lokélis 7 sajdt 45
0rszagos 22 megosztott 11
nemzetkozi 18 kozosségi 6

Forrds: Sajat szerkesztés

Az adatfelvételi modszereket attekintve azt lathatjuk, hogy a vizsgélatok tobb-
sége egy modszert, a survey valamely technikdjat alkalmazza. Ezek kozott taldlha-
tunk egy, illetve tobblépéses adatfelvételeket. Néhdny esetben komplex adatfelvételi
eljdrasokrél van sz6, a kérdéives médszer mellett valamely kvalitativ technika -
interju, fékuszcsoport - vagy szimuldci6s eljaras alkalmazéséaval. A tarsadalmi elfo-
gadottsdgot, illetve hatdsokat vizsgdlé kutatdsok kozott nem taldltunk olyan jelle-
glit, amely ,valds” szimuldciéra, azaz tesztvezetésre épiilne, ehelyett szimuldtorok
alkalmazasa, illetve dnvezet6 kdzosségi kozlekedési eszkdzokon vald prébautaza-
sok jellemz&k. A szimuldci6k korébe sorolhaté a dontési, illetve vélasztasi szitud-
ci6k modellezése is, ezeket elsGsorban a haszndlati médokra és kornyezetre, vala-
mint a vezetési autonémia korldtozdsdra vonatkoz6 vizsgalatokban haszndljak.

A vizsgélatok teriileti hatékore valtozatos, alapvet§en hdrom csoportba tudjuk
sorolni ez alapjdn a felméréseket. A legkisebb lépték a lokalis felmérések csoportja,
amelyek alapvet&en egy varost, varostérséget céloznak. Els§dleges sajatossaguk -
ezéltal el6nyiik is - az, hogy mind a kutatési design, mind pedig az elemzésiirdnyok
kénnyebben és eredményesebben célozhatdk, mivel a vizsgdlt teriilet tarsadalmi
szerkezete és folyamatai, valamint a kézlekedési kornyezet és szokdsrendszer is
pontosabban karakterizdlhatd. Az ilyen, helyi jelleg(i felmérések alkalmasak els6-
sorban arra, hogy az altaldnosan hasznélt témacsoportokon beliil specifikusabb,
a kiilonbozé élethelyzetekre és kozlekedési szitudcidkra, szokdsokra vonatkozoé
kérdések is feltehetSk legyenek. A mdsodik kategéridba tartoznak az orszdgos
felmérések. Ezeknek két csoportjat kiilonboztetjiikk meg; a reprezentativ mintdn
késziilteket, illetve olyanokat, amelyek kivalasztott vdrosokat, vagy régidkat
hasonlitanak dssze. Az orszagos hatokord felmérések esetén korldtozott mérték-
ben lehet&ség nyilik az id6beli 6sszehasonlitdsra, mivel bizonyos kérdésblokkok
és technikdk hasznalata dltaldnosnak tekinthetd. A harmadik csoportba a nemzet-
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kozi Osszehasonlité vizsgdlatok tartoznak, amelyek jelentds része elemzési
szempontbdl nem sorolhaté a tudomdanyos céli felmérések kozé, altaldban leiré
jellegiek, a megoszldsok és bizonyos egyszer(i indexek ismertetésén til nem
alkalmaznak tobbvaltozds magyardz6 vagy prediktiv modelleket.

A vizsgéalatok célja, és ezzel pdrhuzamosan az alkalmazott elemzési médsze-
rek tekintetében két csoportot kiilonithetiink el. A vizsgdlatok tébbsége tudomé-
nyos céli, ennek megfelel§en a tobbvéltozés magyardzé modellek, illetve klasz-
szifikdlo és szegmentdcios eljardsok véltozatos eszkoztdrdt vonultatja fel. A mésik
kategoridba azok a felmérések tartoznak, amelyek esetében inkdbb a potenciélis
piacok feltdrdsa, illetve az &ltaldnos vélemények és tendencidk bemutatasa all
a kozéppontban. Ide elsGsorban a tandcsadé, illetve piackutat6 cégek - pl. Deloitte,
KPMG, Cushman and Wakefield - 4ltal készitett, sok esetben évente megismételt
felmérések tartoznak. A két tipus esetében az adatfelvételeknél alkalmazott alta-
lanos kérdésblokkok sokszor dtfedésben vannak egymadssal.

Tartalmi szempontbdl fontos megkiilonboztetést tenniink az automatizaltsag
szintjének tekintetében is. A kutatdsok egy része kdzéppontba 4llitja a kiillonboz8
automatizaltsdgi szintek Osszehasonlitdsdnak igényét, f6ként az elfogadottsdg,
a technoldgiai adaptacio, illetve a fogyasztdsi, vasdrlasi dontések esetében. A vizs-
gdlatok mdsik csoportja kizdrdlag a teljesen 6nvezet§ médra koncentrdl, ezéltal
kevesebb tapasztalati elemet tud beépiteni a kérdéivekbe.

Hasonl6 distinkciét tehetiink annak alapjdn is, hogy melyik hasznélati
modra koncentrdlnak a vizsgélatok. A leginkdbb elterjedtnek a sajat tulajdont
onvezetd jarm(vekkel kapcsolatos felmérések tekintheték. Néhdny olyan vizsga-
latot taldlhatunk, amelyek a megosztott médokra, valamint az autoném jarm-
vekkel tizemeltetett kozosségi kozlekedési rendszerekre fékuszdlnak. Ebben
a tekintetben is tetten érhet§ az 0sszehasonlité igény, f6ként az onvezet§ tech-
nolégiat dltaldnossdgban, széles horizonton vizsgdlé felmérések kozott taldlha-
ték meg azok, amelyek 0sszevetik a kiilonb6z6 kozlekedési médokra vonatkozé
haszndlati hajlandéségot, illetve a dontési szimuldciék bizonyos része is a hasz-
nélati médok kozotti vélasztds koriilményeit méri fel.

2. FOBB PROBLEMAKOROK, TEMACSOPORTOK

A vizsgdlt adatfelvételek esetében eltéré kutatdsi fokuszokkal, ennek megfele-
16en valtozatos témacsoportokkal taldlkozhatunk, viszont alapvetéen elmond-
hatd, hogy - f6ként az dltalanos igényt kutatasokat tekintve - bizonyos teriiletek,
kérdéscsoportok az esetek nagy tébbségében megjelennek. A 2. 4brdn lathatd
az egyes témacsoportok megjelenésének gyakorisdga a vizsgdlatokban. Néhdny
dltaldnos kérdéscsoport el6forduldsa az 4dbrdn lathaténdl gyakoribb, azokat
jeloltiik, amelyek nemcsak a kérdGivekben, hanem a részletes elemzésekben is
hangstlyosan megjelennek, illetve legaldbb két vizsgélat esetében szerepelnek.
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2. dbra: Az egyes témacsoportok elemzésekben val6 eléforduldsanak gyakorisdga, db
Figure 2 Frequency of occurrence of main subjects of the analyses
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Forrds: A feldolgozott kutatdsok alapjdn sajat szerkesztés

2.1. A TECHNOLOGIA ISMERETE, ERDEKLODES A TECHNOLO-
GIA IRANT

A problémakort alapveten két oldalrél kozelitik meg a vizsgalatok. A teljesen
onvezetd jarmtivekkel kapcsolatos ismeretek és tudatossdg esetében &ltalanos
kérdés, hogy a megkérdezettek hallottak-e mdr az Onvezet6 autdkrdl, illetve
milyen mennyiség(i informdciéjuk van réla. Maga a koncepcié a vélaszadék tobb-
sége dltal ismert, a pozitiv vdlaszok ardnya 65% és 85% kozé esik a kiilonb6z6
vizsgdlatokban. Az ismeretek szintjére vonatkoz6 eredmények viszont azt mutat-
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jak, hogy a megkérdezettek egy jelentds hdnyada kevés informdciéval rendel-
kezik a teljesen onvezet6 jarmtiveket illet6en (Piao et al., 2016). Megfigyelhetd,
hogy az id6 el6rehaladtdval az ismeretek szintje novekszik, mig a 2013-ban és
2014-ben késziilt felmérések esetében 60% koriili az elégtelen informdciokkal
rendelkezdk ardnya az Egyesiilt Allamokban és Nyugat-Eurépaban (Continental,
2013; Bazilinskyy et al., 2015), addig a 2018-ban elvégzett vizsgalatok esetében ez
az ardny madr csak 30% koriili (Morning Consult, 2018; RSA, 2018).

Mind az ismeretek szintje, mind pedig az 6nvezet§ jarmtivek irdnti érdeklddés
mértéke mogott felfedezhetSk szocio-demografiai és teriileti faktorok. Altaldnos-
sdgban megmutatkozik, hogy az ismeret és az érdekl§dés szintje a férfiak, illetve
a fiatal korosztélyok korében magasabb (Regan-Cunningham, 2017; Cunningham
et al., 2018). A nemzetkozi Osszehasonlité vizsgalatok id6ben vdltozé tenden-
cidt mutatnak; mig kordbban nem volt egyértelm@ien kimutathaté a gazdasdgi
fejlettség hatdsa az onvezet6 autékkal kapcsolatos ismeretekre (Continental,
2013; Schoettle-Sivak, 2014), addig 2018-ban mdr szoros kapcsolat fedezhetd fel
(KPMG, 2018). Az automatizaltsdg kiilonbozd szintjeivel, az azokat jellemz6 tech-
nolégidkkal kapcsolatos kérdések esetében azt lathatjuk, hogy nemcsak az isme-
retek mértéke, hanem bizonyos mértékben az érdeklddés is csokken a magasabb
szintek irdnydban (Cox Automotive, 2016).

Ebbe a problémakdorbe sorolhatjuk azokat a vizsgdlati irdnyokat is, amelyek
az 4ltalanos technolégiai érzékenységre, érdeklddésre vonatkoznak. Az élet mds
teriiletein fejlett technolégidkat haszndlok, kiilondsen a korai befogaddk (early
adopter) korében mind az ismeretek, mind pedig az érdekl§dés szintje magasabb
az onvezet§ jarmvek irdnt (Bansal et al., 2016; Hohenberger et al., 2016a).

2.2. ALTALANOS ATTITUDOK, AZ ONVEZETO TECHNOLOGIA
TARSADALMI ELFOGADOTTSAGA

Az a priori elfogadottsdg és bizalom mértékétre vonatkozéan a vizsgélatok egy
része csak dltaldnos, deskriptiv jellegli kérdésekre szoritkozott. Ezek esetében
kevés viszonyitdsi pontunk van, az eredmények nehezen 6sszehasonlithaték.
Egyediil az azonos kérdéseket alkalmazd, a Deloitte &ltal végzett megismételt
vizsgalatok alapjdn (Deloitte, 2014; 2016; 2017; 2018) tudjuk mind idében, mind
pedig orszdgok szerint Osszehasonlitani az 4ltaldnos elfogadottsdg mértékét,
annak valtozdsait. Az id6beli 6sszevetés azt mutatja, hogy az 6nvezetd auték élta-
lanos tarsadalmi elfogadottsdgdnak mértéke nem novekszik, viszont a kiilonbdzd
régiok és orszdgok tekintetében a valtozds folyamatai eltérnek egymdstol.

Az eredmények azt mutatjdk, hogy a harmadik vildg orszagai és a BRIC orsza-
gok esetében a technolégia éltaldnos elfogadottsdgdnak mértéke magasabb, ezt
mads vizsgalatok is megerdsitik, amelyek az egyes orszdgok jovedelemszintje és
az elfogadottsdg kozott negativ irdnyd kapcsolatot mutatnak ki (Kelkel, 2015;
Nordhoff et al., 2018). Egy vizsgdlat, a KPMG altal készitett Autonomous Vehicle
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Readiness Index (KPMG, 2018) esetében viszont ellentétes eredményekkel talal-
kozunk, a fogyasztéi elfogadds alindexe a nyugat-eurépai orszdgokban és az Egye-
siilt Allamokban mutatja a legkedvezébb értékeket.

A Deloitte vizsgalatai kimutatjdk, hogy az elfogadottsdg mértékében mutat-
koz6 regiondlis és orszdgok kozotti eltérések 2014 és 2018 kozott novekedtek; mig
a magas elfogadottsdgi szinttel jellemezhet§ tdvol-keleti orszdgokban kedvezd
elmozdulés volt tapasztalhatd, addig tobb nyugat-eurépai orszdgban a bizalom-
vesztés jelei mutatkoztak. Az idébeli 6sszehasonlitdsok sordn nem lathat6 elmoz-
dulds az onvezet§ auték elfogadottsdgdnak szocio-demografiai mintdzatdban,
a férfiak és a fiatal korosztdlyok esetében allanddnak tekinthet6 az elfogadott-
sdg szignifikdnsan magasabb mértéke, utébbi tekintetében Japdn képez kivételt,
ahol az id&sebb generacidra jellemz§ a pozitivabb hozz4éllds (Jiang et al., 2018;
KPMG, 2018).

Szdmos vizsgdlat kitér arra a kérdéskorre is, hogy milyen tényez&kon és viszo-
nyuldsokon keresztiil ragadhaté meg az 6nvezetd auték elfogadottsdga. A legfon-
tosabb jellemzdk egyike a bizalom, amely tobb nézépontbdl is megkdzelithetd.
Az elsé ilyen az altaldnos, magdba a technolégidba vetett bizalom aspektusa. Ennek
esetében elmondhatd, hogy az dnvezet§ technolégidval kapcsolatban nagyobb
mennyiségl informdciéval rendelkez6k bizalmi szintje magasabb (Kelkel, 2015;
Zmud-Sener, 2016), hasonlé Osszefliggés mutatkozik a vezetési tapasztalattal
kapcsolatban is (Payre et al., 2014; Gold et al., 2015). A technoldgidval szembeni,
dltaldnosan értelmezett bizalmatlansdg hétterében elsGdlegesen a mutikoddképes-
séget és hatékonysdgot bizonyit6 transzparens tesztek nem megfelel6 mennyisége,
illetve a technolégidval kapcsolatos kozérthetS6 informdaciék hidnya 4ll (Caravan
Poll, 2018). A bizalom madsik aspektusa a gyarték megbizhatdséaga.

Altaldnosnak mondhat6 a kutatdsok eredményei alapjan, hogy a hagyomanyos
nagy autégyarak élveznek nagyobb bizalmat (KPMG, 2013; Overakker, 2017;
Cushman-Wakefield, 2018; Deloitte, 2018), illetve egyéni dontések esetében
a sajat, hagyomdanyos aut6 gyartéjat tekintik megbizhaténak a vdlaszadék (KPMG,
2013). Kivételt képez Kina, ahol a valaszaddk tobbsége tigy gondolja, hogy jobban
meg lehet bizni a piacon Ujonnan megjelend, kizdrélag az dnvezetd technoldgi-
ara koncentrdlé gyartékban (Deloitte, 2017). Ugyancsak a bizalom témakorében
emlithet6 az onvezetd jarmiivekkel kapcsolatos szabédlyozdsok kérdése is. Nega-
tivan befolydsolja a bizalmat és a kockdzatok korében is megjelenik az a vérako-
z4s, hogy az onvezet§ jarmtivekre vonatkozé specidlis szabédlyozdsok problémaéssa
teszik majd a hagyomdnyos és autoném jarmtvek ,,egymds mellett élését” (Giffi et
al., 2018; Ipsos, 2018). A bizalom mellett az a priori elfogadottsdgot szintén befo-
lydsolé tényezdk kozé tartozik a - kozlekedés id6tartamanak tervezhet§ségében
és az lizemanyagkoltségekben is megmutatkozé - hatékonysdg (Kelkel, 2015;
Nordhoff et al., 2018), valamint a vezetési autonémia mértéke és a manudlis iranyi-
tds visszavételének lehet&sége (Rodel et al., 2014; Payre et al., 2015).

Szintén fontos tényezd az elfogadottsdggal kapcsolatban a biztonsdg kérdése.
Részletesebben ezt az onvezet§ autdk vdrhaté elényei és hatrdnyai kozott targyal-
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juk, de fontos megemliteni, hogy a technolégia 4ltalanos elfogadottsdgara vonatko-
z0an részletez6 kérdésekben a biztonsdg minden alkalommal el6kertil. Bar fentebb
mar emlitettiik, hogy az altaldnos elfogadottsdg mértéke nem novekedett szdmot-
tevGen az elmult évek sordn, az viszont megfigyelhetd, hogy jelentds csokkenés
mutatkozik azok ardnyéban, akik tigy gondoljdk, hogy az 6nvezetd auték kevésbé
lesznek biztonsdgosak, mint a hagyomdnyosak (Deloitte, 2018; Giffi et al., 2018).

Az a priori elfogadottsdg hatterében 4ll6 tényezsk feltdrdsa sordn tobb kuta-
tds tullépett a szocio-demografiai jellemz&k korén, vizsgdlva a pszichoszocidlis
és személyiségi jegyek, valamint a tapasztalati tényezSk hatdsat. A kialakitott
modellekbdl kérvonalazhaték azok a tényezdcsoportok, amelyek pozitiv, illetve
negativ hatdst gyakorolnak az dnvezet6 technolégidval kapcsolatos attittidokre és
az elfogaddésra (3. dbra).

3. dbra: Az 6nvezet§ jarmtivek tarsadalmi elfogadottsagat pozitivan és negativan befolyé-
solé pszichoszocidlis és tapasztalati tényez&k
Figure 3 Psychosocial and experimental factors positively and negatively influencing the
social acceptance of self-driving cars
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Forrdas: Kelkel, 2015; Charness et al., 2018; Nordhoff et al., 2018 alapjan sajit szerkesztés

2.3. HASZNALATI ES VASARLASI HAJLANDOSAG

A teljesen o©nvezet§ jarm@vek haszndlatdra vonatkozé hajlandésdg vizsgé-
lata a technoldgia elfogadottsdgdhoz képest konkrétabb informécidékat nyujt
a kutaték szdmaéra. Ebben az esetben tébb lehetdség nyilik arra, hogy a konkrét
fogyasztasi és vasarlasi dontések hdttere megismerhet§ legyen, valamint a haszné-
lat jellegének és koriilményeinek feltdrasdn keresztiil vizsgélhaték azok a hatdsok
és kovetkezmények is, amelyeket az dnvezetd jarmiivek elterjedése gyakorolhat
a kozlekedési szokdsokra, és ezen keresztiil a tevékenységszerkezetre valamint
az életmodra.
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A haszndlati hajlandésdgra vonatkozé éltaldnos kérdések vizsgalatdndl azt
tapasztalhatjuk, hogy az eredmények ugyan szoros kapcsolatokat mutatnak
a technoldgia 4ltaldnos elfogadottsdgédval, de a haszndlati és vasarlasi szandékot
befolyasolé tényezdk esetében mégis sok eltérés mutatkozik. Alapveten elmond-
hat6 a legtobb olyan vizsgdlatra, ahol ez a két témakor felmeriil, hogy a jovébeli
haszndlati hajland6sdg mértéke alacsonyabb az 4ltaldnos elfogadottsdg szintjé-
nél. Még az onvezetd autdk irdnt a legnagyobb szimpaétiét és lelkesedést mutatok
csoportja is megosztott bizonyos mértékig abban a tekintetben, hogy val6ban
hasznédlnéd-e valamilyen formdban a teljesen 6nvezetd jarmtiveket. Ennek egyik
oka lehet a ,kiils6” és a ,,bels6” nézGpontok litkozése; azok, akik esetében a fejlett
technolégidkhoz kapcsol6dé pozitiv viszonyulds, illetve az tGjdonsdgokra valé
nyitottsdg meghatdrozé az onvezet§ technoldgia elfogaddsaban, alapvet§en mér
mas tényezdket kell, hogy mérlegeljenek, ha az ilyen tipust jarmtivek haszndlata-
r6l van sz6. Ebben az esetben mar megjelenik az aggodalom és a szorongds, vala-
mint az onvezetd jarmivekkel kapcsolatos elégtelen ismeretekbél ad6dé bizalom-
hidny (Hohenberger et al., 2016b; Abraham et al., 2018).

Ugyancsak tapasztalhatok eltérések a szocio-demogréfiai jellemz&k mentén,
az eredmények féként az életkor haszndlati hajlanddsdgra vonatkozé hatdsainak
tekintetében ellentmonddsosak. Mig a kutatdsok egy része az altaldnos attittidoknél
tapasztaltakhoz hasonldan a fiatal korosztdlyok korében méri a hasznélati hajlandé-
sdg magasabb mértékét (Rodel et al., 2014; Abraham et al., 2018; Morning Consult,
2018, RSA, 2018), addig olyan eredményekkel is taldlkozhatunk, amelyek az id6sebb
korosztélyok esetében mutatnak pozitivabb értékeket (KPMG, 2013; Zmud-Sener,
2016). Ezeknek az eltéréseknek a hatterében elsGsorban az taldlhaté, hogy a hasz-
nalati hajlandésdg mar egy konkrétabb fogyasztdsi dontéshez kapcsolhat6, ahol
megjelenik a jovedelem, illetve a haszndlati kornyezet befolydsolé szerepe.

Amennyiben a hasznélati hajlandésdgra vonatkozé kérdésekhez kapcso-
16d6 egyszerti megoszldsokat vessziik szemiigyre, az ldthatd, hogy az eredmé-
nyek kiélezettek, a legtébb esetben 50-50% kozott van a technolégidt a jov6ben
haszndlni kivdnék és haszndlni nem kivanék ardnya (Schoettle-Sivak, 2014; Cox
Automotive, 2016; Zmud-Sener, 2016; Lavieri et al., 2015; Abraham, 2018; RSA,
2018). Korlatozott mértékben lehetségilink van az id6beli valtozdsok és az egyes
orszdgok kozotti eltérések attekintésére. Hasonl6an az el6zetes elfogadds vizs-
gélatdhoz, ebben az esetben sem lathatd, hogy az onvezet§ jarmtivek haszndla-
tdra vonatkozé szandék szignifikdnsan szélesebb korben jelenik meg az id6ben
elére haladva. Egyértelmd pozitiv elmozduldsokat azon vizsgalatok tekinte-
tében tapasztalhatunk, amelyek t6bb haszndlati méd tekintetében vizsgdljdk
a viszonyuldst, itt a késébbi vizsgdlatok esetében erdsddik a megosztott haszna-
latra irdnyul6 szandék. Ez 0sszefiiggésben allhat a mdr rendelkezésre 4llo, nem
onvezetd jarmtiveket haszndlé car-sharing és car-pooling szolgéltatdsok egyre
elterjedtebb haszndlatdval (Continental, 2015; Lavieri et al., 2015; Hulse et al.,
2018). A regiondlis és orszdgok kozotti eltérések esetében is hasonlé a kép ahhoz,
amit az elfogadottsdg esetében tapasztaltunk; a kevésbé fejlett, alacsonyabb
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jovedelemszinttel rendelkez6 orszdgokban mérhet6 a haszndlati hajlandésag
magasabb szintje (Ipsos, 2018).

A hasznélati hajlandésagot jelentds mértékben befolydsolja a vezetési tapaszta-
lat, illetve az aktudlisan haszndlt aut6 tipusa, jellege. A vezetési tapasztalat egyrészt
megragadhat6 édltaldnossdgban, a vezetéssel toltott idg, a kiillonbdzs kozlekedési
szitudciokban meglévd rutin, illetve a kordbbi balesetek oldaldrél, masrészt pedig
a mdr rendelkezésre 4ll6, vezetést segité rendszerek hasznélatdhoz kapcsolédé
tapasztalatok fel6l. A vezetési tapasztalat és az onvezet$ auté haszndlatdra vonat-
koz6 hajlandésdg kozotti kapesolatok nem dltaldnosithaték, a kiilénbszs kuta-
tdsok jelentGsen eltéré eredményeket mutatnak ebben a tekintetben. A meglévé
auto tipusa, kategoéridja alapjan egyértelmtek az eltérések, a prémiumkategérids
autdk tulajdonosai szignifikdnsan erésebb hajland6sdgot mutatnak az 6nvezetd
autok haszndlatdra (KPMG, 2013; Bansal-Kockelman, 2018). A meglév§ vezetést
segit6 rendszerek haszndlata erds pozitiv hatdst gyakorol a teljesen 6nvezetd tech-
nolégia vdlasztasdra; ezek a tapasztalatok egyrészt a bizalom mértékét novelik,
madsrészt pedig az ezeket mar haszndlék konkrétabb elképzelésekkel rendelkez-
nek az dnvezet§ auték miikodésének részleteivel kapcsolatban. Ez utébbit igazol-
jak vissza azok a vizsgéalatok is, amelyek a manudlis és az onvezet§ mdd kozotti
dontési helyzeteket szimuldljdk (Payre et al., 2014, 2015; Bonnefon et al., 2016;
Bazilinskyy et al., 2018).

Hasonl6 jelleg tényezének tekinthetd a vezetési élmény kérdése is, melynek hasz-
ndlati hajlandéségra gyakorolt hatdsa ugyancsak nem egyértelmt. Ez abbdl adédik,
hogy a vezetési élmény tobbféleképpen értelmezhetd. Azok esetében, akik a vezetési
élmény lényegét az autd kezelésében, irdnyitdsdban vald teljes autonémidban 1atjék,
az onvezetd autd haszndlata ennek korldtoz4sat jelenti, igy 6k kevésbé szdndékoznak
a jovében haszndlni a technoldgiat. Van viszont az élménynek olyan aspektusa is,
amely nem a vezetéshez, mint tevékenységhez, hanem sokkal inkdbb az utazas-
hoz, 4ltaldnosabban az énvezet6 autd haszndlatdhoz kapcsolédik. Ebben az esetben
az élmény alapjat vagy az Ujszertiség, vagy pedig a kényelem, illetve a felszabadul6
id6 mas moédokon vald eltoltésének lehetGsége adja.

Az élmény mindkét aspektusa esetében megfigyelhetd, hogy a fiatal korosz-
tdlyokndl mertil fel hangstlyosabb befolyédsol6 tényez&ként a haszndlati szdndék
mogott. Az onvezetd auték haszndlatdtél valé idegenkedés hétterében erdsen
jelen van a vezetési élmény csokkenése a 40 év alatti korosztalyok esetében, mig
az idésebbeknél ez csak elhanyagolhaté mértékben mutathaté ki, itt a szkepticiz-
must meghatarozé faktorok mar domindnsan a bizalomhidny kiilonb6z6 aspektu-
saihoz kothet6k (Abraham et al., 2018). Az utazds kdzben felszabadulé id6 eltol-
tésének mddozatai esetében jol érzékelhet6k azok a dilemmdk, amelyek az autd
feletti kontroll szintjének csokkenésével kapcsolatosak.

Az erre a témateriiletre koncentrdld vizsgdlatok eredményei Osszecsengenek
abban a tekintetben, hogy a vdlaszaddk jelentds hdnyada (40% és 60% kozott)
nyilatkozott tigy, hogy attdl fiiggetleniil, hogy nem kell vezetnie, illetve nincs lehe-
tésége az autd irdnyitdsdra, ugyanolyan intenziv figyelemmel kdvetné az utat, illetve
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a forgalmi szitudciékat, mintha § vezetné az aut6t (Schoettle-Sivak, 2014; Kiryakidis
et al., 2015; Regan et al., 2017; Cunningham et al., 2018). A felszabadulé id6ben
végzett egyéb tevékenységek koziil a legnagyobb ardnyban a kommunikdaciés akti-
vitdst (telefon, e-mail, chat, kdzosségi oldalak) vdlasztottdk a megkérdezettek.

Az Onvezet§ jarm@vek haszndlatdra valé hajlanddsdg vizsgdlatdnak egy
fontos aspektusa annak felderitése, hogy a jovébeli haszndlék milyen mértékd
anyagi dldozatot hajlanddék hozni a technolégia beszerzése, hasznélata érdeké-
ben. A tobbletfizetési hajlanddsdgra vonatkozd kutatdsok eredményei nehezen
hasonlithat6k 0ssze, mivel eltéré mddszereket alkalmaznak, viszont taldlhatunk
néhany Aaltaldnosithatd kovetkeztetést, f6ként a fizetési hajlandésdgot megha-
tdrozé szocio-demografiai jellemz6k tekintetében. Hasonl6an pozitiv hatdst
gyakorol a tobbletfizetési hajlanddsdgra a vezetést konnyit§ eszkozok terén
meglévd tapasztalat, a vezetés gyakorisdga, valamint az is, hogy a védlaszaddk-
nak volt-e mdr balesete (Rddel et al., 2014; Kiryakidis et al., 2015; Daziano et al.,
2017; Bansal-Kockelman, 2018). A megosztott haszndlati méd vizsgélata kiilon-
b6z8 szcendridkon keresztiil, illetve differencidlt koltségszintek mellett tortént.
Az ilyen irdnyu vizsgalatok azt mutatjdk, hogy a fiatalok, a tobbféle kizlekedési
modot haszndlok, illetve a nagyobb népstirtiségli vdrosi teriileteken él6k azok,
akik magasabb 4rat hajlandok fizetni a megosztott autoném jarmdvekért (Lavieri
et al., 2015; Krueger et al., 2016)

A hasznélati hajlandésdggal ugyancsak szorosan Osszefligg annak kérdése,
hogy azok, akik érdeklddnek az 6nvezetd auték haszndlata irdnt, mikor és milyen
koriilmények kozott szadndékoznak ilyen jarmtvet védsarolni. Altaldnossdgban
az mondhaté el, hogy a valaszado6k sziik csoportjit képez§ korai befogadok, vala-
mint azok, akiknek rendelkezésiikre 4ll az autoném technolégiak jelenleg is alkal-
mazott legmagasabb szintje, az elsd lehetséges alkalommal megfontolndk a vasar-
last. A tobbség viszont a ,wait and see” (vdrok és majd megldtom) hozzaéllast
képviseli. Megfigyelhets ennek hatterében egyrészt a mintakovetés; a vdlaszadok
tobbsége tigy nyilatkozott, hogy akkor szdnnd el magat 6nvezet§ autd vdsarldsdra,
ha a bardti, szomszédsagi korben mdr elterjed a technolégia (Bansal-Kockelman,
2018). Ugyancsak fontos tényezének tekinthet§ a bizalom szintjének tapasztala-
tok hatdsdra valé novekedése. Széles korben fogalmaztdk meg azt a véleményt,
hogy akkor védsdrolndnak onvezetd autét, amikor azok elterjedését kovet§en mar
meg lehetne gy6z6dni arrél, hogy egy biztonsdgos, mikodd, illetve a koltségek
szempontjabdl is versenyképes technoldgiarél van sz6 (Daziano et al., 2017; Jiang
etal., 2018).
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2.4. A HASZNALAT KORULMENYEIL AZ ONVEZETO JARMUVEK
VARHATO HATASA A KOZLEKEDESI SZOKASOKRA

Avizsgalatok sordn tobbféle médszerrel tettek kisérletet arra, hogy feltarjdk azokat
a hasznélati médokat, illetve kozlekedési helyzeteket, amelyek fenndlldsa esetén
a potencidlis hasznalék jobb megolddsnak, kényelmesebbnek, illetve hatéko-
nyabbnak tartjdk az onvezet§ autdkat. A legegyszertibb mddszer a kiilonb6z6
hasznélati koriilmények értékelése, illetve preferenciasorrendek felallitdsa ezek-
kel kapcsolatban. Az eredmények azt mutatjak, hogy a leginkdbb vonzénak tartott
opcidk azok, amelyek a monoton kozlekedési szitudciokban valtjdk ki a jarmtive-
zet§ munkdjat: a kiilonbozd kornyezetek értékelésénél az autépdlyan valé kozle-
kedés esetén valé haszndlatot tartottdk a leginkdbb valészintinek a megkérde-
zettek (Continental, 2013; Payre et al., 2014; Deloitte, 2017). A stresszes vezetési
szitudci6kban val6 haszndlattal kapcsolatban jobban megoszlanak a vélemények,
a kevés tapasztalattal rendelkezdk, illetve a fiatalabbak ilyen koriilmények kozott
is jelentds ardnyban rdbizndk magukat a technolégidra, viszont sokan nyilatkoz-
tak Ugy, hogy az autdé jarmtvezet§ dltali irdnyitdsdt megbizhatébbnak tartjak
zsufolt varosi kornyezetben (Payre et al., 2014, Continental, 2015).

Nemcsak az udtvonal jellege, illetve a forgalmi kornyezet vizsgdlata fontos
a haszndlati médok szempontjabél, hanem a jarmiitulajdonosok és kozleke-
dék helyzete, valamint az utazds célja is. Els6dleges preferencidnak tekinthetd
a jarmivezetd akaddlyozottsdga esetén val6 haszndlat; ide tartozik az egészségi
dllapot kérdése, dltaldnos vélemény, hogy az 6nvezet§ auték vonzé kozlekedési
alternativat kindlnak azok szdmadra, akik egészségi dllapotuk miatt nem vezethet-
nek aut6t (KPMG, 2013; Payre et al., 2014; Regan et al., 2017). Az akadélyozottsdg
egyéb, nem tart6s dllapotok esetében is felmertil, ilyen lehet a faradtsag, a stressz,
illetve az alkoholfogyasztds.

A haszndlati koriilmények és kornyezet mellett fontos a haszndlat gyakorisaga-
nak vizsgdlata is. Ez alapjan bizonyos kovetkeztetések vonhaték le annak tekinteté-
ben, hogy milyen hatdssal lehet az nvezet6 autdk elterjedése a varosi kozlekedés
mértékére, az utak zsufoltsdgdra, illetve a gépjarmdidllomany alakuldsdra. Ebben
a tekintetben két olyan szcendrié vdzolhat6 fel, amelyek bizonyos mértékben
szembe mennek egymadssal. Egyrészt varhaté a motorizéciés szint gyorsabb {item(
novekedése az onvezetd jarmiivek elterjedésével, mivel olyanok szdméra is megnyi-
lik az aut6 birtoklasdnak lehetGsége, akik valamilyen okbél nem vezethettek addig.

Madsik részrdl viszont a technoldgia elterjedése a magantulajdonban 1év§ autdk
ésszer(ibb kihaszndldsdhoz is vezethet, mivel lehet§séget nyujt a hdztartdson
beliili jormtimegosztdsra, csokkentve ezdltal az auték szdmat (Schoettle-Sivak,
2015). Az ilyen irdnyd dontésekkel kapcsolatban a felmérések azt mutatjak, hogy
- valészintileg elsGsorban a technolégidval kapcsolatos informdcid- és bizalomhi-
any kovetkeztében - az dnvezetd autdk beszerzése és hasznélata a tobbség koré-
ben nem jelentené azt, hogy a meglévs ,hagyomdnyos” autét nem haszndlndk
tobbé, legaldbbis rovid id6n beliil nem torténne meg teljes mértékben az 6nvezetd
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autodra valé atéllas a hdztartason beliil (Zmud-Sener, 2016). R6vid tdvon nem lehet
tehét arra szdmitani, hogy a haztartdsokban 1év auték szdma csokken (Becker-
Axhausen, 2017b; Pakusch et al., 2018).

Ugyancsak a haszndlat koriilményeihez kapcsolédik a kiilonbézé kozlekedési
modok kozott valé valasztds az autondm jarmiivek esetében. A fentiekben mar
targyalt sajét tulajdond, illetve megosztott médok mellett fontos kérdés az auto-
ném jarmivek kozosségi kozlekedésben betdltott varhat szerepe is. A vdrosi
kozosségi kozlekedéssel kapcsolatos lakossagi varakozdsok dsszességében nem
tekinthet6k pozitivnak, és a vdrosi utak egyre nagyobb terheltsége is kihivdst
jelent a kozlekedésszervezésben (Eurobarometer, 2013). Az 6nvezetd jarmiivek
kozosségi kozlekedésben valé haszndlatdnak egyik lehetséges médjaként johet-
nek széba azok a jarmiivek, amelyek féltton helyezkednek el a taxi és az autoé-
busz kozott, rugalmas kozlekedésszervezést lehetévé téve egyrészt az olyan
belvérosi teriileteken, amely a turistdk magas szdmaval jellemezhets, mdasrészt
pedig azokban a ritkdbban lakott kertvarosi dvezetekben, ahol a hagyoményos
modon szervezett kozdsségi kozlekedés alacsony hatékonysdggal miikddik.
Azok a vizsgdlatok, amelyek az ilyen tipusd jdrmtvek tesztliizemét is
magukba foglaltdk, a technoldgia pozitiv fogadtatdsarél szdmoltak be (Madigan
et al., 2016; Piao et al., 2016).

2.5. AZ ONVEZETO AUTOK VARHATO ELONYEI ES HATRANYAI;
KOCKAZATOK ES AGGODALMAK

A haszndlati hajlandésdg és a preferdlt haszndlati koriilmények részben mdr
megmutattdk azt, hogy melyek azok a jellemz&k és tulajdonsdgok, amelyek
az onvezetd technolégia esetében az elfogadast és a haszndlati szdndékot poziti-
van képesek befolydsolni, illetve ezzel ellentétben akadédlyként vagy kockdzatként
meriilhetnek fel. Szdmos vizsgdlat tartalmaz olyan kérdésblokkokat, amelyek
részletesen jarjak korbe az dnvezetd jarmtivek varhat6 el6nyos és hatranyos tulaj-
donsagait. Ezek esetében jelent§s valtozatossdg tapasztalhaté mind a kérdésfelve-
tés, mind pedig a mérési mddszer tekintetében, viszont a leggyakrabban hasznalt,
a kiilonbozd tulajdonsdgokat Likert-skdldn értékel6 kérdések alapjén dltaldnos
zéan 13, a hétrdnyokra vonatkozéan 12 adatfelvétel eredményeit tudjuk Ossze-
vetni). A 4. 4brdn lathat6 az el6nyok emlitési és preferenciasorrendje, oly médon,
hogy az egyes vizsgédlatok esetében a teljes mértékben egyetérték ardnya alapjan
rangsoroltuk az elsé 6t helyen szerepld tényez6t. A rangsorban elfoglalt pozicidk
alapjdn sulyozva 0sszesitettiik a tényez6k el6fordulési gyakorisdgdt, igy alakult ki
az abrén lathat6 pontszam.
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4. dbra: Az dnvezetd autdk varhaté pozitiv hatdsainak, jellemzdinek dsszesitett sorrendje,
pontszdm

Figure 4 Overall rankings of expected positive effects and characteristics of self-driving cars
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Forrds: Sajat szerkesztés

Atényez6k rangsorabdl kirajzol6dik, hogy a leginkdbb vart pozitiv hatas a bizton-
sdghoz kapcsolédik, annak tekintetében, hogy az énvezetd technoldgia elterjedésé-
vel a balesetek szama vdrhatéan csokkenni fog. Ez némileg ellentmond annak, hogy
tobb vizsgdlat esetében is tapasztalhaté az a vélekedés, hogy a jelenleg rendelke-
zésre 4ll6 informédcidk alapjdn a védlaszaddk jelentés hdnyada nem tartja bizton-
sdgosnak a technolégidt, viszont a vdrakozdsok sordn inkdbb egy olyan éllapotot
vesznek figyelembe, amikor az 6nvezetd jarmtivek mar a mindennapi kozlekedés
részei, azaz garantdlt a biztonsdgos miikodés. Tobb olyan jellemz§ kapott kedvezs
értékelést, amit jarulékos koltségtényezdének tekinthetiink. Ezek koziil a leginkdbb
az lizemanyag-takarékossaggal kapcsolatos elvdrdsok a jellemzdk, de ide tartoz-
nak az alacsonyabb mértéki adék, valamint a csokkend biztositasi, illetve szerviz-
koltségek is. Az utazési élménnyel kapcsolatos tényezék kozil a kényelem, illetve
a felszabadul6 idé szerepel a jellemz6k kozott.
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A negativ oldalon, a héatrdnyok, kockdzatok és aggodalmak korében vissza-
igazolédik a technolégidval kapcsolatos bizalomhiany jelent6s mértéke (5. abra).
A leginkdbb magasra értékelt kockdzat ugyanis a rendszer meghibdsoddsaval
kapcsolatos, ami végeredményben a biztonsdghoz kapcsolédik. Egy olyan ambi-
valens képet kapunk tehdt, ahol a leggyakrabban emlitett pozitiv és negativ tulaj-
donsagok ugyanarra az alapra vezethet6k vissza. Ebbdl kovetkez&en azt 1dthatjuk,
hogy a varakozdsok a biztonsdg szempontjdbdl az dnvezet autét nem a hagyo-
mdanyos autéhoz, hanem inkdbb a repiilégéphez hasonlitjdk; a balesetek csok-
kend szamat, viszont azok sulyossdgdnak névekv§ mértékét viziondlva (Howard-
Dai, 2014). Az &ltaldnos biztonsdggal kapcsolatos, markdnsan megfogalmazott
aggodalomnak tekinthet§ az ©nvezet6 jarmtivek hagyomdnyos autékkal valé
interakci6ja is. Ez felveti a szabdlyozds kérdését. A Caravan Poll vizsgdlatdban
a valaszadoék kétharmada egyardnt problémadsnak tekintette azt, hogy a jarmtivek
két tipusa ugyanazokat az utakat haszndlja, illetve azt is, hogy eltéré biztonsagi
szabdalyozadsok vonatkoznak a két tipusra (Caravan Poll, 2018).

