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Osszefoglalas

Napjainkra, hosszu kisérletezések utan, lathato kozelségbe keriiltiink az 6nvezet6 autok megvaldsulasahoz.
Hatasuk azonban varhatéan nemcsak annyi, hogy ezentdl még kénnyebb lesz a gépjarmiivek vezetése,
hanem az élet szinte minden teriiletén alapvet6 valtozasokat hoznak. A cikkben részben a vonatkozo szak-
irodalom feldolgozasa, részben pedig azok tovabbgondolasa révén, megprobalunk felvazolni néhany logikus
kovetkezményt, hogy mi, hogyan és miért valtozhat meg a gazdasag és tarsadalom teriiletén kozép- és
hosszu tavon. Kisérletet tesziink annak felvazolasara is, hogy Magyarorszag ezeket a varhatd tendenciakat
hogyan tudja felhasznalni a kézepes jovedelmi csapdabdl valo kitorésre.
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The Possible Effects of Autonomous Cars
on Life-Style and on the Economy

Summary

After a long experimental period, self-driving cars (or autonomous vehicles) have become a close reality by
now. However, in addition to driving becoming simpler, they will gradually bring fundamental changes in
almost every aspect of our life. Partly through an analysis of the relevant literature, and partly by taking it
further, in the paper an effort is made at outlining some logical consequences: the changes such cars are
expected to bring about in the economy and society over the medium and long run, and their causes. An
attempt is also made at outlining the way Hungary can benefit from these trends.
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Bevezetés

Amennyiben az dnvezetd autdk a nem is olyan tavoli jévében valdoban megvaldsulnak, alapvetéen formaljak
majd at nemcsak a mobilitdsunkat, hanem a szallitas és a foglalkoztatés egész rendszerét is. Valdszinlileg
nem tulzas azt allitani, hogy az 6nvezet6 autdk olyan forradalmat indithatnak el, amely a gazdasag egészét
is atszabhatja. Ugyanakkor az egyes orszagok kozott jelentGs eltéréseket tapasztalhatunk az dnvezetd
autok fejlesztése, tarsadalmi elfogadottsaga, valamint az elterjedéséhez sziikséges jogrendszer terén. Sza-
mos elemzés készllt mar az 6nvezetd autdk hatasairdl, a kovetkezOkben ezen elemzéseket igyeksziink, el-
s6sorban Eurdpara koncentralva, attekinteni. Az 6nvezet6 autok gazdasagi és tarsadalmi kérdéseire vonat-
kozé irodalom jo attekintését adta eddig tobbek kozt Clark et al. (2016), valamint Milakis et al. (2017). Az
eurdpai unids torekvésekrdl, illetve az EU-val versenyben alld térségek eredményeirdl alapos elemzést ké-
szitett a European Roadmap Smart Systems for Automated Driving cim( 6sszefoglalé anyag, amelyre jelen-
t6s mértékben tdmaszkodunk a koévetkezdk soran (Dokic et al., 2015).

Nem meglepd mddon, tikrozve az Egyesiilt Allamok vezetd szerepét a robotizacié és specidlisan az dnveze-
t6 autdk fejlesztése terén, az amerikai National Bureau of Economic Research kutatoi is jelentés gazdasagi
és tarsadalmi elemzéseket végeztek az 6nvezet6 autdk gazdasagi hatasait illetéen (lasd pl. Ostrovsky-Sch-
warz, 2018). Ugyanakkor fontos kiemelni, hogy az Egyesiilt Allamok és Eurépa mellett napjainkban Kina is
jelentds fejlesztéseket eszkdzol az nvezetd autdk terén.l (Sajnos ugyanakkor az dnvezetd autdkkal kap-
csolatos kinai eredmények csak masodkézbdl szarmazd informacidk alapjan elemezhet6k, mivel a kinai
publikaciok e téren hidnyosak, és sokszor szandékosan alul- vagy fellilbecsiilik az eredményeiket.)

Elozmények, definiciok
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MielGtt belekezdenénk a téma részletesebb targyalasaba, mindenképpen sziikséges attekinteni az onvezetd

e

tatdintézet (Bundesanstalt fiir StraBenwesen, BASt), valamint az amerikai egyesilt allamokbeli Nemzeti
Ko6zUti Kozlekedésbiztonsagi Hivatal (National Highway Traffic Safety Administration, NHTSA) szintén meg-
fogalmaztak a maguk némenklatirait, am ezek kozt csak minimalis eltérések talalhatok. Az automatizaltsag
szintjei alapvet6en azt mutatjak meg, hogy a dinamikus vezetési mliveletek hogyan oszlanak meg az
ember és a gép kozott (1asd erre nézve pl. Reese, 2016, illetve NHTSA, 2016).2

Bar ugy vélhetnénk, hogy az 6nvezetés a tavoli jovéé, amelynek megvaldsitasa még sok idét és munkat
igényel, a valdsag azonban nem pontosan ez. A ténylegesen autondm, azaz emberi beavatkozast nem
igényl6 Gnvezet6 autdk elterjedése valdszinlileg joval kézelebb van, mint ahogy azt gondoljuk. Az Gnvezetd
autdk meghatarozasardl és kialakulasuk torténetérdl tobbek kozt a budapesti miiegyetem munkatarsai
adtak kitlinG elemzést (Takacs et al., 2018).

Ugyanakkor napjainkban jelentds eltérések mutatkoznak az egyes foldrajzi régiok, illetve orszagok kozt a
tekintetben, mennyire van ott jelen az 6nvezet6 autok koncepcidja, valamint hogy mekkora az elfogadott-
saga. Emellett az 6nvezet6 autok katonai jelentGsége miatt gyakran csak kevesebb informacid érhetd el a
fejlesztésekrol. Ugyanakkor nem véletlen, hogy akarcsak a 20. szézad elején a hagyomanyos gépjarm{ivek
terén, Eurdpa e téren is bizonyos lemaradast mutat az Egyesiilt Allamokkal szemben, és napjainkra az on-
vezetd autok fejlesztésének terén egy Uj jatékos, Kina is megjelent.3

