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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.
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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
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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
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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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