A biztonsdg specidlis aspektusai is felmeriilnek a kockdzatok és aggodalmak
kozott. Ezek elsGsorban az autdk dltal gytjtott és kozvetitett adatokra, azok
tdroldsdra vonatkoznak. A kockdzatok két alaptipusat kiilonboztethetjiik meg
ebben az esetben, egyrészt az autd és a haszndlé adatainak valamely harmadik
fél részére val6 atadésdt (privacy), mdsrészt pedig az adatokkal vald visszaélést,
illetve a lehet§séget az irdnyitds kiviilrél vald 4tvételére (hacking).

Az informdaciéhidnynak és annak koszonhetden, hogy a technolégia még nincs
,valds” haszndlatban, el6keld helyet foglal el a kockdzatok kozétt a jogi szabdlyo-
z4s tisztazatlansdga is, ami f6ként a balesetek, meghibdsoddsok sordn felmertil
felelGsség kérdésében mutatkozik meg. Mig a pozitiv vdrakozdsok kozott tobb
olyan tényezd is helyet kapott, ami az 6nvezet6 auték hasznalatdnak alacsonyabb
jarulékos koltségeihez kapcsolddik, addig egyértelmtien negativ hatdsnak, vissza-
tart6 erének szdmit a bekeriilés magasabb kdoltsége, a megkérdezettek tobbsége
arra szamit, hogy f6ként a bevezetés kezdeti id§szakdban jelentds drkiilonbségek
lesznek a hagyomdnyos és az 6nvezet§ autok kozott.
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5. dbra: Az dnvezetd auték varhaté negativ hatdsainak, jellemzdinek dsszesitett sorrendje

Figure 5 Overall rankings of expected negative effects and characteristics of self-driving cars
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Forrds: Sajat szerkesztés

3. OSSZEGZES

Az dnvezet autdkkal kapcsolatos empirikus vizsgélatok nemzetkozi szakirodal-
manak attekintése sordn megbizonyosodhattunk arrdl, hogy a témdban folytatott
kutatdsok kore mind a célokat, mind a vizsgdlt problémakordket, mind pedig
az alkalmazott mdédszereket tekintve széles korti. Az eredmények attekintése is
megmutatja, hogy milyen korldtok és nehézségek meriilnek fel egy olyan koncep-
cio, illetve technoldgia vizsgélata esetében, amely a gyakorlatban, a hétkoznapi
ember szdmdara megtapasztalhatéan még nem mukodik. A tdrsadalom 6nvezetd
autékhoz kapcsol6dd viszonya jelenleg inkdbb emociondlis attitidok és nem
aldtdmaszthat6 varakozdsok mentén formél4dik, jelentGsen befolydsolva az isme-
retek és informdciok hidnya altal.

A kutatdsok eredményei alapjdn nem mondhaté el, hogy az énvezetd autékkal
kapcsolatos varakozasok, illetve magénak a technolégidnak az el6zetes elfogadott-
sdga egyértelmiien pozitiv meghatdrozottsagli lenne. Annak, hogy az emberek
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jelentds része valamilyen mértékben szkeptikus a technoldgia irdnt, illetve nem
gondolja tigy, hogy a jovében dnvezets autdt venne, vagy ilyen tipusi szolgaltata-
sokat hasznélna, legfontosabb oka az ismeretek hidnyabdl fakadé bizalomhiény.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk kutatdsaihoz az Uj Széchenyi Terv keretein beliil az ,,Autoném jarmiivek
dinamikdja és irdnyitdsa az automatizalt kozlekedési rendszerek kovetelménye-
inek szinergidjdban (EFOP-3.6.2-16-2017-00016)” projekt és a Széchenyi Istvan
Egyetem biztositott forrdst. A kutatds az Eurépai Unié tdmogatdséval, az Eurépai
Szocidlis Alap tarsfinanszirozdsaval valésult meg.
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Fiiggelék: Az atteKkintett vizsgdlatok alapvetd jellemz6i

Szerzé Ev Jelleg ;\:ﬁ(ei;zer Moédszer
1. Continental 2013 4ltaldnos komplex kérdéiv, interju, fékuszcsoport
2. Eurobarometer 2013 specifikus egyszerd kérdésiv
3. KPMG 2013 4ltaldnos komplex kérdéiv, fékuszcsoport
4. Deloitte 2014 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
S. Howard-Dai 2014 4ltaldnos egyszerd kérddsiv
6. Payre et al. 2014 4ltaldnos komplex kérdéiv, interja
7. Rodel et al. 2014 4ltalanos komplex kérdé6iv, szcendridelemzés
8. Schoettle-Sivak 2014 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
9. Bazilinskyy et al. 2015 4ltaldnos komplex kérdéiv, tartalomelemzés
10. Continental 2015 4ltaldnos komplex kérdéiv, interju, fokuszcsoport
11. Gold et al. 2015 specifikus komplex kérddiv, szimuldtor, szemkamera
12. Kelkel 2015 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
13. Kiryakidis et al. 2015 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
14. Lavieri et al. 2015 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
15. Payre et al. 2015 specifikus komplex kérdéiv, szimuldtor
16. Schoettle- Sivak 2015 specifikus egyszerd kérdésiv
17. Bansal et al. 2016 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
18. Bonnefon et al. 2016 specifikus komplex kérdéiv, dontési szimuldcié
19. Deloitte 2016 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
20. Hohenberger et al. 2016 specifikus egyszerd kérdéiv
21. Hohenberger et al. 2016 specifikus egyszerd kérdéiv
22. Kelley Blue Book 2016 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
23. Krueger et al. 2016 specifikus komplex kérddiv, dontési szimuldcid
24. Madigan et al. 2016 specifikus egyszerd kérdéiv
25. Piao et al. 2016 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
26. Zmud-Sener 2016 4ltaldnos komplex kérdéiv, interju
27. Daziano et al. 2017 specifikus egyszerd kérdésiv
28. Deloitte 2017 4ltaldnos egyszerd kérdésiv
29. Overakker 2017 specifikus egyszerd kérdésiv
30. Regan et al. 2017 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
31. Abraham et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
32. Bansal-Kockelman 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
33. Bazilinskyy et al. 2018 specifikus komplex kérdéiv, dontési szimuldcid
34. Caravan Poll 2018 4ltaldnos egyszerd kérdésiv
35. Charness et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
36. Cunningham et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
37. Cushman 2018 dltaldnos egyszer( kérdsiv
38. Deloitte 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
39. Giffi et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
40. Hulse et al. 2018 specifikus egyszerd kérdsiv
41. Ipsos 2018 4ltaldnos egyszerd kérdésiv
42. Jiang et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
43. KPMG 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
44, Morning Consult 2018 4ltaldnos egyszerd kérdéiv
45. Nordhoff et al. 2018 4ltaldnos egyszerd kérdsiv
46. Pakusch et al. 2018 specifikus egyszerd kérdésiv
47. RSA 2018 4ltaldnos egyszer( kérdsiv
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N Teriilet Cél, elemzési Al{tm.natizéltség Hasznalati méd
moédszer szintje
1. 1400 nemzetkozi egyéb kevert sajdt
2. 27 680 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt, megosztott, kozosségi
3. 32 orsz4agos egyéb teljes sajat
4. 23000 nemzetkozi egyéb kevert sajat
5. 107 lokdlis tudomdnyos teljes sajdt
6. 421 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
7. 336 lokélis tudomdnyos kevert sajdt
8. 1533 nemzetkozi tudomdnyos teljes sajdt
9. 1952 nemzetkozi tudomdnyos teljes sajat
10. 5300 nemzetkozi egyéb teljes sajat
11. 72 orszagos tudomdnyos teljes sajdt
12. 115 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
13. 4888 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt
14. 1832 lokélis tudomdnyos teljes sajat, megosztott
15. 69 0rsz4agos tudomdnyos teljes sajat
16. 150 147 orszagos tudomdnyos teljes sajdt, megosztott
17. 347 lokélis tudomdnyos kevert sajt, megosztott
18. 1928 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
19. 22000 nemzetkozi egyéb kevert sajdt
20. 1603 0rsz4agos tudomdnyos teljes sajat
21. 1603 0rsz4agos tudomdnyos kevert sajat
22. | 2264 orszagos egyéb kevert sajat, megosztott
23. | 435 orsz4agos tudomdnyos teljes megosztott
24, 349 nemzetkozi tudomdnyos teljes kozosségi
25. 482 lokélis tudomdnyos kevert sajat, megosztott, kozosségi
26. | 556 lokalis tudomdnyos teljes sajat, megosztott
27. 1260 orszagos tudomdnyos kevert sajdt
28. 22078 nemzetkozi egyéb kevert sajat, megosztott
29. 510 orsz4agos tudomdnyos kevert sajdt
30. 5263 0rszagos tudomdnyos kevert sajdt
31. 2976 0rsz4agos tudomdnyos kevert sajdt
32. 1088 lokalis tudomdnyos kevert sajat, megosztott, kozosségi
33. 3000 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt
34, 1005 orsz4agos egyéb teljes sajdt
35. 414 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
36. 6151 nemzetkozi tudomdnyos kevert sajdt
37. 500 nemzetkozi egyéb teljes sajat
38. |22177 nemzetkozi egyéb teljes sajat
39. 22177 nemzetkozi egyéb teljes sajdt
40. 925 orsz4agos tudomdnyos teljes sajdt
41. 12 200 nemzetkozi egyéb teljes sajdt
42. 1728 0rsz4agos tudomdnyos kevert sajdt
43. 16 400 nemzetkozi egyéb teljes sajat
44. |2202 0rsz4agos egyéb teljes sajat
45. 10 000 nemzetkozi tudomdnyos teljes sajat, kozosségi
46. |302 orsz4agos tudomdnyos kevert sajt, megosztott
47. 991 0rsz4agos egyéb kevert sajat, kozosségi
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SZEMEREDI ESZTER

Autonom jarmiuvek - biztonsdg, haszndlat és
észlelt hasznossdg

Autonomous vehicles - safety, perceived ease of
use and perceived usefulness

Absztrakt

A tanulmadny célja, hogy az autoném személykozlekedés fogyaszt6i fogadtatdsdra, tarsadalmi
és kornyezeti hatdsdra vonatkozo6 ismeretek rendezett halmazat mutassa be, majd az iroda-
lomkutatds sordn talalt relevans adatokbdl kiindulva a téma fogyaszt6i és vdllalati kutata-
sdhoz javaslatokat fogalmazzon meg a kérdéskorokre, kérdésekre vonatkozdéan. A nemzet-
kozi kutatdsok gyakran a technolégiaelfogaddsi-modelleket alapul véve tesztelik az Snvezetd
jérmfvek felhaszndléi fogadtatdsat, igy a tanulmdny a modell elemeire f6kuszalva mutatja be
a szakirodalom feldolgozdsdnak eredményeit. Ezek alapjan a vezet6 nélkiili gépjarmtivek
tarsadalmi és fogyasztdi fogadtatdsat legnagyobb mértékben akadalyozé tényezdk pszicho-
l6giai és nem technoldgiai jellegtiek. A biztonsdgérzet és tapasztalt hasznossdg jelentésen
befolyasolja a fogyaszté abbéli dontését, hogy él-e az autondm jarmi nyujtotta lehet&ségek-
kel. A feldolgozott és értékelt tanulmanyok alapjan a hasznalat észlelt konnytisége azonban
nem minden esetben befolyasolja a felhaszndl6i viselkedést.

Kulcsszavak: autoném jarmd, fogyaszt6i fogadtatds, biztonsdgérzet, észlelt hasznossag,
a felhaszndlds észlelt egyszertisége, kornyezeti hatds

Abstract

Based on international research efforts the main focus of this study is to identify factors
influencing user acceptance of automated vehicles, and based on these to develop and vali-
date a questionnaire for testing drivers’ and companies’ receptivity. International studies
use the Technology Acceptance Model to explain user acceptance of autonomous vehicles.
Based on the models framework the study analyses and synthetises international research
results. According to the results factors influencing user acceptance are psychological in
nature. Research shows a positive relation between perceived usefulness, perceived safety
and acceptance. Perceived ease of use could be a possible determinant, but previous
research results vary.

Keywords: autonomous vehicles, user acceptance, safety, perceived ease of use, perceived
usefulness, environmental impact
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BEVEZETES

Az informdcids technoldgia kozlekedésben torténd alkalmazdsa az autézas jovo-
jére hat6 legfontosabb trend. Valtozik az aut6zds hardvere, ennek kivetkeztében
véltozik a tdrsadalom gépjarmiihoz valé viszonya, véltoznak a mobilitdsi formak
és szokdsok. Jelen kutatémunka célja nem a technikai kildtdsok elemzése, hanem
annak vizsgdlata, hogy az autondém személykozlekedés milyen tdrsadalmi és
kornyezeti hatdsokkal jarhat, milyen tdrsadalmi fogadtatdsban részestiilhet. Els6-
ként sziikséges a fogalom tisztdzdsa, igy a kovetkezékben a tanulmdny az auto-
ném jarmdy definici6jat és az automatizaltsdg szintjeit részletezi.

Azon gépjarmtiveket, amelyek ,képesek a kornyezetiik fejlett érzékelésére,
valamint humdn vezeté nélkiili, szabdlyozott haladésra, autonédm koziti jarm-
nek hivhatjuk.” (Varga-Tettamanti, 2016, 59) Egy autondm jarmtiben kiilonb6z46,
kordbban humadn vezetd altal ellatott funkcidk hardver és szoftver 4ltal vezérel-
tek, ezdltal nemcsak a vezetd szellemi és fizikai megterhelése csokken, hanem
a gépjarmd lizemanyag fogyasztdsa is, mikozben potencidlisan biztonsdgosabba
valik a kozlekedés is (Mersky-Samaras, 2016; Keen, 2013; S. Deb et al., 2017).

A SAE (Society of Automotive Engineers, 2014) szabvany formdjdban defini-
dlta a gépjarmivek automatizéltsdgdnak szintjeit. Eszerint az automatizdltsag
szintjei a kovetkezdk:

* 0. szint: Nincs automatizaltsdg. A jarmd teljes mértékben emberi irdnyitas
alatt all.

* 1. szint: Gépjarmuivezetés tdmogatédsa, a kormdnyzdsi vagy fékezési/gyorsi-
tdsi miivelet tdmogatdsdval/atvételével.

» 2. szint: Részleges automatizéltsdg. A gépjarmiivezetést tdmogatd rendszer
egyszerre veheti 4t vagy mikodtetheti biztonsdgosabban a kormdanyzdsi és
fékezési/gyorsitasi miveleteket.

3. szint: Feltételes automatizdltsdg. Szoftver miikodteti az 6sszes dinamikus
vezetési miiveletet, sziikség esetén a humdn vezetd beavatkozik vagy dtveszi
a vezetést.

* szint: Magas szint{i automatizéltsag. Szoftver miikodteti az 6sszes dinamikus
vezetési miiveletet, még akkor is, ha a jdrm{ivezet6 nem megfelelGen reagal
egy beavatkozdasi kérésre.

* 4. szint: Teljes automatizaltsdg. A jarmd vezetS nélkiil is képes a kozleke-
désben valé részvételre, minden 1t, ill. kérnyezeti koriilményt képes kezelni.
A teljesen automatizdlt jarm@vekre a nemzetkozi szakirodalom a FAV (fully
autonomous vehicle) (Deb et al., 2017, 179) vagy az AV (autonomous vehicle)
(Favard et al., 2018, 136) mozaikszavakat haszndlja.

Az autoném személykozlekedéssel kapcsolatos alapfogalmak bemutatdsat
kovetSen, az egyén és az autd kapcsolatdnak valtozdsat tekintjiik 4t. Az autoném
jarmtivek tarsadalmi fogadtatdsat alapveten befolydsoljdk az autéhoz, személy-
kozlekedéshez kothetd gondolati strukturdk, igy a fogadtatds kérdéskorét ezek
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tiikrében vizsgdljuk. Fontos kérdés annak vizsgélata, hogy az autoném személy-
kozlekedés hozzdjarul-e a fenntarthaté mobilitds elterjedéséhez. Az autoném
autd elterjedéséhez kapcsolddik a megnovekedett kozlekedési biztonsag és haté-
konyabb irdnyitds, amely hozzajarulhat a kézlekedés kornyezetszennyezésének
csokkenéséhez, igy a kutatémunka ezt a témakort is érinti.

A szerz8§ az els§ pontban a mobilitds valtozdsat vizsgdlé tanulmdnyokat
mutatja be, majd a fogyasztéi fogadtatdsra irdnyulé felméréseket rendsze-
rezi a technolégiaelfogaddsi-modell (TAM) elemeire épitve. A tanulmdny kitér
a mérka és a kornyezettudatossag szerepére is. Az 0sszegz6 gondolatokat kove-
téen a TAM modell elemeire vonatkozé kérdéseket allit fel, melyek egy jové-
beni felmérés részét képezhetik. A kutatdsi kérdésekre vonatkozoé javaslatokat
a melléklet tartalmazza.

1. A MOBILITAS VALTOZASA

A kozlekedés alapvetd jelentGségl a gazdasag és a tdrsadalom fejlédése szempont-
jabdl. A mobilitds napjainkban a fejlédés egyik legfontosabb tényezdje, hovatovdbb
szinonimdja. A gépi kozlekedés megjelenése magaval vonta az utazési/szallitasi
sebesség megsokszorozdddsat és az utazasi/szallitdsi koltségek csokkenését (Erddsi,
2001). A telepiiléskozi forgalomban a kordbban tadvolinak szamité telepiilések egymds
kozvetlen vonzédskorzetébe keriiltek, munkahelyi, iskolai, napi forgalom keletkezett
koztiik, megn6tt a valaszthaté célpontok valasztéka (Fleischer, 1995).

Napjainkban a mobilitast ,,az életmingség és a személyes szabadség kifejezs-
jeként élik meg az emberek, mely a személyiségfejlédés alapfeltétele, de a gazda-
sagi teljesit6képességet is erdsen befolydsolja.” (Erdési, 2001, 3) Az emberiség
az elmult mdsfél évszdzadban keriilt abba a helyzetbe, hogy az utazds ideje lero-
vidiilt, de igazdbdl az 1960/70-es évektdl, a személygépkocsi-dllomany megtSbb-
szoroz6désével valt robbandsszer(ivé a mobilitds. Az 1. dbra az 1 000 fére jutd
személygépkocsi dllomany alakuldsdt mutatja be. Az EU28-ak esetében 1990 és
2016 kozott 48%-kal nétt az 1 000 fére jutd személygépkocsik szdma.
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1. dbra: Az 1 000 f6re jutd személygépkocsik szdmdnak alakuldsa 1990 és 2016 kozott,
EU28 és Magyarorszag, db

Figure 1 Number of passenger cars per 1 000 inhabitants between 1990 and 2016, EU28
and Hungary, number
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Forrds: EUROSTAT, 2016 alapjan sajat szerkesztés

Mérvado prognézisok szerint ugyanakkor a jévében a gépkocsidllomdny jelen-
tésen csokkenhet (2. dbra). A PWC Magyarorszdg el6rejelzése szerint 2030-ig
Eurépéban 280 milliérél 200 milliéra, mig az Egyesiilt Allamokban 270 milliérél
212 milliéra csokkenhet a gépkocsidllomédny (PWC, 2018). Ennek okét az alter-
nativ mobilitdsi lehetGségek elterjedésében latjdk. A hdrom megatrend, melyek
térnyerését prognosztizdljdk, a jdrmiimegosztds, a vezetési rendszerek villamo-
sitdsa és az Onvezetd autdk elterjedése. 2030-ra a PWC elé6rejelzése szerint tobb
mint 27 millié autoném jarmi lesz forgalomban, a megtett utaskilométerek 40%-4t
onvezetd jarmtvekkel fogjdk teljesiteni.
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2. dbra: Személygépkocsi dllomany Eurépaban 2017 és 2030 kdzott, millié db

Figure 2 Passenger cars in Europe between 2017 and 2030, million

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

B Szemelygépkocsik Onvezetd személygépkocsik szima
B Megoszift ﬁqvwﬂh’ megaszintt  személygépkncsik
személygépkocsik szdma szdma

Forras: PWC, 2018

Tobb nagy autéipari vdllalat, tobbek kozott a Toyota, BMW, Mercedes, AUDI
és Tesla, valamint a legnagyobb technolégiai véllalatok, mint a Google és Apple
jelent6s 0sszegeket forditanak sajat vezetd nélkiili autémodelljiik kifejlesztésére.
Ezek koziil a Google (Index, 2014) és a Daimler (Jarmdipar, 2018) maér el6reha-
ladott fejlesztési stddiumban tartanak. A Daimler elsGként kapott engedélyt arra,
hogy Onvezetd autdkat teszteljen Peking utcdin. A Daimler kdzleménye szerint
a teszteléseket a teljesen autondm moédon miikodé Mercedes-Benz V-osztdlyd
(egyteri) személygépkocsikkal végzik majd (Jarmdipar, 2018). A Google mdr
2015-ben tesztelte els6 prototipusat San José-ban, és 2020-ra tervezi kereskedelmi
forgalomba hozni (Index, 2014). A 2020-as évek elejére tehat ténylegesen forga-
lomba keriilhetnek az els6 teljesen autondm médon mkdds személygépkocsik.

A kiilonb6z6 megatrendek egymadst erdsit§ hatdsanak eredményeként a PWC
(2018) el6rejelzése szerint a mobilitas jelentds valtozdson megy Keresztiil. Egyrészt
egyre tobben élnek a kdzds autéhaszndlat lehetdségével, igy 2030-ra varhatéan
kevesebb lesz az autétulajdonosok szdma, emellett ugyanakkor a koztti kozle-
kedés mértéke erételjesen novekszik. Mdsrészt az utak zstfoltabba vdlnak, ami
Gj kozlekedés szervezési és irdnyitdsi modok elterjedéséhez vezethet. Tovabba
az autoném jarmivek elterjedése, - azok hatékonyabb irdnyitdsa (kiegyenlitett
utazésebesség, kevesebb fékezés, stabil vezetési stilus) révén - az lizemanyag
fogyasztas, ebbdl kovetkezbleg a kdrnyezetszennyezés csokkenéséhez vezethet
(Andersson et al., 2016).

Az dnvezet§ jarmiivek elterjedése a kozlekedés biztonsdga szempontjabol is
jelent&s el6nyokkel jar. Az Egészségiigyi Vilagszervezet 2015-6s, ,,Global status
report on road safety” jelentése kiemeli, hogy évente 4tlagosan 1,3 milliban
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haldlos kimeneteld kdzuti balesetben hunynak el. A haldlos balesetek dldozatai-
nak 45%-a utas és az dsszes baleset mintegy 95%-a emberi mulasztasra - a veze-
tésre val6 alkalmatlansdgra, tdlterheltségre, rossz megitélésre és figyelmetlen-
ségre - vezethet§ vissza. Az automatizdlt jarmiivek technoldgidja jelentGsen
csokkentheti az emberi hibdk okozta kozlekedési balesetek szdmat (NHTSA,
2016). Ugyan az dnvezetd személygépkocsik szdzadannyi kozlekedési balesetet
okozhatnak, de a felel§sség és adatbiztonsdg kérdéskore mindenképpen tisz-
tdzandd, mivel a jarmtivezetdi adatokat nyilvantartdsba kell venni (Browning,
2014). Uzleti szempontbdl az autoném jarmivek azonban tj célcsoportok (pl.
latassériiltek) elérését teszik lehet6vé az autégyérték szdméra. A PWC tanulmé-
nya (2018) negyedik megatrendként az Osszekapcsoltsdgot emliti. A névekvd
0sszekapcsoltsdg kovetkeztében az egyéni kozlekedés megszervezése konnyebbé
valik. Feltételezésiik emellett tovdbba az, hogy az autondém jarmtiveket azok is
igénybe veszik, akik sajdt maguk nem tudnak vezetni.

Az auton6ém jdrmtivek fogyasztéi fogadtatdsat elényei ellenére szdmos tényezé
befolydsolhatja. Amint azt Shariff és tarsai (2017) kifejtik, a vezetd nélkiili gépjar-
mivek tdrsadalmi és fogyaszt6i elfogadottsdgat legnagyobb mértékben akada-
lyoz6 tényezGk pszicholdgiai és nem technolégiai jellegiek. Mint arra Noy és
kutatétdrsai (2018) rdmutatnak, a tdrsadalmi elfogadottsdg hidnydban az auto-
ném jarm@vek pozitiv hatdsai sem valésulhatnak meg. Az eddig lefolytatott
nemzetkozi kézvélemény kutatdsok eredményei a nyilvdnossdg részérél bizo-
nyos mértéki ellendlldsra, vagy semleges hozzdélldsra mutatnak rd (Konig-
Neumayr, 2017; Smith-Anderson, 2017).

A Deloitte 2018-as felmérése ugyanakkor kedvez§ tendencidra utal. A felmé-
rés eredményei alapjan kijelenthets, hogy az autoném jarmtvek elfogadott-
sdga novekszik (3. 4dbra). 2017-hez képest jelentsen ,,csokkent azok ardnya,
akik agy vélik, hogy az onvezetd jdrmiivek nem lesznek biztonsdgosak. Kindban
2017-ben még a megkérdezettek 62 szdzaléka vélte Gigy, hogy az autoném auték
nem lesznek biztonsagosak, mig 2018-ban mdr csak 26 szdzalékuk gondolta igy.
Az Egyesiilt Allamokban egy év alatt 27 sz4zalékkal csokkent azok ardnya, akik
ugy gondoljdk, hogy nem biztonsdgosak, mig Németorszdgban a 2017-es 72
szazalékrol 45 szdzalékra esett vissza ez az arany” (Deloitte, 2018b).
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3. dbra: Azon vélaszaddk ardnya a vildg néhdny orszdgdban, akik nem tartjdk biztonsé-
gosnak az 6nvezetd jarmiveket, 2017 2018, %

Figure 3 Respondents in some countries who think autonomous vehicles are not safe,

2017, 2018, %
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Ahhoz, hogy a jov&ben jobban elére jelezhetd legyen az 1j technolégia irdnti
viszonyulds, azon pszicholdgiai tényez6k megértése sziikséges, amelyek azt
befolyasoljdk. Az elmult években igy a fogyaszt6i viselkedés elérejelzésére tobb
empirikus modellt is feldllitottak (pl. Venkatesh et al., 2003). Ezek alapjaul a tech-
nolégia elfogaddsi modellek szolgdlnak. Davis (1986) technoldgia elfogadési
modelljének (TAM) tobb verzibja 1étezik, ezek az elfogadast befolydsol6 két valto-
zbhoz kiils6 és belsé tényezdket rendelnek. Az autoném jarmivek fogyasztéi
fogadtatdsdra irdnyulé kutatdsok a kérdéives felmérést alkalmazzdk a legtdbb
esetében. A kovetkez6kben bemutatott tanulmanyok is kérd6ives médszert hasz-
nélnak, néhdny esetben kiegésziilve mélyinterju vagy tesztvezetés alkalmazasa-
val. Kozos kiindulépontjukként azonban minden esetben a technoldgia elfogadési
modellek valtoz6i szolgdlnak. Erre alapozva a szakirodalom &ttekintés szerkezete
is a modell egyes véltozdi alapjan épiil fel.
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Forréas: Deloitte, 2018a

2. A VEZETO NELKULI JARMGVEK FOGADTATASAT
BEFOLYASOLO TENYEZOK - A TAM MODELL

Egy 1j technoldgia adaptdldsdnak legkordbbi modelljét Fred Davis (1986)
dolgozta ki. Ennek alapjat a logikus cselekvések elmélete (Theory of reasoned
action - TRA) adja (Fishbein-Ajzen, 1975). Eszerint ,az attittidok nem hataroz-
zdk meg kozvetleniil a magatartdst, hanem az egy kozbiilsé véltozd, a cselekvési
szandék fliggvénye, amelyre az adott cselekvéssel kapcsolatos attitidok és szub-
jektiv normdk hatnak. Az attitidoket az értékel6 hiedelmek és az attitidok érzékelt
fontossdga hatarozza meg. Az értékel$ hiedelmek tényezgje azt mutatja meg, hogy
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az egyén hogyan vélekedik az adott magatartds kovetkezményeit illet§en. A norma-
tiv hiedelmek pedig arra vonatkoznak, hogy miként latja az egyén a tdrsadalmi
elvardsokat, és mennyire akar azoknak megfelelni. A normativ hiedelmek és azok
érzékelt fontossdga hatdrozza meg a szubjektiv normékat.” (Lévai, 2012, 6)

Davis (1986) technolégia elfogadasi modellje (Technology Acceptance Model -
TAM) a felhaszndldsi viselkedést a haszndlat gyakorisdgatdl teszi fliggévé. A hasz-
ndlat gyakorisdgat a modellben két tényezs befolydsolja, a tapasztalt hasznossag és
az azt befolydsold felhaszndldsi konnytiség. ,, Az észlelt hasznossdg annak mérté-
két fejezi ki, hogy az egyén mennyire gondolja, hogy egy adott rendszer haszné-
lata fokozza sajat teljesitményét. A haszndlat észlelt egyszertisége pedig annak
a fokat mutatja meg, hogy az egyénnek milyen mértékben van sziiksége mentdlis
és fizikai er6feszitésekre a rendszer haszndlatdhoz.” (Keszey-Zsukk, 2017, 39)

A TAM modellt alapul véve végeztek felmérést Lee és munkatdrsai (2017), vala-
mint Motdk és kutatétarsai (2017). Xu és szerz6tarsai (2018) kiegészitették a TAM
modellt egy harmadik tényezdvel, az érzékelt biztonsdggal is. A kordbbi kutatdsok
(pl. Rahman et al., 2017; Venketash et al., 2003) pozitiv 0sszefiiggést mutattak ki
a tapasztalt hasznossdg és a technoldgia elfogadottsdga kozott. Xu és tdrsai (2018)
ezt a kapcsolatot a kdzgazdasdgtanban haszndlt koltség-haszon paradigmdhoz
kotik. A klasszikus kozgazdaségi racionalitds-modell szerint az egyén dontései-
nek kiindulépontjaként a mérlegelt koltségek és a maximadlis haszon szolgdlnak.
Az egyéni koltség-haszon kalkuldciékban a technolégia tapasztalt hasznossdga all
szemben a felhaszndldsi konnytiséggel.

2.1. AZ ESZLELT BIZTONSAG

A modell harmadik Xu és tdrsai (2018) 4ltal alkalmazott valtozdja, a biztonsdg
az autoném jarmiivek megkiilonboztetd tulajdonsdga. A vezet§ nélkili jarmd-
veknek tulajdonitott el6nydk egyike a megnovekedett kozlekedési biztonsdg.
Ennek ellenére az autoném technolégidhoz csatolt kép a kontrollvesztés és
bizonytalansdg. Waycaster és tarsai (2018) kutatdsuk sordn bizonyitottdk, hogy
a felhaszndl6k nagyobb mértékd biztonsdgot vdrnak el egy autoném jarmutol.
Egy kozvélemény kutatds sordn a vdlaszaddk tgy vélték, hogy a vezetd nélkiili
jarmiveket négyszer-6tszor biztonsdgosabbra kellene tervezni, mint a hagyoma-
nyos személygépkocsikat (Liu et al., 2018; Xu et al., 2018). Az alacsonyabb bizton-
sdgérzet igy elutasitdshoz vezethet. Mindezek alapjdn a szerz6 véleménye szerint
a biztonsdg, mint harmadik tényezd szerepeltetése Xu és tarsai (2018) modelljé-
ben helytdlld. Eredményeik egyértelmiien rdmutatnak az észlelt biztonsag pozitiv
befolyésol6 erejére. Utelemzésiik eredményei alapjdn az észlelt biztonsag hatdsa-
nak mértéke az djboéli haszndlatra f=0,27 (p<0,001 szignifikancia szint mellett),
az észlelt biztonsdg kozvetlen hatdsa a haszndlati szdndékra pedig f=0,14 (p<0,01
szignifikancia szint mellett).

A biztonsdg szempontja az eurdpai gépjarmikultira szerves részét képezi.
Az 1970-es évektdl kezdve az autémitosz véltozdson megy keresztiil. A kibon-
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takozé trendben az autd, mint a személyes szabadsag kifejez6 eszkoze egyre
csokkend szerepet kap, helyette a biztonsdg, és ,,cocooning” vagyis az ,,élménybe
burkolézés” jelensége domindl (Wells-Xenias, 2015, 108). Wells és Xenias (2015)
tanulményéban utal arra az Eurépdbdl szdrmazé fogyasztéi trendre, ami a torés-
tesztek eredményeit a gépjarmivek értékelésének egyik alapvet§ szempont-
java tette. Az olyan vezetést tdmogaté rendszerek elterjedése, mint az adaptiv
sebességtartd automatika (ACC), a holttér-felderités (BSD), a parkoldsi segitség,
a savelhagydsra figyelmeztet6 rendszer (LDWS), a keréknyomads-figyel6 rendszer
(TPMS) vagy az dlmossdgmonitor a biztonsdg novelését segitik eld.

A teljesen automatizalt, vezetdi beavatkozdst nem igénylé rendszerek a fogyasz-
tokban ugyanakkor mégsem keltenek magas biztonsdgérzetet. Ezek alapjdn
a szerz§ egyetért Xu és kutatétdrsainak (2018) azon éllitdsdval, hogy az észlelt
biztonsdg egy olyan pszicholégiai faktor, amely megakadélyozhatja az 6nvezetd
gépjarmtivek széles kor( elfogadottsdgat, ezért annak pozitiv irdnyba torténd befo-
lydsoldsa nélkiilozhetetlen. Az el6itéleteket Xu és tarsai megkisérelték feloldani
azzal, hogy a kutatdsban résztvevd alanyoknak egy tesztvezetésben is részt kellett
venni. A kérdéives felvételt a tesztvezetés utdn megismételték. A tesztvezetés haté-
sdra a tapasztalt hasznossdg, a tapasztalt felhaszndldsi konnytiség és a tapasztalt
biztonsdg valtozok értékei is pozitiv irdnyba alakultak.

A biztonsag fontossdgat emeli ki Liljamo és tdrsai (2018) tanulmdnya is. A kuta-
ték 2017-ben Finnorszdgban folytattak le egy kérd&ives felmérést. A 2 036 vdlasz-
adé mintegy 36%-a az autoném jarmi legnagyobb kockdzataként a kozlekedési
biztonsdgot jelolte meg. A mtiszaki megbizhatatlansdgot és az adatbiztonséig
kérdését nevezték meg a mdsodik és harmadik problémaként. Ehhez kapcsolédik
a felelGsségvallalds és moralitds problémadja. A szamit6gép alapu tanuld-fejl6dé
rendszerek terjedésével, egyre tokéletesebbé véldsdval kiszélesedik az iigynevezett
Jfelel6sség-tir” vagy ,.felelGsség-hézag” (responsibility gap) (Matthias, 2004 - idézi:
Johnson, 2015, 708). A felelgsség kérdéskore egy-egy rendszer miikodése sordn
egyre bizonytalanabbd vélik. Az autoném jdrmtivek emberi k6zbeavatkozds nélkiil
hoznak meg olyan dontéseket, melyeket kordbban személyek hoztak meg. Emellett
ezen rendszerek mikodési, dontéshozatali elvei az dtlagfogyaszté szdmdra nehe-
zen érthetGek. A felhaszndl6 felelgssége tehat egy onvezetd személygépjarmiiben
korldtozott (Johnson, 2015). A finn megkérdezettek 70%-a dllitotta azt, hogy a veze-
tés teljes dtaddsa a szamitégépnek kényelmetleniil érintené &ket. 90% nyilatkozott
ugy, hogy minden 6nvezetd auténak rendelkeznie kell a kézi {izemmodba torténd
véltas funkciéjaval. A vdlaszaddk tébbsége tehat szeretné maga meghatédrozni, hogy
milyen esetben vélt automatikus {izemmédba (Liljamo et al., 2018). Zmud és Sener
2017-ben hasonlé eredményre jutott. Az Austin vdrosdban folytatott online kérdé-
ives felmérésiikben 556-an vettek részt, ezt egészitették ki 44 szakértdi interjaval.
A megkérdezettek fele valdszintitlennek tartotta, hogy 6nvezets személygépkocsit
hasznéljon. Leggyakoribb okként a technolégia irdnti bizalmatlansdgot (41%) és

az alacsony biztonsagérzetet (24%) nevezték meg.
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Az észlelt biztonsdg valtozéhoz kothetd a bizalom, amely egy érzelmi alapd
viszonyuldsméd. Lee és munkatdrsai (2015) laboratériumi vizsgalatuk soran
arra keresték a valaszt, hogy az automatizalt vezet6 mely tulajdonsdgai keltenek
nagyobb bizalmat az utasban. A kisérlet sordn két {§ tényezs befolydsolta a bizal-
mat, ezek a vezetd rendszer kiils6 és belsd tulajdonsdgainak antropomorf, ember-
szer( jellege. A kutatdk kimutattdk, hogy az ember-szerd tulajdonsdgok révén
az utasokban egyfajta tdrsas jelenlét benyomadsa alakult ki a vezetést irdnyité
rendszerrél (vezet6rél).

Az adatbiztonsdg az autoném jarmtivek elterjedésével gyokeres dtalakuldson
megy keresztiil. Annak kérdése, hogy a tdrsadalmak hogyan kezeljék a haszné-
lat sordn keletkez6 adatmennyiséget fontos biztonségi és jogi kérdéseket vet fel.
Avezetd nélkiili személygépkocsikra vonatkozd legkiterjedtebb kutatdst Kyriakidis
és tdrsai folytattak le 2015-ben. A 109 orszagban 5 000 f6 megkérdezésével végre-
hajtott felmérésiikben a vélaszaddk f6 kockdzatként a magénszféra csokkenését
jelolték meg. Liljamo és tarsai (2018) felmérése sordn ugyanakkor a finn vdlaszadék
a legkevésbé fontos kockadzatként az adatbiztonsdgot jelolték meg. Eredményeik
értékelése sordn figyelembe kell venni azt is, hogy a kockédzatokat rangsorolniuk
kellett, viszont annak pontositdsa, hogy ez szdmukra mekkora aggodalommal jar
nem képezte a kérdGiv részét.