Az 6nvezetd autdk elSfutaraként az Egyesiilt Allamokban mar a hiszas években megvaldsult egy radio altal
taviranyitott autd (Pontiac Phaeton), majd 1964-ben a New York-i vilagkiallitdson bemutattak a General
Motors Firebird nevd, szintén tobbé-kevésbé Gnvezetd prototipusat. Ezek kdziil a Pontiac Phaeton nyilvan-
valéan nem 6nvezetd, inkabb tavolbdl iranyitott autdnak tekinthetd, a GM Firebird pedig csak nagyon korla-
tozott savelhagyas-figyelmeztet6 rendszerrel volt felszerelve. Az els6 szamitdgép-vezérelt 6nvezet6 autdt a
Carnegie Mellon University (CMU) Navlab 1 néven mutatta be a nyolcvanas évek kézepén. Ez az auté mar
képes volt egyenes vonalban haladni, és kozben akadalyokat is kikertilni. Nem meglepé mddon a katona-
sag, pontosabban az internet kifejlesztésében is kulcsszerepet vallalé6 DARPA finanszirozta a Navlab projek-
tet. Kés6bb tébb hagyomanyos autdgyarto, illetve techcég is beszallt az 6nvezetd autdk fejlesztésébe. Az
autondm, énvezetd autd kifejlesztésén egymastdl fiiggetleniil tébb cég, igy a Google, a Nissan? és a Tesla
Motors is dolgozott.

Eurdpaban a Mercedes Benz, a Miincheni Egyetem, valamint a nyugatnémet Bundeswehr az EU Eureka
PROMETHEUS (PROgraMme for a European Traffic of Highest Efficiency and Unprecedented Safety) 1987
és 1995 kozt folyd R+D-projekt keretében hozott Iétre terepjarasra is alkalmas dnvezet6 gépkocsikat. A
projekt 1995- ben sikeresen lezarult, olyan prototipusok kialakitasaval, amelyek képesek voltak automati-
kus sebességtartasra, savkovetésre, autdk kozti informacidatvitelre, vagyis csupa olyan funkcidra, amelye-
ket napjaink sorozatban gyartott autéi mar altalaban tudnak (lasd errdl pl. Takacs et al., 2018:106-107). Az
altaluk létrehozott 6nvezetd autdk, a VaMP és a VITA-2 tobb mint ezer kilométert tettek meg a Parizs kortili
Boulevard Périphérique tobbsavos autduton, hétkdznapi csucsforgalmi zsufolt kériilmények kozt. Ezalatt
esetenként 130 km/dras sebességet is elértek, ezzel igazolva, hogy a jarmlivek képesek haromsavos autd-
palyan is, akar egyedileg, akar konvojban, rendszeres el6zésekkel és savvaltasokkal is folyamatosan, veze-
t6 nélkili Gzemmaodban kdzlekedni.

A Navlab 6nvezetési rekordjat egészen 2015-ig nem dontotték meg, amikor az amerikai autdalkatrész-gyar-
t6 cég, a Delphi 6nvezet6 rendszerét beépitették egy Audiba, és ekkor 15 allamon keresztll 5472 kilomé-
tert vezettek le a kocsival, az (it 99%-at 6nvezeté médban megtéve. Az Egyesiilt Allamokban Nevadaban,
Floridaban, Kaliforniaban, Virginiaban és Michiganben, valamint Washingtonban kézutakon is engedélyezett
mar 6nvezet6 autokat tesztelni. Az els6 onvezet6 autd autondm, azaz vezetd nélkiili moédban 2016. majus
7-én okozott haldlos baleset, amikor egy Tesla Model S 70D csapddott egy traktornak a floridai 27-es f6-
uton. Ugyanakkor dnvezetd autdk nem 6nvezetd, azaz nem autoném, hanem emberi ellendrzést igénylo
modban mér kordbban is okoztak balesetet.?

Tény, hogy mind a mai napig csak az onvezet6 autdk alacsonyabb szintjei jelentek meg a kdzutakon, a
ténylegesen autonom, tehat emberi felligyeletet vagy jelenlétet egyaltaldan nem igényl6 4., illetve a SAE
szerinti 5. szintet még csak lezart kisérleti probapalyakon tesztelik a fejlesztok. Az elGrejelzések szerint
azonban a 4., 5. szint, vagyis a teljes vezet6 nélkili automatizmussal rendelkez6 autok hamarosan kereske-
delmi forgalomban is megjelennek.

A kovetkezOkben onvezetd autdk alatt szigortian a (ma még csak kisérleti szinten 1étezg) 4. és 5. szintet
értjuk, azt, amikor mar egyaltalan nincs sziikség emberi felligyeletre és/vagy beavatkozasra.

Onvezetd autdk versus hagyomanyos
gépkocsik

Abban mindenki egyetért, hogy az 6nvezet6 autdk képesek lesznek alapvetéen atalakitani a mobilitasi szo-
kasainkat, és a gazdasag szervezésének alapelveit is, vagyis egész életmddunkat befolyasolhatjak. Mig ko-
rabban a gépjarm(ivek (alapvet6en a lovas kocsik és hintdk példajat kévetve) a hasznaldk tulajdonaban
voltak, és a meg-vasarlas, valamint a fenntartas koltségei szintén a hasznaldt terhelték, ma mar Ggy tlinik,
hogy az dnvezetd autdk esetében ezek a koltségek jobban eloszlanak majd a hasznaldk és a beruhazok
kozt. Mivel az 6nvezetd autok kérdése egyre izgalmasabb téma napjainkban, ezek kozil is ki kell emelni
Surden és Williams elemzését, amely nemcsak a technikai, hanem a jogi és gazdasagi aspektusokat is tar-
gyalta (Surden- Williams, 2016).



Az 6nvezet6 autdk esetében hosszabb tavon elképzelhetd a kézpontilag irdnyitott intelligens kozlekedési
rendszer (ITS) kialakitasa is (errdl lasd részletesebben Yuan és Wang cikkét, akik egyenesen a blockchain-
rendszer megoldasait javasoljak a rendszer mlikodtetésére). Mi most ezekbe az 6nvezet6 autok technikai
megoldasait illetd (illetve az azokkal jar6 veszélyekkel kapcsolatos) el6rejelzésekbe nem kivanunk belefoly-
ni, inkabb a lehetséges gazdasagi és tarsadalmi kbvetkezményekre fokuszalunk.

