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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
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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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Szocidlis Alap tarsfinanszirozdsdval valésult meg.
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