A kiberbiztonség és adatvédelem fontossagat bizonyitja az amerikai képvisels-
haz altal 2017-ben elfogadott Self Drive Act, az dnvezetd autdkra vonatkozo térvény
is. A szabdlyozds értelmében az autondm jarmtiveket olyan kiberbiztonségi
eszkozokkel kell ellatni, amelyek ellehetetlenitik a terrorcselekmények végre-
hajtdsit (The Guardian, 2017). Az Eurépai Uni6 2016-ban hirdetett atfog6 straté-
gidt az automatizalt vezetésre vonatkozdan. Az adatvédelem a stratégia kiemelt
teriilete, mivel az Eurdpai Bizottsdg véleménye alapjdn a jarmtvekbdl nyert
informdciék alapvet6en személyes adatnak mindsiilnek.,Ezek kezelése sordn
igy a hatélyos adatvédelmi szabdlyok szerint kell eljarni, igy példdul a személyes
adatok feldolgozdsa csak akkor engedhetd meg, ha rendelkezésre 4ll a felhasz-
nalé hozzdjaruldsa. Ezzel kapcsolatban kiilon is kiemelik, hogy a hozzdjarulé-
sok beszerezhetGsége érdekében a szolgaltatoknak iizleti feltételeiket egyszerd
és kozérthets formdaban, konnyen hozzaférhet6en kell elkésziteniiik.” (Autopro,
2016) A bizalom novelése érdekében az Eurdpai Unié felvildgosité kampédnyok
inditasét tervezi, amelyek sordn a fogyasztékat megismertetik az adatvédelmi
szabdlyokkal. A szerz{ teljes mértékben egyetért azzal, hogy az edukéci6 az, ami
hozzéjarulhat a felhasznalék bizalmanak névekedéséhez.

2.2. TAPASZTALT HASZNOSSAG

A TAM modellt Venkatesh és Davis (2000) tovdbb bévitették és a haszndlati
szandékhoz kiilsé befolydsold tényezGket rendeltek. A tényezSket két nagy
csoportra bontottdk, ezek a tdrsadalmi befolydsolé folyamatok és a kognitiv,
megismerésalapi folyamatok. A TAM modell tapasztalt hasznossdg véltozé-
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jdhoz kothet6en a legfontosabb elem Venkatesh és tarsai (2003) tanulmdnyé-
ban a munkdhoz valé illeszkedés. A munkédhoz vald illeszkedés azt fejezi ki,
hogy az adott rendszer mennyire képes tdmogatni az illet6t a munkdajaban. Ez
az autondém jarmtivekre vonatkoztatva azt jelenti, hogy milyen mértékben teszi
konnyebbé a rendszer a vezetés folyamatat (Keszey-Zsukk, 2017).

A munkéhoz val¢ illeszkedés konstrukciéjdban a kimenet mindsége megha-
tdroz6 tényezs. Az alapfeltételezés az, hogy adott technolégia hasznélatdval
hatékonyabb eredmény érheté el, tehat a felhaszndldk szdmadra relativ el6nyo-
ket biztosit. A manudlis vezetéshez viszonyitva az autoném vezetés(i autokat
a sokkal stabilabb és kiegyenstulyozottabb kozlekedés relativ el6nye jellemzi.
A kognitiv folyamatok kozé tartozik az eredmény lathatésdga, amely annak
igazolhat6sagéara irdnyul. Eszerint a felhaszndlék szdmaéra a technoldgia haszna-
latdbdl szdrmazo elénydknek egyértelmtien lathatévd, értelmezhetsvé kell valnia
(Keszey-Zsukk, 2017). A tapasztalt hasznossagra irdnyulé kérdésekre Xu és tdrsai
(2018) felmérése sordn a vdlaszadok egy otfokozatu Likert-skdldn jelezték egyet-
értésiiket. A feltett kérdésekre Xu és tarsai (2018) az 1. tdbldzatban lathato ered-
ményeket kaptdk. Zardjelben a standard devidci6 szerepel, ami az adatok 4tlag
korili széroddsat jelenti.

1. tdbldzat: A tapasztalt hasznossdg véltoz6 értékei
Table 1 The values of perceived usefulness

Valtoz6 Atlag (SD)
PU1: Az dnvezetd jdrm{ haszndlata megkdnnyiti szdmomra a
" . 3,78 (0,73)
kozlekedést.
PU2: Az 6nvezet§ jarm javitja a biztonsagi teljesitményemet. 3,39 (0,88)
PU4: Osszességében az dnvezetd jarmii hasznos szdmomra. 3,91 (0,68)

Forrds: Xu et al., 2018 alapjdn sajat szerkesztés

A tapasztalt hasznossag és a felhaszndldsi viselkedés kozti korreldcié R=54%
volt, ami kozepes mértékd. Eredményeik aldtdmasztjadk, hogy jelentds kapcsolat
all fenn a tapasztalt hasznossag és a fogyaszt6 abbéli dontése kozott, hogy él-e
az autoném jarm nyujtotta lehet6ségekkel. Hasonl6t tapasztaltak Motdk és kuta-
tétarsai (2017), Choi és Ji (2015), valamint Lee és munkatarsai (2017) is. Leicht és
tarsai (2018) 241 f6s mintdn végzett online felmérésiik sordn tgyszintén pozitiv
kapcsolatot mutattak ki az észlelt hasznossag és a felhasznélési viselkedés kozott
(p=0,27; p<0,05).
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2.3. AZ ESZLELT HASZNALATI KONNYUSEG

A TAM modell mdsodik tényezdje az észlelt haszndlati konnytiség. 2008-
ban Venkatesh Bala-val egyiitt dolgozva tovabbfejlesztette a TAM 2 modellt
(Venkatesh-Bala, 2008). Modelljiik a haszndlat észlelt egyszertiségére hatdssal
biré tényezéket is elemzi. A haszndélat észlelt egyszertiségét befolydsol6 ténye-
zGk egyrészt ,a kordbban szerzett ltaldnos tapasztalatokbél szdrmazé viselke-
dési horgonyok (anchor), melyek f6ként a technoldgidval valé személyes tapasz-
talatszerzés el6tt segitik a véleményformaldst, mdsrészt a korrekcids tényezdk
(adjustments), melyek a technolégidval szerzett kozvetlen tapasztalatok fényében
modositjdk a kordbbi észlelést” (Venkatesh, 2000 - idézi: Keszey-Zsukk, 2017,
40). A viselkedési horgonyok kozé tartozik a technikai én-hatékonysdg, amely
arra utal, hogy az egyén mennyire hiszi, hogy képes a rendszer hatékony keze-
lésére. Ezzel szemben 4ll a technolégiai szorongés, vagyis hogy a felhasznalé
milyen mértékben érez félelmet vagy aggodalmat, amikor lehet§sége van az uj
technoldgia haszndlatdra.

Korrekciés tényez6 az objektiv haszndlhat6sdg: a tapasztalat, amely azt
fejezi ki, hogy az tj technoldgiat a régivel 0sszevetve a haszndlata ténylegesen
mekkora eréfeszitést igényel. Ez az autoném jarmi esetében a vezetés észlelt
kénnyebbségét, egyszertiségét jelenti a kézi lizemmoddhoz képest. Az észlelt
élvezeti érték pedig arra utal, hogy az adott rendszer hasznélatdt 6nmagdban
élvezetesnek taldlja-e a fogyaszté. Xu és tdrsai (2018) felmérése sordn a vdalasz-
adok 4ltaldban egyetértettek azzal, hogy az autoném jarm hasznélatét egyszerd
megtanulni, kezelése kénny( és nem igényel jelentds eréfeszitést. Az objektiv
haszndlhatdsdg valtozoéi dtlagosan a kovetkezs értékeket vették fel egy dtfokozatt
skdldn (2. tdbl4zat).

2. tablazat: A haszndlat észlelt konny(isége valtozo értékei
Table 2 Values of perceived ease of use

Valtoz6 Atlag (SD)
PEU1: Az 6nvezetd jarm( haszndalatat konnyd megtanulni 3.74 (0.77)

PEU2: Az Onvezetd jarmd irdnyitdsdt

egyszertinek tartom 370 (0.74)
PEU3: Az 6nvezet§ miikodését konnyen érthetének tartom 3.70 (0.78)
PEU4: Osszességében az onvezetd jarm{ haszndalatat 3.84 (0.66)

konnytinek tartom

Forras: Xu et al., 2018 alapjdn sajat szerkesztés
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A haszndlat észlelt konnytisége eredményeik alapjdn a felhaszndlési viselke-
dés fontos prediktordnak szamit (B=0,4). Eredményiik eltér a korabbi kutatdsok
tapasztalataitél. Choi és Ji (2015) gyenge prediktornak talaltak; Madigan és tdrsai
(2017), valamint Motdk és munkatdrsai (2017) is arrél szdmoltak be, hogy nem
jatszik jelentds szerepet. Nordhoff és tdrsai (2017), valamint Lee és munkatdrsai
(2017) ugy talaltdk, hogy a haszndlat észlelt konny(isége nem minden esetben
befolydsolja a felhasznélési viselkedést. Xu és kutatétarsainak (2018) eredményeit
ennek ellenére a szerzg jelentdsnek taldlja, amely egyrészt a minta nagysagabol
ered, mdsrészt az alkalmazott médszertanbol.

2.4. AZ ELMENY FONTOSSAGA

Akédrcsak az észlelt biztonsdg esetében, az észlelt hasznossdg és a haszndlat
észlelt konny(sége véltozok értékei a tesztvezetést kovetGen Xu et al. (2018) kuta-
tdsa sordn novekedtek. Ez bizonyitja az élmény fontossdgat. A modern fogyasztéi
tdrsadalmat Gerald Schulze (1992) élménytdrsadalomként irta le. Az élménytdr-
sadalom tagjai élményeket, egyedi tevékenységeket keresnek. Wells és Xenias
(2015) tanulmdanya kiemeli, hogy a biztonsdg mellett az élménybe burkol6z4s is
fontos trend a gépjarmukultdrdban.

A kérdés az, hogy az autoném jarmiivek mennyiben képesek alternativ
élményt nyujtani? Az élménybe burkoldzads a magénszférdba val6 visszahtuzéddas
er6sods igényét jelenti. A gépjarmi kultira esetében ez az autoném jarmiivek
azon jellemzdjére utal, hogy milyen mértékben képes az utazds ideje alatt biztosi-
tani a felhasznél6 szamdra a befelé fordulas és a kiilvildg kizdrdsdnak lehet6ségét.
A haladés szabadsdgdnak helyét tehat egyre inkdbb atveszi a kiilvildg hatdsainak
és veszélyeinek kizdrdsa és a bels§ tér élménytelivé tétele, mint alapvet6 kultura-
lisigény.” (Martos, 2015, 6). A szerz6 Xu és tarsai tapasztalataibdl arra a kdvetkez-
tet, hogy a tesztvezetés élménye a vdlaszadékban megerdsitette a feltételezéseiket
arrél, hogy a vezetd nélkiili jarmd a vezetés helyett més alternativ tevékenységek
elvégzését teszi lehetdvé, valamint a vezetés élményét moédositja, azt kényelme-
sebbé, egyszer(ibbé teszi. Kiilondsen igaz ez a monoton vezetési helyzetekre.

Ezt megcafol6 kutatdsi eredmények is sziilettek. Kimutattdk, hogy ,,a magas
élménykereséssel jellemezhetd egyének, akik komplex és intenziv szenzoros
élményeket keresnek, magasabb atlagos sebességgel és kevésbé Gvatosan vezet-
nek (Burns-Wilde, 1995 - idézi: Martos, 2015, 14) valamint kisebb kdvetési tavol-
sdgot tartanak és erGsebben fékeznek” (Payre et al., 2014 - idézi: Martos, 2015,
14). Az onvezet§ jarmtivek elterjedése a felhaszndlo feladatait 4talakitja, els6dle-
ges feladata mar nem a jarmd irdnyitdsa lesz. A felhaszndl6 a rendszer feliigyeletét
latja el, az automatizdcié magasabb szintjein (4. szint) pedig passziv szemlélgvé
véalik (Sheridan, 2002).

Az er8sen élménykeresd egyének - Sheridan (2002) kutatdsdra alapozva -
kevésbé preferdlndkavezetésteljes dtaddsat, mivel ezcsokkentené szdmukraaveze-
tés okozta intenziv szenzoros élményeket. Az dndetermindcié elmélete Ryan és
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Deci (1985) pszicholégiai elmélete, amely rdmutat arra, hogy az egyén hdrom
velesziiletett pszicholégiai sziikségleteinek egyike a kontroll. Elméletiikre
alapozva ,a vezetés élményteliségének is fontos része a sajat kompetencia megta-
pasztaldsa, a sajat dontésképesség megtartdsa, megélése. A kontroll ideiglenes
vagy részleges dtaddsa egy autoném vezetési rendszernek csak akkor vezet tartds
pozitiv élményhez, ha az utasndl 'marad’ a végsé kontroll érzete és annak a képes-
sége, hogy hatdssal tud lenni a lényeges dolgokra.” (Martos, 2015, 12) Ez okoz-
hatja a Liljamo és tdrsai (2018) 4ltal tapasztaltakat, miszerint valaszadéik mind-
0ssze 5%-a szeretné a vezetést teljes mértékben atadni és kevesebb, mint 20%-uk
értett egyértelm@en egyet azzal az 4llitdssal, hogy a vezetés teljes dtaddsa csok-
kenti a gépjarmiivezet§ megterhelését.

A vezet6 megterhelését az eddigi kutatdsok eredményei alapjdn csokkenti
az automata iizemmaod haszndlata, de egy Michigan-i kutatécsoport eredményei
rdvildgitanak arra a tényre, hogy azon vezet6k, akik az automata tizemmaéd huza-
mosabb haszndlatat kovetSen visszatérnek a kézi izemmaodhoz rosszabb vezetési
teljesitményt nydjtanak, mind azon térsaik, akik csak a kézi iizemmédot hasz-
naltdk. Az automata lizemmoéd haszndlata bizonyos képességek elvesztéséhez
vezethet. A rendszer m(ikodése sordn fellépd hibdk kezelését a vezetési készségek
elvesztése nehezebbé teszi, a reakcidid§ hosszabbodik. Ez a vezetd nélkiili jarmd-
vek egy érdekes paradoxondt jelenti (Spulber, 2016).

2.5. TARSADALMI BEFOLYASOLO FOLYAMATOK, EGYENI ATTI
TUDOK

A haszndlati szdndékra a kognitiv folyamatok mellett tdrsadalmi befolyédsol6 folya-
matok is hatédssal birnak. A tdrsadalmi befolydsol6 folyamatok kozé sorolhaték
a szubjektiv normék (Venkatesh-Davis, 2000). A szubjektiv norma lényege, hogy
az egyén véleménye kialakitdsa sordn figyelembe veszi, hogy a szdméra fontos
személyek mit gondolnak egy szdéban forgé viselkedésrdl, tdmogatjdk-e azt.
Az autoném jarm esetében, ismerései, referenciacsoportjanak tagjai timogatélag
dllnak-e a technolégia elterjedéséhez és haszndlatdhoz. Er6sebb a haszndlati szan-
dék, ha az egyén tgy véli, hogy a viselkedés a tdrsas normdi szerint tdmogatott
(Martos, 2015).

A haszndlati szdndékot emellett az egyén attitlidjei is befolydsoljdk. Az atti-
tidok az értékekben gydkereznek, és abban hogy megitélése szerint a viselke-
dése milyen kovetkezményekkel jar, menynyire tartja valdszintinek cselekvése
kovetkezményeinek bekovetkeztét (Havasi, 2013). A szerzé feltételezése az, hogy
a kornyezetvédelmi attitidok és az Ujdonsdgok irdnti fogékonysdg novelhetik
a hasznélati szdndékot. Stanley és Lasonde (1996) megdllapitottdk, hogy minden
kornyezetbarat viselkedés igényel valamiféle dldozatot, befektetést a fogyaszté-
tél. A felhaszndl6 koltség-haszon elemzésében a tomegkozlekedés igénybevétele,
a gyalogos, vagy kerékpdros utazds kényelmetlenebbnek és esetleg id6igénye-
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sebbnek t(inik, mint sajat autéval utazni. A kornyezeti szempontbédl érzékeny
autéhaszndéldk tehat kisebbségben vannak. A vezetd nélkiili jorm{ hasznélataval
azonban a felhaszndlénak nem kell lemondania a sajat autéval torténd kozlekedés
kényelmérdl, mégis tigy érezheti, hogy hozzdjarult kdrnyezete védelméhez.

A kozlekedés sordn jelentds mennyiségli szennyezd anyagot juttatunk
a leveg6be. Ezen szennyez$ anyagok pedig nemcsak kornyezetiinkre, hanem
az emberi szervezetre is kdrosak. Magyarorszagon becslések szerint a 1égszeny-
nyezés okozta haldlesetek 40-50 %-a a gépkocsik szdmldjdra frhatd. A motorizalt
kozlekedés leveg@szennyezése évente koriilbeliil 5 120-7 932 emberéletet kove-
tel az orszdgban (Horvath, 2018). Az European Environment Agency jelentése
szerint a PM, szennyezd anyag" az Eurépai Uni6 orszagaiban 83,/100 000 {6 id6
el6tti halalat okozza. A felszinkozeli 6zon hatdsdnak tulajdonithaté haldlozdsok
szdma az unio legtobb orszdgdban dtlagosan 4,25/100 000 (idézi: Horvéth, 2018).
Amellett, hogy a motorizélt kozlekedéssel szennyezd részecskék keriilnek a leve-
gbbe, a kozuti kozlekedés a felelds a vildg szén-dioxid kibocsdtdsdnak 31%-aért.
,2014-ben az EU 0Osszes liveghdzhatdsu gdz-kibocsdtdsdnak koriilbeliil egyne-
gyede a kozlekedésbdl szadrmazott. A személygépkocsik a kozlekedési dgazat
kibocsatdsainak 44%-4at adtdk. Ami az lizemanyag-fogyasztést illeti, az EU kozle-
kedési dgazata 94%-ban kdolajfiiggs. 2016-os adatok alapjdn a dizelfogyasztés
folyamatosan novekszik, mig 2000-ben az iizemanyag-fogyasztds 52%-t tette ki,
addig 2014-re mar 70%-ra nétt.” (European Environment Agency, 2016)

Az Eurépai Uniéban kiterjedt kutatast végeztek a kiilonb6z6 vezetést tdmo-
gaté rendszerek izemanyag fogyasztdst csokkentd hatdsardl. A projektben (Euro
FOT) 28 eurdpai vdllalat és szervezet vett részt 2008 és 2012 kozott. Az ered-
mények alapjan az alkalmazkodé sebességtarté (ACC) rendszer haszndlata étla-
gosan 2,1%-kal csokkentette az iizemanyag fogyasztdst és 0,4%-kal csokkentette
az atlagsebességet (Faber et al., 2012). Eugensson és szerzétarsai (2013) feltétele-
zése alapjdn, ha az Eurépai Uni6 orszdgaiban minden jarmu rendelkezik vezetést
tdmogat6 rendszerrel akkor becsléseik alapjan dsszesen mintegy 693,9 milli6 liter
lizemanyag takarithaté meg évente, ami mintegy 1,7 millié tonndval csokkenti
a szén-dioxid kibocsatast. 2011-es adatokkal szdmolva ez 0,44%-os csokkenést
jelent (Eugensson et al., 2013). A teljesen automatizalt vezetési rendszerek hasz-
nalata ennél magasabb értékekkel kecsegtet, mivel a jarmt{ivezet6i stilusbél eredd
tiizel6anyag-felhasznélést és széndioxid-kibocsatast jelentGsen csokkentik.

Egy Cambrige-i kutat6csoport tanulmdanya alapjdn a gyorsuldsok és lassitasok
20%-o0s csokkenése 5%-kal kevesebb lizemanyag fogyasztast jelent (Berry, 2010).
Az Intelligent Transportation Society of America 2014-es kutatdsa alapjan pedig
2-4%-ra becsiilhet§ az izemanyag fogyasztds visszaesése a 2-es és 3-as szintd
jarmtivek elterjedésével (Piper, 2014). A tdrsadalom egyre tudatosabbd valdsaval

[1] APM10 a 10 mikrométernél kisebb dtmérdjt szallépor szemcse; {6 forrdsa a kozlekedés, az ipari
tevékenység, a hdztartdsi szén és fatiizelés (PM10 Csokkentési Program, 2018).
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ezen tényez6k pozitiv hatdssal lehetnek a haszndlati szdndékra, a felhasznalasi
viselkedésre. A kdrnyezeti problémadk ismertek, és adott szdmukra egy cselekvési
stratégia, amely kedvezSbbnek tinik a tdmegkozlekedésnél. A szerzé mégis ugy
véli, hogy a kifejezetten aktiv kdrnyezetvéddk és az elfoglalt kornyezettudatosak
csoportjdba tartozoék a vezetd nélkiili jarmivek célcsoportjat képezhetik.

A Roper Organization 6t fogyasztdi csoportot hatdrozott meg a kdrnyezettu-
datossdg alapjan (The Roper Organization, 1990), az els§ két csoportba tartoznak
az aktiv kornyezetvéddk és az elfoglalt kdrnyezettudatosak. ,,Az aktiv kornye-
zetvédGket erds kornyezeti hiedelmek jellemzik. Id6t, pénzt és energidt dldoz-
nak kiilonboz6 kornyezetbarat tevékenységekre és mdsokat is erre buzditanak.
Az elfoglalt kdrnyezettudatosak csoportjanak tagjai az atlagndl szivesebben vésé-
rolnak kérnyezetbardt termékeket, és kétszer gyakrabban utasitjék el a kérnyezet-
karosité vallalatok termékeit. Magas tobbletfizetési hajlanddsédg jellemzi ezeket
a vasdarlokat, akdr 22 szdzalékkal magasabb drat is hajland6ak kifizetni egy-egy
kornyezetbardtnak tekintett termékért.” (Schafferné, 2008, 55) A kevésbé kornye-
zettudatosak esetében a kibocsatds nem jdtszik jelentds szerepet. Ezt Shabanpour
és tdrsai (2018) kutatdsa tdmasztja ald. A szerz6k szcendrié elemzést hajtottak
végre egy kérddives felmérés eredményei alapjdn. A megadott tulajdonsdgok alap-
jan a legfontosabb tényezdnek a vezet§ nélkiili jorm{ dra szdmit, a kibocsatés
fontossagi sorrendben az utolsé el6tti elem a jarmiivdlasztds sordn. A valaszaddk-
nak kb. 30%-a tartotta kiemelten fontosnak a jarmi kdrosanyag kibocsatésat, és
kb. 45%-a az tizemanyag fogyasztds csokkenését.

2.6. A MARKA SZEREPE

A személyes viszonyuldst befolydsolhatja emellett egy mérka, egy konkrét gyarté
megitélése is. A Deloitte 2018-as felmérése mutat rd arra, hogy a megkérdezettek
tobbsége leginkabb az 4ltala megbizhaténak tartott marka altal gydrtott onvezetd
autodba tilne be (4. 4dbra).

126 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 111-135



4. &bra: A brand jelent6sége a ,,Deloitte Global Automotive Consumer Study” vélaszad6inak
korében, %
Figure 4 The importance of brande according to respondents of ,,Deloitte Global Automo-
tive Consumer Study”, %

J» FR BR UK IT BE DE US ZA CA MX KR IN CN SEA
Bl Hagyomanyos [0 Uj onvezets autét [1 Technoldgiai véllalat
gyartd vallalat
Forrés: Deloitte, 2018a

A felmérés sordn tobb mint 22 ezer fogyasztét kérdeztek meg preferencidikrol
az autéipari szektor szdmdra fontos témdak kapcsan. A brand jelent§sége az dzsiai
fogyasztékndl a legnagyobb, Indidban és Kindban a vdlaszad6k tobb mint kéthar-
mada szdmdra kulcsfontossdgii a marka, mig Németorszdgban és az Egyesiilt
Kirdlysdgban 54 és 53 szdzalék szdmadra. A Deloitte felmérésében érintett orszdgok
jelent6s részében a fogyaszték mintegy fele tigy véli, hogy a hagyoményos aut6-
gydrték koziil keriilnek majd ki az dnvezetd autézas uttorsi.” (Deloitte, 2018b).

3. OSSZEGZES

A tanulmdny célja az volt, hogy egy hazai kérd&ives felmérés alapozé kutatdsdnak
részeként az autoném személykozlekedés fogyasztdi fogadtatdsara, tdrsadalmi és
kornyezeti hatdsdra vonatkozé nemzetkozi kutatdsok legfontosabb eredményeit
Osszegezze, és kutatdsi javaslatokat fogalmazzon meg. E célbdl a szerzg feltard
irodalomelemzést hajtott végre, és a technolégia elfogaddsi-modell elemeire
fokuszalva mutatta be a legfontosabb eredményeket. A nemzetkdzi szakirodalom
modszertana alapjan megfogalmazott javaslatokat a melléklet tartalmazza.

A szakirodalom optimista progndzisai ellenére az autoném jarmdvek tomeg-
termelése és elterjedése az dtlagember szdmdra nehezen elképzelhetd. A techno-
l6gia teljes bevezetését nem elsGsorban technolégiai, hanem pszicholégiai jelleg
tényezGk akadalyozzék.

Az automatizdlt rendszerek irdnti bizalom szintje az eredmények alapjan
meglehetdsen alacsony, a fogyaszték nem tartjdk a jarmtveket kellen biztonsé-
gosnak. A bizalom novelése érdekében felvildgosité kampanyok inditdsa célszerd,
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amelyek sordn a fogyasztékat megismertetik a vezet6 nélkiili jArmtivek el6nyeivel.
Kiemelt szerepet szdnva annak, hogy a technolégia a kozlekedés biztonsdga szem-
pontjabdl jelentds el6nyokkel jar, mivel kikiiszobdli az emberi tényez8bdl ereds
hibdkat. A tdrsadalom bizalmatlansdga lehet a legnagyobb akaddlyozé tényezdje
a teljes bevezetésnek, igy a biztonsdg kérdéskore mellett a technolégia morélis
dilemmadit is célszerd megyvitatni.

A paradigmavaltassal keletkez§ kulturdlis, gazdasdgi, jogi és kiberbiztonsagi
kihivdsokra megfeleld felkésziiltség sziikséges. Nagyobb figyelmet kell forditani
a jarmtivek dontéshozatali folyamatainak &atldthatésdgara és annak novelésére,
valamint a technolégia megbizhatésdgara és hasznalhatdsdgara vonatkozé kozhi-
edelmekre.
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MELLEKLET

KUTATASI JAVASLATOK

A hazai fogyasztéi és felhaszndléi reakci6kat eddig alacsony elemszadmu és nem
reprezentativ mintdn mérték fel. A rendelkezésre 4llé adatok és kutatdsok alap-
jan két irdnyban érdemes a projektet elinditani. A fogyaszt6i fogadtatds kérdéives
vizsgélata sordn a TAM modell elemeire vonatkoz6 kérdéseket célszerd felalli-
tani. Mdédszertani szempontbdl ez a nemzetkozi kutatdsok eredményeivel torténd
0sszehasonlitdst megkonnyiti. Ez kiegészithet§ fékuszcsoportos adatfelvétellel,
aminek méretét és Gsszetételét a kutatasi kérdésekhez igazitva sziikséges kialaki-
tani. A vdlaszaddk csoportositdsa torténhet az innovacio elfogadds ardnya alapjan
(Rogers, 2003), a kornyezetvédelmi attit(id alapjan, de mds személyiségjellemzsk
alapjan is (pl. élménykeresés, bizalom-kontroll).
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A TAM MODELL VALTOZOIHOZ JAVASOLT KIJELENTESEK

Tapasztalt hasznossdg (Xu et al., 2018; Davis, 1989, Gefen et al., 2003 alapjén)
vizsgalata egy Otfokozatt skalan az aldbbiakkal:
* Az 6nvezetd jarmi haszndlata megkonnyiti szdmomra a kozlekedést.
e Az Onvezet§ jarm javitja a biztonsagi teljesitményemet.
e Az Onvezet6 jarm({ hasznélata lehetévé teszi szdmomra utazds kozben mds
tevékenység folytatdsat.
 Osszességében az 6nvezets jarm( hasznos szdmomra.

Hasznélat észlelt konnytisége (Davis, 1989; Gefen et al., 2003 alapjdn) vizsgé-
lata egy Otfokozatu skéldn az aldbbiakkal:

* Az dnvezet( jarm( hasznélatdt konnyd megtanulni.

* Az Onvezetd jarmd irdnyitdsat egyszertinek tartom.

¢ Az dnvezetd jarm miikodését konnyen érthetének tartom.

» Osszességében az dnvezetd jarmii haszndlatat konnytinek tartom.

Az észlelt biztonsdg (Xu et al., 2018 alapjdn) vizsgélata egy oOtfokozati skalan
az aldbbiakkal:

* Az dnvezet( jarmd haszndlata sordn nyugodtnak éreztem magam.

* Az dnvezet( jarmi hasznélata sordn biztonsdgban éreztem magam.

* Az dnvezet( jarm{ haszndlata sordn nem éreztem magam biztonsdgban.

A kontroll (Liljamo et al., 2018 alapjdn) vizsgélata egy otfokozatt skéldn az alab-
biakkal:
« A teljes vezetés dtaddsa a rendszernek nem okoz szdmomra kényelmetlensé-
get.
* A vezetés teljes dtaddsa csokkenti a vezetés okozta megterhelést.
* A vezetés teljes dtaddsa szdmomra kényelmetlen lenne.
¢ Szeretném magam eldonteni, hogy milyen helyzetben véiltok automata iizem-
modba.

Javasolt az el6feltevések vizsgélata egy dtfokozatd skaldn a technolégia kockédza-
tairél (Liljamo et al., 2018 alapjan) az aldbbi kijelentésekkel:
e A vezet§ nélkiili jarmd irdnyité rendszere vératlan helyzetben konnyen
meghibdsodhat.
* A vezetd nélkiili joArmd technoldgidja megbizhatatlan.
* A vezet6 nélkiili jorm3 nem képes minden forgalmi és veszélyhelyzetet felis-
merni.
* A vezetd nélkiili jormd technolégidja magas adatbiztonsdgi kockdzattal jdr.
* A vezetd nélkiili jormd technolégidja magas kiberbiztonsagi kockdzattal jér.
* A vezetd nélkiili jorm 4ra magas.
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Vizsgalhaté a dontéshozatal egyes szcendridk feldllitdsaval is. A szcendrik bizo-
nyos kozlekedési tdvra, elére megadott koltségkalkuldcié alapjan a kiilonb6zé
kozlekedési médokra vonatkoznak. Erre egy példa (Liljamo et al., 2018 alapjin):
Napi ingdzdas A vdros kozpontjdbol B varos kdzpontjadba (200 km) (1. tdbldzat).

1. tdbldzat: Dontéshozatali szcendriok
Table 1 Scenarios to choose from

A B C
4 . Autoném .. " .
Személygépkocsi személygépkocsi Tomegkozlekedés
Utazds koltsége 12000 Ft 15000 Ft 6500 Ft
Utazds ideje 2 0ra 30 perc 2 Ora 15 perc 2 0Ora 35 perc
Gyaloglds a parko- 500 m 100 m 300m
16t61, megéllotol

Forrds: Liljamo et al., 2018 alapjan sajat szerkesztés

Véllalati oldalrél a megkérdezés ugyanezen védltozékra megvaldsithaté. A felmérés
sordn Likert-skdla alkalmazdasa, illetve tobb vélasz lehet6ség kivalasztdsa révén
gy(jthetd informdci6 a vallalati attitddokrél.

Mit gondol mi a legnagyobb akaddlyozé tényezdje az autoném jarmitvek elterje-
désének?

« Ar

» Kozlekedésbiztonsdgi aggdlyok

» Adatbiztonsagi és kiberbiztonsagi aggdlyok

* A szabdlyozasi keret hidnya

» A fogyasztok technolégia irdnti bizalmatlanséga

Hogyan véltozik On szerint a vezetést timogat6 rendszerekkel ellatott gépjarm-
vek eladésa az elkovetkez§ 5 évben?
* Nem szdmitok jelent@s valtozdsra az értékesitésiikben.
* Az autégyartok egyre inkdbb Ossze fogjdk kapcsolni a szolgaltatdsokat és/
vagy autoném jellemzdket a jorm értékesitésével.
* A gépjarmd tulajdonosok szdma jelentésen csdkken a jarmiimegosztas és
a bérelhet6 6njaré autdék szdmdnak novekedése kovetkeztében.
* Az autdégydrtok egyre inkdbb fel fogjdk haszndlni a jarm@ihaszndlat sordn
gyUjtott adatokat az értékesitési folyamat hatékonyabbd tételéhez.
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On szerint milyen médon kellene az autoném jarmuvek hasznélatit szabalyozni?
(Egy vélasz megjelolése sziikséges)

» Egységes eurdpai szabdlyozds szerint.

» Nemzeti szinten kialakitott jogszabdlyok szerint.

» Egy az ipardg altal 1étrehozott szervezet 4ltal.

* Nincs sziikség tj jogszabdlyok létrehozdséra.

Mennyire ért egyet az aldbbi allitassal?
* Az dnvezetd technoldgia kifejlesztése a vdllalat szdmdra fontos célkittizés.
(Otfokozatu Likert skéldn torténd mérés, kifejezetten autéipar és technolégiai
vallalatok szdmadra)

Melyek azok a kihivasok, amelyekkel szembesiilnek a technoldgia fejlesztése
soran? (Tobb vélasz megjelolése is lehetséges)

» Fogyaszt6i elutasitds

» Szabélyozdsi hidnyossagok, jogi kockdzatok

* Hidnyzik a megfeleld infrastruktira az autoném funkcidk tdmogatdsdhoz

e Ajarmi-jarmd (V2V) kommunikaciés technolégidk hidnyoznak

A kovetkezd jogi kérdések melyike érinti az On véllalatat?
* Felhaszndldi adatok védelme
* A kibertdmodésok elleni védelem
» Személyi sériilés / vagyonfelelGsség
¢ Szellemi tulajdon védelme

s

e Az 4llami/uniés el6irdsoknak valé megfelelés

2025-re becslése szerint véllalata drbevételének hany szdzaléka fog autonédm
jarmivek értékesitésébdl szarmazni?

¢ Kkevesebb, mint 5%-a

* 5-9%-a

e 10-14%-a

* 15-19%-a

* tobb mint 20%-a

Az alabbi technoldgidk koziil melyikbe fektetne be?
» Kiberbiztonsag
* Precizios feltérképezés és helymeghatdrozas
e Jarmud-jarmd (V2V) kommunikaciés technolégia
* Fejlett vezetést tdmogatd rendszerek
* Gépi tanuldsi eljardsok és vezetési adatok elemzése
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GYIMESI ARON

Az autondém gépjarmiivek hatdsa a kormanyzati
koltségvetésre és a foglalkoztatdsra

The impacts of the autonomous vehicles on the
government budget and on employment

Absztrakt

Az autoném gépjarmiiveknek a koltségvetési bevételekre és a foglalkoztatdsra gyakorolt
hatdsait vizsgdlva a tanulmany arra tesz kisérletet, hogy megragadja az autonomitds kibon-
takozdsdnak és elterjedésének azon kristdlyosodé6félben levd sarokpontjait, amelyek jelen-
t6s tendencia toréseket indukdlnak majd a jov6ben az elemzett szakteriileteken, valamint
megkiséreljiik meghatdrozni a véltozdsok irdnyait. A tanulmdnyban bemutatdsra Kertil
az a logikai keret, amely iddsikot ad az autoném gépjarmiivekkel kapcsolatos viziéknak és
varakozdsoknak. A szakirodalom elemzésébdl kittinik, hogy a foglalkoztatds tekintetében
legfontosabb pillanat az autoném gépjarmtivek, mig a koltségvetési bevételek szempontjdbol
az autoném-megosztott jormiivek dominancidjadnak a bekdszonte lesz, vdrhatéan a 2050-et,
illetve a 2060-at kovets években. Az ezt megel6z8 dtmeneti idészak béviilést hozhat az auté-
ipar szdmdra a mobilitds kiilonbdz4 vetiileteit illetSen, igy 4ttételesen a koltségvetési bevé-
telek novekedése val6szintsithetd, mind a véllalati eredmény alapt adézds, mind a forgalmi
adézds tekintetében. Az autoném gépjarmiivek - azon beliil kiemelten az autoném-megosz-
tott gépkocsik - dominancidjadnak a kora azonban 1j gazdaségi és tdrsadalmi strukturak kiala-
kulését hozza el, amelyekhez a majdani addztatdsi és foglalkoztatdsi rendszereknek modell-
szinten alkalmazkodniuk kell majd. Mindekdzben okos képzési stratégidk mentén, - f6leg
a nagy hozzdadott értéket képvisel§ gazdasdgokban - dtrendezddéssé szelidiil a digitalizacié
és az Ipar 4.0 éltal a gépjarmd ipart kimondottan érint6 munkaerdpiaci 6sszeomlds rémképe.

Kulcsszavak: autoném gépjarmt, megosztott gépkocsi, koltségvetési bevételek, autépiac
béviilése, 4j kozlekedési modellek, foglalkoztatds

Abstract

Analyzing the potential effects of the autonomous vehicles on the governmental budges and
on employment, the paper is aiming to detect the key points of the crystallizing autonomy
spread and evolution that induce significant tendency breaks. The study also intends to
define the directions of the future changes regarding the areas of research. A logical frame
and a possible timeline are introduced regarding the visions and the expectations of the
autonomous vehicles. It found out that the most important moment regarding the employ-
ment is the completed dominance of autonomous vehicles in the years following 2050,
meanwhile the same inflating point will be the completed dominance of the autonomous-
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shared vehicles regarding the governmental budget revenues, ten years later. The preced-
ing years of transition may generate expansion for the car industry and for entire mobility
sector, generating extra governmental budget revenues along with the corporate profits
upon the expectations prior 2060. The era of dominance of the autonomous cars - espe-
cially the autonomous shared vehicles - will bring new economic and social structures
to life that will generate adoptable new taxation and employment systems to cope with.
Meanwhile the potential collapse of the labor market - especially at the economies with
the potential of generating high added value - that is typically threatening the automotive
industry by the digitalization and by the Industry 4.0 can be evaded at a high probability,
utilizing the smart education strategies.

Keywords: autonomous vehicle, shared car, governmental budget revenues, expansion of
car industry, new transportation models, employment

BEVEZETES

Az autoném és az onvezetd gépjarmiivek elterjedése teljesen meg fogja véltoztatni
a ma ismert vildgunkat. Olyan 4talakulds el6tt 4ll a kozlekedés, aminek a projek-
leginkdbb kiilénboz6 tudomdnytertiiletek gondolkozdinak 0sszefiiggéseket keresd
munkdib6l. Az autoném gépjarmtivek a g6zmozdonyhoz vagy a robbanémotor-
hoz hasonlatos médon emelik tj palydra a kozlekedés fejlsdését. Uj szolgaltata-
sok jelennek meg 4ltala, biztonsdgossa védlhat a kozlekedés, tovdbbd elérhet§vé
azok szamadra is, akik kordbban ki voltak zarva bel6le életkoruk vagy fogyatékos-
sdguk okdn (Litman, 2018). A valtozds ,lizemanyaga” ezuttal nem a g6z, vagy
a finomfitott szénhidrogén, hanem a kozlekedésben résztvevsk digitélis kooperé-
ci6ja (European Commission, 2018).