A hagyomanyos gépkocsikkal kapcsolatos
ellentmondasok és azok feloldasi kisérle-
tei

A hagyomanyos gépkocsik esetében alapvet6 ellentmondas, hogy azok, a neviikkel ellentétben (6njard,
azaz auto-mobil) az életiik nagy részében egyaltalan nem mozogtak, plane nem 6nalldéan, hanem féként
egy helyben allnak, azt varva, hogy a tulajdonosaik elévegyék a garazsbdl, vagy beliljenek az id6 nagy ré-
szében az utca szélén parkolo kocsikba. Ez a hasznalati méd meglehet6sen pazarldjellegli, hiszen ha egy
autd nem kozlekedik, ugyanlgy pénzbe keriil, mintha egész nap mozgasban lenne (meg kell venni, és
veszti az értékét azaltal, hogy az Gjabb modellek megjelenésével folyamatosan avul, ugyanakkor fizikailag
is romlik, pl. rozsdasodik is). Ezen a pazarldson mar az 6nvezetd gépkocsik megjelenése el6tt is tobbféle
megoldassal igyekeztek segiteni: a gépkocsik bérlésével (car renting); a gépkocsik megosztasaval (car sha-
ring); a tdmegkdzlekedés mint alternativa felkinalasaval; egy-egy vallalatndl alkalmaztak a kdzosen hasz-
nalt gépjarmdiflottat is. A hagyomanyos, nem 6nvezeté gépkocsik esetében azonban egyik megoldas sem
tokéletes, ezért nem is terjedtek el szélesebb kérben.

Az autobérlés nehézségei hagyomdanyos, nem onvezetd autok esetében

Az autdbérlés esetében az egyik legnagyobb problémat az okozta, hogy a gépkocsihasznalat rendszerint
idében erésen koncentralddott. Reggelenként mindenki azonos idGben indult dolgozni, délutanonként azo-
nos idében igyekeztek haza, ugyanazon a héten, s6t napon indultak az emberek nyaralni, sielni. Bar a nya-
ralas koncentraltsaga oldddott az idok soran, azért a gépjarm(ivek idébeli hasznalata még tovabbra is kon-
centrélt maradt. igy aztan jéval tobb gépkocsira volt igény, mint amennyi tlagosan optimalis lett volna,
valamint ezek a bérautdk a csucsidészakon kiviil épplgy alldogaltak valahol, mint a magantulajdonban Iévé
tarsaik.

Gondot jelentett, hogy a bérelt gépkocsikat rendszeresen vissza kellett vinni a telephelyre ellendrzésre és
szervizelésre, ami nem konnyitette meg az autok bérlését. Ezt a problémat a bérelt gépkocsikhoz rendelt
sof6rokkel részben kikiiszobolték, ez azonban jelentésen megemelte a bérlés arat, igy ez a megoldas csak
egy szlk, gazdag réteg szamara allt rendelkezésre. Tovabbi gondokat okozott, hogy a bérl6k rendszerint
kevéssé gondosan hasznaltak a bérelt autdkat, mint a sajat tulajdonban lévoket, ezért a bérautdk élettarta-
ma csokkent, allaga romlott, szemben a gépkocsi-tulajdonlassal, ahol a tulajdonos-hasznald tudta, hogy
kés6bb neki kell majd elszenvednie a kevéssé gondos hasznalatbdl adoédd koltségeket.

A gépkocsibérlés csak akkor miikédatt hatékonyan, amikor a hasznald nagyobb tavolsagra utazott el, és
nem volt lehetséges és/vagy gazdasagos magaval vinni a sajat kocsit, pl. egy masik kontinensre vald uta-
zas soran.

A car sharing, vagyis a gépkocsik megosztasa hagyomanyos gepkocsik esetében

Megosztas esetén a nehézségeket a fent targyaltakhoz nagyon hasonld okok okozzak, ezért altalaban csak
olyankor kertil sor arra, hogy a kiilonb6z6 tulajdonosok kézés gépjarmlivel jarjanak dolgozni, amikor az
lizemanyagarak hirtelen jelentésen megemelkednek. E nélkiil nagyon nehéz ravenni az embereket arra,
hogy ne egyeddil, esetleg masodmagukkal (iljenek autdba. A car sharingnek tébb formaja létezik:

— az 6nkéntes, ingyenes, eseti, nem szervezett car sharing, mint példaul a kézos munkaba jaras, illetve a
koz6s hazatérés;

— az 6nkéntes, ingyenes, eseti, mobilapplikacion keresztiil szervezett car sharing;

— egyéb szervezett, de végs6 soron nem igazi car sharing megoldasok, mint példaul az Uber.

A fenti car sharing modszerek egy része (pl. az Uber), Ugy tlinik, kizardlag a taxiszabalyozas és az addzas
kijatszasat szolgalja, és ezért ezeket nem is tekinthetjik valddi car sharingnek. De az ,igazi” car sharing
esetében is komoly kérd6jel maradt, hol taroljak az autdkat, és ki fedezze az autdzas koltségeit.

Természetesen mind a car sharing, mind a bérlés esetében komoly visszatarto erd volt, hogy az ipari tarsa-
dalom kialakulasa utan az emberek egyre inkabb tulajdonolni akartak targyakat, hogy ezzel is mutassak
magas tarsadalmi szerepliket.

Egyéni autozas versus tomegkoziekedés

Az autok miikodésében azon alapvet6 ellentmondast, hogy egy mobilitasra tervezett és létrehozott eszkdz
élettartamanak nagy részében mozdulatlanul all, varva, hogy a tulajdonos hasznalja, leginkabb a témeg-
kozlekedés igyekezett athidalni. Az automobilok felhasznalasa soran a tomegkdzlekedés (a térsas kocsik)
alkalmazasa az egyik legkorabban jelentkezé megoldas volt, amit aztan az autdk aranak zuhanasa és az
egyéni szabadsag egyre fontosabba valasa er6sen megkérddjelezett a 20. szazad soran. Egy autdbusz vagy
villamos kétségteleniil gazdasagosabb, bar egyértelmiien kényelmetlenebb kozlekedési eszktz, mint az
egyéni kozlekedést szolgald személyauto, és akkor még az autdzas altal biztositott nagyobb szabadsagot és
tarsadalmi presztizst nem is tekintettiik.

Vallalati flotta hasznalata



A vallalati flottak esetében a gépkocsik kihasznaltsaga jobb lehet, bar ennek akadalya, hogy a vallalati au-
tokat is rendszerint munkaidGben (vagyis reggel 8 és este 6 kozott) hasznaljak, foként hosszabb tavolsa-
gokra, ami bizonyos mértékig szuboptimalis helyzetet teremtett, hiszen élettartamanak legalabb egyharma-
daban (éjjel) a vallalati autok is kihasznalatlanok.