Miiszaki-technoldgiai szempontbdl, - noha még rengeteg problémat kell lekiiz-
denie a mérnokoknek és a médidban beharangozottndl 1ényegesen hosszabb id&
fog eltelni a tomeges elterjedéséig (Hoadley, 2018) - az autoném kozlekedéshez
szilikséges alapvetd technoldgiai elemeket azonositottdk, megalkottdk, vagy napja-
inkban fejlesztik azokat (Krasniqi-Hajrizi, 2016). Az autoném kozlekedés a kozbe-
széd részévé vélt, a fogyasztok vdrakozdssal tekintenek a technolégidra és egyre
inkdbb értik az dltala megtapasztalhat6 elényoket (Piao et al., 2016), illetve készek
a rugalmas adaptéciéra, a biztonsdggal kapcsolatos fenntartdsaik és a korldtos
koltségviselési hajlanddsdguk ellenére is (Schoettle-Sivak, 2014). Szdmos kutatés
jelzi a progressziét és a novekvd varakozdst a vasarlok / felhaszndlék / haszné-
16k - mindhdrom kifejezés adekvét lehet - oldaldrél, amire j6 példa, hogy egy
franciaorszdgi felmérés alapjan, a megkérdezettek 87%-a hallott mdr az autoném
kozlekedésrdl (Piao et al., 2016), illetve az eurdpai polgdrok 58%-a mutatkozott
nyitottnak az autoném gépjarmivek haszndalatdra (European Commission, 2018).

Az autdipar jovijét illetéen ugyancsak konkrét eldrejelzésekkel taldlkozunk.
A digitélis képességekkel kiegészitett (pl. szérakoztatds, 0sszekapcsolt gépkocsik,
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vezetés tdmogat6 rendszerek) gépjarmuivek profitabilitdsat, a vallalatok dtalakul6
portfélidjat, a funkciondlisan elkiiloniil§ tipuscsalddokat magukba foglald straté-
giai irdnyok el6revetitik az ipardg dtalakuldsanak staciéit (Mohr et al., 2016).

A makrookonémiai és tdrsadalmi hatdsok tekintetében azonban jelentds
bizonytalansdg érzékelhetd a rendelkezésre 4ll6 szakirodalomban. Az autoném
gépjarmivek elterjedésének vdrhaté forgatékonyvei alapjdn leginkdbb hatés-
ellenhatds értékelésekkel taldlkozhatunk, nagyon kevés szdmszaki tdmponttal
és az id6tényezd szinte teljes negligdldsdval. Forgatokonyveket, vdrakozéso-
kat latunk az ,liveggdmbben” a technoldgia és az emberi viselkedés lehetséges
egymdsra hatdsairél (Gruel-Stanford, 2016). Kozben meglehetGsen pontosan
korvonalazédik, hogy melyek lehetnek az autoném kozlekedés elterjedésének
az el6nyei (Chan, 2017), illetve, hogy miképp alakulhat 4t a kozlekedéshez f(iz6d6
fogyaszt6i attitid (Clark et al., 2016). Azonban a nagyiv( vizidk, illetve a szemé-
lyes preferencidkat tartalmazé hatdselemzések kozotti dtkotésre, a nemzetgazda-
sdgi szint( dsszefliggések strukttirdba foglaldsdra kevés tudomdanyos alapossdggal
kidolgozott konzisztens modellt taldlunk.

A tanulmdnyban a nemzetgazdasagi hatdsok két, egymdssal szorosan 0ssze-
fligg6 szegmensét vizsgdljuk a szakirodalom elemzésének médszereivel: az auto-
noém gépjarmivek elterjedésének a koltségvetés bevételeire, valamint a foglal-
koztatdsra gyakorolt hatdsainak elméleti rendszerezésére tesziink kisérletet.
Arra a kérdésre keressiik a valaszt, hogy a kdzlekedés dtalakuldsdnak mely elemei
jarulnak majd hozza a koltségvetési bevételek és a foglalkoztatds struktirdjdnak
szignifikdns valtozdsdhoz, illetve, hogy ezek a valtozdsok milyen médon és mikor
lesznek hatarozottan érzékelhetdk?

A tanulmdanyban Osszevetjlik az autoném gépjarmuvek elterjedésére vonatkozé
vérakozdsokat, valamint megkiséreljiik kategorizdlni a tanulmény céljainak megfe-
lel6en a legfontosabb fejlédési dllomdasokat és detektdlni a valtozdsok hatésait.

1. AZ AUTONOM GEPJARMUVEK EVOLUCIOJA ES
AZ ELTERJEDESUKRE VONATKOZO VARAKOZASOK

1.1. A GEPJARMUVEK CSOPORTOSITASA AZ AUTONOMITAS
SZINT ALAPJAN

A rendelkezésre 4ll6 technolégidk fejl6dési trendjei és az autégyartok kommu-
nikdlt fejlesztési tervei alapjan a teljeskord automatizaltsdg, avagy a teljes kord
autonomitds egészen bizonyosan elérhet6 az emberiség szdmadra beldthaté idén
beliil, ahogy azt a kdvetkez&kben latni fogjuk. Az idea szerint, a teljesen autoném
elektromos gépjdrmiivek, egymdssal kommunikélva (hédl6zatba kotve), a balese-
tek szdmdt nulldra redukdlva, kornyezettudatos algoritmusok dltal vezérelve,
pihend utasokkal a fedélzetiikon szelik majd &t a varosokat (Litman, 2018), vala-
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hogy Ugy, mint ahogy azt a jov6 kozlekedését vizudlisan megjelenité kdzismert
sci-fi filmek hires vdrosabrdzoldsaiban is ldthattuk mar.

Az autoném gépjdrmiivek automatizéltsdgaval kapcsolatosan kétféle osztalyo-
zéssal taldlkozunk a szakirodalomban (Varga-Tettamanti, 2016). Az egyik o6t fokd,
a mdsik négy foku skdldn osztdlyozza az fejlettség szintjeit. Funkciondlisan a legfon-
tosabb attribiitum az, hogy a soférnek mennyiben kell készenlétben dllnia, avagy
folyamatosan szemmel tartania az onvezetési folyamatot, készen 4llva az azon-
nali beavatkozdsra. Az 1. tabldzaton ldthat6 L3-1 szint( autonomitds maér elérhetd
a piacon. Kozel egy évtizede jelentek meg az els6 vezetést segitd rendszerek (Dokic
et al., 2015). Ugyanakkor jelent&s kihivast jelent a L4-5 szint elérése, 1évén egydlta-
lan nem trividlis matematikai feladat a védrosi kozlekedés biztonségos algoritmiza-
lasa és technoldgiai megvaldsitdsa. A problémakor érzékeltetésére jo példa, hogy
egy mai, luxuskategoérids, L3 autonomitast gépkocsi is hétszer tobb szoftverkédot
futtat, mint egy Boeing 787-es repiil6 (Gao et al., 2014).

1. tdbldzat: Az autoném gépjarmiivek kategoridi
Table 1 The categories of autonomous vehicles
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Az autonomitds szintjeinek a meghatarozasa:

0 - A humdn gépjarmiivezet§ végez minden miiveletet folyamatosan. A jarmd teljes
mértékben emberi irdnyitas alatt 4ll.

1 - A gépjarmiivezetés-tdmogatd rendszer a kormdnyzdsi, vagy a fékezési/gyorsi-
t4si miveletet 4tveheti, illetve segitheti a biztonsdgosabb mtikddtetést. Mindemellett
ajarmd teljes egészében emberi irdnyitds alatt 4ll.

2 - A gépjarmiivezetés-tdmogatd rendszer, vagy rendszerek a kormdnyzdsi, vagy
a fékezési/gyorsitasi miveleteket egyszerre atvehetik, illetve segithetik a biztonsdgo-
sabb miikddtetést. Mindemellett a jarmd teljes mértékben emberi irdnyitds alatt 4ll.
3 - Az automata jarmtivezet6 rendszer irdnyitja az 6sszes dinamikus vezetési mtive-
letet feltételezve, hogy szilikség esetén a humdan jarmuvezet6 megfelelGen reagdl egy
beavatkozasi kérésre, vagy 4t tudja venni a vezetési miiveleteket.

4 - Az automata jarmdvezet6-rendszer irdnyitja az 6sszes dinamikus vezetési miivele-
tet, még akkor is, ha a humdn jarmiivezet6 nem megfelel6en reagdl egy beavatkozasi
kérésre.

S - Az automata jarmvezets-rendszer irdnyit minden dinamikus vezetési miveletet
folyamatosan. Minden - a humaén jarmtvezet§ altal is kezelhet§ - tt, illetve kornye-
zeti korlilményt képes kezelni. A jarm@ ember nélkiil is kozlekedhet.

Forras: Varga—Tettamanti, 2016

A L1-L3 autonomitds szintjeit valéjdban az onvezetés szintjeinek tekinthet-
jiik. A technolégiai rendszerek 6ndlldan, vagy egyiittmiikddve egymadssal, bizo-
nyos kozlekedési helyzeteknek megfelel§en tdmogatjdk a jarmtvezeté6t, segitik
a dontéseit, vagy helyettiik végeznek beavatkozadsokat (pl. elektronikus stabilités
kontrol, sdvtarté automatika, adaptiv fény, gyalogos felismer6 automatika, kozle-
kedési tabla felismers rendszer, vészfék stb.). Ugyanakkor a jarmtivezet6nek
minden id6pillanatban képesnek kell lennie az irdnyitds dtvételére. A komplexebb
dontést igényld pillanatokban ugyanis neki kell eljarnia.

A L4-L5 autonomitds szintjét elér§ gépkocsik tekintendék a definicié szerinti
autoném gépjarmiiveknek. Ezek a gépkocsik olyan fejlett technolégidkat tartal-
maznak, amelyek lehet6vé teszik az L4 szint esetében bizonyos kozlekedési hely-
zetben (pl. autépdlyén), vagy az L5 szint esetében minden vezetési mddban 6ndl-
16an, gépi dontések alapjan a vezet5tdl teljesen fiiggetlen kozlekedését.

A véarakozdsok szerint az autondém technoldgidk piacérett vdltozatait méar
2020 és 2025 kozé igérik az autégyartok (Chan, 2017). Az éles versenyt jol jelzi,
hogy a 2. tdbldzatban kiemelt, néhdny a kézelmultban piacra vitt dnvezet6 tech-
nolégia és az auton6m gépjarmtivek varhaté bevezetése kozott innovacios tekin-
tetben milyen roévid idészak telik el. Mindennek el6feltétele, hogy nagyszamd,
az autonomitdst tdmogaté technolégia 1épjen ki a kisérleti fazisbdél a 2020-ig
terjedd iddszakban, kozben pedig zdrkézzanak fel a komplex kozlekedési rend-
szer kiilsé tényezdi is, tdmogatva az autégyartok innovdcioit. A kovetkezg években
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kialakul a telekommunikéciés és adattovdbbitdsi infrastruktira, a jogi kdrnyezet,
megval6sul a big data felhaszndlds altaldnossd valdsa, a standardizacid, vagy

s sz

2. tabldzat: Az autoném gépjarmiivek vdrhaté piaci bevezetése
Table 2 The expected introduction year of the autonomous cars

Az autoném gépjarmiivek

Autégydrto Bevezetett technolégidak bevezetésének varhato
id6pontja
Audi /VW 2016 - Kisérleti onvezetés 2021
BMW 2017 - Intelligens autépdlya tdmogatdsi rendszer 2021
Daimler - Benz 2014 - Intelligens vezetési rendszer 2020
Ford 2015 - teljesen tdmogatott parkolds 2021

2015 - Sdvtart6 automatika

2016 - nagymértékben autoném 2020-25

Tesla

Volvo 2015 - torlédds asszisztens 2020

Forrés: Sajat szerkesztés Chan, 2017 alapjan

1.2. AZ AUTONOM GEPJARMUVEK ELTERJEDESENEK VARHA-
TO JELLEMZOI

A fejlédés fentiekben vazolt gyors {iteme ellenére az értékesitett Gj auték mind-
0ssze 15%-a lehet teljesen autoném (L4-L5) 2030-ra (Mohr et al., 2016; Viereckl et
al., 2015) és hosszt id6 fog még eltelni az autoném gépjarmtivek tomeges elterje-
désének megvaldsuldsdig. Az elérejelzések alapjan csak 2040 kortil éri el a L4-L5
szint{ autonomitds a 80-90%-o0s gyakorisdgot az 1ij auték eladdsa esetében (Chan,
2017). Vajon mi ennek az oka? A legvalészinlibb magyardzat erre a technol6-
gia 4ra és a potencidlis vasdrlok fizetési hajlanddsdga kozotti kiilonbségben rejlik.

Bansal és Kocklemann 2017-es kutatdsa kimutatta, hogy az Amerikai Egyesiilt
Allamokban megkérdezett vasarlok kozel fele (39-54%-a a kiilonbozd kérdések
alapjdn) nem szdndékozik egydltaldn tobbletkoltséget vdllalni Gj auté vdsdrléd-
sakor az Uj technolégidk birtokldsdért. Akik viszont igen, azok sokkal kevesebb
0sszeget kivdnnak kifizetni értiik, mint a technolégidk varhaté jévGbeni koltsége.
Ugyanakkor a vizsgdalat azt is kimutatta, hogy abban az esetben, ha a technolégidk
dra csokken és a vdsdrlok koltési hajlandésdga emelkedik, kovetkezményként
az autoném technoldgidk terjedése felgyorsul. A technoldgidk koltségszintje 2045-
ig az L3 autonomitds esetén a jelenlegi 11 607 dollarrél 3 220 dollarra csokken,
mig a L4-es szint{d autonomitas 30 951 dollarrél 8 586 dollarra valtozik, évi -%50s
drcsokkenéssel szdmolva (Bansal-Kocklemann, 2017). Fagnant és Kockelmann
(2015) 10 000 dollérra teszi azt az 0sszeget, amelynél az autonomitds extra koltsé-
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gei megtériil6 befektetéssé valnak a vasarlok sokasdga szdmara. Mindezek alapjdn
az autondém technolégidknak elérhet6vé, vagyis olcsébbé kell vdlniuk, hogy az 4j
gépjarmivek védsarldsakor mellettiik voksoljanak majd a vasarlék.

Ha mindez adott és valéban majdnem minden megvasérolt 4j gépkocsi auto-
ném funkciékkal rendelkezik majd, akkori is tovdbbi 15-20 év telik el, mire a vildg
gépjarm{ dllomdnydnak a tSbbsége valéban autoném lesz, figyelembe véve
a gépjarmuvek atlagéletkorat néhdny mintavétellel kiemelt referencia piacon (pl.
USA 11 év, EU 12 év, Magyarorszag 15 év) (ACEA, 2018; Statista, 2018). Emiatt
az autoném gépjarmiivek dominancidja vadrhatéan nem kovetkezik be 2050-2060-
at megel6z6en. A kovetkeztetésiink egyszerti szdmitdson alapul. Nem veszi
figyelembe a gépjarmtivek altaldnos drszintjének valtozdsat, valamint a vasar-
l6erd paritdst, ami a kevésbé jomoédu orszdgok esetében még jobban elnyujt-
hatja az autonomitds elterjedésének az id6szakat.

Az autondm gépjarmiivek térhéditdsdra vonatkozé elérejelzésiinkhdz hasonld
eredményre jutott Greenblatt és Shaheen (2015) is, akik, azonos alapvetéssel, de
nagyobb szdmitdsi eszkoztar felvonultatdsdval dolgoztdk ki elméletiiket. Szerin-
tik az autoném gépjarmiivek dominancidja 25-30 év mulva kezd érezhetdvé
vélni az utakon. Litman (2018) is megkdzelit6en azonos eredményre jutott: 2050-
re az USA gépjarmd allomédnydnak az 50%-a, az 4j auték 90%-a lesz autoném
és az utazdsi tavolsdgok 65%-4t autondm gépjarmiivek teszik majd meg. Tovabbi
kutatdsok mdas-més médszerekkel, hasonlé varakozdsokat mutatnak. Az autoném
kozlekedés kialakulasét illet6en 2040-2060-ig terjednek a becslések (Bansal-
Kocklemann, 2017; Horl et al., 2016).

Erdekes kitekintés lehet a glob4lis varakozasok teriileti aldbont4sa. Az autoném
gépjarmivek szdmossdgdnak varhaté béviilési dinamikdja j6l mutatja az autéipar
jovébeni valtozo sulyait, beleértve a piac méretét, az autonomités irdnti fogékony-
sdgot, a fizet6képességet. Az aldbbi elérejelzés az éves értékesitett autoném gépjar-
miivek vdrhaté szamdt jelzi elére 2040-re a globdlis piacon (IHS Markit, 2018):

¢ Kina: 14,5 millié db/év

e USA: 7,4 milli6 db/év

e Eurépa: 5,5 milli6 db/év

» A vildg tobbi orszaga: 6,3 milli6 db/év

Az a védrakozds, miszerint tobb mint 20, de inkdbb 30 év telik még el, mire
az autoném kozlekedés észrevehet§ hatdst gyakorol a mikrookondmiai és
a makrodkondmiai rendszerekre, - tanulmdnyunk szempontjdbdl a kéltségvetési
bevételekre és a foglalkoztatdsra - részben vdlaszt is ad arra, hogy miért problémaés
tudomaényos igényességi elérejelzésekbe bocsdtkozni. Ttl tdvol van az esemény
ahhoz, hogy bdzis alapon, a mai gazdasdgi modellekbdl kiindulva lehetséges
legyen megfelel6 megdllapitdsokat tenni. Valéjdban nem tudjuk, mi fog torténni,
amikor az autondm gépjdrmiivek tobbségbe keriilnek az utakon, és nem tudjuk,
milyen tdrsadalmi-gazdasagi rendszerek veszik majd azokat koriil. Nagyon hason-
l6an ahhoz a helyzethez, amit technolégiai szingularitdsdnak neveznek, amikor
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is a mesterséges intelligencia ember felettivé valik, megj6solhatatlan technolégiai,
gazdasdgi és tdrsadalmi valtozdsokat idézve el6 (Kurzweil, 2006).

A kovetkezdkben a lehetséges jovéképeket, vizidkat és technoldgiai trendeket
alapul véve keressiik a legfontosabb megkiilonboztet6 elemeket, logikai dssze-
fiiggéseket, az autondm gépjarmuivek kiilonbozd formadit, felhaszndldsuk maddjait
illet6en, amelyek segitségével bizonyos valdszintiséggel mégiscsak megdallapitdso-
kat tehetiink a koltségvetési bevételekre és a foglalkoztatdsra gyakorolt jovébeni
hatdsmechanizmusokra.

2. A MEGOSZTAS, MINT A STRUKTURAVALTAS
LEGFONTOSABB ELOIDEZO TENYEZOJE

Az autondém gépjarmivek fejlédése és elterjedése nem dnmagdban 4ll6, mds tren-
dektdl fiiggetlen folyamat. Szorosan dsszekapcsolédik hdrom maésik, a techno-
l6giai fejlédésen alapuld, az emberiség jovdjét jelent§sen megvéltoztatdé mega-
trenddel: a digitalizaciéval (Ipar 4.0), az eletromobilitdssal és a dekarbonizédciéval
(European Commission, 2017; Fulton et al., 2017).

Az ipar digitalizdci6ja 4talakitja a gydrtdsi folyamatot. Az 1j technolégidk gyor-
sabbd, olcs6bbd, automatizaltabba és hatékonyabba teszik az autégydrtds teljes
értékteremtd folyamatdt. A koltségesokkenés mértéke elérheti a 20%-os megtaka-
ritdsi szintet. A digitalizacié sordn el&térbe keriilnek a mért adatok, a gép-ember
kapcsolatok és a gépi dontések. Varhaté hatdsaként a munkaerépiac jelentds
mérték( 4talakuldsdra lehet szdmitani: radikdlisan lecsokken majd a nem kreativ
munkavégzésre vonatkozd eréforrds igény. Tovdbbd, a vildgpiaci munkamegosztas
stlypontjai is attevédhetnek: a digitalizacié visszahozhatja a versenyképes ipari
termelést a fejlett orszdgokba (European Commission, 2017; Bloching et al., 2015).
Az elektromobilitds, azaz az elektromos hajtdslanc alkalmazésa a dekarbonizécids
elvardsoknak valé megfelelés egyik eszkoze, amely szorosan dsszekapcsolédik
a technolégiai fejl6déssel, a kornyezetvédelemmel és az energiatudatossdggal.
Az autoném gépjarmiivek jovdje viszont 6sszekapcsolédik az elektromos auté-
zdssal a tiszta és hasonlé alapokon nyugvé technolégia jévoltdbdl, noha a két
fejlédési irdny nem feltételezi egymadst kizdrélagosan (Horl et al., 2016). Mind-
ezen folyamatokat az informatika fejlédése és az 4j technolégidk alapozzdk meg
(big-data, MI, felh$ infrastruktira, mobil kommunikécié, IoT, 3D nyomtatds),
és olyan globdlis kozosségi kihivdsok szolgdlatdban dllnak, mint a klimavéltozas
elleni kiizdelem vagy a tilnépesedés kezelése.

Visszatérve a cikkiink sztiken vett értelmezési tartomdnydhoz az auto-
ném gépjarmiivek koltségvetésre és a foglalkoztatdsra vonatkozé hatdsaihoz
kénnyen beldthatd, hogy a fent emlitett komplex inerciarendszerben egészen
mads hatdsa lesz egy robbandémotoros, 6nvezetd (L3) gépkocsinak, mint egy elekt-
romos, teljesen autoném (L5) flottdban szolgélatot teljesitd, szolgdltatdsként
igénybe vett (TaaS - Transportation as a Service) megosztott jormtinek. Az elsd,
mar ma kézzelfoghaté példaként hozott esetben ugyanis nem mutathaté ki
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véltozds a megszokott kozlekedési karakterisztikdhoz mérten, igy nem kell jelen-
t&s, modellszint( valtozdsra sem szdmitani. A mdsodik, tdvoli jovébe mutatd eset-
ben a tulajdonldsi tényezé véltozdsa és az abbdl fakadé hasznéalati méd véltozds
(Gao et al., 2014) kovetkeztében minden lényeges szempont szerint Uj gazdaségi
modell, 4j kozlekedési struktira, Gj dkoszisztéma épiil fel; varhatéan jelentds
hatéssal a koltségvetési bevételekre éppligy, mint a foglalkoztatdsra.

A fenti két példandl maradva, minél inkdbb az elektromos hajtdslanc és
a megosztott autondm gépjarmiivek keriilnek el6térbe a robbanémotoros, privat
tulajdonban 1év6 gépkocsikkal szemben, annél nagyobb mértékben alakulnak 4t
a kozlekedés ma ismert Osszefiiggései, amelyek maguk utdn vonjak a koltségve-
tés és a foglalkoztatds dtalakuldsét is. Az autonomitds hatdsmechanizmusanak
vizsgalatakor a megosztas latszik annak a bomlaszt6 funkciénak, ami a leginkdbb
hatdssal lesz a struktirdk dtalakuldsara.

A megosztott gépkocsi olyan jarmt, amelynek a tulajdonosa és a haszna-
16ja elvalik egymdstdl. A haszndlat sordn a megosztott gépkocsit igény szerint,
alkalmanként veszik igénybe a felhaszndlok és a felhaszndldsért fizetnek hasz-
nélati dfjat. A hagyomdnyos megosztott gépjarmiiként tekinthetiink a taxira vagy
az irdnytaxira. A modern megosztott gépjarmiivel a megosztott gépkocsi flot-
tdkban, (Pl. Greengo, MOL Limo) vagy a telekocsi szolgéltatdsok (Pl. Oszkaér,
Uber) esetében taldlkozunk. A jov6beni megosztott gépkocsi pedig az autoném
megosztott gépkocsi lesz, amely egyesiti a vezetd nélkiiliség (teljes autonomités),
a megosztott gépkocsi flottdk és a telekocsik jellemzdit. Szolgaltatdsként vessziik
majd igénybe, autoném mddon fog kozlekedni és mdsokkal egyiitt hasznéljuk
majd (Gao et al., 2014; Viereckl et al., 2015; Hoadley, 2018; Stofberg-Groag, 2018;
Haboucha et al., 2017).

Azon viziénak, amely a kézlekedés megosztott gépjarmiiveken alapulé rend-
szerét vetiti elére, az igény alapt gépjarmii-felhaszndlds a kdzponti gondolata.
Ebben a viziéban értiink jon majd az autoném autd, amit igény szerint (MOD
- Mobility on Demand) haszndlunk. Az aktudlis utazdsi céljainknak megfelel6en
vélasztunk a sokféle autoném jarmiib6l, akdr minden napra mdst (Bernhart et al.,
2014). M4s gépkocsit fogunk igénybe venni nyaraldshoz, vdsarldshoz, hosszitava
utazdshoz, vagy munkdba jardshoz, de egyik sem fog a parkolénkban, a nap
90%-dban rdnk varni, hanem a kozdsség szolgdlatdban, 7x24 dérdban kozleke-
dik majd, gyakran tobbiinket egyszerre szdllitva egy irdnyba (Mohr et al., 2016).
Mindez pedig beinditja azokat a kiils6 hasznossdgokat, amelyek a vdrosszerke-
zetre, a kozlekedési terhelésre, a gépjarmtiben t61tott id§ eltdltésének az 4talaku-
l4séra is hatdssal lesznek (Litman, 2018).

A megosztott autoném gépjarmivek elterjedése a gépjarmiivek globdlis darab-
szdmdnak varhaté csckkenését vonja majd maga utdn. A csokkenés mértéke
drdmai is lehet: napjainkban az utakon kozleked6 2,1 millidrd gépkocsi 2050-re akdr
0,5 milliard darabra is csokkenhet (Fulton et al., 2017), de a hatdsa sokkal kés6bb
és lassabban mutatkozik majd meg, mint az autoném nem megosztott (sajat tulaj-
dont) gépjarmiiveké, amelyekre akdr az autoném gépjarmivek elsé generdcidja-
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ként is tekinthetiink. Az el6rejelzések alapjan 2030-ra az Amerikai Egyesiilt Alla-
mokban minddssze minden tizedik 4j gépkocsi lesz megosztott, mig 2050-re ez
az érték tovabbra is alacsony szinten, minden harmadikra médosul (Mohr et al.,
2016). Mindekdzben 2050-re az 4ltaldnos értelemben vett, a megosztds attribttu-
matol fiiggetlen médon értelmezett, dltaldnos, vagyis a tipikusan nem megosztott
autonomitds, mdr elérhet a kozel 90%-os elterjedtséget (Greenblatt-Shaheen, 2015).

Vagyis az autondm nem megosztott és az autoném megosztott kategdridju
gépjarmivek fejlédése ugyan nem valik el egymaéstél, de a megosztott gépjar-
mivek elterjedése még tdvolabbi id6pontban valészini, mint a privdt (nem
megosztott, sajat tulajdont) haszndlatra tervezett tarsaiké. Val6szintleg az auto-
noém gépjarmiivek elterjedését kutatd elérejelzések szérdsdnak az idében tavo-
labbi, lecsengd gorbéjén taldlkozunk majd veliik tdmegesen az utakon, valahol
a 2060-as évek kornyékén. Addig pedig az autonomitds a kdzlekedésbiztonsdgot
novel6 vonzé funkcidja lesz a gépkocsiknak, amennyiben megfizethet6 dron
kindljdk majd a gydarték, de strukturdlis valtozdst nem fog okozni a mobilitds
egyetlen lényeges dimenzidjdban sem. Nem lesz kevesebb gépkocsi, nem lesz
kisebb a forgalmi terhelés, nem érlelgdik ki egy olyan 1j gazdasdgi modell, ami
idejétmulttd tenné a jelenlegi koltségvetési bevételi struktirdkat, vagy radikélisan
felforgatnd a foglalkoztatds helyzetét.

Ugyanakkor meg kell jegyezniink, hogy valamennyi vdrakozas jelent6s mérték-
ben tévedhet. Hiszen olyan vasarlok jovébeni fogyasztdi szokdsait keressiik, akik
még meg sem sziilettek. Figyelemre mélt6, hogy az ezredfordulén sziiletettek is
mdr joval kevésbé ragaszkodnak a gépkocsi birtokldshoz, mint az idsebbek (Gao
et al., 2014). Az autoném technolégia elterjedését tdmogatjdk tovdbbd az urbanizé-
ciés folyamatok is. A varoslak6k novekvs szama, a nagy tertileti stirtiség, valamint
a tér 0sszeszkiilése tdmogatja az autoném gépjarmtivek elterjedését (Chan, 2017).

3. AZ AUTONOMITAS ELTERJEDESENEK HATASME-
CHANIZMUSA A KOLTESGVETESI BEVETELEKRE,
VALAMINT A FOGLALKOZTATASRA

A koltségvetési bevételek és a foglalkoztatds tekintetében az imént ismertetett
gondolatmenet alapjdn a mindenkori kormdnyzatoknak az autoném megosz-
tott jarmtivek terjedése miatt minden bizonnyal strukturélis problémadakkal kell
majd szembenézniiik a 21. szdzad mésodik felében. Id6ben el6bb kopogtat majd
a foglalkoztatdsi probléma, a megosztastol fiiggetlen autoném gépjarmuvek
(autoném nem megosztott) elterjedésének az eredGjeként, illetve a digitalizdcio,
az Ipar 4.0 hatdsaként, ahogy arrél mar kordbban irtunk.

Néhdny évvel (2060 utdn) koveti a foglalkoztatdsra gyakorolt hatdst a koltség-
vetési bevételek csokkenése, amely az autoném megosztott gépjarmtivek elter-
jedésével all forditott korreldciéban. A véltozds absztrakt oka mindkét esetben
a volumencsokkenésen alapul. Az el6bbi esetben a munkaerd irdnti kereslet
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csokkenése és a kevesebb munkahely, az utébbi eseteben a megosztott gépjar-
miivek haszndlatdbdl kovetkez&en a gépjarmiivek irdnti kereslet és az eladott
darabszdmok csokkenése lesz majd a héttérben.

Az atmeneti (a megosztott autonomitds dominancidjat megel6z6) idészakban,
vagyis a kovetkez6 kozel hisz-harminc évben, a gépjarmtvek elterjedését ille-
téen azonban ellentétes tendencidkat figyelhetlink majd meg: a gépjarmi piac
béviilése valészintsithetd (European Commission, 2017; Litman, 2018). Ennek
kovetkezményeként novekvs koltségvetési bevételek varhatok, tigy a fogyasztési,
mint a véllalati eredmény alapjan kivetett adébevételek esetében.

A 3.tdblazatban 0sszefoglaljuk az autoném gépjarmiivek fejlédésének és elter-
jedésének varhat6é mérfoldkoveit és a foglalkoztatdsra és a koltségvetésre gyako-
rolt hatdsait, majd a kovetkez§ négy alfejezetben részletesen kifejtjiik azok.

3. tdbldzat: Nem megosztott és megosztott autoném gépjadrmivek és hatdsaik a
foglalkoztatésra és a koltségvetésre

Table 3 The effects of non-shared and shared autonomous vehicles on government
budget and on employment

Gépidrm Ill)aorigil;_a I;I;;lst::z:;qtgiirael(li(;iﬁ_ Hatdsa a koltség- | Hatdsa a koltség-
D) P p J » vetésre (vdllalati | vetésre (fogyasz-
jellege varhat6 adon keresztiil a e e — A el

id6szaka koltségvetésre
neutrdlis / a
digitaliz4cié hatésai
L3 autoném - (20404) fokozatosan valnak pozitiv / piaci pozitiv / piaci
nem megosztott érzékelhet6vé / képzési | bdoviilés varhatd béviilés varhaté
stratégidkkal kontroll
alatt tartott
na - neutrdlis - inkabb
L5 autoném - 2050+ negativ / képzési stra- pozitiv / piaci pozitiv / piaci
nem megosztott tégidkkal kontroll alatt | bd&viilés varhaté béviilés varhato
tartott
inkdbb nega-
inkdbb neutralis tiv / kevesebb
P P a1 / piaci sztkiilés gépjarmd utdn
+L5 autoném 2060+ na képzési stratégidk varhat6, de megje- fizetnek majd
megosztott kal kontroll alatt tartott lennek 4j bevételi | adot, de atstruk-
forrdsok turdlédnak az
adéztatasi alapok

Forrds: Sajat szerkesztés sajdt gondolatok alapjdn

3.1. A FOGLALKOZTATASRA GYAKOROLT HATASOK - A KONT-
ROLLALT ATMENET

A foglalkoztatést illetden valamennyi, a kdzlekedésben és a kozlekedés fenntar-
tdsdban részt vdllalé munkakorre és funkciéra csokkend kereslettel kell szdmolni

TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 137-157 147



az autoném gépjarmtivek (L4, L5) terjedésével pdrhuzamosan. A kereslet csok-
kenése a sof6rok, a széllitmdnyozok, a szerel6k, a karbantarték, a gépészmér-
nokok, a gydri munkdasok, a diszpécserek, a kozteriilet fenntarték, a kdzdsségi
kozlekedésben dolgozok dlldsaira mind hatdssal lesz; az autoném gépjarmivek
és az Ipar 4.0 paradigma egyiittes hatdsaként (Blanchet et al., 2014). A munka-
erdigény csokkenése eleinte a (gépjarmi)gydrtds oldalarél, az Ipar 4.0 tech-
noldégidk megjelenésével pdrhuzamosan jelenik meg. Késébb felerdsiti ezt
a hatdst a L5 autoném gépjarmtivek terjedése és a kozlekedési szektorban levd
munkahelyek szdmdnak a csokkenése. Végiil tovdbb sz(ikiil majd a foglalkoz-
tatds az autoném-megosztott gépjarmitivek megjelenésével, a gépjarma gyartas
termelési volumenek jelents csokkenésével.

Ez az d&tmenet elsoprd lesz, de hosszt id6 alatt valésul meg, igy sokat szelidiil
majd a mindennapokban és biztosan nem jelenti azt, hogy mindenki munkanél-
kiilivé vélik azok koziil, akik ma betéltik ezeket a munkakordket. A napjainkban
megkezd6dott lasst, fokozatos dtalakulds lehet6vé teszi, hogy a munkavallalék
Ujabb és tjabb generdcidi hozzdigazitsdk a kompetencidikat és a képzettségii-
ket a digitaliz4ci6 és az autonom kozlekedés korszakdhoz (Hoadley, 2018). Uj
szakmdk fognak megjelenni, olyanok, amelyeket ma még nem ismeriink, de
az adatokkal, a szoftverekkel, a mesterséges intelligencidval, a robotikdval lesz-
nek kapcsolatosak (Degryse, 2016). Igy, 6sszességében a digitalizacié varhatéan
nem okoz majd olyan mértékd tomeges munkahely megsz(inést, mint amilyen
mértékd kockazatokat azonositottak a téma kutatdi az elmult években.

Ugyanakkor be kell ldtnunk, hogy az autoném gépjarmtivek elGéllitéi (techniku-
sok, gyari munkdsok), valamint a felhaszndléi (soférok), akikre az autoném gépjér-
miivekkel kapcsolatos vizsgdl6ddsunk szempontjabél fékuszcsoportként kell tekin-
tentink, a legnagyobb kockazatt kategéridba esnek (Bartha-Safranyné Gubik, 2018;
Téth et al., 2016). A mai értelemben vett munkdjuk teljes egészében megsziinhet
a kovetkez6 évtizedekben. Ha mindez holnap kovetkezne be, csak a kozlekedés-
ben, széllitményozdsban dolgozdék esetében az EU-ban 10 millié embert (European
Commission, 2016), az Amerikai Egyesiilt Allamokban 13 milli6 f6t (United States
Department of Transportation, 2017), Magyarorszdgon kozel 150 ezer munkavdlla-
16t érintene (Bank et al., 2010). Az egyszer( (algoritmizdlhaté) munkavégzés mérté-
kének elkeriilhetetlen csokkenése mar rovidtavon, az dtmeneti id6szakban is érez-
tetni fogja a hatdsét. A koltségvetés néz&pontjabdl vizsgélva, a csokkend mértékd
munka csokkenti a koltségvetés munka alapd, jarulék és ad6 bevételeit, hacsak
a foglalkoztatottak nem taldlnak magasabb hozzdadott értéket képviseld, kreativ
munkakort maguknak, akar més ipardgakban.

Az atmenetre valé felkésziilést, a munkaer6igény-valtozds kockdzatait
redukédlandé minél el6bb meg kell kezdeni. Egyéni, vdllalati és nemzeti straté-
gidk gyartdsdval és megvaldsitdsdval, gazdasdg résztvevdinek alkalmassd kell
vdlniuk a digitalizdcié nemzedékeken 4tivel§ adaptdldsdra. A megfelel§ képzés
veszi/veheti el az autondém gépjarmiivek elterjedésének, és altaldnossdgban

148 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 137-157



a digitalizdciénak a munkaerd piacra gyakorolt hatdsédnak az élét. Altala kontrol-
lalhaté a digitalizacié foglalkoztatdsra gyakorolt hatdsa és megakadélyozhato,
hogy szdzezrek, milliék veszitsék el az dlldsukat. A megfelel§ képzés akar a jobb
mindségli, magasabb stdtusd, magasabb jovedelmet eredményez6 munka lehe-
t&ségét is biztosithatja a munkavéllaléknak, ami életmindség javuldst és tobb-
let fogyasztdst eredményez a szdmukra, nem beszélve a jovedelemad¢ fizetési
potencidljuk emelkedésérél. S6t, akar bekoszonthet a csokkend munkaterhelés
és az 4llam 4ltal szavatolt alapjovedelem kora is, ahol az emberek helyett egyre
nagyobb mértékben hatékony, robotizalt rendszerek végzik majd a termelést.
(Ford, 2017).

3.2. NOVEKVO EREDMENY TiPUSU ADOBEVETELEK AZ EMEL-
KEDO VOLUMENEK ES A BOVULO PROFITRATAK TUKREBEN

Ha megnézziik a gépjarmivek gyartdsara vonatkozo el6rejelzéseket, két szembe-
tling allitdst fogalmazhatunk meg. 2050-ig a globélis gépkocsi piac mérete béviil,
de annak teriileti megoszlasa termelési és keresleti néz6pontbdl egyarant jelentd-
sen valtozik (1. 4bra). A gépjarmUpiaci termelés b6viilése dthelyezddik Kindra és
Indidra, mig a fejlett euroatlanti piacokon kis mértékdi novekedés vagy stagna-
las varhaté (European Commission, 2017). A kiegyenlit6dést a digitalizcid és
az éltala realizdlhat6 hatékonysdgndvekedésbdl ered6 koltségesokkenés, valamint
az ipari termelés visszatelepitése tudja tdmogatni (Brettel et al., 2014).

1. dbra: Személygépkocsik gydrtdsdnak valtozdsa, 2000-2050
Figure 1 Production volumes of personal vehicles, 2000-2050

Forras: European Commission, 2017

A 21. szdzad kozepéig tehdt varhatéan novekedni fog a gépjarmivek irdnti
kereslet (European Commission, 2017). A novekvd Kkereslet motorja elsGsorban
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azon korosztdlyoknak a kozlekedésbe valé bekapcsoldédédsa lesz, akik ma nem
képesek a gépjarm( vezetésre, viszont az autoném gépkocsi lehet6vé teszi majd
az 0ndallé kozlekedésiiket (Currie-De Gruyter, 2016). A korcsoport-vizsgala-
tok alapjan a kozlekedési igény akdr 60%-kal is emelkedhet, f6leg a fiatalok és
az id6sek esetében (Fulton et al., 2017). Erdsiti majd ezt a hatast a vdrosok folyta-
t6dé szétteriilése is (Meyer et al., 2017).