Itt is felmer(l, hogy az autdzas, az autok feletti tulajdonlas tarsadalmi presztizst is jelent, ami miatt a valla-
lati flottakat rendszerint csak az alacsonyabb szint(i beosztottak és esetleg a kozépvezetok hasznaljak, a
felsd vezetOk esetében mar sokkal jellemzdbb a személyi hasznalatra biztositott autd (esetleg személyi so-
forrel egylitt). Ez ugyanakkor azt is jelenti, hogy minden olyan kiadas, amit egyébként a tulajdonos fedez-
ne, ebben az esetben a véllalatra harul.6

Az onvezeto autok gazdasagossaga

Az Onvezet6 autdk esetében alapvetéen mas a helyzet, ugyanis a hasznalathoz nem kell elére megvenni az
autat, és féként nem kell folyamatosan a hasznald kézelében tarolni: amennyiben éppen nincs sziikség a
gépkocsira, el lehet kiildeni, és a felhasznalasi modelltdl fliggéen

— vagy alljon masok rendelkezésére,

— vagy menjen el 6nalléan egy, az 6nvezetd autdk szamara fenntartott ,remizbe”, ahol a rendszer (ize-
meltetdi felt6ltik, karbantartjak, sziikkség esetén kijavitjak, illetve a gépkocsit sziikségképpen pusztitd
elemektdl védve taroljak.

Az 6nvezet6 autok esetében tehat megszlinhet az az ellentmondas, amely szerint az alapvetéen mobilitast
célzo eszkoz élettartamanak nagy részében egy helyben vesztegel, ezaltal lehetévé valhat a sz(ikos erdfor-
rasok észszer(ibb (akar folyamatos, 24 6ras), gazdasagosabb kihasznalasa.

Egyéni versus tomegkiziekedeés, tulajdonids versus bérlés az dnvezetd autdk korabarr.

Tomegkdziekedés: a vezetd nélkili kocsival potencialisan eltlinik a hatar az egyéni és a témegkozlekedés
kozott, hiszen az egyéni kozlekedés eddig elsGsorban a vezetd személyéhez volt kétott. Azonban ha barmi-
kor rendelhetek magamnak kocsit, és az bemondasra elvisz oda, ahova tartok, feleslegessé valik otthon
tartani egy sajat autdt. Ezzel parhuzamosan jocskan csokkenthetd olyan buszok lizemeltetése, amelyek
szten- derd Gtvonalon haladnak. Ezek helyett kis méret(i, egy-két személyes kocsikat lehet késziteni, ame-
lyeket cimre lehet rendelni. Ezek nyilvan nem robusztus, sokat fogyaszt6 jarm{vek, még csak jol sem kell
kinéznitik, csak kényelmesnek és lizembiztosnak kell lennitik. A témegkozlekedés és az dnvezetd autok kozt
azonban nem feltétlentl tekinthetd eldontdttnek a verseny. Ahogy arra Ralph Buehler felhivta a figyelmet,
. tdmegkozlekedésnek komoly el6nye, hogy sokkal gazdasagosabban banik a térrel, mint az Gnvezetd sze-
mélyautdk, és ez igen fontos lehet a zsufolt belvarosok esetében” (Buehler, 2018:14-16). Emiatt a klasszi-
kus témegkdzlekedés olcsobb maradhat, mint a funkciodit nagyrészt atvevo 6nvezet6 autok, ami kiléndsen
az arérzékeny fogyasztok szamara lehet vonzo, tovabbra is fenntartva a témegkozlekedést igénybe vevo,
kevésbé jomoduak és a sajat kocsival kdzlekedd gazdagabbak kozti megosztast, csak legfeljebb mashol hi-
z6dnak majd a hatarai.

Bérlés, illetve megosztott hasznalat: Az dnvezetl autdzas esetében a kocsik tulajdonlasardl eltolddik a
hangsuly a bérlés, illetve a sokak altali, megosztott tulajdonlas felé. Emiatt a kocsik koltségeinek a szerke-
zete is megvaltozik. Ma az induld magas, fix koltség (kocsi megvasarlasa) utan az autd lassan amortizalo-
dik, ehhez képest viszonylag kicsi a valtozo koltségek aranya (lizemanyag, karbantartas). Az 6nvezeto au-
toknal a hasznaldk esetében kiesik a kezd6 fix koltség, hiszen ezt feltehetGen a beruhazok vallaljak at,
tehat t6kévé alakul. Ez a sziikséges tke azonban a mostaninal kisebb lesz, mert - mivel az 6nvezet6 auto-
kat el lehet kiildeni a kdzponti garazsokba, tarold- és karbantarté helyekre - kevesebb kocsira lesz sziikség,
mint most, a hagyomanyos autdk koraban.g Mindennek tébbféle vonzata van: egyrészt egyfajta tékekon-
centraciot eredményezhet, hiszen a kocsiban ma benne Iévd, de felszabaduld téke sokakat arra késztet,
hogy azt feléljék, masrészt Uj befektetési lehetGséget teremt a takarékosaknak. Ez lehet a nagytGke része
is, de el is lehet osztani azt a lakossag tagjai k6z6tt. Ilyen szempontbdl tehdt ma még kérdéses, hogy
utan. Ugyanakkor azt is jelenti, hogy szemben a mai helyzettel, amikor a kocsit rossz hosszu tavi befekte-
tésnek tekinthetjlik, mert folyamatosan veszit az értékébdl, az allanddéan megujuld, menedzselt kocsiflotta-
ba vald befektetés felveszi a klasszikus, hosszu tavu befektetés tulajdonsagait (egyfajta befektetési alappa
valik), igy alkalmas lesz pl. nyugdij-elGtakarékossagra. Az elérelatd emberek ezért ettdl kezdve a nyugdijté-
kéjuiket (6nvezet6) kocsikban (ilyen flottat mlkodtetd cégekben szerzett tulajdonrész révén) is tarthatjak.

A kocsitarolds €s parkolds véltozdsa az dnvezetd autok kordban

Az 6nvezet6 autdknak kisebb garazsok is elegendbek lehetnek, ugyanis elég lesz az utazas céljanal kiszall-
ni, a kocsi parkolasarol mar nem sziikséges a helyszinen gondoskodni, a kocsi Gnmaga megoldja a parko-
last egy arra alkalmas helyen. Egy ilyen ,alkalmas helyen” az 6nvezetd kocsik akar egymasra is zstfoldd-
hatnak, ugyanis tetszéleges sorrendben hagyhatjak el. Kisebb tarolohely esetén akar egy bejarat is elegen-
d6, vagyis a logisztika szigoru szabalyai szerint LIFO-znak (last in, first out), ami nem szerencsés, mert a
bellilre szorult kocsik akar sokaig is kimaradhatnak a forgalombdl. Ez a szempont azonban csak a nagy ta-
roloknal lesz Iényeges, ahol mindenképpen FI- FO-zni kell (first in, first out), vagyis azt jelenti, hogy ezek-
nek kell lennie kilon be- és kijaratanak. Hiszen ahhoz nem kell ragaszkodni, hogy az emberhez ugyanaz az
autd jojjon ki, mint ami a legutdbbi hasznalata utan bement oda.

Nincs sziikség (nagy) parkoldkra a plazakban, lakohazakban, de az utcakban sem, vagyis a - most féleg a
parkold autdk miatt - sz(ik belvarosi utcdkban rengeteg hely szabadul fel a kdzlekedésre, ezzel is lényege-
sen csokkentve a dugdkat. Altalaban is csokken a parkolasra igénybe vett helyek szama, mert egyrészt
csokken az autok atlagos mérete, masrészt ugyanugy lehet parkoltatni 6ket, mint a bevasarldkocsikat,
ugyanis nem sziikséges, hogy minden egyes autohoz kiilén hozzaférést nyerjiink, mindegy, hogy melyiket
vissziik el a parkoldbdl. Ezzel a jelenleg kihasznal(hat)atlan lyukak is jo parkoldhelyek lesznek. A nagy par-



koldk sziikségtelensége miatt a plazak a kiilvarosokbdl visszakoltézhetnek a varoskdzpontokba (illetve
visszaéplilhetnek a belvarosokba a plazaidészak el6tt 1étez6 kisebb lizletek, bevasarldutcak), a bevasarla-
sokhoz is hasznalhatdk lesznek az 6nvezetd autdk, mivel nem lesz sziikség parkoléra az 6nvezetd kocsik
szamara. Ugyanakkor fontos megkilénboztetni egymastdl az itt emlitett parkoldkat s azokat a tarolo-, kar-
bantartd telepeket, ahol az 6nvezet6 autok karbantartasat, esetleg feltoltését végzik (bar ez utdbbit de-
centralizaltan is meg lehet oldani).

A kocsik méretének és dizajnjanak valtozasa

A kocsik mérete azért lesz kisebb, mert szamos esetben egy embernek pl. munkaba jarni elegend6 lesz
egyszemélyes kocsit rendelnie a négyszemélyes helyett, igy valdszin(ileg tobbségbe kerlilnek az egy- és
kétszemélyes kocsik az allomanyban. Tehat nemcsak a kocsik szama csékken, hanem a méretiik is. A gép-
jarmivek szamanak csokkenése természetesen alapvetéen csokkenti a parkolohelyek iranti igényt. Persze a
szamcsokkenést ellenstllyozza, hogy megnoévekszik irdntuk a felhasznaloi igény, ezzel viszont n6 a forga-
lom, mert kénnyebben rendelnek az emberek kocsit. Hogy mindennek mi lesz az eredménye az utak teli-
tettségére nézve, még nem tudhatd. A kocsik méretének csdkkenése, a racionalisabb forgalom (elGzések
hidnya), a kocsik kozti kdvetési tavolsag csokkenése, a kevesebb parkold auté csokkenti az utak telitettsé-
get, a forgalom novekedése viszont néveli.

A sinek elavulhatnak és feleslegessé valhatnak

Napjainkban sok orszag pénziigyileg tamogatja a vaslti kozlekedést, mert ugy vélik, hogy

— avaslt az 6sszes kozlekedési agazat kozt a legbiztonsagosabb;

— azok szamara is, akik szellemi vagy fizikai problémaik miatt nem tudnak gépkocsit vezetni, a vasut biz-
tositja @ mobilitast;

— amennyiben egy korabban személygépkocsit vezetd személy a vasutat valasztja, csokken az utak zsu-
foltsaga;

— egy utaskilométerre vetitve a vasut a legkevésbé szennyezd kozlekedési mod.

Yair Wiseman, neves izraeli szakért6 (2018) a cikkében azt allitja, hogy az elébb felsorolt érvek mind érvé-
nyliket vesztik a haldzatba kotott, elektromos hajtasu 6nvezet6 autdk elterjedésével. A vasutak allitdlagos
elényei szerinte az 6nvezetd, elektromos autok elterjedése esetén gyorsan elolvadnanak. A kérnyezetvédel-
mi szempontok eltlinnek az elektromos meghajtasnal, a mentalis és fizikai képességek szintén irrelevansok
lesznek az onvezetd jarmlvek elterjedésével, és hasonldan a varosi zsufoltsag problémaja is megsziinik az
optimalizalt 6nvezet6 gépjarmiivek esetén. Wiseman kovetkeztetése, hogy a vasut kétszaz éves koncepcio-
ja nagy valdszinliséggel mas megoldasoknak adja at a helyét (Wiseman, 2018:156-157).

A magunk részérdl ezt nem latjuk ennyire egyértelmiinek, mert a hosszabb utak esetében a vasut megGriz-
heti az el6nyét (kényelmesebb egy nagy teremben Ulni, mint egy helyben, és menet kdzben jarkalni is),
emellett olcsobb is lehet. A vasut els6bbsége az autdkkal szemben megmaradhat, ha ott is sikeriil megol-
dani az 6nvezetést, és meg-valdsitani a szerelvények szétdarabolasat, ezzel siiritve az indulasokat, ami a
legfobb kényelmetlenséget jelenti a vasuti kozlekedésben. Emellett az énvezet6 kocsik és a vasut jol ko-
operalhat: az ember az egyik varosban kiviteti magat egy énvezet6 kocsival a vasutallomasra, akar kozvet-
lendil a sajat vasuti kocsijahoz, majd a célallomasra oda-rendelhet egy masik, helyi 6nvezet kocsit.