A gépjarm ipar - minden mds ipardghoz hasonlatosan - a koltségvetés finan-
szirozdsdbol, elsGsorban a bevétele és az eredménye alapjan veszi ki a részét.
A gépjarmdipar a kovetkezd évtizedekben vélhetGleg fenntartja a profitabilitdsat,
vagyis a koltségvetési bevételek szempontjabdl, a nyereségadd bevételek eseté-
ben nem varhat6 rendszerszer( valtozds: fenntarthaté az adébevételek szintje.
Az autégyarak profitjdnak forrdsa azonban 4talakul (Viereckl et al., 2015).
A vallalatok a bevételi forrdsaikat 1j, digitélis technolégidk értékesitésével és 1j
tizleti modellekkel fogjdk kiegésziteni. Az 1ij technolégidk piaca eléri a 620 milli-
ard eurdt 2025-re, amit kiegészit az elektromos szektor mobilitdshoz kapcsol6dé
extra jovedelme, aminek a becsiilt értéke tovdbbi 180 millidrd euré (European
Commission, 2018). A gydrtdk tjabb funkcidkkal és szolgaltatdsokkal (adat alapt
és mobilitdshoz kapcsolédd elektronikus valasztékkal) bovitik a portfélidju-
kat (Viereckl et al., 2015). Az autondm technoldgidk részesedése a bevételekbdl
2016 és 2021 osszehasonlitdsdban 9,5 millidrd eurérél varhatéan 39,6 millidrd
eurdra emelkedik majd.

Gao és szerzétarsai (2014) szerint a gépjarmugyarték profitja vdrhat6an
csokkenni fog a mai értelemben vett gydrtasi tevékenységek mentén, valamint
a napjainkban extraként eladhat6 funkcidk relativ értékcsokkenése miatt. Ezek-
nek a hatdsoknak az ellenstlyozdsdra 1j {izleti modellek bevezetése és a gyartds
digitalizacitja (Ipar 4.0) hozhat Gj bevételt, illetve jarulhat hozz4 a gyartési kolt-
ségek csokkentéséhez.

A koltségvetés bevételei szempontjdbdl az autoném kozlekedés terjedésének
indirekt hatdsai tilmutatnak a sztiken értelmezett autdiparra vonatkozé vdra-
kozédsokon. Tobb ipardg latszik nyertesnek a védltozé automobilitds miatt, mint
vesztesnek (Fagnant-Kockelmann, 2015). Manyika és tdrsai 2013-ban a globdlis
pozitiv szaldé mértékét az autoném gépjarmivek elterjedésének fiiggvényében
200 milliard és 1,9 billié dollar kozé teszik.

A nyertes ipardgak kozé sorolhaté a félvezetGipar, a feldolgozdipar, a digitdlis
tartalomgyartok (pl. térképek) (European Commission, 2018). A Morgan Stan-
ley tandcsadd egy 2016-os tanulmdnyadban tovdbbi hét teriiletet jeldlt meg, ahol
az autoném aut6zds fellendiilést fog eredményezni. Ezek a kovetkez6k: a hardver
és szoftver ipar, az autéipari célzott technolégidkat el64llit6 ipardgak (lizemanyag
hatékonysdg, biztonsdg, konnyd anyagok stb.), a flottakezel§ véllalkozasok,
a vegyipar (azon beliil kimondottan az akkumuldtor gyarték), az energia ipar,
a mobil kommunikdciés halézatok gydrtéi és szolgdltatéi, valamint a vendéglato-
ipar és az italkereskedelem. Bizakod¢ az Eurdpai Bizottsdg is: a pozitiv gazdasdgi
hatdsok messze feliilmuljdk a varhaté veszteségeket, amelyek koziil a legnagyobb
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piac sztikiilést a biztositdsi ipardgnak kell majd vdrhat6an elszenvednie (Euro-
pean Commission, 2018).

Hosszabb tdvon, az évszdzad mdésodik felére az autondém-megosztott gépjar-
miivek dominancidjdnak id§szakdban, a mai tendencidk alapjdn az energiaipar,
az ICT és az autdipar Osszeolvaddsa torténik meg. Az autdipar a bevételeinek
jelentds részét nem a hagyomdényos gydértdsi tevékenységekbdl, hanem adat- és
tartalom el§éllitdsbél, autoném kozlekedési dkoszisztémdak megtervezésébdl és
értékesitésbdl fogja generalni (Horl et al., 2016). Oridsi megosztott autoném flot-
tdkat fognak kezelni és az energetikai vdllalatokkal szorosan egyiittmiikodnek
majd egyiitt a tiszta energia olcsé felhaszndldsa sordn. Az egylittm{kodd ipar-
dgak fel fognak késziilni az olaj és a sof6rok utdni id6kre. Ha a digitdlis autéipari
konszernek fenn tudjdk tartani az innovativitdsukat, a progresszio, a nyereséges-
ség, valamint a kormdnyzat szempontjdbdl az azokbdl szarmazé addbevételek
sem maradnak el. Hiszen a csékkend gépjarmd értékesitési darabszamokat 1j,
maés tipusu bevételek kompenzdaljdk majd.

3.3. AFOGYASZTAS ALAPU DIREKT KOLTSEGVETESI HATASOK

A koltségvetésre gyakorolt primer, fogyasztds alapu hatdsok a gépkocsik szamé-
nak az elébbiekben elemzett valtozdsdbdl kovetkeznek. Amig a gépjarmtivek
szdma novekszik, addig a direkt ado és ad¢ jellegti bevételek is novekedni fognak,
egészen az autoném megosztott gépjarmiivek dominancidjdig. A nagyobb
gépjarm@allomdny nagyobb ilizemanyag keresletet generdl, a tulajdonosok tébb
parkoldsi dijat fizetnek, tébbszor cserélnek gazddt a jarmivek, nagyobb lesz
az AFA bevétel. Ezek mindegyike novelni fogja a kozponti kéltségvetés bevételeit,
az adézési rendszer ceteris paribus véltozatlansdga mellett.

A 20. szdzadi gyokerekkel biré ad6zdasi struktira a gépjarmdvet luxus jészag-
nak tekinti, ezért az a kézponti koltségvetés és a helyi adébevételek egyik megha-
tdroz6 forrdsa. Az adébevételeket tébb jogcimen realizédljak; Magyarorszdgon -
a példa okaért - az alabbi médokon (Wolters Kluwer, 2018):

* Kozponti koltségvetés:
- lizemanyag adétartalma (jovedéki ado),
- gépjarm(i AFA tartalom,
- cégautd ado - vallalatok esetében,
- gépjarmd atirdsi koltségek (eredetvizsga, vagyonszerzésiilleték, 4j forgalmi
engedély, torzskonyv),
- regisztrdciés ado,
- autépdlya dij.
e Helyi ad6k, bevételek:
- parkolasi dij,
- gépjarmd ado,
- épitmény ado (gardzsra vonatkozdan).
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Az autoném nem megosztott gépjarmiivek dominancidjdval a gépjarm alapu
adéztatési rendszer elméletileg miikddtethetd, hiszen a gépkocsi alapvetd jellemzdi,
annak megszokott felhaszndldsi médjai nem valtoznak meg. A gépjarmiivekhez
kapcsolédé addbevételek eldrelathatéan 2060-ig varhaté novekedését illetGen egy
ellentétes tendencidt taldlunk. Az elektromobilitds terjedésével a fosszilis izem-
anyag irdnti kereslet csokkenni fog, igy az {izemanyagra rakédott adébevételek
elmaraddsdra kell szdmitani. A kies§ adébevételek pétlaséra, fokozatosan tGj ad6zasi
technikat kell a kormanyzatoknak alkalmazniuk. Ez a hatds azonban primer médon
nem az autoném kozlekedés, hanem az elektromos hajtds terjedésének a kovet-
kezménye lesz, hasonlatosan a helyi adébevétel mértékét csokkentd ,,zold rendszé-
mos” ingyenes parkoldshoz (E-Cars.hu).

Azonban, amint a megosztott autondm gépkocsik megkezdik a térhéditdsukat
az évszazad maésodik felében és a vildg gépkocsi dllomdnya elkezd csokkeni,
az adébevételi forrdsok is lecsokkennek és a jelenleg alkalmazott adézé4si model-
lek fenntarthatatlannd védlnak. Bizonyosan 1j adéztatdsi konstrukcidk fognak
kialakulni, amelyek alapja vélhetSleg az egységre vetitett jdrm(ihasznélat lesz
(Fagnant-Kockelmann, 2015). Az adét az autoném gépkocsikat izemeltetd flotta-
kezeldn fogja az dllam érvényesiteni, aki raterheli majd a haszndlati dijban a jarmd
szolgéltatdsainak az igénybevevdjére. Elképzelhets egyfajta személyhez kotédo
(és nem gépjarmiihoz kapcsolddd) ,utazdsi add” is, amelynek az alapja ugyan-
csak a megtett tdvolsag lesz.

3.4. AZ AUTONOMITAS, MINT KATALIZATOR - A KOLTSEGEVE-
TESI BEVETELEKRE HATASSAL LEVO SZAMISZERUSITHETO
ES NEM SZAMSZERUSITHETO OSSZEFUGGESEK

Az autoném gépjarmiivek indirekt, nehezen szdmszer(isithet§ gazdasagi hatdsait
is érdemes gorcsé ald venni a koltségvetési bevételek hossza tava dtalakuldséat
kutatva. Olyan hasznossdgokat vesziink 4t Chan (2017) tanulmanyabél, amelyek
ideaként hozzdjarulhatnak egy gazdasdg teljesit6képességéhez, igy a koltségve-
tési bevételek noveléséhez:
* biztonsagos kozlekedés,
* kényelmesebb utazas,
* nagyobb mobilitdsi lehet&ség a gyermekek, az idGsebbek, illetve a mozgéas-
korlatozottak szdmaéra,
* az utazasi id§ produktiv kihasznaldsdnak termelékenységnovel hatésa,
» hatékonyabb kozlekedés, energia megtakaritas,
» a sziikségtelen tulajdonlds elhagydsa dltal realizalhat6 birtoklasi koltségek
csOkkenése,
 aranyosan kisebb forgalom terhelés,
* megbizhatébb kozosségi kozlekedés,
« hatékonyabb kozlekedési infrastruktira, ttkapacitdsok felszabaduldsa,
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 Kkisebb biztositdsi és Gjrapétlasi koltség.
e Kkornyezetbarat infrastruktira

Chan vdrakozdsai alapjdn egy hatékonyabb gazdasdg képe rajzoldédik Kki,
amely mobilabb, ésszer(ibb, tisztdbb és megszabadul néhdny fejlédést hétraltaté
hagyoméanytdl is. Az autoném technolédgia katalizdlja ezeket a nehezen szdmsze-
risithet6 véltozdsokat. A jobb, élhet6bb, inspirdlébb, produktivabb kornyezet
elméletileg nagyobb gazdaségi teljesitményt, nagyobb hatékonysagot, végiil pedig
nagyobb koltségvetési bevételt generdl minden mds tényezé véaltozatlansdga mellett.

A 4. tdbldzatban egy szdmszer(sitési kisérlet kivonatdt ldtjuk az amerikai
Egyesiil Allamokra vonatkoztatva. Az autoném gépjarmiivek elterjedésének
mértékében becsiilték meg a hasznossdgok szdmszaki mértékét.

4. tdblazat: Szdmszer(sithet§ kiils6 hatdsok, az autoném gépjarmivek elterjedésének
mértékében az Amerikai Egyesiilt Allamokban

Table 4 Quantifiable extern effects based on the penetration of autonomous vehicles
in the USA

Autonom gépjarmiivek elterjedésének
mértéke és kovetkezményei évente

Autondém gépjarmiivek elter-

0, 0, 0,
jedésének a mértéke (%) Lt Sk 2l
Megmentett életek szdma (db) 1100 9 600 21700
Kevesebb baleset (db) 211 000 1880 000 4220000

Kozuti biztonsag novekedésé-
bél kovetkezd koltségmegta- 5,5 48,8 109,7
karitds (millidrd USD)

Utazdssal toltott id6 megtaka-

ritas (milli6 6ra) 756 1680 2772

Uzemanyag megtakaritds

(millio liter) 386 847 2740

Forrds: Sajat szerkesztés Alessandrini et al., 2013 alapjdn

A tabldzatban jol latszik, hogy az elérejelzések alapjdn a kiilonb6z6 dimenziék
mentén, az autondm gépjarmuvek elterjedésének fiiggvényében milyen jelent&s
mértékben rendezddnek 4t a kozlekedés gazdasagra vetitett hatdsainak kiemelt
jellemzdi. 90%-os elterjedési szintnél évente 109,7 millidrd dollarnyi koltség-
megtakaritds és 2 740 milli6 literrel kevesebb iizemanyag felhasznélds érhetd
el, mikézben 2 772 milli6 utazdssal improduktivan eltoltétt 6ra takarithaté
meg, javitva a gazdasdg hatékonysdgét. A legfontosabb mutaté minezzel egyiitt,
az évente megmentett emberi életek szdma, amit 21 700 f6re becsiilnek a tanul-
mdny szerzéi (Alessandrini et al., 2013).
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4. OSSZEGZES

Ahhoz, hogy érdemben 4lldst tudjunk foglalni az autoném kozlekedés koltség-
vetésre és a foglalkoztatdsra gyakorolt hatdsait illet§en, - elszakadva a marketing
gépezetek tulzdsaitél, de meghaladva az magénszemélyek vdrakozdsara vonat-
kozé felmérések elérejelzéseit - a tanulmédnyban kisérletet tettiink a relevdns
Osszefliggések és distinkcidk logikai- és idGkeretbe helyezésére.

Mindezek alapjdn dgy véljiik, hogy az autoném gépjarmivek fejlédése és

elterjedése, rovid és kozéptadvon, nem jelent kezelhetetlen tj helyzetet a koltség-
vetés bevételeit és a foglalkoztatdst illet6en. A technolégia valtozdsa inkdbb pros-
peritdst és novekedési lehetdségeket hoz magdval, semmint dsszehtiz6ddst, vagy
piaci 6sszeomldst.
Az elemzés sordn vildgossd vélt, hogy az autoném nem megosztott és az auto-
ném megosztott gépjdrmiivek piaci dominancidja még legaldbb 25-30+ év tdvol-
sdgban van. Minél nagyobb szdmban jelennek meg az utakon az autoném
gépkocsik, és az autoném gépjarmivek kozott ardnyaiban a megosztott gépjar-
muvek, anndl radidlisabb hatdssal lesz a gazdasdgi és tarsadalmi Osszefiiggé-
sekre életlinkre az 4j kozlekedési struktira, és anndl nehezebb elére jelezni
a hatésait. Indirekt megkozelitéssel, amig nem kdszont be az autoném, azon beliil
f6leg az autoném megosztott gépjarmiivek dominancidjdnak a kora, organikus
véltozdsokkal szembesiiliink, amelyek inkdbb sokszintiséget hoznak, semmint
a régi koltségvetési és foglalkoztatdsi struktirdk szétesését eredményezik. Ez
az 4tmenet id6szaka, a konjunktdra és felkésziilés évei. A beldthaté jovGben
a mobilitdssal kapcsolatos ipardgak bdviilésének hatdsai feliilmuljak a vesztesé-
gek korét. Az ennek kovetkezményként novekvd koltségvetési bevételek lehe-
tdséget adnak a foglalkoztatdsi és képzési rendszerek atalakitdsdra, valamint
a digitaliz4ci6 lehetdségeinek a kiakndzasdra.

Az autoném, kiemelten az autoném megosztott gépjarmiivek dominancidja-
nak az id6szaka, a 2060 utdni években ugyanakkor jelent§sen més vildgot teremt
majd, amely a 1épésenként kialakul6 Gj rendszerelemek megszildrduldsat ered-
ményezi. Eljon a nap, amikor sokkal kevesebb kell mindenbdl, ami a mobilitds-
hoz kapcsolédik. Az elemzésiink szempontjdbdl relevdns médon a gépkocsibdl és
munkaerbdl is. A tdrsadalmi m(ikodés fenntarthat6sdga érdekében més addkive-
tési alapokra lesz sziikség a koltségvetési bevételek biztosithatésdga érdekében,
valamint hatékony képzési rendszerekre a munkaerd - elsgsorban az algoritmi-
zdlhat6, monoton tevékenységet végzd munkaerd - irdnti kereslet csokkenésé-
nek az ellenstlyozdsdra. Olyan koltségvetési és munkaerdpiaci modellek kidol-
gozdsa var a kozgazdaszokra, amelyek képesek elengedni a jelenlegi sémadkat
és paradigmdkat, valamint igazodni tudnak a kozlekedés, illetve a gazdasag
teljeskord digitdlis dtalakuldsdhoz.
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LADOS MIHALY - TOTH MARCELL LASZLO

Autonom jarmuvek az okos vdrosokban

Autonomous vehicles in smart cities

Absztrakt

Az onvezet6 jarmtivek témakore népszert témdnak szdmit napjainkban. Az autéipari vélla-
latok és a tudomdanyos szféra egyardnt kutatja e kérdéskort. Ugyanakkor a legtobb eldrejelzés
a teljesen onjaré autok elterjedését inkabb kozéptdvon (2-3 évtizeden beliil) tartja redlis-
nak. Hasonlé technoldgiai véltozason mennek keresztiil a varosoKk is, hiszen az infokommu-
nikaciés megolddsok egyre szélesebb kort felhasznéldsaval prébdlnak okos varossd vélni.
A két folyamat parhuzamos fejlédésének koszonhetSen az 6nvezetd auték valdszintileg mar
az okos varosokban réjdk majd az utakat. A tanulmdny az autoném jarmtivek és a smart city
véarhaté kapcsolatat mutatja be, elssorban a kapcsolddé nemzetkozi szakirodalom éttekin-
tésének segitségével.

Kulcsszavak: okos véros, autoném jarmtivek, 6nvezetd jdrmtivek, vdrosi térhasznélat
Abstract

The topic of autonomous vehicles is very popular nowadays. The automotive industry and
the academic sector also make researches in this topic. In spite of all these the full spread
of the autonomous vehicles will happen certainly in the medium term (2-3 decades). There
are similar changes in the urban development. According to the actual term our cities will
become smart cities on the next decade. So the autonomous vehicles definitely will run in
those cities. The paper shows the expected connection between autonomous vehicles and
smart cities based on international literature.

Keywords: smart city, autonomous vehicles, self-driving vehicles, use of city spaces
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BEVEZETES

Az onvezetd jarmtivek kérdéskore aktudlis, mi tobb, népszer(i téma napjainkban.
Az nem kérdés, hogy a nagy iparvallalatok - koziiliik is f6ként a jarmdiparban
és a robotikdban érdekelt multinaciondlis cégek - kiemelten kezelik ezt a tertile-
tet. Ahogyan az sem meglepd, hogy a kutatdk is egyre gyakrabban foglalkoznak
vele. Ugyanakkor a végsé felhaszndldkat, a hétkdznapi embereket is egyre inkdbb
érdekli a kozlekedés mar nem is annyira tavoli jovdje.

A technoldgia fejl6désével - és a napjainkat is tszov6 negyedik ipari forrada-
lom (Ipar 4.0) lehengerlé mennyiség( Gj vivmdnydval - az emberek hétk6znapi
élete stir(ibbé, gyorsabbd, mozgalmasabbd vdlik, a mobilitds - és ezdltal a kozle-
kedés - irdnti igény megnovekszik, a tdvolsdgok ugyanakkor a kordbbi korokhoz
képest konnyebben lekiizdhet6vé, gyorsabban megtehet§vé véltak. Mindemellett
megndtt a szandék arra, hogy az utazdssal toltott id6t is hasznos tevékenységek-
kel tolthessiik el. Ennek ékes bizonyitéka, hogy vonatra, buszra vagy épp repii-
16re széllva az egyik els6 dolog, aminek utdna néziink, hogy az adott kdzlekedési
eszkoz rendelkezik-e wifi-kapcsolattal, és konnyen hidnyérzetet kelthet, ha ennek
elmaraddsdval szembesiiliink.

Az utazdssal toltott id6 hasznos eltdltése irdnti igény azonban mar nemcsak
a tomegkozlekedés - vagy modernebb széhaszndlattal élve kozosségi kozleke-
dés - haszndlata sordn jelentkezik, hanem a joval kényelmesebbnek szdmitd,
személyautdval torténd utazas esetében is. Es mar nem kizardlag utasként, hanem
jarmtvezet&ként is szeretnénk kiélvezni ezt a lehet§séget. Bar vannak emberek,
akik szdmdra a jarmtivezetés kisebb-nagyobb drémet okoz, ugyanakkor vannak,
akik szdmadra ez csak amolyan ,sziikséges rossz” kategéria. Es fiiggetleniil attdl,
hogy az adott személy szdmdra élvezeti értékkel bir-e az auté vezetése, vagy sem,
a kozlekedési dugéban allds és/vagy araszolds semmi esetre sem tekinthet6 6rom-
faktornak. Ezeknek a problémdknak az orvosldsat is megoldhatja az dnvezetd,
vagy mds néven autoném jarmivek megjelenése.

Azonban attél, hogy az adott autét nem egy hus-vér ember, hanem egy j6l megirt
program irdnyitja, még ugyanigy a kozlekedési rendszer részének tekinthetd,
hiszen a megvéltozott utazdsi id6t6l, a parkolds mikéntjétél, és tobb egyéb, tech-
nolégiai Gjitdstol fiiggetleniil tovdbbra is tgy kell beszélniink réla, mint jormarol.
A megvaltozott térhaszndlatra ugyanakkor fel kell késziilni, és fel kell késziteni erre
a kozlekedési rendszert, a jogszabdalyokat és az embereket egyardnt. Ugyanakkor
szintén fontos, hogy vdrosaink is alkalmazkodni, idomulni tudjanak az Gjitasokhoz,
véltozdsokhoz. A negyedik ipari forradalom hatdsai nemcsak a jadrmdiparra, hanem
a varosok, telepiilések életére is igen jelentds befolydssal birnak. Mindezek ismere-
tében joggal feltételezhetjiik, hogy a kozeljovd onvezetd autéi mar az tigynevezett
okos varosokban fognak kozlekedni, igy az autoném jdrmtivek térhasznélatat érde-
mes az okos varos koncepci6 alapjdn is gércsd ald venni.

A tanulményban el6szor az okos varosok rovid bemutatédsdra kertil sor, majd
az onvezet§ jarmvek fogalomkdrének ismertetése kovetkezik. Ezt kdvetSen
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e két technoldgia kapcsoldddsi pontjaib6l mutat be néhdnyat a tanulmdny, elsé-
ként a Fenntarthaté Varosi Mobilitds-tervezés ismertetésével, majd a témdba vdgd
néhdny jelentsebb szakirodalom feldolgozdasa segitségével.

1. OKOS VAROS - SMART CITY

A Magyar Ertelmez6 Kéziszotér szerint: ,Okos: melléknév, 1. Az tlagosnal jobb
értelmi képesség, eszes.” Az eredeti meghatdrozés alapjan tehat embereket, él61é-
nyeket ruhdztak fel ezzel a tulajdonsdggal. Napjainkban azonban egyre inkdbb kibé-
viilt a jelentése, és haszndlati targyakat (okostelefon, okoséra, okostévé), de akdr
mindennapi életiink szintereit (okos otthon, okos varos) is ellatjdk ezzel a jelzGvel.

Az okos varosoknak egységes definiciéja még nincs, maga a megkozelités
attdl fiigg, hogy a fogalom hasznaléja varostervezd, IT-véllalat, kozmiszolgaltato,
kutatd, varosvezetd, nonprofit szervezet, vagy épp vdroslakd. Az infokommuniké-
cids szektor innovativ multinaciondlis vallalata, az IBM szakért6i csapata példaul
igy gondolkodik errdl: ,,Az okos, vagy élhet6bb vdros olyan telepiilést takar, mely
a rendelkezésre 4ll6 technoldgiai lehet&ségeket (elsGsorban az informdcids és
kommunikéciés technolégidt) olyan innovativ médon haszndlja fel, amely el&se-
giti egy jobb, diverzifikdltabb és fenntarthatébb vdrosi kornyezet kialakitdsat.
Egy vdrost akkor nevezhetiink ,,okosnak”, ha az emberi t6kébe, tradiciondlis
(pl. kozlekedés), valamint a modern informdciés és kommunikdaciés infrastruk-
tardba torténd befektetés 0sztonozi és hajtja a fenntarthaté gazdaségi fejlédést,
és noveli még tovdbb az életszinvonalat - mikozben a természeti er6forrdsokat
bolcsen kezelik.” (IBM, 2010) Magyarorszdgon jogszabdly is meghatdrozza, hogy
mi szamit okos vdrosnak. A 314/2012-es kormdnyrendelet 2. § szerint: ,,Az okos
véros: olyan telepiilés, amelyik az integrdlt telepiilésfejlesztési stratégidjat okos
vdros médszertan alapjan késziti és végzi”. ,,Az okos varos mddszertan: teleptilé-
sek vagy telepiilések csoportjdnak olyan telepiilésfejlesztési médszertana, amely
a természeti és épitett kornyezetét, digitdlis infrastruktardjat, valamint a telepii-
1ési szolgéltatdsok mindségét és gazdasagi hatékonysdgat korszerd és innovativ
informdciétechnol6gidk alkalmazdsaval, fenntarthaté médon, a lakossag fokozott
bevondsaval fejleszti”.

A Lechner Tudédskozpont definicidja alapjén (2016, 3): ,Egy varost akkor neve-
ziink okosnak, ha fenntarthaté gazdasdgi fejl6édésé a hagyomdanyos és digitélis
infrastrukttrdba, humdan és tdrsadalmi t6kébe valé kiegyensulyozott befekte-
tés révén, az érintett kozosség érdekeltjeinek bevondsdval, aktiv részvételével,
kornyezettudatos médon éri el. Az okos vdrosokban a technolégiai és az intelli-
gens szolgdltatdsok komplex, életmingségrdl, hatékonysdgdl, ckoldgiai és gazda-
sdgi fenntarthatdsdgrol szolo célok eszkozei, amelyek mds eszkozokkel egyiitt
alkalmazva tudnak sikeresek lenni.”

Az egyik legismertebb okos vdros modell a Cohen-féle Smart City Wheel,
amely az 1. dbran lathaté.
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1. dbra: Okos varos kerék
Figure 1 Smart City Wheel
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Forras: Cohen, 2015

A Cohen-modell kozéppontjdban maga az okos varos helyezkedik el. A kereket
hat nagyobb szeletre osztja: okos gazdasdg, okos kornyezet, okos kormanyzés,
okos élhet6ség, okos kozlekedés és okos emberek. Minden egyes szelet tovdbbi
harom részre tagolédik, ezek az alrendszerek, és ezekhez rendel6dnek a kiilon-
féle indikatorok (Cohen, 2014). Cohen megkozelitésében az okos varosoknak
harom generdci6jdr6l beszélhetiink. Az els6 generdciéba tartozé okos vdrosok
(smart cities 1.0) technoldgia vezéreltek, a madsodik generdcié (smart cities 2.0)
a vdros 4ltal vezetett, de technolégidra épit§, mig a harmadik generdcié (smart
cities 3.0) a varoslakékkal egyiittmiikodésben megalkotott varost jelenti (Cohen,
2015). Azaz mikézben az els6 id6szakban a technoldgiai oldal, és ezéltal a vallala-
tok részérél indultak az okos véaros fejlesztések, majd késébb a varosvezetés valt
kezdeményezé féllé, addig napjainkban egyre tobb a véroslakdkat és igényeiket
a kozpontba 4llitd, nem egyszer alulrél jov6 kezdeményezés.

162 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 159-173



A bemutatott definiciokb6l és a Cohen-féle modellbél is jol latszik, hogy
az okos vérosok olyan technoldgia-vezérelt varostervezési és varosvezetési folya-
matokat takarnak, melyek felhasznéljdk az infokommunikécids eszkdzoket és
a technolégia legtijabb vivmdnyait, s6t, kifejezetten épitenek is ezekre. Természe-
tesen minden varos mds, igy az okos vdros megolddsok beépitése az adott tele-
piilés miikddésébe tobbféleképpen is torténhet. Az azonban egyértelmd, hogy
ezekre a valtozdsokra a vdrosok menedzsmentjének megfelelGen fel kell késziil-
niiik. Es ezek kozé a nagy horderejti véaltozdsok kézé mindenképpen be kell sorol-
nunk az dnvezetd jarmiivek megjelenését és elterjedését is.

2. AZ AUTONOM JARMUVEK CSOPORTJAI

Az autoném, vagy mds néven onvezet§ jarma Kifejezés hallatdn a legkonnyebb
egészen futurisztikus, tudomdanyos-fantasztikus filmekre hajazé megjelenéssel
rendelkezé autékra asszocidlni. Az autoném eszkozoknek ez a fajtdja a jarm-
ipar, a robotizdcié, valamint a mesterséges intelligencia teriiletén zajlé fejlesz-
tések taldlkozdsdban csticsosodik ki. A kordbbi években nagy sajtévisszhangot
kapott az a hir, hogy Budapesten az M4-es metrévonalon kozlekedd szerelvények
maér jarmivezetd nélkiil kozlekednek™. Bar ebben az esetben kotottpalyés kozle-
kedésrél van sz0, ez az innovacié mdr az autoném jarmiivek elterjedésének egyik
el6szele, magyarorszdgi megjelenésének egyik elsd 1épcséfoka volt.

A példa j6l mutatja, hogy az dnvezet§ jarmi nemcsak a vezetd nélkiil (vagy
akdr teljesen emberi jelenlét nélkiil) az utcdkon ondlléan gurulé autdkat jelenti,
ennek a kategéridnak tébb tipusat, tobb szintjét is megkiilonboztethetjiik egymaés-
t6l. Az egyik legismertebb ilyen besorolds az amerikai illet6ségli SAE (Society of
Automotive Engineers) altal megdallapitott, az dnvezet§ jarmiveket 6t kategori-
dba sorol¢ lista. Ezek a kategoéridk a kovetkezdk (Lukovics, 2018, 953):

* ,0. szint: Az automatizdci6 teljes hidnya: A jarmd irdnyitdsa kizdrdlag
az emberi vezet§ kezében van, annak teljes irdnyitdsa alatt 4ll.

* 1. szint: Gépjarmtivezetés-tdmogatds: A tdmogaté rendszerek képesek arra,
hogy specifikusa informdcidkat nyujtsanak a vezet6nek, és 4tvegyék vagy
a sebesség-valtoztatdshoz, vagy a kormanyzdshoz kapcsolédé miveleteket,
de nem mindKkett6t egyszerre. A jarmu tovdbbra is emberi irdnyitds alatt 4ll.

e 2.szint: Részleges automatizdltsdg: A tdmogatd rendszerek mar képesek arra,
hogy a sebesség-valtoztatdshoz és a kormdnyzashoz kapcsol6dé miveleteket
atvegyék, akdr egyszerre is. A jdrm{ azonban ebben az esetben is emberi
irdnyitds alatt all.

* 3. szint: Feltételes automatizaltsdg: A jarmi rendszere mar képes arra, hogy
dtvegye az irdnyitast a dinamikus vezetési mveletek felett (laterédlis és longi-

[1] M4 metré hivatalos honlapja - http://www.metro4.hu/hu/hirek/forgalomba-allt-az-elso-
vezetofulke-nelkul-kozlekedo-szerelveny-az-m4-vonalan
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tudindlis kontroll), ugyanakkor a rendszer azt feltételezi, hogy sziikség esetén
a jarm vezetdje képes arra, hogy reagdljon és visszavegye az irdnyitast.

* 4.szint: Magas szint{i automatizaltsdg: A jarm rendszere mdr képes az irdnyi-
tds atvételére és annak a dinamikus vezetési miiveletek feletti megtarta-
sdra (laterdlis és longitudindlis kontroll itt is teljesiil) akkor is, ha a jarmd
vezetGje nem képes visszavenni az irdnyitést.

* 5. szint: Teljes automatizdltsag: A jarm( rendszere mér barmilyen koriilmé-
nyek kozott képes megtartani az irdnyitdst, azaz emberi beavatkozds nélkiil
is képes a kozlekedésre.”

3. FENNTARTHATO VAROSI MOBILITAS-TERVEZES
(SUMP)

A okos varosok kozlekedése kapcsdn gyakran felmeriil az okos és fenntarthaté
kozlekedésszervezés oOtlete. Ennek elGsegitésére jott létre a Sustainable Urban
Mobility Plans (SUMP), azaz a Fenntarthaté Varosi Mobilitds-tervezés moédszer-
tana (Wefering et al., 2014). Ezt az erre specializdlédott European Platform on
Sustainable Urban Mobility Plans szervezet készitette az Eurdpai Bizottsg
megrendelésére, veliik egyiittm(ikodésben.

A Fenntarthaté Védrosi Mobilitds-tervezés kapcsdn az Eurépai Biztossdg kiad-
vadnya az aldbbiak szerint fogalmaz: ,,A fenntarthaté védrosi mobilitdsi tervek
(SUMP-0k) a vdrosok kozlekedési rendszerének hosszi tava fejlesztésére
vonatkoz6 célokat, prioritdsokat és programokat régzitik. Amennyiben sikeres
és életképes stratégidt keresiink a fenntarthat6 mobilitdsra torténg attéréshez
a nyilvdnossag és az érintettek aktiv timogatdsa sziikséges.” (Lindenau-Bohler-
Baedecker, 2016, 2)

Mi a kiilonbség a fenntarthaté kozlekedés-szervezés és az dltalunk megszokott,
hagyomdanyos kozlekedéstervezés kozott? Ezt az aldbbi, 1. tdbldzat szemlélteti.

1. tabldzat: A hagyomanyos és a fenntarthaté kozlekedés-tervezés 6sszehasonlitdsa
Table 1 Comprehension of the traditional and the sustainable mobility-planning

Hagyomadnyos kozlekedéstervezés Fenntarthaté virosi mobilitdstervezés

Kozpontban a forgalomszervezés — Ko6zpontban az ember

Legf6bb célok: elérhet§ség és életmingség,

Legf6bb cél: valamint fenntarthatésdg, gazdasagélénkités,

. A Z 7 g 212 7 4 . Zz z 2 s
forgalmi kapacitds és sebesség szocidlis egyenl&ség, kozegészség és kornye-
zetmingség
Az 6sszes kozlekedési méd dsszehangolt
AlapvetGen egy fajta kozlekedési f/e]lesztesevel foglalkozlk, ahOI az/at/fo/g(z
— cél az alacsony kdrosanyag-kibocsatdsu és

médot kezel fenntarthaté kozlekedési médok elényben

részesitése.
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Kozpontban az infrastruktura- Integralt intézkedéscsomag a koltséghaté-
fejlesztés kony megoldédsok érdekében

Szektoralapt tervdokumentdcié, mely 0ssz-
hangban van, illetve kiegésziti a kapcsol6dé
Szaktoralapt tervdokumentacio — szakpolitikdkat (mint pl.: a teriilethaszndlat
és teriiletfejlesztés, szocidlis szolgdltatdsok,
egészségligy, kozbiztonsdg stb.)

Rovid- és kozéptdvi megvaldsitdsi Rovid- és kozéptdvi megvaldsitdsi terv, mely

terv része egy hosszu tavu stratégidnak
Kozigazgatdsi teriilethez kapcso- . Munkabejarasi szokdsokon alapul6 funkcio-
l6dik ndlis teriilethez kapcsolédik
Kozlekedésmérnokok teriilete — Szakteriileteket egyesits tervezg csapatok
Erdekcsoportok bevondsaval, 4tlathaté és
SzakértGk terveznek — valédi tdrsadalmi részvétellel torténik a
tervezés.
Rendszeres hatdsfigyelés és értékelés. Ez
Korlédtozott hatasértékelés — alapjén folyamatos visszacsatolds, tanulds és

korrigélds.

haj

Forrds: Wefering et al., 2014, 6

Egy ilyen Fenntarthaté Véarosi Mobilitds-tervezés folyamat, majd annak végre-
tdsa iddigényes, tobb évig zajlé procedtra. Ennek ellenére érdemes belevagni,

hiszen szdmos elénye van egy ilyen kozlekedési rendszernek. Wefering és tdrsai
(2014) 6sszesen tiz elényt nevesitettek:

az életmindség javitdsa,

koltségmegtakaritas - gazdasdgi hasznok,

jobb egészség és kornyezet,

személyre szabott kozlekedési megoldasok,

a rendelkezésre all6 er6forrasok hatékonyabb felhaszndlasa,
tdrsadalmi tdmogatds megszerzése,

jobb mindségt tervek,

jogszabdlyi kotelezettségek kdnnyebb teljesitése,

térségi és szakmai egyiittmiikodések erGsddése,
kozlekedési szokdsok djragondoldsa.

Az 1.tabl4zatbdl, valamint a fenti felsoroldsbél is jol latszik, hogy a Fenntarthaté

Vérosi Mobilitds-tervezés mdédszertandba remekiil illeszthet§ az 6nvezetd jarmiivek-
kel torténd kozlekedés, hiszen nemcsak a fenntarthatdsag és a koltséghatékonység
javul, de a folyamatos visszacsatolds és tanulds elve is érvényesiil.

TE
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4. AUTONOM JARMUVEK ES OKOS VAROSOK

Miér a kordbbi fejezetekben is volt utalds arra, hogy az dnvezet6 jarmivek elterje-
dése és a smart city megkozelitésen alapulé varosi rendszerek kiteljesedése a jovo-
ben vdrhat6an egytittesen kovetkezik majd be. Azonban kérdés, hogy ez hogyan fog
megvalésulni, ahogyan az is, hogy milyen 1t vezet el ehhez az dllapothoz?

A kozlekedés jovGjérdl és annak lehetséges forgatokonyveirél szol a 2. dbra,
mely a tulajdonjog, az automatizdci6 és az eszkozhatékonysdg hdrmasdra épitve
négy lehetséges jovSképet vetit elénk. Ezek koziil hdrom igen jelentSs techno-
l6giai valtozdsokat feltételez. Az eszkdzhatékonysdg és az onvezet§ jarmuivek
irdnydba valé elmozdulds egyértelmtinek latszik, igy a legnagyobb kérddjel
a tulajdonjog esetében van, hiszen a kozosségi gazdasdg térnyerése, valamint
a tulajdonviszonyok megmaraddsa egyardnt elképzelhet6. A két valdszintibb
szcendri6é kapcsdn érdemes megjegyezni, hogy az automatizdcidval 6sszefliggé
nagy mennyiségl adatfelhaszndlds, valamint a k6zosségi kozlekedés platformjé-
nak digitdlis platformokra torténd eltoléddsa egyardnt a smart megolddsokszéles
palettdjan helyezkedik el.

2. dbra: A kozlekedés jovsjének potencidlis forgatékonyvei
Figure 2 Potencial scenarios of the traffic’s future
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Forras: Corwin et al., 2016 alapjan Lukovics et al., 2018, 954

A Medina-Tapia és Robusté (2018) szerzdpdros tgy véli, hogy a varosi mobilitds
kapcsan erételjes paradigmavaltds figyelhet§ meg, amelynek egyik kulcselemét
az autoném jarmuvek jelentik, mivel megjelenésiik kozvetlen és kozvetett médon
is hatni fog a vérosi kozlekedési rendszerekre. Kutatdsi eredményeik alapjn
a kozvetlen hatdsok egyértelmiien pozitivak lesznek. A kozvetett hatdsok azonban
megvaltoztatjdk a kereslet és kindlat egyenstlyat a kdzlekedésben, az externalidk
pedig messze tilmutatnak majd a kozlekedési rendszeren, és erételjesen befo-
lydsoljak a varosi struktirdkat, ezen beliil f6leg a tomegkozlekedésre gyakorol-
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nak majd igen jelent6s hatdst. Ugyanakkor a szerz6k hosszu tdvon fenntartha-
tatlannak tartanak egy olyan vdrost, ahol csak 6ndll6 jarmtivek kozlekednek, és
maés kiegészit§ kozlekedési médokkal - magyarul k6zosségi kozlekedéssel - nem
rendelkezik. Az dnvezetd jarmtivek hasznélatdnak elterjedésére val6 felkésziilés
sordn a varosoknak mtszaki és technoldgiai megolddsokat, és szabdlyozdasi intéz-
kedéseket egyardnt meg kell valdsitaniuk.