Az dnvezet6 autok hatasa az életmaddra

Csomagszallitas: (1j 6sztonzést kap az elektronikus beszerzés (akar ugy, hogy a hiiténk automatikusan ren-
deli a hianyzoé tételeket, amihez persze a hitét kell (gy kiképezni, illetve a csomagolast is standardizalni)
azzal, hogy egyszer(ivé valik a kézbesités. Enhez mar nem kell kézbesitd (amivel viszont Gjabb allasok vesz-
nek el), és az sem sziikséges, hogy otthon legyenek. A megrendelt arut egységcsomagokban vezetd nélkiili
kocsira pakoljak, amely elviszi a csomagokat a megfelel6 hazhoz, ott beteszi 6ket a megfelelGen kiképzett
(ma még nem létez6) csomagpostaladaba, amelyet esetleg belsé lift koti ssze a lakassal és a hiit6vel.
(Ehhez a hitéket is at kell tervezni, hogy legyen egy ,hatsd” ajtajuk a csomagszallitoknak, vagyis az 6nve-
sek teljesitése akar ugyanazokkal a kocsikkal is térténhet (ha annak konstrukcidja kelléen rugalmas), mint
amivel a személyszallitas, emellett az aruszallitas éjszakara id6zithets, ezzel 24 drassa tehet6 a kocsik ki-
hasznaltsaga, ami jelenleg leginkabb a nappali 6rakra korlatozddik.

Bevasarlds: erésen csokkenhet (esetleg meg is szlinik) a kocsi azon funkcidja, hogy a bevasarolt holmikat
azzal szallitjuk haza, altalanossa valik ugyanis a csomagkiildés. Visszatériink a szaz évvel ezelGtti rutinhoz,
hogy a megvasarolt holmit nem hazavissziik, hanem hazakiildetjiik. Emiatt a bevasarlas menete is megval-
tozik: egy bevasarldkocsiba dsszekészitjiik a megvasarolni kivant arut, hozzaérintjik a hitelkartyankat, a
tobbi automatikusan zajlik. Megsz(inik a pénztar és a pénztarnal val6 sorban allas. Igaz, hasonlé modon va-
sarolhatunk ma is az online aruhazakban, de sokunknak még fontos, hogy a polcok kozétt keresgéljiik az
arut, ne online listakban.

A hdzhoz szallitas is egyszer(ibbé valhat, felporog az internetes rendelés. A hazakba rendelésleadd ablako-
kat épitenek, az aruk atvételéhez nem is kell otthon tartdzkodnunk. Mindez viszont a maihoz képest renge-
teg Uj forgalmat general. A kisebb tételeket ezért majd dronokkal érdemes szallitani, vagy talan gazdasago-
sabb egy autdba egyszerre sok arut pakolni, s csak kdzvetlenil a célnal, az autdrdl kihordani a drénnal. A
megndvekedett dronforgalmat szintén szabalyozni sziikséges (pl. az utca folott 3-4 méterre repiilhetnek). A
kis drén tehat csak a sok arut tartalmazé kocsi és a végso6 célpont kdzott kdzlekedik. A kocsiban allandé op-
timumszamitasi miiveletet futtatnanak, hogy az adott legjobb Utvonalat megtalaljak.

A kozlekedés technikdjanak a megvaltozdsa: akar a varosi, akar a kozuti (féleg az autdpalyan zajlo) kozle-
kedésben, miutan az autok egymast megel6zni nem fogjak, a tartdésan egy irdnyba mend kocsik menet
kozben dsszekapcsolddhatnak a megfelel6 helyen, miutan informalddtak, hogy a tobbiek merre mennek. Ez



ismét hatdssal lehet a kocsik dizajnjara, még kompaktabba (s valdszinlileg kevéssé esztétikussa) valhatnak.
Az utak kvazi sinné alakulhatnak, miutan nem kell t6rédni az el6zéssel. Az egyetlen problémat a kocsisze-
relvények szétvalasa és Gsszeolvadasa jelenti a keresztezédéseknél, illetve az egyes kocsik kivalasa és be-
csatlakozasa. Ezért az Ut biztosithatna az elektromossagot, csokkentve az dram szallitasi koltségeit; esetleg
maga az Ut is termelhet a felliletén elektromos aramot. Egyes kocsikba akar a motor sem sziikséges, ha
egyébként is 6sszekapcsolddnak; elég egy ,motorvonat” egy szerelvényhez.

Mindez erbs Gsztonzést jelent a szintbeli keresztez6dések s igy a dugdk megsziintetésére, a kozlekedés fel-
gyorsitasara. A keresztez6dések kialakitasa is egyszeriibb, mert gyengébbek és keskenyebbek lehetnek az
utak. Igaz, igy a varosokban a gyalogosok mar nem tudnak atfutni a kocsik kozoétt (mely a leggyakoribb
balesetforras), emiatt térekedni fognak az utak és a gyalogoskozlekedés szintbeli elvalasztasara, ami azt je-
lenti, hogy egybefligg6 nagy gyalogos terek alakulnak ki a varosokban.

Az onvezetd autok hatasa a munkaerd termelekenységére

Nagyjabdl egyetértés van abban, hogy az dnvezetd autdk elterjedése a dolgozok termelékenységére is ked-
vez6 hatdssal lesz, mivel az emberek nem a vezetésben elfaradva érkeznek majd meg a munkahelyiikre
(Reesg, 2016). Ez kiiléndsen azon orszagok esetében lehet jelentds, ahol a dolgozok rendszeresen magan-
autdkkal jarnak munkaba. Ilyen orszag példaul az Egyesiilt Allamok, illetve Nyugat-Eurdpa szamos orszaga,
de ez a tendencia a fejlédd orszagokban is terjedGben van. Nyilvanvald, hogy amennyiben naponta tébb
tucat kilométert kell sok esetben zstfolt utakon megtenni, a dolgozo faradtan, kimerilten és idegesen ér-
kezik meg a munkahelyére, mely befolyasolja a munkavégzését is.

Az onvezeto autok hatranyai - a teljes on-
vezetésre valdo atmenet idoszaka

Mikézben az 6nvezet6 autok komoly elényokkel rendelkezhetnek, szamos hatranyuk is lehetséges, féleg
abban az atmeneti id6szakban, amikor az Uj és régi technoldgia egymas mellett miikodik. Ebben az id6-
szakban a teljes 6nvezetés még nem all rendelkezésre, de az automata rendszerek szamos feladatot (se-
bességtartast, savkovetést, parkolast) mar atvesznek a vezetdtdl. Ez azonban balesetveszélyes, mert a mo-
notonia miatt a vezetd elbambulhat, akar el is aludhat vezetés kdzben. Ezek a balesetek erGsen visszavet-
hetik az 6nvezetd autdk elterjedését.

Amikor a kocsik mar képesek a teljes 6nvezetésre, de még nem szoritottak ki teljes egészében a sofér altal
vezetett kocsikat, a balesetek szinte kizardlag amiatt térténhetnek, hogy a soférok a viselkedéstiikkel (a hir-
telen otlettdl vezérelt mandvereikkel, el6zési szandékaikkal, vagyis azzal, hogy nem ,szimulaljak” az 6nve-
zetd kocsik viselkedését) megzavarjak a forgalmat. Ennek kdvetkezménye lehet, hogy felgyorsul a sof6r
altal vezetett autok kiszoritasa, mely véglil a vezetés betiltasahoz vezethet.

Tovabbi kritikus pont lehet, hogy az autdzas fontos kulturalis konnotdciot tartalmaz: autdt vezetni ma még
sok tarsadalomban presztizskérdés, amirdl feltehetéen sokan nem kivannak lemondani. Ez azonban a valto-
zast csak lassithatja, a kocsik statusza (tulajdonlasukkal és dizajnjukkal egyiitt) megvaltozik, fokozatosan
elveszitik statusz-szimbodlum jellegiiket. Persze lehetséges, hogy egy szlik réteg tovabbra is megengedi ma-
ganak a sajat tulajdonu 6nvezet6 kocsit, de ezek fennakadasokat okozhatnak, mivel nem tudjak igénybe
venni azokat a parkolokat, amelyeket kimondottan Ugy terveztek, hogy esetleges a gépkocsik kimen6 sor-
rendje.

Az onvezeto autok hatasa a gazdasagra

Hatdsuk a munkaerdpiacra

Az Onvezet6 autdk elterjedésével sok allas elvész: az Gsszes tomegkozlekedési sof6ri allas, ugyanakkor né-

hany Uj keletkezik a flotta menedzselésével kapcsolatos tigyintézésre. A teherautok vezet6 nélkiilivé valasa-
val megszlinnek a kozuti szallitadsi munkakorok. A teherautok akar a mai formajukat is elveszithetik, és egy-
szer( guruld konténerekké valnak egy dsszekapcsolédod kocsikbdl alld, alkalmi ,szerelvényen” beliil.

Nem lesz sziikség kozlekedési rendGrre sem, a kocsik miiszaki ellen6rzését pedig online el lehet végezni. A
vezetés betiltdsa miatt nem indul tobb vezetOképzés, ezek a vallalkozasok is megszlinnek, a foallasu sof6-
rokkel egyutt. Ugyanakkor, amint azt mar korabban jeleztiik, az autdvezetés megsziinése miatt a dolgozdk
kipihentebben érkeznek a munkahelylikre, ami néveli a hatékonysagukat és termelékenységiiket.

Utak épitésének, karbantartasanak finanszirozasa, haszndlataranyos utdjj

Az 6nvezet6 autdk koraban feltehetéleg megvaltozik majd az utak épitésének és karbantartasanak finanszi-
rozasa is. A mai modell szerint - a kevés fizetGs autdpalya kivételével - az utakat adokbdl tartjak fenn,
gyakran gyenge minGségben. Az utak kodzjoszagok, emiatt mindenki a maximalis hasznalatban és a mini-
malis hozzajarulasban érdekelt. Ma mar adottak a technikai feltételek ahhoz, hogy pontosan figyeljék és
szamon tartsak, melyik auté melyik Uton, milyen sebességgel, mennyit mozog, vagyis lehetséges lenne
személyre szabott, pontos uUtdijat kiszabni, hogy az teljes mértékben fedezze az utak karbantartasat. Ez
lenne a sokat emlegetett ,hasznald fizet” elv érvényesitése az utak esetében. Tagabb értelemben ez azt je-
lenti, hogy megoldhatd lenne az Gthaldzat menedzselésében is az eszkdz-forras illesztés, vagyis az, hogy
meghatarozott célra és annyit szedjenek be a tényleges hasznaloktdl, amennyi annak a megfeleld szinvo-
nalt fenntartasahoz sziikséges, kiilsé forrasok bevonasa nélkdil.

Ezt ma mar lehetséges lenne megvaldsitani, mégsem teszik meg. Pedig nem biztos, hogy tébbe kertilne,
mint a mai konstrukcid, amikor a karbantartast elhanyagoljak, majd egyszeri nagyberuhazasként radikali-
san felljitjdk. De ha feltételezziik, hogy az Uj modell 6sszességében mégis tobbe kerlilne, vagyis Uj pénze-
ket vonnanak be az utak fenntartasaba, ez mindent egybevetve cstkkentené a fogyasztast. Lathatéva
valna, hogy a mai rendszerben az utak finanszirozasa rejtett redisztriblciot tartalmaz a szegényebbek felé,



hiszen 6k kisebb adot fizetnek, igy az adokbdl finanszirozott jelenlegi modellben 6k kevesebbet fizetnek a
hasznalatért, mint hasznalataranyos dijak esetén torténne. Vagyis ez az Uj finanszirozasi modell ugyan ara-
nyosabb és méltanyosabb, de a mai rendszer rejtett szolidaritasat kikliszoboiné a rendszerbdl.

Miutan az 6nvezet6 autok esetében a maganszemélyek Gsszességében nem tulajdonolni, hanem bérelni
fogjak a kocsikat (kivéve a professzionalis felhasznaldk, pl. a teherautdk), elmosodik a hatar a kocsi és a
tomegkozlekedés kozott. Mivel az elébbi kényelmesebb, sokan valtandnak at ra, emiatt 6sszességében
megndne a forgalom és az utak terhelése is. Ellene védekezni az emlitett, hasznalataranyos utdijjal lehet,
ami megdragitja az egyéni kozlekedést, és olcsdbba teszi a buszokat, vonatokat, ezzel enyhiil a zsufoltsag
(mondhatni a szegényeket buszra kényszeritjik a kocsik helyett).