A vdrosi tervezéknek és a kozlekedési mérnokoknek olyan politikdkat és
intézkedéseket kell megtervezniiik, amelyek elére latjdk az autoném jarmive-
zetés problémadit, els§sorban négy szempontbdl. Ez alapjdn a szerzék az aldbbi
kulcs-cselekvéseket emelik ki (Medina-Tapia-Robusté, 2018, 209):

* Kormdnyzati szintl kozlekedési politika, azaz egy kozlekedési igényekre
fokuszal6é szakpolitikdi irdnymutatds, amely meghatdrozza a magan- és
a kozosségi kozlekedésre vonatkozo6 0sztonzdket és korldtozdsokat.

¢ Olyan kozlekedési rendszerek kialakitdsa, amelyek lehet&vé teszik a hagyoma-
nyos és az dnvezetd jatmiivek sajat céld, és megosztds-alapu hasznélatét, vala-
mint az drufuvarozasi és személyszallitasi rendszerekkel valé kapcsolédasat.

e A vdrosi infrastruktirdnak alkalmazkodnia kell az 1j rendszerekhez, amelyet
ezirdnyu fejlesztésekkel, vagy a varosi rendszer teljes dtalakitdsdval lehet elérni.

* A vdrosi kozlekedési rendszer tervezésekor figyelembe kell venni a varos
jellegét, méretét és népstirtiségét is.

VégsG konkluzidként Ugy fogalmaznak (Medina-Tapia-Robusté, 2018), hogy
az 4j technolégidk, azaz az autoném jarmtivek, az okos vdrosok és a Maa$S
(mobility as a service, azaz a kozlekedés, mint szolgaltatds) nem rovid tdvon
és nem is egymadssal pdrhuzamosan vdlnak a vdrosi rendszer szerves részévé.
Ehelyett egy dtmeneti id6szakra érdemes szamitani, amelyben az autoném jarm-
vek és a hagyomadnyos (kézi vezérlésti) jarmtivek megosztjdk egymadssal az utakat,
azaz egylittesen képezik majd a kozlekedésben részt vevs jarmiivek sokasagét.

Szintén egy dtmenetiiddszakot viziondl a Martinez-Diaz és Soriguera szerz6paros
(2018) is. Tanulményuk szerint az autoném jarmiivek hozzajarulhatnak a mobilitas
hatékonyabbd és biztonsdgosabbd tételéhez. Ehhez a folyamathoz ugyanakkor id6
kell, ellenkez6 esetben ugyanis nem érhetjiik el a kivant elényodket. Emiatt gondol-
jak dgy, hogy a teljesen 0njaré auték (a kordbban ismertetett 5. szint) még nem
a kozeljovében fognak elterjedni. Ennek megvalésitdsdhoz bizonyos technoldgiai
kihivasok lekiizdésére, kooperativ forgalomirdnyitdsi stratégidk kialakitdsara, vala-
mint a felmeriil6 jogi és etikai kérdések tisztazasanak is meg kell térténnie.

Az autoném jarmiivek megjelenésére természetesen nemcsak az auték tulaj-
donosait és utasait, hanem a kozlekedés tobbi szereplgjét is fel kell késziteni.
Erre a biztonsagi tényezdre hivja fel a figyelmet a Lacindk és Ristvej szerz&paros
(2017), akik a varoslakék oktatdsdnak fontossdgdt hangsilyozzdk az okos varos
megolddsok és az Uj technolégidk alkalmazdsdval kapcsolatban. Ez torténhet
a megfelel§ szabdlyozds (példdul KRESZ) moddositdsdval, informdcié-dtaddssal
vagy épp az érintettek oktatdsdval is.
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Tobb kutatéi mithelyt is foglalkoztat az a kérdés az onvezet§ jarmtivek
mindennapi hasznélata kapcsédn, hogy ezek mennyire implementdlhaték olyan
tizleti megolddsokba, amiket példdul a k6zosségi gazdasdg (sharing economy)
modellje jelent. Ennek a megosztdson alapulé gazdasdgnak is nevezett modell-
nek - melyet collaborative economy (egyliittm{ikddésen alapul6é gazdasag, vagy
mesh [Gansky 2011]) néven is emlegetnek - a 1ényege az, hogy nem az eszkdzok
birtokldsa, hanem annak hasznélata kertil el6térbe. Abbél indul ki, hogy az embe-
rek tobbségének nincs 4llandéan sziiksége az autdra, a kerti sévényvagora vagy
éppen egy tengerparti nyaraldra. Igy ezeket csak annyi ideig szeretnénk magunk-
ndl tudni, ameddig valéban haszndljuk is 6ket. Ebbdl kifolyélag nem megvasé-
rolni, hanem bérelni vagy kolcsén venni szeretnénk a széban forgd haszndlati
tdrgyakat. Azaz ,kodzdsségi gazdasdg egy olyan gazdasdgi és szocidlis rendszer,
amely az drukhoz, a szolgdltatdsokhoz, az adatokhoz és a tuddshoz kozosségi
hozzaférést tesz lehet6vé, a felhaszndl6k akkor juthatnak hozzé a forrdsokhoz,
amikor épp sziikségiik van rd, anélkiil, hogy meg kéne vasdrolniuk.” (Molndr,
2015, 1) A modell fontos eleme, hogy a folyamat az infokommunikdciés tech-
nolégidk bevondsdval, ezen csatorndkon keresztiil zajlik. Ebbdl kifolyélag a két
fél kozott nem is feltétleniil jon létre személyes kapcsolat. A modell mér tobb
ipardgba is begytrtizott, igy a szdlldsmegosztds (Dudds-Boros, 2018), a kerék-
par-megosztds (Yezhova, 2018) vagy épp a civil kdzosségi élet (Stits-Yoo, 2015)
kapcsan is egyre gyakrabban beszélhetiink réla, de sok egyéb szegmensben is
megjelent mér (Balint-Téth, 2018).

A sharing economy megolddsok egyik népszert példdja a nemzetkozi szak-
irodalmakban ridesharing vagy carpooling néven elterjedt, Magyarorszdgon tele-
kocsi-rendszerként szdmon tartott megoldds. Ennek a jelenségnek az autoném
jarmtivekre gyakorolt hatdsaival foglalkozik Farhan és Chen (2018) tanulmé-
nya is, akik az elektromos 6nvezet6 autok telekocsi rendszerekre gyakorolt hata-
sdval kapcsolatban végeztek hatékonysagi elemzést és matematikai-optimalizélési
modellezést. Kutatdsuk eredményeinek ismeretében megéllapitjdk, hogy egy ilyen
rendszer mikoddtetése a hagyomdanyos telekocsi rendszerekhez, illetve az egyé-
nileg torténd onvezetd jarmivel valé utazdshoz képest is anyagilag kedvez&bb
megolddsnak szdmitana. Az eredmények alapjan a jarmtflotta mérete és az elekt-
romos toltéallomdsok szdma is csokkenthetd, ugyanis a jobb kihaszndltsdg miatt
a rendszer teljes toltési ideje is csokken. A szerz6pdros azonban negativumot is
emlit, hiszen szdmitdsaik alapjan az onvezet6 autdk telekocsi-rendszerben vald
hasznélata a varakozdsi id6k novekedésével jarna egylitt (az azonos helyre tarté
jarmtivek egymdssal kommunikdlva, egy sorban utaznak).

Az eddig bemutatott tanulmédnyok a kozuti forgalom kapcsdn elsédlege-
sen a személyszdllitdsra fékuszéltak, azonban legaldbb ennyire fontos, hogy
a teherszéllitdsrél, azaz a koztton torténé drufuvarozdsrél is ejtsiink néhdny
sz6t. Ugyanis amig a személyautdval valé utazds sordn fontos szempont volt,
hogy az auté vezetdje eljusson A pontbdl B pontba, addig drusz4llitdsndl a sofdér
yutaztatdsa” nem feltétleniil sziikséges. Ennek szellemében irédott Haas és
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Friedrich (2017) tanulmdnya, akik a vérosi logisztikdra fékuszaltak kutatdsuk
sordn. A német szerzdparos egy ténylegesen lefuttatott szimuldci6 eredményeit
publikdltdk. Ebben elére rogzitett Gitvonalon haladtak egymadssal virtudlisan
0sszekotott onjard jarmdvek. A kutatds sordn az utazdasi és varakozdsi idéket tesz-
telték. Az eredményekbdl kideriil, hogy ezzel a médszerrel a vdrakozdasi id6 (és
ezéaltal a kiszallitds 0sszideje is) csokkenthetS. Azonban a sz{k keresztmetszetet
jelent6 korforgalom esetében a flotta dthaladdsi ideje a jdrmiivek szdménak nove-
lésével megnétt. Ennek orvosolhatésdga érdekében egy olyan algoritmus kifejlesz-
tését kezdték el, amely a korforgalomban (és keresztez6désekben) vald csoportos
dthaladds megkonnyitését szolgdlja. A kutatds kovetkez§ fédzisdban a kiegészits
rendszerekkel valé Osszehangoldst szeretnék megvaldsitani, azaz az autoném
jarmvek integrdldsét a teljes varosi logisztikai rendszerbe.

Az 4talldsra vald felkésziilést azonban nem elegend6 az {réasztalokndl és
a szimuldciés modellek sokszori lefuttatdsdval végrehajtani (persze ebben is
vannak figéretes eredmények, példdul Stager és kutatdcsoportja (2018) 4ltal
a Delaware-i Egyetemen végzett tesztpados vizsgdlatai), valés kornyezetben
torténd tesztelésekre is sziikség van. Vildgszerte jelenleg koriilbeliil 60 jarmdipari
tesztpalya m(ikodik® (ezek koziil hazdnkban, Magyarorszagon egy, a zalaeger-
szegi ZalaZone), és ezek koziil egyre tobb alkalmas az onvezet§ jarmivekkel
torténd tesztelésre. Tobben koziiliik jol érzékelik azt, hogy nemcsak az 6nvezetd
autok kozlekedését, hanem a smart city megolddsokat is érdemes épitett kornye-
zetben kutatni, igy tobb tesztpdlya is igyekszik mini okos varost kiépiteni.

Ez a ZalaZone esetében is igy van, hiszen mdr zajlanak az épitési munkala-
tok. A magyar tesztpdlya jelenleg 50%-o0s késziiltségben van, tesztek mdr zajlanak
rajta, azonban a végleges dllapotat vdrhatéan 2020-ban fogja csak elérni. A zala-
egerszegi helyszin rdaddsul rendelkezik smart city teszt-varosrésszel is, ahol
tobbek kozott az autondm jarmivek ttburkolati jelekkel, kdzlekedési ldmpédkkal
és Utjelz6 tabldkkal valé kapcsolatét tesztelik, fejlesztik majd. Ennek a nyilvan-
valé biztonsdgtechnikai szempontok mellett a kdzlekedés-tervezés és a forgalom-
optimalizalds szempontjabdl is igen nagy jelent§sége van, hiszen a gordiilékeny
kommunikécié az adott ldmpa, valamint a kdzlekedési rendszer aktiv szerepl&i
kozott a torléddsok megel6zéséhez, és a folosleges ,,pirosndl dllds” elkeriiléséhez
egyarant hozzdjarulna.

A kozlekedést érint§ térhaszndlat kapcsdn a legkézenfekvébb az tthéls-
zatra és a hozza kapcsol6dé infrastruktirdra asszocidlni, azonban a napjainkban
megfigyelhet§ jarmstriséget figyelembe véve legaldbb ilyen fontos figyelmet
szentelni a parkol6helyekre is. A kdzlekedésben jelenleg részt vevé hagyomdnyos
jarmivek esetén tudjuk, hogy élettartamuk 95%-4t nem kozlekedéssel, hanem
allasidével, parkoldssal toltik (Rye-Scotney, 2012). Az dnvezetS jarmtivek megje-
lenésével ez az id6 minden bizonnyal csokkenni fog, ugyanakkor a haszndlaton

[2] https://www.automotivetestingtechnologyinternational.com/proving-ground
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kiviili gépjarmtivek tdroldsdra ezutan is sziikség lesz. Nourinejad és kutatdcso-
portja (2018) gy véli, hogy az Oonvezetd jarmtivek elterjedésével és megfelels
tervezéssel a vdrosi parkoléhelyek szdma atlagosan 62%-kal csokkenthetd lenne
(megemlitik, hogy a leginkdbb optimista szcendrié 87%-os cskkenéssel szdmol).
Ehhez azonban nem elegendd az autdparkok magas szintd stratégiai tervezése,
hanem arra is sziikség lenne, hogy a jdrmi-tulajdonosok hozzéavetSleges pontos-
sdggal meg tudjdk adni az indulési id6t, hiszen ez jelent§sen novelné a parkol6he-
lyek hatékony kihasznéldsat. Ehhez a szerz6k a modern technolégia vivmdnyait,
azaz az okoseszkdzoket, és a mobil-platformokat hivndk segitségiil. A modell
hidnyossdga, hogy egyel6re azt veszi alapul, hogy a parkoldsi teriilet és igény
dllandé, azaz a modell nem késziilt még fel a kiilonleges eseményekre.

Léteznek még ebben a jovorientdlt témdaban is kiilondsen futurisztikus érzést
kelt6 irasok. Mohamed és kutat6csoportja (2018) a piléta nélkiili, azaz 6nvezetd
légi jarmivek vérosi kdzlekedésének képét viziondlja tanulmdnydban. Az auto-
noém légi jarm@ivek okos vdrosokba torténd integrcidja szerintiik nemcsak jé
lehetdségeket, hanem koltséghatékonysdgot is kindl tobbek kozott olyan tertile-
teken, mint a forgalomirdnyitds, a biztonsagtechnika, az okos média, vagy éppen
az okos egészségligy. Ez a fajta kozlekedési forma azonban még az 6njaré autdk-
hoz képest is gyerekcip&ben jar a szakérték szerint, a technikai megolddsok fino-
mitdsa és a szabdlyozds teriiletén egyardnt. A cikk kiemeli, hogy szdmos nyitott
kérdést tisztdzni kell ezzel kapcsolatban, példdul az engedélyezés, a tanusités,
a biztonsag, az tizemeltetés és a kommunikdacié teriiletén, illetve a jogszabdlyi
hattér teljeskord kiépitése is elengedhetetlen.

5. OSSZEGZES

A tanulmdny célja az okos varos megkozelités és az jarmdiautomatizalds ossze-
fiiggéseinek, valamint jovébeli lehetséges kapcsoléddsi pontjainak rovid bemu-
tatdsa volt. Ennek érdekében a Fenntarthaté Vdrosi Mobilitds-tervezés szem-
léletmédjanak ismertetésével, valamint a kapcsolédé hazai és nemzetkozi
szakirodalom egy részének bemutatdsdval foglalkozott a tanulmdny.

Az autoném jarmivek témakore népszerd, a napi sajtéban és a tudomanyos
életben egyardnt szivesen vizsgélt téma. A nagy jarmdipari vallalatok és a veliik
szorosan egyiittm(ikodd egyetemek illetve kutatdintézetek repertodrjdnak legna-
gyobb részét értelemszertien a miszaki oldal teszi ki. Ugyanakkor egyre tobb
szakembert foglalkoztat a kérdéskor gazdasagi-, jogi-, etikai-, pszicholégiai-,
szabdlyozdsi- és tdrsadalmi hdttere is. Azaz nemcsak magat az autét, hanem
annak potencidlis felhaszndaléjét is figyelembe kell venni.

A negyedik ipari forradalom szdmos egyéb innovativ megolddst hozott el
szamunkra. Az elektromos jarmuvek elterjedése, vagy a nagyfoki robotizécié
mellett a vdrosfejlesztés (ij irdnya is megjelent, ami smart city, azaz okos varos
néven keriilt be a koztudatba. Az emlitett technoldgiai tjitdsok nem egymdstol
fiiggetleniil, hanem pdrhuzamosan lépnek be mindennapi életiinkbe. Emiatt
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joggal élhetiink azzal a feltételezéssel, hogy az 6nvezets auték mar az igynevezett
okos varosokban fognak kozlekedni. Ebbd6l kiindulva a tanulményban az auton6m
jdrmvek térhaszndlatdt az okos vdros szemlélet alapjdn vizsgaltdk a szerzok.

E szakirodalmi attekintés kitért tobbek kozott a varhat6 tdrsadalmi és gazda-
sdgi véltozdsokra, és az arra valé felkésziilésre is. A fejezetekben bemuta-
tdsra keriilt a megvéltoz6 térhaszndlat is, hiszen nemcsak az tthdlézat kihasz-
néltsdgdban eredményez véltozdsokat az ©Onjar6 auték megjelenése, hanem
a parkoldsi szokdsokra is komoly kihatdssal lesz. Autoném jarmtveinket nemcsak
mi hasznélhatjuk, az auté-megoszto6 és a telekocsi rendszerek szdmadra is értékes
erGforrdst jelenthetnek.

Bar az dnvezet6 autdk és az okos vdros-rendszerek modellezésére és elemzé-
sére vildgszerte tobb tesztpdalyét is épitettek mar (ebben Magyarorszag is jol 4ll,
hiszen az épiil6 ZalaZone révén a térségben vezetd szerepre tehet majd szert),
a legtobb szakértd egyetért abban, hogy a teljesen 6njaré autdk szélesebb kord
elterjedése inkdbb csak kdzéptdvon varhaté.
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SZUJO KRISZTINA

Ipar 4.0 - ut a digitalizalt jové felé
Az Ipar 4.0-ra val¢ felkésziiltség vizsgdlata globa-
lis és eurdpai vonatkozdasban

Industry 4.0 - The way to the digitalized future
Examining the efficiency for Industry 4.0 in a
global and European context

Absztrakt

A tanulmédnyban bemutatdsra keriilnek a negyedik ipari forradalom f6 jellemzgi, valamint
az iparosodds eddigi hdrom nagy korszaka, valamint roviden ismertetésre keriilnek az Ipar
4.0 bevezetése elétt 4116 akaddlyok. A tanulmdny célja, hogy képet nytjtson Eurépa és a vildg
szdmos orszdganak negyedik ipari forradalomra vald felkésziiltségérél. A besorolds lehet&sé-
get jelent a piaci versenytarsak felkésziiltségének mérésére, a digitalizacié kapcsan kialakult
elényeik és hatranyaik meghatdrozasara, ebbdl adéddan pedig lehet&séget biztosit gazdaségi
versenyelény kialakitdsdra. A Vildggazdasagi Férum és a Roland Berger tandcsadd cég altal
elkészitett felmérések elemzése alapjdn a tanulmédny bemutatja a kutatdsokban résztvevd
orszagok Ipar 4.0 felkésziiltségét, jovibeli lehetSségeiket. Az eredmények kozotti dsszefiig-
gések feltdrdsa segit meghatdrozni azon tényezdket, melyek sikerre vezethetik az orszdgokat
a negyedik ipari forradalom sordn.

Kulcsszavak: Ipar 4.0, digitalizacid, innovacid, felkésziiltség
Abstract

The study presents in detail the fourth industrial revolution and the three major periods of
industrialization so far and the obstacles to the introduction of Industry 4.0. The purpose
of this publication is to provide a picture of Europe and the readiness of many countries
in the world for the 4th Industrial Revolution. Classification is an opportunity to measure
the competencies of market competitors, to identify their advantages and disadvantages
in relation to digitalization, and thus to provide an opportunity for economic competitive
advantage. Based on the analysis of the World Economic Forum and Roland Berger consult-
ing company, the countries participating in the study are examined about their Industry 4.0
preparedness and future opportunities. The exploration of the relationship between results
will help to identify the factors that lead countries to success in the 4th Industrial Revolution.

Keywords: Industry 4.0, digitisation, innovation, preparedness
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BEVEZETES

Az Ipar 4.0 kifejezés napjaink egyik meghatdroz¢ folyamatat jelenti, az ipari terti-
leten egyre elterjedtebbé, ismertebbé vélik, bekeriil a hétkdznapok székincsébe.
A technikai fejl6dés iiteme exponencidlisan novekvs tendencidt mutat. Az egyre
gyorsuld fejlédés megkoveteli a szervezetek lendiiletes dtalakuldsét, alkalmaz-
kodésat az 1j korlilményekhez. A tanulmdany vizsgélatokra alapozva arra keresi
a valaszt, hogy melyek a negyedik ipari forradalom szempontjabél felkésziilt
orszagok, és melyek azok az éllamok, amelyek lemaradtak. Tovdbba felté-
rsra keriilnek azok a tényezgk, melyek eredményesebbé, vagy kevésbé sikeressé
teszik az orszdgokat az Ipar 4.0 vonatkozdsaban.

A Vildggazdasdgi Férum 2018-ban késziilt, A termelés jovdjére valo felkésziilt-
ség cim(i tanulményédban 100 orszdgot vizsgéltak a gydrtasi kapacitdsra vonatkozé
kilatdsokat illeten. A 2014-es, Roland Berger alapit6 nevét visel§ tandcsadé cég
altal 0sszedllitott Ipar 4.0 felkésziiltség index 24 eurdpai orszdg vizsgélata alapjan
jott 1étre, ahol az ipari kivdl6sag és az értékhél6zat kombindcidja, valamint az ipar
GDP-n beliili ardnya alapjdn helyezték el a vizsgélt orszdgokat a koordinata rend-
szerben. Mindkét vizsgalat orszdgok helyzetét vizsgdlja, szemben szdmos olyan
felméréssel, melyek csak bizonyos szegmensekre fékuszdlnak, példaul a kis- és
kozépvallalkozdsok, vagy az autéipar helyzetével foglalkoznak. A tanulmdény
az ipari forradalmak jellemz&inek rovid ismertetése utdn két elemzés f6bb ered-
ményeit ismerteti.

1. A NEGYEDIK IPARI FORRADALOM

1.1. AZ IPARI FORRADALMAK BEMUTATASA

A forradalom kifejezés A magyar nyelv értelmezé szétdra meghatdrozdsa szerint
atvitt értelemben teljes véltozast, egy teriileten, tudomdnyban végbemend gyoke-
res atalakuldst, fordulatot jelent. Az iparban eddig bekdvetkezett forradalmak
nemcsak a termelésre, és ezdltal a gazdasadgra, hanem a tdrsadalomra, munka-
er@piacra is jelentds hatdst gyakoroltak. Abonyi Jdnos és Miszlivetz Ferenc (2016,
1) szerint: ,ipari forradalomrél akkor beszélhetiink, amikor egy 1j technol6-
giai megolddsnak koszonhetGen a termelS rendszerek hatékonysdga jelentésen
megndvekszik.”

Az els§ ipari forradalomra a 18. szdzad végén robbant ki. A mechanikus sz6v6-
sz€k 1794-es feltaldlasa torténelmi fordulatot hozott, Gj korszak kdszontott a kora-
beli Anglidra, valamint hamarosan a vildg tobbi részére is. A gézgépek lehet6vé
tették a tdmeges gydartdst, forradalmasitottdk az druszallitast és a személyszallitast
is. Noha a véltozdsok elkeriilhetetlenek voltak, az emberek féltették munkajukat,
és sok helyen szétziiztdk a berendezéseket, azonban a fejlédés feltart6ztathatatlan
volt. Alig egy évszdzad leforgdsa alatt az ipar kordbban soha nem tapasztalt fejls-
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désen ment at, mely véltozds utat nyitott a mdasodik ipari forradalomnak. Henry
Ford taldn maga sem sejtette, hogy a futészalag ipari termelésbe torténé bevona-
sdval egy Gjabb revoliciénak teszi le az alapkovét. Az elektromossag terjedésével
tovabbi potencidlok nyiltak meg a tomegtermelés el6tt, hiszen immdron sotétedés
utdn is folytathat6 volt a munkavégzés, az utcdkon pedig kozvildgités segitette els
a hdrom miiszakos munkarendbdl hazatérék biztonsdgos tutjat. Csupadn néhdny
évtizednek kellett eltelni és megjelentek az els§ szdmitégépek is.

Az 1940-es évektdl az informatika rohamosan fejlédott. 1969-ben mutattak be
az els6 automatizalt, el6re programozhaté gépeket, innen datalédik a harmadik
ipari forradalom. Az automatizalds hamarosan elterjedt a termelésben is. A szdmi-
tdstechnika robbandsszer fejlédése, a hdl6zatosodds, az internet megagyazott
a kovetkez§ korszaknak. ,,Nincs fal az Ipar 3.0 és 4.0 kozott, némely digitalis rész-
elemek mintegy beszivdrognak a régi struktirdba, és atalakitjak azt.” (Bogdén,
2018) A negyedik ipari forradalom a szemiink el6tt, napjainkban zajlik. Richard
D’Aveni (1994, 1) szavaival élve: ,Egyetlen éjszaka alatt technolégiai csodak
bukkantak fel. Versenyel6nyeik, amelyek megtdmadhatatlannak téintek, dara-
bokra szakadtak, és szétfoszlottak a verseny szelében.” A Magyarorszdgon negye-
dik ipari forradalomként, vagy Ipar 4.0-ként hasznélatos kifejezés Németorszag-
b6l szdrmazik. Az Ipar 4.0, vagyis a negyedik ipari forradalom kifejezés Henning
Kagermannt6l, az SAP ipari véllalat elnckségi tagjatél szdrmazik. Industry
4.0-ként kezdték emlegetni a digitalizalt termelést, mely kifejezés angol nyelvte-
riileten Industry 4.0-ként, Az Egyesiilt Allamokban tobbnyire smart factory-ként,
Kindban Made in China 2025-ként, Japdnban pedig chain-ként terjedt el.

1.2. A NEGYEDIK IPARI FORRADALOM BEMUTATASA

Ritter és tarsai (2016) szerint az Ipar 4.0 kifejezés a kozelmult, és a kozeljovs legnép-
szer(ibb technoldgiai hivdszava, csakigy, mint a *80-es évek végén a telekommu-
nikécio, a ’90-es évek utolsé éveiben az internet, a kétezres évek kozepén pedig
a kozosségi média, melyek mind vildgformalé hatdssal birtak. Abonyi Jénos és
Miszlivetz Ferenc 2016-ben megjelent munkdja arrél szél, hogy az Ipar 4.0 cimsz6t
a gyartéipar fejlettségére vonatkozéan haszndljak, kiilonosen Németorszagban. ,,Ez
a fejlettségi szint a gyartérendszereknek és az ¢ket tdmogat6 informatikai eszko-
zoknek egy rendkiviil erés eszkoztar koré rendezddtek. Ez az 14j eszkoztér, kiilo-
nosen, ha egységes keretben kezeljiik, ténylegesen forradalmasitani fogja a teljes
gazdasagot. A negyedik ipari forradalom tehdt annak kdszénhetd, hogy olyan tech-
noldgiai elemek és médszerek alkalmazasa vélik lehetévé, melyekkel még komple-
xebb rendszerek, azaz teljes elldtdsi lancok hédl6zata mikodtethetd dsszehangoltan
és automatizalt médon.” (Abonyi-Miszlivetz, 2016, 2)

Ugyancsak a termékek teljes életciklusdban jelen 1évS értékldnc 4j szintre
emelt szervezését és szabdlyozdsat hangstlyozzdk az Ipar 4.0 kapcsdn Nick
Gabor és tarsai (2017, 4): ,,...a hattérben az ipar digitdlis dtalakuldsa 4ll, amely
azonban csak a kortilétte 1évd tarsadalmi-gazdasagi-technoldgiai, azaz a teljes

TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 175-190 177



Okoszisztémadval egyetemben értelmezhets.” Bogddn Zoltdn (2018) munkdajdban
a hélézatosoddést, integraciét emeli ki az Ipar 4.0 kapcsdn: ,,...a hatalmas adat-
mennyiség elemzésén alapulé digitélis gépek és eszkdzok dsszekapcsoldédnak, és
hamarosan nemcsak gydrak, hanem vdllalati hdl6zatok, teljes nemzetgazdasdgok
is egyetlen hatalmas, intelligens informdcids rendszerbe integrdlédnak.” Az Euré-
pai Uni¢ kiemelt jelent&séget tulajdonit a 4. ipari forradalomnak. Az Ipar 4.0 minél
magasabb szintl, és minél gyorsabb az adoptacidja a versenytdrsakkal, fGként
az Amerikai Egyesiilt Allamokkal, Dél-Koredval, Japannal, és Kindval szemben
a gazdasagi versenyel6ny megszerzésének a kulcsét jelenti. Az Eurépai Parla-
ment 2016-os tanulményéban foglaltak szerint: ,,Az Ipar 4.0 az értéklanc mentén
ondlléan kommunikalé technolégidkon és eszkozokon alapulé gyértdsi folyama-
tok megszervezését irja le: a jov6 ,smart” factory modellje, ahol a szdmitégéppel
vezérelt rendszerek felligyelik a fizikai folyamatokat, 1étrehozzék a fizikai vildg
digitdlis példdnyat, és onszervez&dési mechanizmusokon alapulé decentralizalt
dontéseket hoznak.” (Eurépai Parlament, 2016, 7)

Elmondhat6, hogy a negyedik ipari forradalom hozta 4j koriilmények ez iddig
nem tapasztalt kihivdsokat tdmasztanak az orszdgoknak és a vdllalkozdsoknak.
»A kérdés inkdbb mdr csak az lehet, hogy ki mikor érzi gy, hogy mar muszj
beszdallnia, mert a kimaradds tébb kdrt okoz, mint belevdgni a bizonytalanba.
Abban reménykedni, hogy majdcsak lecsendesiil ez a forradalmi heviilet, és talan
kikeriilhet§ a csatlakozds, hidbaval4: még soha, egyetlenegy ipari forradalom sem
fordult vissza. Ez sem fog.” (Pataki, 2014, 160)

A negyedik ipari forradalom a digitalizacid, hdl6zatosodés altal jott 1étre, mely
feltételezi az informdcié rendelkezésre dlldsat, a gépek kozotti kapcsolatot, és
a hélézatot, mely ezt lehetévé teszi. Nagy Judit (2017) munkdjdban Riiffman és
szerz@tarsai (2015) kutatdsanak eredményeit idézi. A negyedik ipari forradalom
élenjaro véllalatai a kovetkezd technolégidkat alkalmazzdk:

e autondm robotok,

e szimuldcio,

* horizontdlis és vertikdlis rendszer integracio,
 Ipari IoT,

* kiberbiztons4g,

* felh6-alapi szolgdltatdsok,

* additiv termelés (3D nyomtatds),

* Kkiterjesztett valdsdg,

* big data elemzés.

A kovetkezékben bemutatok néhdny olyan fogalmat, mely az Ipar 4.0-hoz kotheté.

* A big data megjelenését az ezredforduléra tehetjiik. A gyartdsi folyamatok

digitalizaci6javal hatalmas adatbdzis jott létre, mely rendszerezés, elem-

zési, lekérdezési lehetdség nélkiil csupdn egy ¢ridsi adatmassza. Azonban,

ha megfelel6en kategorizalt az informdci6, akkor szinte végtelen tuddsbdzis
all rendelkezésre.
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e A munkatdrsak a munkafolyamatokrdl rendre egyeztetnek egymds kozott,
és ez nincsen mdshogy a hdlézatra csatlakoztatott gydrtdsban résztvevd
gépekkel sem. Az M2M a gépek kozotti kommunikacioét jelenti. A folyamat
sordn az elére meghatarozott kereteken beliil, a programozdas szerint a gépek
képesek 6ndllé dontést hozni. Tehét a gépek nem csak informdciét kérnek és
kapnak egymadstél, hanem 6sszehangoljdk, , megbeszélik” a tevékenységiiket
a leghatékonyabb miikddés érdekében. S6t, mi tobb, ezek az intelligens gépek
tanulni is képesek, a Big data elérésével. Kiszdmoljék az optimaélis folyamatot,
és ennek megfelelgen folytatjdk tevékenységiiket a termelés sordn.

* Ahhoz, hogy a kapcsolat 1étrejojjon a gépek kozétt, kell egy csatorna, mely
lehet6vé teszi a hdl6zatban mikodést (Internet of Things = IoT). Az iparban
szokdsos az IloT, vagyis az ipari dolgok internete kifejezés haszndlata is,
mely specidlisan az ipari termelésben részt vevd gépek kapcsolatdra utal.
A termelési folyamatok hatékony szervezése tehdt feltételezi azokat a gépe-
ket, melyek képesek kapcsoldédni egymdashoz egy hdlézaton keresztiil, és igy
létrejon a kommunikdcid, az ,egyiitt gondolkodds”, az optimadlis termelési
folyamat az adatbéazis felhaszndldsa révén.

2. AZ IPAR 4.0-RA VALO FELKESZULTSEG
ORSZAGOKRA VONATKOZO VIZSGALATA

A versenyel6ny kialakitdsa, megtartdsa szempontjdbdl fontos, hogy beazonosithat6
legyen, melyek azok az orszdgok, amelyek képesek iparukban, gazdasdgukban
gordiilékenyen alkalmazni az Ipar 4.0-t. A j6 tapasztalatokat érdemes kovetni a lema-
rado orszagoknak, ugyanis minden orszdgnak az az érdeke, hogy pontosan tisztdban
legyen vele, mely szektorokban kiizdenek lemaradéssal, mely teriileteket kell fejlesz-
teni, sziikség van-e dllami beavatkozdsra, és ha igen, akkor milyen mértékben.

2.1. GLOBALIS VIZSGALAT - VILAGGAZDASAGI FORUM:
A TERMELES JOVOJERE VALO FELKESZULTSEG (2018)

A Vildggazdasdgi Férum 2018-ban elkészitette ,A termelés jovjére valéd felké-
sziiltség” cim( tanulmdanyat. A felmérés sordn 100 orszdgot vizsgaltak a gydrtdsi
kapacitds jovgjét illetGen. Fontos hangstlyozni, hogy nem a jelenlegi eredmé-
nyeket hasonlitottdk 0ssze, hanem a kildtasokra fékuszaltak, azonban nem lehet
elvonatkoztatni az eddig realizalt eredményekt6l. Az orszdgokon beliili regionélis
kiilonbségeket nem vették figyelembe, mint ahogyan azt sem, hogy mely dgaza-
tok milyen ardnyban jarulnak hozz4 a nemzeti 6ssztermékhez.

A vizsgélat készit6i két olyan dimenziét azonositottak, melyek jelent6s befo-
lydssal vannak a termelés teljesitGképességére: a gydrtds szerkezetét, valamint
a gyartds kulcsfontossagu tényezdit. Ezeken a kategéridkon beliil tovdbbi szem-
pontokat vettek figyelembe, igy 0sszesen 59 mutatébdl 4ll az értékelés (1. dbra).
Valamennyi vizsgdlt orszdg tekintetében részletes elemzés is késziilt.
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1. dbra Készenléti diagnosztikai modell a World Economic Forum elemzése alapjan
Figure 1 Readiness Diagnostic Model by the World Economic Forum
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A kapott pontszdmok alapjdn négy archetipusba soroltdk az orszdgokat.
A vizszintes tengelyen a termelés szerkezete szerint, a fiigg6leges tengelyen pedig
a termelés kulcsfontossdgu tényezdi szerint dbrdzoltdk az orszagokat (2. dbra).

2. abra: Orszdg archetipusok a World Economic Forum elemzése alapjan
Figure 2 Country Archetypes by the World Economic Forum

Termelési tényezok: elényos

»~

Magas lehetoségi Vezeto

A pyartas szerkezete: B

5 - » A gyartas szerkezete:
egyszeri

tsszetett

Fejlods
Korlatozott termelés,
veszély a jovoben

A 4
Termelési tényezok: elonytelen

Forras: World Economic Forum, 2018, 10

180 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7, 175-190



A 3. dbra szemlélteti a vizsgélt dllamok fenti besorolds szerinti elhelyezkedését.

3. dbra: Globdlis készenléti térkép a World Economic Forum elemzése alapjan, 2018
Figure 3 Global Map of Readiness by the World Economic Forum, 2018
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A vezetdk kozé tartozik Ausztria, Belgium, Kanada, Kina, Csehorszdg, Déania,
Esztorszég, Finnorszdg, Franciaorszdg, Németorszdag, frorszég, Izrael, Olaszor-
szdg, Japan, Koreai Koztdrsasdg, Malajzia, Nagy-Britannia Hollandia, Lengyelor-
szdg, Szingapur, Szlovénia, Spanyolorszag, Svédorszag, Svdjc és az Egyesiilt Alla-
mok. Az értékelésbe bevont orszdgok koziil errdl a 25 dllamrél mondhaté el, hogy
a negyedik ipari forradalomra valé felkésziiltsége megfeleld, tovabbd képesek
kiaknazni a termelés megvaltozdsabol szdrmazo versenyel6nyoket. Ezen dllamok
gazdasagai termelik a globdlis gydrtdsi hozzdadott érték tébb mint 75 szdzalé-
kat, és minden lehet&ség adott, hogy ez az ardny tovdbb novekedjen. Tovdbbé
az is megdllapithatd, hogy a legfejlettebbnek szdmitanak a robotiz4ci6 teriiletén.
Osszességében elmondhato, hogy ezek az orszagok rendkiviil el6nyds helyzetben
vannak, erds a gazdasaguk, kiemelked6 az ipari termelésiik. Remek kilatdsokkal
rendelkeznek a digitalizalt jovére nézve.

A magas lehetdségii orszdgok, tgymint Ausztrdlia, Egyesiilt Arab Emirségek,
Hong-Kong, Katar, Norvégia, Portugélia, Uj-Zéland igéretes jovS elStt allnak.
A gazdasdgi adataik kitin6ek, azonban termelésiik kevésbé diverzifikalt, mint
a vezet§ orszdgoké. Némely dllam gazdag er6forrdsokban, mig mdsok a szolgdl-
tatasi szektorra alapozzdk gazdasdgukat. A jovére vonatkozéan remek kildtasaik

vannak, azonban a meglév§ potencialok alapjan fejlett gydrtasi bazis kialakitasat
kell megvaldsitaniuk. Remek ipari alapokkal rendelkeznek, erés a gazdasdguk,
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ezért minden lehet§ség adott arra, hogy az Ipar 4.0 szempontjdbdl hatékony stra-
tégiat hozzanak létre a termelés fejlesztésére.

A globdlis gyartasi érték 10 szdzalékat add hagyomdnyos termelési méddal
rendelkezd 4llamokra igaz, hogy a globalizdciés folyamat sordn az értéklanc
alsé szegmensét jelentd 0sszeszerelési munkdkat az er6sebb gazdasagi poten-
cidllal rendelkez6 orszdgok ezen orszdgokba helyezték &t az alacsonyabb
koltségek miatt. Ebbe a kategéridba tartozik a F{ilop-Szigetek, India, Litvdnia,
Magyarorszdg, Mexikd, Oroszorszdg, Romdnia, Szlovédkia, T4jfold és Toérokor-
szag. Jelentds kiilfoldi beruhdzdsok, erds ipari alapok, fokozott piacra jutds
jellemzi a hagyomdényos ipari termelésti orszagokat. A veszély azonban fenndll,
hogy a tovdbbiakban a vezet§ orszagok a munkat a fejléd6 orszagokba teszik at.
Emiatt fontos megerdsiteni a termelési tényez6ket és megfelelni a negyedik ipari
forradalom kihivdsainak. Annak érdekében, hogy ne szoruljanak ki a vezet6 és
feltorekvé dllamok koziil, ezeknek az orszdgoknak sajat stratégiat kell kidolgoz-
niuk a jovére nézve. A kihivdsok a szervezeti keretrendszer, az emberi er&for-
rdsok, valamint a technolédgia és innovécio6 teriiletén jelentkeznek. A hagyomé-
nyos ipari termelés® orszdgok szildrd gydrtési bazissal rendelkeznek, azonban
az innovécidt, a kutatds és fejlesztést kiemelt teriiletként kell kezelni, ennek
megfelel§en siirgetd a munkavdllalék dtképzése, a technolégiai platformok fris-
sitése. Mindehhez korményzati beavatkozdsra is sziikség van, dllami tdmogaté-
sokkal, fejlédést segit§ programokkal kiemelt kormdnyzati célként kell kezelni
a technolégiai felzarkézést.

Végiil a legnagyobb archetipus kovetkezik, a fejlédd orszdgok kore. A vizsgdlt
dllamok tébb, mint fele, 58 dllam ide tartozik, a teljesség igénye nélkiil péld4ul
Brazilia, Bulgaria, Dél-Afrika, Horvatorszdg, Indonézia, Szaud-Ardbia. Bar ez
a legnagyobb csoport, mégis a globdlis termelési érték kevesebb, mint 10 szdza-
léka képzddik ezekben az orszdgokban. A jovére nézve meglehetésen rossz
kildtdsokkal rendelkeznek, mivel mind a termelés szerkezetét illetGen, mind
a termelési tényezdk teriiletén jelentds a lemaraddsuk. Tekintve, hogy az itt
szerepl$ dllamok meglehetsen kiilénbdzdek, mds termelési bdzissal, lehetd-
ségekkel rendelkeznek, tobb klaszter is feldllithat6. Az adott orszdg helyzeté-
t6l, versenyel6nyeitsl és céljaitdl fliggden kiillonbozé novekedési utakat lehet
elérni. Az egyik ilyen lehetséges it a mds dllamok é4ltal ezen orszdgokba kiszer-
vezett termelés. A munkaerd még olcsébb, mint a hagyomdnyos ipari termelés-
sel rendelkez§ orszdgokban, ezért vonzé lehetGséget jelenthetnek. Azonban ez
csak a megfelel§ oktatdssal, képzett szakemberekkel rendelkez§ orszagokban
képzelhet§ el, és a robotizdcié miatt azt is figyelembe kell venni, hogy hosszu-
tavon is megfelel lehetGséget jelent-e ez az Ut az orszdg szamadra, vagy pedig
zsdkutcdba futnak be. Szdmos olyan orszdag is 1étezik, ahol még nem alakult ki
a hagyomadnyos ipari gyartds sem, igy a lehet&sége sem adott az Ipar 4.0-nak.
Ezekben az orszdgokban a legsiirget6bb teriilet az intézményi keretrendszer,
valamint a humdn eréforrds megteremtése. Ugyanis a képzett munkaerd nélkii-
16zhetetlen mind a hagyomdnyos, mind a fejlett gyartds tekintetében. Tovdbbéa
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a megnovekedett globdlis kereskedelem és a befektetések, valamint a multinaciona-
lis vallalatok befektetései felgyorsithatjak a fejlédést a tudds, a képességek és tech-
noldgia dtadasaval.

A jelentés megdllapitja, hogy a termelési rendszerek globdlis dtalakuldsa jelen-
t6s kihivds elé allitja a vildg gazdasdgait. Veszélyt jelenthet, hogy a kétfokozatu vildg
egyre inkdbb polarizdlédhat, mely tovdbb novelheti a kiilonbségeket az orszdgok,
a gazdasdgok kozott. A szerencsésebb torténelmi helyzetd, dsvadnyi kincsekben
gazdag lel6helyekkel rendelkezd, eleve iparra berendezkedett dllamok meglehetd-
sen nagy elénnyel indulnak az Ipar 4.0 alkalmazdsa sordn. Hiszen, ahol er&s ipari
alapokra lehet épitkezni j61 képzett szakemberekkel, rdadédsul kival6 egyetemekkel,
szervezetekkel egylittmikodve, tovdbbd a beruhdzédsok finanszirozdsa sem jelent
gondot, ott minden adott a tovédbbi fejlédésre. Viszont azokban az orszdgokban,
ahol nincsenek befektetések, alacsony szinvonall az ipar, ahol sériilékeny a béke,
zavaros a politikai helyzet, nincsenek j6 szinvonali képzéhelyek és egyetemek, ott
eleve hatranybdl indulnak, és szinte esélytelen a felzark6zas.

2.2. EUROPA A KOZEPPONTBAN - ROLAND BERGER: IPAR 4.0
FELKESZULTSEG INDEX (2014)

A németorszagi székhelyl, az alapit6é, Roland Berger nevét visel§ stratégiai
tandcsadd cég 2014-es felmérésében Eurdpdra fékuszélva allitotta Ossze az Ipar
4.0 felkésziiltségi indexet. Vizsgdlatuk sordn szdmos szempontot vettek figye-
lembe a gazdasdg nyitottsdgdnak mértékére, a konvergens ipardgakhoz valé alkal-
mazkodds képességére, az innovéciés hdlézatok kivalésdgara, az alkalmazottak
szakképzettségére, rugalmassdgdra és a tuddsuk interdiszciplindris voltdra vonat-
kozéan. Mindenekel6tt megéllapitdsra Keriilt, hogy a vildg termelésének 40
szdzaléka (0sszesen 6 577 millidrd eurd) a feltérekvs orszdgokban torténik, mely
arany husz éve még fele ekkora sem volt. Nyugat-Eur6pdban a hagyomadanyos
ipari gazdasdgok részeként a gyartasi érték 36 szazalékrodl 25 szdzalékra csok-
kent (1350 milliard eurd). Ahhoz, hogy vezet6 szerepet toltson be az Ipar 4.0-ban,
Eurépanak évente 90 millidrd eurét kellene befektetnie a kdvetkezd 15 évben -
dllapitottdk meg a tandcsadd cég szakemberei. Jelenleg Eurépdban a 20 szdza-
1ékos ipari hozzdadott érték a cél a jelenlegi 15 szdzalékos érték helyett. Ennek
megvaldsitdsa érdekében sziikséges latni, hogy honnan hovd tart Eurépa ipara, és
ennek megfelelGen kell a cselekvési iitemterveket elkésziteni.

A felmérés készit6i 24 orszagot vizsgdltak, és az eredmények alapjan koor-
dindtarendszerben dbrdzoltdk &ket (4. dbra), ahol a fligg6leges tengely az ipari
az adott orszdg ipardnak GDP-n beliili ardny4t mutatja meg. A felmérés sordn
az ipari kivalésdg fogalom a gydrtasi folyamat kifinomultsdgét, az automatiza-
las mértékét, a munkaer§ felkésziiltségét és az innovdciés intenzitdst takarja,
az értékhal6zat a magas hozzdadott értéket, az ipardg nyitottsdgat, az innovacios
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héldzat és az internethdldzat stirtiségét mutatja meg. Az egyes kategdridk 5 pontos

skaldbdl dllnak. Az igy el6allt matrix négy csoportot eredményez, melyekbe beso-
roldsra kertiltek az eurépai gazdasdgok.

4. dbra Roland Berger Ipar 4.0 felkésziiltségi index
Figure 4 Roland Berger Industry 4.0 Readiness Index
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Forrds: Berger, 2014, 16

A csoportok az aldbbiak (Berger, 2014):

 Ellovasok: Svdjc, Németorszag, frorszég, Svédorszag, Finnorsz4g, Ausztria.
Nagy ipari bdzis és nagyon modern technolégidk, valamint elGretekintd
izleti gondolkodds jellemzi ezeket az orszdgokat. T6keerds dllamok, melyek
képesek az 1j technologidk kifejlesztésére, és alkalmazdsdra. frorszdg beso-
roldsa esetén megjegyzendd, hogy a magas GDP szint javarészt az orszag-
ban miikdds nagy gyoégyszergydrak termelésének koszonhetd, a fiiggéleges
tengelyen val6 elhelyezkedés pedig az IT szektor fejlettségét mutatja.

» Vdrhatéan felzdrkézdk: Nagy-Britannia, Hollandia, Norvégia, Ddnia, Belgium,
Franciaorszag. Ipari bazisuk az utébbi években gyengiilt. A véllalati szektor-
ban azonban modern és innovativ gondolkoddsmddra torekszenek.

* Hagyomdnyokra épiték: Csehorszdg, Magyarorszag, Litvania, Szlovénia, Szlo-
vékia. Az e kategoridba sorolhatd, f6ként Kelet-Kozép-Eurépdban taldlhat6
orszagok erds ipari alappal rendelkeznek, azonban kevés az azon kezdemé-
nyezések szdma, melyek az ipart az j korszakba lenditenék. Lemaradasukat
magyardzzdk a II. vilighdbort utdni évtizedek.
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* Tétovdzok: Spanyolorszéag, Esztorszdg, Olaszorszdg, Portugdlia, Lettorszag,
Lengyelorszag, Horvéatorszdg. Az e kategoéridba tartoz6 dllamok nem rendel-
keznek megbizhat6 ipari bdzissal. Rdaddsul némely orszdg sulyos koltségve-
tési problémadval kiizd, befektetések és tdmogatdsok nélkiil pedig nem tudjék
gazdasagukat versenyképessé tenni.

2.3. A VIZSGALATI EREDMENYEK KOZOTTI OSSZEFUGGESEK
FELTARASA

A Vildggazdasdgi Férum kutatdsa és a Roland Berger tandcsadé cég felmérése
egyardnt a jovére valo felkésziiltséget vizsgalja, és megfogalmazza a fejlédés érde-
kében a fejlesztésre szorulf teriileteket.

Az értékelés sordn megfeleltettiik egymdsnak a Vildggazdasagi Férum arche-
tipusait (vezetd, magas lehet§ségli, hagyomdnyos és fejl6d§) valamint a Roland
Berger cég altal megalkotott matrixot (éllovasok, varhatéan felzdrk6zék, hagyo-
manyokra épiték, tétovdzok), azon orszdgok esetében, melyek mindkét elemzés-
ben szerepelnek. Mivel a Berger-féle elemzés a sz{ikebb mintaszdmu, ezért ehhez
hasonlitottuk a Vildggazdasagi Forum eredményeit.

Svdjc, Németorszag, Irorszag, Svédorszag, Finnorszag, Ausztria mindkét oszta-
lyozas szerint vezetének, illetve éllovasnak szdmit, hiszen t6keer&sek, innovativak,
hazai és kiilfoldi munkavallaléik képzettek, az Ipar 4.0 szempontjabdl a lehetd
legjobb poziciéban vannak.

A vérhatdan felzdrk6zok koziil csupdn Norvégia taldlhaté meg a magas lehet6-
ségli orszdgok korében, Nagy-Britannia, Hollandia, Dédnia, Belgium, Franciaorszag
a Vildggazdasagi Férum besoroldsa alapjdn a vezet6 orszdgok kategdridjdba tartoz-
nak. Vitathatatlan, hogy ezek az orszagok erds iparral, gazdasaggal rendelkeznek,
az Eurépai Unié innovéciés besoroldsa alapjdn is a legjobb pozicidkat érték el.

A hagyomdnyokra épit6k Csehorszdg, Szlovdkia és Szlovénia vezetd dllamnak
szamit a Vildggazdasagi Férum felmérésben. Mindhdrom orszdg erds gazdasagi
nyugati dllamok szomszédjdban taldlhatd, fejlett iparral rendelkeznek és rendkiviil
sok az Uj beruhdzds, mivel mindentitt rendelkezésre dllnak a szakemberek. A fejlett
orszdgokbol érkezd beruhdzok pedig nem csak a pénziiket adjdk, hanem a tudé-
sukat, technoldgidjukat is rendelkezésre bocsatjdk. Azonban problémat jelenthet,
hogy a beruhdzék az innovacids kdozpontjukat dltaldban az anyaorszdgban tizemel-
tetik, igy az Gjitdsokat csak késébb tudjak adaptdlni a lednyvallalatok.

Erdekes, hogy a Berger-kutatdsban tétovdzoknak mindsitett Spanyolorszag,
Esztorszdg, Olaszorszdg és Lengyelorszdg a madsik felmérésben vezetdként
keriiltek besoroldsra. Spanyolorszdg és Olaszorszdg az utébbi években nehéz-
ségekkel kiizd, gazdasdgi visszaesés volt tapasztalhatd, azonban a mutaték
szerint kiting esélyeik vannak, hogy adaptdljdk az Ipar 4.0-4t. Portugdlidt pedig
magas lehetdségliként aposztroféltdk, holott a gazdasdga visszaesést mutat, igy
kevesebb lehet§ség adddik befektetések Osztonzésére, innovdcidra. A tapasztalt
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eltérések abbdl adédhatnak, hogy mig a Berger-tanulmédnyban figyelembe veszik
az egy fére es§ GDP szintjét, a Vilaggazdasdgi Férum nem szdmol a gazdasagi
adatokkal, csupdn azokat a készségeket és lehetGségeket méri fel, melyek a jovében
alapozzdk meg az Ipar 4.0 alkalmazdaséat. Tovdbba vélhet6en a nagyobb szdmu indi-
kator hasznaélata is tovabb drnyalja a képet.

3. AZ IPAR 4.0 TERJEDESET AKADALYOZO
ES SEGITO TENYEZOK

Az eddigiek alapjan egyértelm(ivé vélt, hogy az orszadgoknak nincsen véalasztdsuk,
a digitalizacid, a 4.0-nak valé megfelelés a felszinen maradds zdlogat jelenti. Talan
még nem ma, és nem is holnap, de a kovetkez§ években bizonyosan kizdrélag azok
az orszagok, és azok a vdllalatok fognak versenyelényhoz jutni, melyek sikere-
sen alkalmaztdk az djabb vivmdanyokat. Az 1j technolégidk bevezetése taldn még
a vezetd, t6keerds, prosperdld, K+F+I szempontjdbdl élen jaréd orszagok esetén sem
mikodik olyan gyorsan, nem beszélve az elmaradottabb dllamokrél. Milyen akadé-
lyok éllhatnak az Ipar 4.0 bevezetésére torekv gazdasdgok utjdba? Nagy Judit
(2017) Porter és Hepelmann kutatdsdra timaszkodva felismerte, hogy mely faktorok
dllhatnak a negyedik ipari forradalom utjaba (5. dbra). Kulturélis, munkaerépiaci,
szervezeti és technoldgiai tényezdk kertiltek azonositdsra.

5. dbra Az ipar 4.0 akadélyozé tényez6i
Figure 5 Interfering factors of Industry 4.0
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Forrds: Nagy Judit szerkesztése, 2017; PwC, 2016; Porter-Heppelmann, 2014, 37 alapjdn
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A szervezeteknek tisztdban kell lenniiik adottsdgaikkal, lehet&ségeikkel, redlis
képpel kell rendelkeznilik magukrol, a felkésziiltségiikrl, és megfelel§ digitélis
stratégiat kell kialakitani a jov6re nézve. Nem szerencsés, ha a fels§-vezetés nem
mutat elkdtelezettséget a fejlesztés irant. A fejlédés iranyat és sebességét nekik
kell meghatdrozniuk, azonban a végrehajtds a szakemberek kezében van. Sziik-
séges fejleszteni a munkatarsak informatikai tudését, hiszen a kézeljov6ben még
a legegyszertibb munkakorokben is megkovetelik a szdmitdgépes programok
haszndlatat. Az akadalyozé tényezdket tovdbb vizsgdlva, a munkaerd szdmdanak
novelésére akdr az orszdgokon beliili, akdr az orszdgok kozotti migrdcid jelent-
heti az egyik megolddst. Ezenkiviil a robotiz4cid, digitalizdcié eredményeképpen
bizonyos munkakérok megsztinhetnek, vagy legaldbbis joval kevesebb ember is
elég lehet a feladat elldtdsdhoz. A felszabadulé munkaerd dtképzése j6 megolddst
jelenthet a gazdasag maés teriiletén mutatkoz6 munkaerdigényre. Tovabbi segitsé-
get jelenthetnek a ko-robotok, melyek nem valtjadk ki az emberi munkét, hanem
segitik azt. Azonban az ember-gép ilyen szint( egyiittm{ikddése nagyon komoly
digitalis ismereteket feltételez. Az Gj technolégidkkal mikods termékek életciklus
gorbéjiik elsd szakaszdban rendkiviil jelent&s beruhdzast igényelnek, és miikddé-
siik sem teljesen kiforrott.

A 2016-ban, az Eurépai Parlament Ipari, Kutatdsi és Energiaiigyi Bizott-
sdga megbizdsdbol késziilt megvaldsithatésagi tanulmany felmérte az EU hely-
zetét az Ipar 4.0 tekintetében. A tanulmdny készit6i, Jan Smit és tdrsai SWOT
elemzés sordn foglaltdk ssze az Ipar 4.0 alkalmazdsaval kapcsolatos erdsségeket,
gyengeségeket, lehetGségeket és veszélyeket.

Erdsségek:
* Nagyobb termelékenység, (eréforrds) hatékonység, (globélis) versenyképes-
ség, bevétel
* A magasan képzett és jol fizetett munkahelyek névekedése
» Jobb ligyfél-elégedettség az Uj piacokon: mind tobb termék testreszabdsa és
termékvdlaszték bgvités
» Termelési rugalmassag és ellendrzés
Gyengeségek:
* Magas fiigg6ség a technolégia és hdl6zatok rugalmassdgdtél: kisebb zavarok-
nak is jelentds hatdsai lehetnek
» Szamos tényez6tdl fiigg a sikerfaktor, igymint szabvdnyok, koherens keret-
rendszer, megfelel§ készségekkel rendelkez6 munkaerd-kindlat, beruhdza-
sok, ésK+F
» A fejlesztés és a kivitelezés koltségei
» A vdllalkozés esetleges kontrollvesztése
» Alacsony képzettségli munkanélkiiliek
* A képzett munkaerd behozataldnak sziikségessége, a bevandorl6 kbzosségek
integrdldsa
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Lehetdségek:
* Meg kell ergsiteni Eurépa poziciéjat, amint globdlis vezet§ szerepet tolt be
a gyartasban (és més ipardgakban)
+ Uj vezetd piacok kialakitsa
* Az EU negativ demogréfiai adatainak javitdsa
* Kisebb belépési korldtok a KKV-k részére az 1j piacokon, és az 1j ellatasi
lancok vonatkozdsdban

Veszélyek:

» Kiberbiztonsdg a szellemi tulajdon, adatok és a maganélet vonatkozdsdban

* Az Ipar 4.0 sikeres alkalmazdsa a munkavdllalék, a KKV-k, az ipardgak és
a nemzetgazdasdgok tudatos alkalmazkoddsét feltételezi, ahol ez hidnyzik,
ott lemaraddssal kell szdmolni

» Az értékldncok globdlis sériilékenysége és az d&rmozgdsok mértéke és gyor-
sasdga

e Az EU-n kiviili versenytarsak Ipar 4.0 teriiletén tapasztalhat6é el6nye, mely
semlegesiti az uniés kezdeményezéseket

A SWOT elemzés a stratégiatervezés soran segitséget nyujt az orszdgoknak, hogy
feltérképezzék jelenlegi helyzetiiket és kiértékeljék, hogy a jov6ben milyen lehetd-
ségeik vannak, és mely tényezdk jelenthetnek veszélyt az Ipar 4.0 adaptédlasdban.
Mivel Eurépa mar most is az Amerikai Egyesiilt Allamok és a fejlett 4zsiai orszagok
mogé kertilt, fel kell ismerni, hogy nincs tébb id6 a bizonytalankodédsra. A megfe-
lel alap és szakoktatds megteremtése, a didkok versenyképesebb végzettséget
ado¢ képzések, és hidnyszakmdk (informatikus, mérndk) felé terelése, a rugalmas,
innovativ gondolkoddst 0sztonzd foglalkoztatds elengedhetetlenné valt. A tudatos
stratégia kialakitdsa, és véghezvitele, a beruhdzdsok dsztdnzése, a rugalmas, jo
mindségd, koltséghatékony gyartds kialakitdsa mind sziikséges a fejlettebb dllamok
szintjének megkdzelitéshez, a versenyel&ny kialakitdsdhoz.

4. OSSZEGZES

A tanulmdny célja az volt, hogy réviden bemutassa a negyedi ipari forradalom
fébb jellemzd&it, majd ismertesse, hogy a vildg egyes orszdgai hogyan dllnak jelen-
leg az Ipar 4.0-ra val6 felkésziiltség terén.

Valamivel tobb, mint 220 év alatt hdrom ipari forradalom zajlott le, a negye-
diknek pedig mi is részesei vagyunk. Ez alatt a torténelmi szempontb6l nem tul
hosszt id6 alatt a vildgban gyokeres véltozdsok torténtek, az elsé mechanikus
gépek létrejottétdl a mai digitalizalt gydrtésorokig, melyek akdr emberi beavatko-
z4s nélkiil is képesek termelni. Amikor az Ipar 4.0-r61 beszéliink, akkor a gyartési
technoldgia 4dtalakitdsardl, digitalizaciéjarél, integraci6jarol, hdlézatba szervezé-
sérél van szo, mely egy gyorsan végbemend folyamat. Ennek sordn a jelenlegi
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termel6 rendszerek atalakitdsa nem azonnal, hanem fokozatosan, de egyre gyor-
sulé tempodban torténik. A véltozds, melyet a fenti dtalakitds indukal, nemcsak
a termelésre, hanem a gazdasdgra, és a tdrsadalomra is déntd hatdssal bir.

Az Ipar 4.0 sikeres adaptédldsa gazdasagi versenyel6nyhoz juttatja az orszago-
kat. A Vildggazdasagi Forum és a Roland Berger tandcsad6 cég felmérései orsza-
gok vizsgalatdn alapulnak, nem csupdn egyes ipardgakat vagy régiékat elemez-
tek. A két felmérésben meghatdrozdsra keriiltek azok az orszdgok, melyek
a digitalizdcié sordn eredményesebbek, és amelyek lemaraddsokkal kiizdenek.
Mig az egyik elemzés a kapacitdsokra, a jovSbeli lehetdségekre koncentrdl,
a mdsik a mér elért eredményeket mutatja meg. Ebbdl ad6ddan eltérd lehet egyes
dllamok besorolésa.

Az orszdgok vezetSinek tudniuk kell, hogy jelenleg milyen szinten 4ll az Ipar
4.0 bevezetése, és a jovGben mire szdmithatnak. Ehhez nytjtanak segitséget
a tanulmdnyban elemzett vizsgdlatok és a bemutatott SWOT analizis is. A vildg-
nak fel kell késziilnie arra, hogy a digitalizdcié tovdbb noveli a kiilonbséget
a gazdagabb és szegényebb orszdgok kozott. Az egyértelmiien megdallapithatd,
hogy azon 4llamok, melyek eleve erds iparral, gazdasdggal rendelkeznek, diver-
zifikdlt a szakemberképzés, az egyetemek egyiittmiikodnek a vallalkozdsokkal,
sokkal jobb esélyekkel képesek az Ipar 4.0 vivmdnyait alkalmazni, mint a kevésbé
tékeerds, gyenge indusztridlis alapokkal biré orszdgok.
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MAJOROS KAROLY TAMAS

Az e-mobilizdcio térnyerésének jellegzetességei

Characteristics of spreading of the e-mobilization

Absztrakt

Az emberek szabadsdg utdni vdgydnak leggyakoribb megnyilvdnuldsi formdja a helyvdltoz-
tatds sordn tapasztalt kotetlenség érzése, mely mobilitds nem mellesleg a gazdasdgi, tarsa-
dalmi folyamatok 4talakuldsdnak is kulcsmozzanata. Ezen helyvéltoztatdsi tevékenység
erforrds sziikséglete, annak hédl6zatosoddsa és eszkozstruktirdja erételjes megujuldson
megy 4t napjainkban. A tanulmdny az e-mobilizdcié karakterisztikdinak és a kapcsolédé
externdlis hatdsok bemutatésat ttizte ki célul. A tanulmdny az egykoron determinisztikus
energiahordozdk térvesztésének, valamint ezen valtozds gazdasdg-dtalakité hatdsainak és
a szerepl@k reakcidinak vizsgalatdn keresztiil ismerteti a lehetséges valtozasok irdnyvona-
lait.

Kulcsszavak: e-mobilizdcd, elektrifikdcié, e-toltéadllomds, hdlézatosodds, fenntarthatd
kozlekedés

Abstract

People’s yearning for freedom is most commonly manifested by experiencing a sensation
of independence through motion and mobility, which is incidentally a key motive of both
economic and social conversion. The resource requisite of such motion, its reticulation and
device structure is going through a dynamic reform today. The study is venturing upon the
presentation of the characteristics of e-mobilisation and its related external impacts. The
recess of once determinative energy resources, as well as the economy transforming effects
of such conversions together with the examination of the reactions of agents the paper is
aiming at predicting the trends of the possible conversions and transformations.

Keywords: e-mobilisation, electrification, electric vehicle charging stations, reticulation,
sustainable transport
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BEVEZETES

A tanulmény betekintést nytjt a mobilizdcids innovdci6 okozta gazdasdgi és téarsa-
dalmi véltozdsok hatterébe. Kisérletet tesz arra, hogy feltdrjon dsszefiiggéseket,
melyek kozelebb visznek a hajtéanyagok 4talakuldsdnak kovetkezményei tekinte-
tében és a jobb tarsadalmi elfogaddast segitendd, informdcidt szolgéltat a varhaté
valtozdsok kapcsan.

Az emberiség helyvaltoztatdsi igénye - kozegtsl fliggetleniil - magaval
az emberiséggel egyid&s, legyen az a kozeg folyékony, mint Noé esetében,
vagy akdr légnemt, mint Ikarosz szdrnyprébdlgatdsakor, vagy szildrd feliileten
végrehajtott mozgds, melynek kihivdsaival Hannibdl is szembesiilt az Alpokon
valé dtkelése sordn. Id6kdzben mind az igények, mind az eszkdzok, mind pedig
az els6 két tényez6 szdmossdga relevans fejlédésen ment keresztiil. De nemcsak
az el6bbiekben felsorolt faktorok fejlédése valt determindnssad napjainkra, hanem
a mozgashoz sziikséges energia forrdsa is. Noé és Ikarosz igen jo érzékkel vagy
isteni sugallat hatdsdra vdlaszthattdk a kiapadhatatlan és mdra egyre inkdbb
megszeliditettnek vélt forrdst a szelet, vagyis az ebbdl nyerhet6 energidt. Hanni-
bal csapatainak mozgdshoz felhaszndlt energia- forrdsat egykor még takarmdny-
ként ismerték, ma tigy mondandnk, hogy biomassza.

Napjaink jarmtiveinek meghajtdsra leggyakrabban igénybe vett energiafor-
rasa fosszilis, ez egyben azt is jelenti, hogy megujuldsra képtelen, tehat véges.
Maésik kedvezétlen tulajdonsdga a felhasznéldsa sordn keletkezett kdros anyag
kibocsatds, mely kérositja foldiink 6zonrétegét, amely kedvez6tleniil befolyé-
solja bolygénk légkorének hémérsékletét. Ezen sajatossdgok felolddsara kindl-
koz6 alternativdk legkézenfekvébb opci6ja mdra gy ttinik, hogy az elektromos
energia lehet. Az elektromos energia el6allitdsdnak tobb forméja 1étezik, melyek
kozott szamos meguijulé alternativat taldlunk, melyekhez szignifikdnsan alacso-
nyabb kdros anyag kibocsatds tdrsul. Ezzel kapcsolatosan létezik két egymdssal
forditottan ardnyos viselkedést mutat6 véltozé - valészintileg feloldhatatlan folya-
matként -, miszerint az emberiség mobilitds irdnti igénye folyamatosan névekszik,
parhuzamosan az ezen igényt kiszolgdld eszkdzok szdmadval, valamint az ezen
eszkdzok meghajtdsdhoz felhaszndlandé szénhidrogén energiahordozék mennyi-
sége kozott. Vagyis a helyvaltoztatasi igény és az igény kiszolgédldsdhoz sziikséges
energia mennyiség volumene el6bb-utébb elszakad egymadstdl. Igy a mobilitds és
a mobilitds kiszolgéldsdra igénybe vett ,lizemanyag” sz(ikosségének ellentmon-
dasossdgdra is megolddst kell taldlnia az emberiségnek.

A bolyg6 népességének novekedése folyamatos, mig a novekedési iitem térbeli
szerkezete valtozd. Leegyszer(isitve ezen térbeli vdltozatossdgot megfigyelhetd,
hogy a nyugat-eurépai és észak-amerikai fejlettebb teriileteken alacsonyabb
titemd, esetleg stagndlé a sziiletésszam, mig Tdvol-Keleten, Kindban, Indidban
ez az {item egyre gyorsul. Ezen folyamatok, valamint a f6ldrajzi értelemben vett
régiok gazdasdgi fejlettségének eltérése miatt népességmozgdsok figyelhet6k meg
keleti régiokbdl a nyugat-eurépai és észak-amerikai irdnyba. Ezzel pdrhuzamosan
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megy végbe egy mdsik folyamat, a gécpontok kortili koncentracid, azaz bizonyos
foldrajzi pontok koriil egyre stirtisodik a népességszam, mig sokkal nagyobb terti-
leteken folyamatosan csokken. Ezeknek a valtozdsoknak a kihatdsa a helyvéltoz-
tatdshoz haszndland6 eszkozokre abban nyilvdnul meg, hogy a gécpontokban
egyre nagyobb tdmeg mozgdsat kell megoldani egyre kisebb helyen, ezéltal egyre
kisebb eszkozokkel, mig a gécpontok kozdtt egyre nagyobb tdvolsdgokat kell
dthidalni egyre gyorsabban. A relative kis teriileten gyorsulé iitemben bekovet-
kez6 népességnovekedés, melynek oka a természetes szaporulat véltozdsa mellett
a kiils6 és bels§ migracid, lassan odavezet, hogy a mdr ma is 1étez6 korlatozasok
mellett - mint példdul a dugédij - az életkozosségen beliili jormiiszadm is korl4-
tozasra keriilhet. A korldtozdsra megoldést kindlhat a car-sharing rendszerek
bevezetése, amikor is érvényre jut a limitdlt eszk6zszdmbodl eredd optimélisabb
kihaszndltsdg melletti komfortérzetet nem elimindlé helyzetvéltoztatdsi igény
kiszolgéldsa.

A tanulmdny elsé felében bemutatjuk az e-mobilitds elterjedésének karak-
terisztikdjat, az e-gépjarmuivek energiaellatdsat biztosité tolt6hdlézatok sajdtos-
sdgait és ezen tolt6halozatok térbeli elhelyezkedését. Majd az Osztonzési poli-
tika sokszintisége, valamint az e-mobilitds hatdsa a munkaerdpiac strukturdlis
egységére keriil ismertetésre.

1. AZ E-MOBILITAS ELTERJEDESE NAPJAINKBAN

Az elektromos meghajtdson alapulé kozlekedés els§ szdmu eszkoz-
parkja (BEV-battery-electric vehicles, PHEV-plug-in hybrid electric vehicles,
FCEV-fuel cell electric vehicle) 2016-ban 750 ezer darab gépjarmivel bdgviilt
vildgszerte (Global Ev Outlook, 2017). A legdinamikusabb fejl§dést Kina produ-
kalta, megkétszerezve az el6z6 évi értékesitési mutatéjat. Az Egyesiilt Allamok
adta a mdasodik legtobb forgalomba helyezett e-jarm{vet, mig Eur6pédban a skan-
dindv régié fejlettsége emelhet6 ki, azon beliil is Norvégia kornyezettudatos
magatartdsa. A skandindvok innovativ szemléleti hozzadalldsdban nincs semmi
meglepd, hiszen a készpénzmentes tranzakcidk terén is a vildg éllovasai (Kasche,
2017). A globdlis szint novekedés mellett meg kell jegyezniink, hogy a 2014 és
2016 kozotti években a folyamatos novekedés ellenére a novekedés iiteme folya-
matosan csokkent, igy az visszaesett a 2010. évi 50%-0s novekedési szintre.

Ahhoz, hogy a pdrizsi egyezményben kit{izott célokat - a szdzévenkénti hémér-
séklet- emelkedés kevesebb, mint 2 celsius fok - tartani lehessen, elektronizalni kell
mind a személyszallitdst, mind az druszéllitdst a kozutakon. A nyomaték kedvéért
az Eurdpai Parlament és Bizottsdg tandcsa 2018. junius 14-én Strasbourgban tartott
ilésén 5%-kal modositotta a 2030 évi megijulé energiaardny célértékét, 27%-rol
32%-ra (europa.eu/rapid/press-release_STATEMENT-18-4155). Ennek megval6-
sitdsdhoz 2060-ra 1,2 millidrd elektromos meghajtdst jarmtvet kellene iizembe
helyezni.
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A kovetkez&kben szemléltetjiik az elektromos gépjarmivek globélis dlloma-
nyi valtozasat 2010 és 2016 kozott. Az dbra a vildg vezetd kilenc nemzetét veszi
szadmba, valamint a tobbi érintett orszdg adatait is szemlélteti. A vonal grafikon
a tisztdn akkumuldtoros (BEV) és az iizemanyag cellds és tisztdn akkumulatoros
(BEV+PHEV) gépjarmi adatok egyiittes alakuldsat mutatja.

1. dbra: Elektromos gépjarm dllomanydnak fejlédése vildgszerte 2010 és 2016 kozott
Figure 1 Evolution of global electric car stock, between 2010 and 2016
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Az e-jarmd szkeptikusok azzal szoktak érvelni, hogy az elektromos meghajtdsu
jarmtvekre val6 4tdllds nem feltétleniil kdrnyezetbardtabb technolégia, hiszen
az energia-el¢allitds ugyantgy kornyezetszennyez@, mint a nem megujulé ener-
giafajtdk (Hall et al., 2017). Ezen érveléssel nem feltétleniil értiink egyet, hiszen
példdul a kdrosanyag kibocsétds lakatlan teriiletre val6 dthelyezése komoly térsa-
dalmi és egészségiigyi el6nyokkel birhat. A lakossdg alacsonyabb koncentraci-
6ju kdrosanyaggal valé érintkezése vélhetGen kevesebb betegséget eredményez,
mint amikor kozvetlentiil a keletkezés helyén (pl.: egy metropoliszban) koncent-
raltan érintkezik a kipufogé gdzokkal. Ugyanakkor az alternativ médon el6alli-
tott elektromos energia elhanyagolhaté szennyezéssel jon létre, legfeljebb csak
a tdroldsdra szolgdlé akkumulatorok elgdllitdsa sordn alkalmazott technoldgidk
hatésa lehet kérdéses.

A kovetkez§ 2. 4brdn az e-mobilitds elterjedésben élen jar6 orszagok népesség-
szdmdhoz viszonyitott e-gépjarm{ darabszdmét szemléltetjiik. Az dbra jél szem-
1élteti a skandindv orszdgok korai elfogad¢ attitidjét az innovativ megoldasok felé.
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2. dbra: A lakossdgszdm aranyos e-gépjarmd haszndlat az e-mobilités elterjedésben
élen jard orszagokban, 2016
Figure 2 Population Proportional Use of E-Vehicles in countries with high e-mobility
penetration, 2016
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Ahhoz, hogy redlis képpel rendelkezziink a kiilonb6z6 nemzetek
elektromobilitds irdnti adaptiv hajland6sdgdrdl, sziikséges megvizsgdlnunk
a lakossdgszdmhoz viszonyitott e-mobil jdrmtivek ardnyat. Az adatok alapjan
megdllapithatjuk, hogy a 2016-os évet alapul véve Norvégia (2,5%) a jelenlegi
vildggazdasagi vezet6hoz (USA, 0,17%) képest tobb, mint tizennégyszeres elény-
ben, mig a varomdnyos gazdasdgi mogulhoz (Kina; 0,05%) képest 6tvenszeres
elényben van a lakossdgszdm alapu elektrifikdciés rangsorban. Ezen tipust dssze-
hasonlitdsban az észak-eurdpai dllamok sorrendben Norvégia (2,5%), Hollan-
dia (0,65%) és Svédorszag (0,3%) komoly el6nnyel rendelkeznek (2. 4bra). A fenti
adatok ismeretében Gvatosan kell kezelni azokat az adatokat, amelyek pusztdn
az elektromos energidval meghajtott jarmtivek szdma alapjdn poziciondl egyes
régidkat, orszdgokat (Munnix, 2017). Mivel az autégydrtok szemszogébdl az érté-
kesitési darabszdm teszi kivdnatossa az adott orszdg piacét, de kozben konnyen
el6fordulhat, hogy egy kisebb értékesitési volumennel, de nagyobb rataval rendel-
kez§ orszag piaca relevdnsabb informaciékat szolgaltat.

Az e-jarm(ivek sokasdgdnak vizsgdlatakor a népesség szdmadt is figyelembe
véve, Kina a tiz vizsgalt nemzet tekintetében az utols6 helyen 4ll, mig az értékesi-
tett és lizembe helyezett e-jarmiivek tekintetében az USA-t is megel6zve vildgelsd
a maga 648 770 darabszdmdval. Kina nem csupdn a hasznélatba helyezett jarmd-
vek darabszdmdban vildgvezetd, hanem a gyorstoltésre alkalmas berendezések
szdmdban is az els6 helyen 4ll (3. dbra). Amennyiben a vizsgélati egységilinket
noveljiik és vizsgdléddsunkat a kontinensekre fékuszéljuk, akkor az dzsiai folény
még nagyobba valik a kinai és japdn adatok dsszesitése folytan.
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3. dbra: A legtobb e-gépjarmtivet forgalomba helyez6 orszagok listdja, 2017
Figure 3 The list of countries that place most e-vehicles on the market, 2017
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Azt gondoljuk, hogy korldtozott kitekintést nytjtana az elektromos jarmiisza-
mot az utdntoltést biztositd eszkdzpark nélkiil szemlélni, hiszen egy immobilis
eszkozpark, amely alapvet6en mobilitdst hivatott biztositani, de ezen szerepét
betolteni nem tudja, csak visszafogott relevancidval bir. Erre tekintettel, a 4. 4bran
mutatjuk be, hogy a vildg 10 vezet6 négykeréken villamositott nemzete komolyan
gondolja, hogy az e-mobilitds alapja a processzalt tolt6hal6zaton nyugszik.

4. dbra: Az e-tolt6 és az e-gépjarmd ardny az e-kozlekedésben vezet§

helyen 1év6 orszdgokban, 2017
Figure 4 The e-charger and the e-vehicle ratio in the leading e-traffic countries, 2017
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Forrds: Sajat szerkesztés a www.iea.org és a www.cia.gov adatai alapjan
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A tolt6hely/elektromos jarm@ rdta alapjdn hdrom szektorba sorolhat6ak
az ,e-10” nemzetek (sajat kategorizalds). Az I. szektorba a 10 elektromos jarmtre
jutd 1 tolt6allomds, azaz 10% tolt6/jarmd ardnyt el nem éré nemzetek tartoznak
(Svédorszag, Norvégia, USA). A II. szektorba a 10-20% kozotti ardnnyal bird,
azaz a 10 e-jarmii/t6lt6nél nagyobb, de az 5 e-jarm{/tolt6 értéket el nem érd
orszagok (Japdn, Franciaorszdg, UK, Kanada), mig a III. szektorba az 5 e-jarmd/
tolt6allomdssal, azaz 20% t6lt6/jarmi ratdval rendelkez6 nemzetek sorolandék
(Kina, Hollandia, Németorszdg).

2. AZ E-TOLTOHALOZAT SAJATOSSAGAI

A szénhidrogénmentes meghajtdsok tdlt6hdlézatai koziil az elektromos tolték
kiépiilésének van a legfejlettebb hattere, hiszen a villamosenergia-h4lézat a lakott
telepiiléseken beliil igen magas lefedettséget mutat és leginkdbb a kozutak mentén
helyezkedik el. Addig a telepiilések kozétt bar jelentds, de eltér a kozlekedésre
haszndlatos kozutak rajzolatatél. Ebbdl kovetkez6en mér csak egy csatlakozasi
pont létesitése sziikséges és energiapdtlds nyerhetd a mobilitds fenntartdsahoz.
Az IEA (Nemzetkozi Energia Ugynokség) statisztikai szerint az e-téltGallomasok
béviilése 12%-kal multa feliil az elektromos gépjarmtivek béviilésének {itemét,
mely 2015/2016 viszonylatdban 60 szdzalékos volt (EAFO, 2017).

Az ESVE-t (electric vehicle supply equipments), mds néven az elektromos
jdrm@veket energidval elldté eszkozoket, roviden toltéket, hdrom tulajdonsa-
guk alapjén differencidlhatjuk. A szegmensképzd karakterisztikdk a kovetkezdk:
a toltési energia szintje, a csatlakozé tipusa és a kommunikdci6 tartalma a jarmd
és a tolt6berendezés kozott. A toltd tipusok standardizaltsdguk mellett a foldrajzi
régiok fiiggvényében kiilonbdz4 szabvdnyok és mindségbiztositdsi rendszerek
paramétereinek megfelelGen létesiiltek (EVI, 2017). A legjelent&sebb foldrajzi
régiok a lefedettségi szintnek megfelelden Kina, Amerika, Japan és Eurépa.

A régidkban alkalmazott tolt6k alapvet&en két nagy részre oszthaték: lassu-
toltkre és gyorstoltGkre. A lassttoltGk valtédramot hasznédlnak 2,1kW és 29kW
kozotti tartomédnyban (AC alternating current). A lassu toltési tartomdany tovdbbi
két részre, ugynevezett szintekre (Level I-IT) oszthaté. A 3,7kW alatti toltéssel
rendelkezd, Level I tipusu t6lt6 kizdrélag otthoni hasznalatra praktikus, tekin-
tettel a nevének megfeleld lasst 8-20 6rds toltési id6 miatt, ami bizonyos esetek-
ben, mint példdul a nagyobb kapacitdsd, a TESLA-k &ltal haszndlt akkumuldtor
esetében akdr a 2 napot is elérheti. A 3,7kW és 22kW kozotti Level II kategori-
dba tartozo e-kutak toltési ideje 4-8 dra kozotti ebbsl adéddan a héztartasi alkal-
mazas mellett hosszabb ideig ldtogatott kdzosségi terekben (bevdsarlékozpont,
stadion, szinhdz) val6 alkalmazdsuknak van létjogosultsdga. A Level III, mely
mdr gyorstdltd kategoéria, a 22kW feletti tartomdnyokban miikods eszkdzoket
foglalja magaban. Ezen - a gyorstolt kategéridba sorolt - berendezések alkalma-
z4si teriiletei az igénybevételi id6tartam miatt els6sorban még mindig a haztarté-
sok (WXY Architecture + Urban Design, 2012).
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A gyorstolt6k hdrom tovabbi részre tagoldédnak, az els6 alrész a 22kW-nal
nagyobb és 43kW-ndl kisebb haromfézist véltéaramot hasznélé télt6k csoportja,
mig a mdsik két osztdlyba a 150kW-ot meg nem haladé és a 150 kW-ndl nagyobb,
de 200 kW-ndl kisebb egyendramot - DC direct current - haszndlé t6lték tartoz-
nak. 2016-ban tobb, mint két millié e-kut allt rendelkezésre vildgszerte, mely
kutak koziil hatszor annyi volt magdnteriileten taldlhaté (AFDC, 2017). Azonban
- mint mdr kordbban emlitettiik - az e-kutak szdma nagyobb {itemben fejlédik,
mint az Gjonnan haszndlatba helyezett e-jarmtivek szdma. Az Gjonnan {izembe
helyezett e-kutak dont6 tébbsége gyorstoltést. Ezen kiemelkedd fejlédés hajto-
motorja Kina, a maga évi 90 ezres hozzajaruldsaval, de az Azsiai régiot kivéve is
jellemzG8en a gyorstolték a fejlédés determindnsai (ACEA, 2016).

A tolt6k tipus szerinti kihasznéltsdga ellentétes rajzolatot mutat a belsd égésti
motorok kutjainak hasznalatdhoz képest, bar ez némileg evidens, hiszen kevés
héztartds rendelkezik klasszikus benzinktittal odahaza. Ezzel ellentétben az e-t6l-
t6k igénybevételének leggyakoribb esete az otthoni t6ltés (50-80%), amelyet nagy
valdszintiséggel valamilyen n. lasst-tdltével végeznek, majd ezt koveti a munka-
hely kozelében 1év6 tolt6k haszndlata (15-20%), mig a lakdovezetektdl tdvolabbi
gyorstolt6k haszndlatdra (5%) a tervezett nagyobb tdvolsdgu helyvéltoztatdsok
alkalmaéval kertil sor (Figenbaum-Kolbenstvedt, 2016).

Az e-jarmivek elterjedésének és a hozza kapcsol6dé tolt6hédlézatok létesii-
lésének nagyon szoros a kapcsolata, hiszen energia utdnpétlédst biztosité allo-
masok nélkiil nehezen varhaté el a fogyaszt6ktdl, hogy a kornyezettudatossé-
gukra alapozva védsaroljanak ma még viszonylag magas aron kindlt alacsony karos
anyag kibocsatdsu, de limitdltan hasznalhat6 kozlekedési eszkdzoket. Természe-
tesen az lizemgazdasdgossagi szint javuldsaval egyre kedvezébb koltségekkel allit-
hatdk el6 ezen elektromos energidt hasznal6 jarmivek, melyek hosszabb tdvon
alacsonyabb 4ron vdlhatnak elérhet6vé, amivel paralel tovdbb né a potencidlis
vev@kor is. Ugyanakkor sziikség van a vasarldsi hajlanddsdg novelésére is, mégpe-
dig azon megfontolds mentén, hogy a tdrsadalom kornyezetének megdvdasa érde-
kében tett er6feszitéseket (e-jarmiivek hasznalatdbdl eredd alacsony kdrnyezetter-
helés) valamilyen szinten a tdrsadalom is honorélja, amire kézenfekvé megoldés
a kozpénzeket kezel6 rendszeren keresztiil juttatott magasabb 0sszegli timogaté-
sok vagy kedvezmények révén nyilik lehetGség. A tdmogatdsok rendszerbe jutta-
tdsdnak pontja megfontoldsra érdemes, egyuttal felvetve az ezt feltaré kutatdsok
szilikségességét, tekintettel a forrdsok rendelkezésre bocsatdsadnak hatdselemzését
vizsgdlva.

Tekintve, hogy az e-jarmtivek haszndlatdnak infrastrukturalis feltételei koziil
az Gthdalézat adott, a kdzlekedésben tanusitott kitelez&en elvart magatartdsrend-
szer (KRESZ) szintén, ezért az energia-utdnpo6tlast biztosité e-t6lt6k hdl6zatanak
fejlettségi szintje jelenthet egyediiliként akadalyt. Alldspontunk szerint, ami prob-
lémdsnak tlinhet jelen pillanatban, hogy az e-mobil eszkdzok eldallitdsdra sokkal
nagyobb hajlandésdg mutatkozik, mint az energia utdnp6tldst biztosité haldza-
tok kifejlesztésére. Hiszen a bels§ égésti motorral szerelt gépjarmtivek gyart6i-
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nak majd mindegyike belekezdett mér az e-gépjarmtivek fejlesztésébe, valamint
mellettiik 4j, kordbban nem ismert szereplék is piacra léptek mar.

Véleményliink szerint, a tolt6hdlézatok kapcsdn mdr nem ilyen kedvezé hely-
zet, a tradiciondlis tolt6hélézat tizemeltetk vélhetSen gazdasdgi megfontoldsok-
bdl jelenleg még nem mutatjédk ilyen irdnyu piacra 1épési szandékukat. Ennek tobb
oka lehet, valdszintleg az egyik legrelevdnsabb, hogy az infrastrukturélis hal6za-
tok beruhdzdsi koltsége igen magas és lassan megtériil§. A mdsik ok taldn, hogy
a magéntulajdont véllalatok - Adam Smith l4dthatatlan kéz metafordjan nyugvo -
profitorientaltsdga raciondlis okok miatt fejlettebb, mint a kdrnyezettudatossaguk,
amin leginkdbb jogszabdlyi, valamint fiskalis eszkdzokkel lehetne fejlédést elérni.
Ugy gondoljuk, hogy jelen helyzetben az 4llamnak nagyobb szerepet kellene vallal-
nia az elektromos t6lt6hédlézatok elterjesztésében, mar csak a pdrizsi egyezmény-
ben megfogalmazott célok és kotelezettségvallaldsokra vald tekintettel is.

3. AZ E-TOLTOK HALOZATOSODASA

Az elektromos jarmd energia utanpoétldsat ellaté rendszerek kialakuldsanak, fejls-
désének - helyi (politikai, gazdaségi) sajatossdgoktdl fliggetlen - meghatdrozé
faktorai a kovetkezdk (Hall-Lutsey, 2017) (5. dbra):

* létesitési koriilmények: rendelkezésre 4116 toltési teljesitmény, meglévd elekt-
romos hél6zat, toltésre fordithaté id6, az installalas fizikai adottsdgai, az elhe-
lyezhet6 toltési dllomdsok szdma, a parkoldsi helyek nagysdga, kdrnyezeti
adottsdgok, felmerils veszélyek;

» hozzaférési adottsdgok: az elektromos hdlézatra valé csatlakozas adottsdgai,
megkozelithet6ség, a kornyék kozlekedési forgalma, az épiilet megkozelit-
het&sége be- és kijdratainak szdma, az utasforgalom kiszolgdldsi szinvonala,
éjszakai megvildgitottsdg, megkdzelitési informdcids rendszer fejlettsége,
gyalogos forgalom;

* {izemeltetés: az e-kutak telepitési helyeinek tulajdonosaival valé megéllapo-
dasok, jovo-allosag, a toltGallomds kozelségében tolteni kivant id§ hossza,
korrekt mérhetdség;

» hasznélati szokdsok: gyakorisdg, szokdsos megtett tdvolsag;

 innovaciés adaptdldsi attit(id: adott teriileten é16 emberek elfogadési hajlan-
dosaga.
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5. dbra Az e-t61t6k hdlézatosoddsdt meghatdrozé tényezdék
Figure 5 Factors determining the networking of e-chargers
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Forrds: Sajét szerkesztés Hall-Lutsey, 2017 alapjan

A fenti sajatossdgokat és az elektromos gépjarmitivek novekvs hat6tadvolsdgat
és jelenlegi toltési ciklusait figyelembe véve valészintitlen a varoskdzponti tele-
pitések elterjedése, hiszen ellentmond a racionalitdsnak és a jelenlegi kizleke-
dési dugdkat megsziintetendd torekvéseknek. A kiilvarosi kdrnyezet kedvez&bb
adottsdgokkal rendelkezik és kozlekedéspolitikai kompatibilitdsa is erdsebb.
A lakdéovezetekben alakul ki vdrhatéan a legstirtibb hédlézati rendszer erésen
korldtozott kozosségi hozzaféréssel. Egyben ez hordozza a legnagyobb fejlédési
potencidlt is, amennyiben az otthoni hdlézatok koztertilettel kapcsolédé ingatla-
nok hatérara vald telepitéssel és a megfelel6 haszndlati szabalyozds mellett barki
szdmdra elérhetd toltési lehetGséget biztositana (Hall-Lutsey, 2017).

A Kklasszikus tolt6kutak hasznélati szokdsaihoz képest lényeges eltérés, hogy
nem csak a toltési id6tartam, hanem a kutakndl toltésre igénybe vett brutté és
netté idé kozott is jelentds eltérés mutatkozik. Ezen differencia abbdl adédik,
hogy az alacsony hél6zati stirtiség és a ma még relativ alacsony hatétdvolsdg miatt
az e-kutakat résztoltésre nem praktikus igénybe venni. A teljes toltési id6 még
gyorstolték esetén is viszonylagosan magas a toltéallomasok kozosségi csomo-
pontokhoz valé kapcsoléddsa, valamint a toltési folyamat automatizdltsdga miatt.
A toltés idejére a jarmivek tulajdonosai biztonsdggal eltdvolodhatnak eszkoze-
iktdl. Ennek kovetkezményeként az amugy is magas toltési id6, még tovabb nd,
azaz a nett6 energia utdnpo6tldsi id6tartam (ameddig a toltés tart) és a brutt6 ener-
gia utdnpotlési idétartam (a toltéallomdson toltott id6) kozotti kiillonbség emel-
kedik. Az ezen id6tartamok kozotti kiilonbségek optimalizdldsdhoz novelni kell
a felhaszndléi tudatossdgot, szabdlyozni kell a - toltési energiadramlést kdvetSen
- az allomdson eltolthetd id6 nagysagat, valamint mobil applikdcidk segitségével
tdjékoztatni a tavolban 1év§ felhaszndlot a toltés folyamatdnak alakuldsardl. Ezen
harom kritériumbdl a legfejlettebb stddiumban a celluldris halézaton folytatott
elektromos jarmd és elektromos jarm t6lt6allomdsok kézotti kommunikéaci6 all,

200 TER GAZDASAG EMBER, 2019/1, 7. 191-210



kodszonhetSen annak, hogy az elektromos jarmtigyarték, hasonléan az elektro-
mos jarmy toltéallomésok gyadrtdihoz, magasan fejlett interfészekkel (csatlako-
z4si feliilettel) latjdk el termékeiket.

Az e-tolt6k hélézatosoddsdnak modelljében kozponti tényezGként szerepel-
tetett innovdciés adaptdlasi attit(id telepitési hal6t formdalé hatdsa tetten érhetd
az adott régi6 alternativ energidhoz valé kapcsolatin keresztiil. Osszehason-
litva a Bécs, Gydr, Pozsony vdrosok altal hatdrolt tertiletet szignifikdns eltérése-
ket tapasztalhatunk a fogyasztdi befogadés tekintetében, mely segithet feltdrni
az e-kutak létesitésének eltérései kozotti jelenleg fenndlld szakadékokat. Az atti-
tid nem vizsgdlja az adott régié gazdasdgi, politikai, jogi kornyezetét, mely egyéb-
ként szdmtalan kapcsolédasi ponton keresztiil fejti ki hatdsdt a fogyaszté hajlan-
désagra. A két f6varos és egy megyekdzpont lakosainak magatartdsa Pozsony
és GyOr viszonylatdban nem mutat jelentds eltérést, a legkevesebb energetizald
pontot Gy&r vérosa tudja felmutatni 9 darab e-t6lt6vel, melybdl egy e-toltd kiala-
kitdsa sordn sem hasznéltak kozvetlen fogyaszt6i forrdst. Az addkat kozvetett
redisztribiiciés forrdsbiztositdsnak tekinthetjiik, mig kdzvetlen fogyasztéi forras-
nak az tgynevezett crowd-sharing!"! 4ltal biztositott t6két fogadhatjuk el. Pozsony-
ban, részben a Tesla 4ltal {izemeltetett gyorstolts dllomdsoknak is kdszénhetGen
nagyobb eséllyel tolthetjiik fel elektromos jarmveinket, szdm szerint 21 4llomé-
son. A szlovdk f6vdrosban szintén nem taldlhatunk kozosségi finanszirozdssal
létrehozott e-kutakat (www.chargemap.com). A legkedvez6bb helyzetben a bécsi
e-autésok vannak, akik jelenleg 500 darab, mindenki szdméra rendelkezésre
4ll6 (nyilvanos) éallomdson tolthetik e-gépjarmdviiket (https://villanyautosok.
hu/2018/06/02/ket-ev-alatt-1000-uj-nyilvanos-tolto-lep-uzembe becsben/).

A jelenlegi e-tolt§ telepitési sebesség vdltozatlansdga esetén ez azt ered-
ményezi, hogy 30 hénaponként meghdromszorozédik az e-gépjarmitivek 4ltal
igénybe vehetd tolt6helyek szdma. Az e-kutak létesitéséhez sziikséges forrasok
megteremtéséhez az iizemeltetd részvényeket bocsatott ki, amelyeknek jegy-
zése a vdrakozdsokon tdlmutatéan, négyszer tobb t6két biztositott a tervezetnél
(https://www.tanke-wienenergie.at/1000-ladestellen/).

A bels6 égésti motorokkal meghajtott gépjarmtivek hatdtavolsdga egyre
nd, ahogy a motorfejlesztések révén egyre csokken a fogyasztds, és ehhez egy
nagyon fejlett, magas profittal lizemeltethet§ tolt6hdlézat is parosul. Egy belsd
égést motorral meghajtott gépjarmi 50 literes lizemanyagtartalyt és 7 literes/100
kilométerenkénti fogyasztast feltételezve, tobb mint 700 kilométeres hat6tavol-
sdggal szamolhat tgy, hogy az uthal6zat tipusdnak fliggvényében 4tlagosan 90
kilométerenként, 6t perc alatt Gjratdltheti gépjarmiivét. Ugyanezen paramétere-
ket vizsgalva egy elektromos jarm atlagos hatétdvolsdga 250 kilométer (6. dbra),
utdntoltési lehetdsége a nagyvarosok egymadstél vald tavolsdgdnak fliggvényében

[1] A kozosségi finanszirozas azon formdja, amikor az egyén valamilyen el6ny biztositdsdért cse-
rébe dnkéntesen kiils§ kényszer nélkiil - sokszor biztositéki rendszert nélkiilozve - nyujt forrast,
valamilyen, a jov6ben varhatéan bekovetkez§ elény fejében
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véltozik és gyorstoltd alkalmazdsaval dtlag 40 percet vesz igénybe az Gjratoltés.
Mindezekhez hozzétartozik, hogy azonos nagysdgu és komfortfokozati gépjar-
mitiveket dsszehasonlitva a hagyoményos meghajtdst jarm( beruhdzds koltsége
koriilbeliil 50%-kal kedvezsbb, mig karbantartdsi és szervizelési, haszndlati kolt-
sége, valamint kdros anyag kibocsdtdsa 50%-ot meghaladéan kedvezd&tlenebb
(Vertelman-Bardok, 2016).

A két maghajtdsi energia koltségének varhat6 alakuldsa szdmos faktor &ltal
befolydsolt. A tanulmanyban relevancidval ezek koziil a faktorok koziil az e-jarm
penetracié emelkedésével pdrhuzamosan bekovetkezd bels6 égésti motorok 4ltali
meghajtdssal rendelkez6 jarmtvek csokkend részardnydbdl és a technolégiai
fejlédésbdl eredd alacsonyabb kereslet drcsokkent6 hatdsa bir, mely a fosszilis
energiahord6zék piacdn manifesztalédik.

6. dbra Az elektromos gépjarmiivek hatétdvolsdga 2017-ben
Figure 6 Electric vehicle range, 2017

Hatétavolsag km-ben

Forrds: Sajat szerkesztés a www.greencarreports.com lapjan

Madsrészrol, ahogyan novekszik az e-mobilizdciéban résztvevd eszkdzok
szdma, Ugy fog novekedni a meghajtdshoz haszndlt elektromos energia irdnti
kereslet is, aminek valdszintisithet6 kovetkezménye a piaci drak emelkedése, s
ezt tovabb novelheti a fogyasztéi vdrakozdsokbdl adédé folyamat is.

A megfogalmazott célok térbeli megoszldsa kozott is komoly kiilonbsége-
ket figyelhetiink meg, mig Azsidban egész pontosan Kindban 2020-ra 4,5 milli6
magan e-toltGallomds és tovabbi félmillid kozosségi e-tolt6 1étesitését tlizték ki
célul, addig az Eurépai Uni6 tagdllamai erre a 2020-as id6pontra vonatkozé céljaik
meghatdrozdsdnak tervezési folyamatdnak fdzisaban tartanak (CEC, 2016).

Amennyiben az e-jormtivek penetrdciés iitemének vizsgalati egységeként
kontinenseket vesziink gércsé ald, akkor Eurépa egyértelmtien lemarad az 4zsiai
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és amerikai kontinensekhez képest. Viszont, ha vizsgdléddsunk céljat atprog-
ramozzuk piaci részesedésre és vdltoztatunk a vizsgdlati egységeken, azokat
orszdgokra vagy vdrosokra szkitjlik, akkor Eurépa visszaszerez valamennyit
a tekintélyébdl tekintettel Norvégia 28,8%-0s nemzeti elektromos jarmd piaci
részesdés mutatdjdra, melyhez tovdbbi reményeket adhat, hogy Norvégia Bergen
vdrosdnak elektromos jarmd piaci részesedése egyediildlléan magas, 47,7%. Ezzel
Norvégia vildgviszonylatban is vezet6 poziciét vivott ki magdnak (Isbrand, 2017).
A vérosok kozott mésodik helyen is egy Norvég varos, Oslo végez 36%-0s része-
sedéssel, mig a harmadik helyen a hollandiai Amszterdam &ll 12,2%-0s e-jarm{
piacrészesedéssel (Visser, 2017).

Az elektromos tolt6hal6zatok optimadlis kialakitasi hdl6janak felvazolasa komp-
likélt feladat, komoly kihivds. A helyvaltoztatdshoz szilikséges energia utdnpot-
last biztosit6 taroléeszkozok kapacitdsa folyamatosan valtozik, novekszik, ezzel
parhuzamosan fejlédik az elektromotorok hatékonysaga is, egyre kevesebb ener-
giaegységgel egyre nagyobb tdvolsdg megtételét képesek biztositani. Ezeknek
a valtozdsoknak kovetkezményeként iitemesen novekszik az alternativ meghaj-
tdsi gépjarmivek hatétdvolsdga, mellyel pdrhuzamosan csokken az optimadlis
kiszolgalast biztosité sziikséges e-tolt§ szdm, illetve stirtiség. Racionédlis megol-
ddsnak tlinhetne a médr meglévé fosszilis energidn alapuld tolt6hédlézatokon léte-
siteni az alternativ toltésre alkalmas kutakat, ennek tobb akaddlya is van jelen
pillanatban. Els6dlegesen a tradicionélis szénhidrogén alapu kutak shareholderei-
nek profittermel6 képességét csokkentheti, ha visszaesik az 4ltaluk kindlt termé-
kek irdnti kereslet, mikozben alternativat nyujtanak, egyéb helyettesité termék
formdjdban. Amennyiben ezen tulajdonosok tulajdonosi portfélidjukat a valtoza-
soknak megfelelGen rugalmasan 4talakitottdk, akkor életképes alternativa lehet
egy fosszilis energiaforrdst biztosité hédl6zatra épiilé e-t6lté network kiépiilése.
Ezzel egylitt megtarthatjdk az innovativ hajlamt fogyasztdik nagy részét. A masik
faktor, ami racionalizdlhatja a , kat-hdlézati upgradet”, az a folyamat, hogy a két
jelenleg kiilonb6z6 hatdtavolsagot biztosité technoldgia egyre kozelit egymdshoz
amegtehetd kilométerek tekintetében. Mindenesetre az e-t61t§ halézatok piacan 4j
szereplkre mindenképpen szdmitanunk kell, egyrészrdl a technofill innovatorok
személyében, masrészrél az olyan eszkdzgyartd véllalkozdsok formdjadban, mint
példdul a TESLA, amelyek nemcsak a mozgashoz sziikséges eszkdzok elGallits-
sdban, hanem a mozgatdsukhoz sziikséges kiszolgdldsi dllomdsok telepitésében
is élen jarnak.

Az e-t6lt6k létesitési koltsége alapvetSen installacids koltségbdl és magdnak
a tolt6egységnek a vételarabdl tevédik ossze. Ezen koltségek fele-fele aranyban
oszlanak meg. Egészen konkrétan egy valtédramot haszndlé TESLA 4ltal gyar-
tott 2 szint(i[2] Ggynevezett lassitoltd, 2018. elsé negyedévében 500-600 ameri-
kai dollar koriil volt beszerezhet§ (shop.tesla, 30.05.2018), a telepitési koltsége

[2] 3,7-22 kW kozotti teljesitményi szint
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hasonléan félezer amerikai dolldrt jelent. Ezen eszkoz egy évvel kordbbi beszer-
zési dra még 1200 dollar volt (https://cleantechnica.com/2018/02/04/current-
evse-market-innovation-trends-part-1/).

4. AZ OSZTONZESI POLITIKA SOKSZINUSEGE

Az a kordbbiakban is részletezett allami szerepvdllalds, mely nélkiil jelenleg
kevésbé életképes a piacra bizott e-kutak elterjedése Franciaorszdgra a legjel-
lemz6bb, ahol 30%-0s adékedvezménnyel 6sztonzik az e-tolt6allomdsok létre-
hozésat, mig Norvégidban a f6bb kizlekedési utakon 2017-t61 a megvaldsuldsig,
50 kilométerenként terveznek e-tolt6dllomdsokat telepiteni (Johnsen, 2017).
Az Egyesiilt Kirdlysdgban a hdztartdsok 4ltal létesitett otthoni tolték létrehozé-
sdt 500 angol fonttal tdmogatjdk (Gov.uk 2016a; Gov.uk 2016b), mig az Ameri-
kai Egyesiilt Allamokban a hozzajarulds mértéke allamonként eltérd, igy péld4ul
Colorado 4llam a koltségek 80%-at atvallalja (Hodge, 2017). A létesitési kedv
0sztonzésére igénybe vehetd tdmogatdsi kritériumok sem egységesek, dllamon-
ként kiillonboznek, az e-mobilitdsi villamositds irdnti elktelez6dés fiiggvényében
(Denver, 2017). A tdmogatasi rendszer centralizaltsdga, illetve decentralizalt-
sdga vegyes képet mutat. Alldspontunk szerint a lokdlis szintre delegalt 6szton-
zés raciondlisabbnak ttinhet, tekintettel arra, hogy a hozadékok (alacsonyabb
kornyezetterhelés, visszaszorul6 egészségiigyi kiaddsok) is helyben keletkeznek,
valamint a kihivds versenyhelyzetet teremthet a helyi kozigazgatdsi szervezetek
kozott. Hasonloképpen latja Silvia és Krause (2016) is az elektromos gépjarm-
vek tudatos haszndlati névelésének fontossdgdt; rdaddsul megdallapitottdk, hogy
a szakpolitikai beavatkozdsok sokkal hatékonyabbak, ha szinergidban val6sulnak
meg, nem pedig elkiilonitve.

Ezen kiviil (Langbroek et al., 2016) azt is megdllapitotta, hogy a buszsdvokhoz
val6 hozzéaférés és az ingyenes parkolds hatékony alternativa az elektromos gépjar-
miivek magas drdnak a kompenzéldsdra. Azonban az ilyen jellegli 6sztonz&knek
idében korldtozottnak kell lennilik, hogy elkeriiljék a zsufoltsdgot (példdul sok
auto6 egyideji buszsdv haszndlatat), amelyek kevésbé vonzoak és nemkivdnatos
mellékhatdsokat is okozhatnak (példdul 6sztonozhetik a vezetést a tomegkozle-
kedés helyett).

Egyes szakért6k édlldspontja szerint azonban a véltozds motorjdban kisebb
16erd, pontosabban kW hédnyadot tudhat magdénak a kormdnyzati szerepvdllalés,
mig a technoldgiai fejlédésben gyokerezd gazdasagi racionalizmus markdnsabb
poziciét foglalhat el (Aurora Energy Research, 2018).

Annak ellenére, hogy a kormdnyok az elektromos gépjarm{ haszndlatdnak
elémozditdsara torekednek, annak piaci részesedése elmarad a kormanyzati és
az iparagi varakozdsoktél (Steinhilber et al., 2013), ezzel pdrhuzamosan néhény
szerz§ azt sugallja, hogy a kovetkezd 20 évben jelentds piacrészesedési noveke-
dés fog bekovetkezni (pl. Tran et al., 2013)
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A hazai helyzet sem nevezhet6 kedvezének a Nemzetgazdasdgi Minisztérium,
Jedlik Anyosrél elnevezett terve, GZR-T-0-2016 kdd alatt hivatott az dnkormanyza-
tok szdmadra tdmogatdst nyujtani az elektromobilitdsi toltGinfrastruktira megvald-
sitdsdhoz. A GZR rovidités a Gazdasag Zolditési Rendszer égisze alatt 1 250 millié
forint vissza nem téritendd palydzati forrdst biztositott 2016. december 31. napjdig
valé pélydzési és ot év kotelezd fenntartdsi lehetGséggel. Tovdbbi kikotés, hogy
az dnkormdnyzat kozigazgatdsi teriiletén a tizendtezer felett legyen a lakossagszam.
A létesitésre fordithat6 pélydzati 6sszeg - az e-toltd tipusatol fiiggben - 2,5 millid Ft
és 3,2 millié Ft kozott nyerhetd el, a projekten beliili toltéallomdsi darabszdmot
az adott telepiilés 1élekszdma hatdrozza meg. A palyazati intenzitds 100%-os.

A 2017. novemberi 23. napi 4llapot szerint 75 onkormdnyzat nyert a palyéa-
zaton, késébb hdrom Onkorményzat visszalépett, 71 a pdlydzati szerz6dést is
alafrta, aminek kovetkeztében 2018. november 23. napjdig be kellett fejeznilik
az lizembe-helyezéseket. A palydzat feltételeként tovabbi elGirds a helyi parkoldsi
rendeletek médositdsa tigy, hogy a z6ld rendszdmu jarmivek részére ingyenes
parkoldst kell lehet6vé tenni az dnkormdanyzati fenntartdsi parkolékban. Ennek
a kitételnek az onkormdnyzatok nem tettek maradéktalanul eleget, ezért tovabbi
késések vdarhatéak az e-tolt6dllomasok telepitésében (https://villanyautosok.
hu/2017/11/28/friss-adatok-az-onkormanyzati-toltokrol/).

P

A kovetkez§ dbra a 2017. év masodik félévének Magyarorszdgon taldlhat6 e-tdl-
t6allomasok tertileti eloszlasat mutatja be.
7. dbra A magyarorszdgi e-toltGdllomdsok elhelyezkedése, 2017
Figure Location of the Hungarian electric vehicle supply equipment, 2017
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Forrés: https://villanyautosok.hu/2017/11/28/friss-adatok-az-onkormanyzati-toltokrol/
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Tovabbi kedvez6tlen informécié a hazai e-tolt6allomds evolicidjarél, hogy
az allami tulajdont e-Mobi Elektromobilitds Nonprofit Kft., amelynek kiilde-
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tése, hogy hozzdjaruljon az elektromobilitds széleskord hazai elterjesztéséhez és
az ehhez sziikséges infrastrukturélis hattér megteremtéséhez (www.emobi.hu/
hu/koszonto) az éltala 2018. mdjus 31. napjdig valé iizembe-helyezéssel vallalt
320 darab t6lt6allomdasbol 2 darab e-allomaést létesitett a kit(izott hatdriddsig.
Hamarosan, varhatéan 2-3 éven beliil el jon annak az ideje, hogy a magénte-
riileteken 1év§ ingatlanokban 1év§ elektromos hdlézatot felhaszndlva, kdzdsségi
és piaci alapon értékesitve tankolhasson, egy nem a csalddhoz tartozé elektromos
meghajtdst gépjarm tulajdonosa. Az igazi attorést az otthoni téltGpont és érinté-
ses fizetési eszkdz kombindcidjaként megalkotott k6zosségi alapon miikodtetett
tolt6hélézat hozhatja el, mely a hdztartasi villamosenergia-hal6zat terhére, annak
arandl valamivel magasabb aron biztositand a helyvéltoztatdshoz nélkiilozhetet-

len er6forrast.

5. EXTERNALIAK A MUNKAERO TERULETEN

Az elektromobilitas elterjedésével csékkend kdros anyag kibocsatds okozta megbe-
tegedések szdmdnak csokkenése id6vel korldtozottabb terhet réhat az adéfizet6i
hozzajaruldsbél fenntartott egészségiigyi koltségvetés kiaddsi oldalan. Az igy
felszabadult forrdsok és egészségligyi munkaerd hatdsdra, hatékonyabb gyégyi-
tdsi eredmények lesznek érzékelhet6ek a nem légszennyezés sordn kialakult
betegségek gydgyitdsaban.

A részegységek szamdt tekintve (5 000-7 000 db) az elektromos energidval
hajtott jarmUvek elénye tetemes a jelent§sen magasabb (35 000-40 000 db) rész-
egység sziikséglettel elgallitott bels6égésti motorral meghajtott tarsaikhoz képest.
Az elektromos autdk el&allitasi ideje 30%-kal alacsonyabb, mint a belsé égés
gépjarmvek elddllitdsdra forditandé munkaidé. Ez hipotetikus megkozelités-
ben azt jelenti, hogy ha egy az egyben 4tdllna a gépjarmiihasznélat elektromos
jarmtre és a kereslet sem novekedne, akkor a munkaer6 30%-at el kellene bocsa-
tani vagy 30%-kal kellene csokkenteni a munkaidét. Az elektromos gépjarmuivek
elterjedésével nemcsak az er6forrds mennyiség véltozik, hanem annak struktu-

27 4

rdja is, az e-mobil jdrmtivek szerkezete nem tartalmaz valtét, igy ezek eldalli-

27 4

tdsdra sem lesz szilikség. Jelenleg az er&atvitel gyartdssal foglalkozé munkaerd
ardnya 20-25%-0s a belsd égésti motorral hajtott gépjarmuvek eldallitdsi piacdn.
Az 1gy felszabadul6 és dtképzett munkaers egy részét felszippanthatja a - jelenleg
Azsidban foly6 - akkumuldtorgydrtdsban valé eurépai terepre helyezett szerep-
véllalds novelése, de még igy is jelentds munkaerd szabadulna fel (https://www.
iao.fraunhofer.de/lang-en/press-and-media/latest-news/1388-mapping-out-
thefuture-for-the-automotive- industry.html).

Az elektromos t6ltGallomdsok jelenleg automatikusan, kiszolgdlé személyzet
nélkiil izemelnek és vdrhatéan ezen a téren nagy valtozdsok a munkaerd tekinte-
tében nem vdrhatdak. Az e-kutak térnyerése a szén-hidrogén alapu kutak vissza-
szoruldsat fogjdk eredményezni, az értékesitett lizemanyag-mennyiség kapcsan

biztosan lesz j6 néhdny tolt6dllomds, amely gazdasdgi racionalitds miatt beza-
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rdsra kényszeriil, némelyek csokkentett munkaer&forrdssal izemelnek tovabb.
Az igy felszabadulé munkaer6t az elektromos jarmtivek energiap6tlaséra létre-
hozott tolt6allomédsok csak korlatozott formdaban lesznek képesek felszivni.
Az ma még kérdéses, hogy az elektromos toltdalloméasok egyedi karakterisztikdja,
a hosszabb energia-utdnpd6tldsi id6 és az ennek kovetkeztében kialakulé nagyobb
helyigény, milyen 4j piaci réseket fog nyitni és ez mekkora keresletet generdl

a munkaerépiacon.

6. OSSZEGZES

A tanulmdny elkészitésekor azt a célt tiztiik ki magunk elé, hogy betekintést nyujt-
sunk az elektromos gépjarmivek elterjedésének tarsadalmi és gazdasagi hatdsair6l.
Megvizsgdltuk, hogy milyen tényezdk segithetik és akadalyozhatjdk ennek az elter-
jedésnek a kibontakozését. Osszehasonlitottuk a globdlis, az eurépai és hazai elekt-
romos gépjarm{ haszndlat sajatossagait és a haszndlatot kiszolgdl6 e-kuthédl6zatok
kiterjedését. Kitértiink az dllami szerepvdllalds fontossdgdnak a bemutatédsdra, vala-
mint a munkaerépiacon bekovetkezendd valtozasok elGrejelzésére.

Az elektromos jarm{ivek hasznélatdnak névekedésével szerzett elényok vitat-
hatatlanok mind egyéni, mind tdrsadalmi szempontbdl. Egyrészrél csokkenti
a fosszilis energiahord6z6ktol val6 fliggGségiinket, javitja az életkoriilményeket
azdltal, hogy kevesebb kdros anyag kertil a levegébe, mindez kisebb zajterhelés
mellett, valamint segiti bolygénk kevésbé lepusztitott dllapotban valé 4dtadasat
az utékor szdmdra. Ugyanakkor szignifikdns szerepe van a vildggazdasdg szén-
telenitésében és a nyersanyagdrak megvdltoztatdsdban, hiszen bizonyos, az ener-
giatdroldshoz haszndlatos alapanyagok irdnti megnovekedett kereslet 4j pozicié-
kat nyithat és réseket zdrhat el. Az is jol latszik, hogy a nemzetek korményainak,
az e-jarmivek haszndlatdnak elterjedésben jatszott szerepe relevdnsabba vélik
a specidlis piaci sajdtossadgok révén. Szerencsére ez elég jol tetten érhets az egyes
nemzetek kormdnyainak szerepvéllaldsan. Az is j6l 1atszik, hogy a folyamat globé-
lis, fejlédési litemében Kindé a vezet§ szerep, mig piaci részesedés tekintetében
Norvégia az egyeduralkodoé.

Azok a terliletek is kirajzolédtak, ahol komoly fejlesztési lehet&ségek dllnak
rendelkezésre, csokkenteni kell az akkumulatorok el6allitasi koltségét és novelni
a kapacitdsat, ezzel hozzdjarulva a ma még szerény hat6tavolsdgok novekedésé-
hez és a piaci drak csokkenéséhez. Ezzel egy id6ben azoknak az orszdgoknak,
amelyek a fosszilis lizemanyagok értékesitésének réven eddig komoly bevé-
telre tettek szert a magas addtartalom miatt, 4t kell alakitani az adé-forrdsszer-
kezetiiket, hiszen az kozlekedési piac energiafelhaszndldsdnak 4tstrukturdlé-
ddsa szdmukra bevételkiesést fog hozni. Egy nagyon komoly faktorra, a jelenlegi
mobilizaciés energiahordozék szereplGinek reakcidira a tanulmény nem tért ki,
abbdl a helyzetbél fakaddan, hogy az & befektetés stratégiai dontéseikrsl csak
feltételezésekkel birunk, de nyilvdnvald, hogy a holnap vagy holnaputdn kérdé-
sének megvélaszoldsdban nem lesznek sulytalanok. A felelGsségteljes tarsada-
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lomvezetés jov6be tekintd, ebbdl kovetkez6en minden olyan orszdgnak, melynek
gazdasagi szerkezetének jelent@s része érintett a gépjarmtigydrtasban, felkésziilt-
nek kell lennie a gazdasdgi valtozdsok bekovetkeztére és stratégiailag is eltokélt-
nek az automatizacié és e-mobilizdcié okozta munkaerdépiaci atstrukturdlédésra.

KOSZONETNYILVANITAS

A cikk kutatdsaihoz az Uj Széchenyi Terv keretein beliil az ,,Autoném jarmtivek
dinamikdja és irdnyitdsa az automatizalt kézlekedési rendszerek kovetelménye-
inek szinergidjdban (EFOP-3.6.2-16-2017-00016)” projekt és a Széchenyi Istvan
Egyetem biztositott forrdst. A kutatds az Eurépai Unié tdmogatdsaval, az Eurépai
Szocidlis Alap tarsfinanszirozdsaval valésult meg.
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