Erdemes megvizsgalni azt is, hogy az nvezetd autok milyen valtozast okoznak a kézgazdasagtanban. A
hasznalatalapl Utdij az utak egészen masfajta finanszirozasat jelenti, mint a kocsitulajdon és a koz6sségi fi-
nanszirozasu Ut. Masképp takarékoskodik az ember, ha kozvetleniil az Gtért fizet, mintha annak nagy részét
mar eldre kifizette a kocsi araban. Még a benzinnel teli tank is pazarlasra 6sztén6z, mint minden olyan
konstrukcio, ahol a felhasznalas és a fizetés elvalik egymastdl (Thaler-Sunstein, 2011).

Az dnvezetd autok hatasa a biztositasi piacra

A gépjarm(i-felelGsségbiztositas az egyik legnagyobb biztositasi részpiac szerte a vilagon. Az 6nvezeto
autok egyik hatasa a gépjarmiibalesetek radikalis csokkenése lehet, hiszen a jov6ben - legalabbis a teljes
Onvezetés megvalosulasa utan - ennek okai csak miszaki hibak lehetnek. Ezért a gépjarmdi-felelésségbizto-
sitas (az eddigi felelGs vezetd hianyaban) atalakul termékfelelGsségi biztositassa, és 6sszegében a toredé-
kére csdkken, magaval vonva a biztositdi apparatus radikalis csokkenését is. De nemcsak a felelésségbizto-
sitas cs6kkenne latvanyosan, hanem a casco is, mert a kocsik nem térnek Gssze, nem lopjak el, miutan
nem lesz egyéni piacuk, és magukban a (vagy kozlekedd, vagy biztonsagos telepen, nem az utcan parkold)
kocsikban sem lesznek kiilonosebb értékek, amely miatt érdemes lenne feltorni Oket (az 6nvezet6 autokkal
kapcsolatos biztositasi és jogi kérdésekrdl lasd pl. Schellekens, 2015; Glancy, 2015).

Az onvezeto autok tagabb tarsadalmi ha-
tasai
Az autck hasznalatanak valtozasa €s ennek hatasai

Osszességében valészinlileg a kocsihasznélat emelkedése vérhatd, visszatartd erd lehet viszont - szemben
a mai modellel, amikor az egyszeri, nagyobb befektetés utan az amortizaciot nem kell azonnal a folyo fize-
tésbdl finanszirozni, csak az lizemanyagot - az azonnal megjelen6 hasznalati koltség, az utdij és az lizem-
anyag ara. A kiterjesztés irdnyaba hat azonban, hogy sok ma még felmertlé probléma megoldddhat az 6n-
vezetl autok elterjedésével. Az idések, akik ma mar nem tudjak hasznalni a kocsikat, ezt ismét megtehetik.
Megndhet a vidéken dolgozdk és az onnan ingdzok aranya. Elképzelhetbk irodanak, targyaldteremnek, ha-
I6ftilkének berendezett kocsik. Lehetséges lesz a targyalasokat iroda helyett a kocsiban tartani, a kocsi csak
egyszerlien tesz egy kort kézben. Ha a munkaba vald bejarassal toltétt idot akar olvasasra, tévézésre for-
dithatjuk, akkor nem lesz igazan jelent6sége, hogy a munkahelytinkh6z kézel lakjunk, ez pedig (j 6szton-
zést ad a nagyvarosokbdl valo kitelepliléshez is, vagyis akar a teleptilések is sokkal decentralizaltabba val-
hatnak.

Tovabbi tarsadalmi hatasok, egészsegligyi hatasok

Mivel megsz{innének vagy legaldbbis drasztikusan csokkennének a kéziti balesetek, lecsékkenne a szerv-
donorok szama is, hiszen a tapasztalatok szerint a gépkocsi-, motorbalesetek aldozatai rendszerint fiatalabb
emberek, akik ma a szervatiltetések megfelelé donorjai. A tovabbi lehetséges tarsadalmi hatas az alkoho-
lizmus emelkedése, hiszen a vezetés mar nem tartja vissza az embereket, sot kifejezetten adja magat,
amelynek megtiltasara nem lesz nyomds érv. Megoldast kell talalni arra a kérdésre is, hogy mi lesz a fiata-
lok sebességsziikségletével? Esetleg a filk visszaszoknak a lovaglasra, amit korabban atengedtek a lanyok-
nak? Miutan az auto statusszimbdlum jellege feltehetéen megsziinne, nem lenne Iényeges az autdk kiilseje.
A sportautok megmaradnanak az ipari rezervatumokban és talan a fejletlen orszagokban.

A vezetés jovije

Valdszinlileg a jéovGben vezetni csak a barbar orszagokban fognak, s azokban a ,mlvelt” orszagokban,
ahonnét van kozlekedés a barbar orszagokba. Emiatt lesz egy Ujfajta turizmus: az emberek elmennek el-
maradott orszagokba csak azért, hogy ott sajat maguk vezethessenek. Ez egyfajta ,katasztréfaturizmus”
jellegli tevékenység lehet maijd.

A tovabbfejlodés tavlatai

Elképzelhet6, hogy a tavolabbijove 6nvezet6 autdi akar beépitett liléseket sem tartalmaznanak, hanem
olyan mozgd lilésekkel szerelik fel 6ket, amelyekbe pakolni is lehet. Tehat egy révid tavon mindenki tlve
kozlekedik (pl. a szobaja és a rendelt kocsi kdz6tt), majd az lléssel egyiitt beszall a kocsiba, kiszall a repté-
ren, a motoros Uléssel egyiitt beszall a repil6gépbe, ami egyben a replilégép Ulése lesz, mivel azon szintén
hidanyoznak az Ulések. Az 6nvezetd autdk Uléselrendezésére vonatkozdan lasd pl. Mohamed Elbanhawi,
Milan Simic és Reza Jazar elgondolkodtaté cikkét (Elbanhawi et al., 2015).

Az onvezeto autok egészségiigyi kovet-
kezményei



A teljesen autondm, mozgd Uléseket tartalmazo autdk esetében komoly veszélyt jelenthet a mozgassze-
gény életmod miatti izomleéplilés, amit nyilvanvaldan jol szervezett sporttevékenységekkel kell majd ellen-
sulyozni. Ez olyan Uj tevékenységeket vetithet elére, amelyeket ma még elképzelni sem tudunk, de valdszi-
nlileg ez komoly munkaerdpiaci kévetkezményekkel jar majd.

Attitiidok és azok valtozasa a robotokkal,
illetve az onvezeto autokkal szemben

Altitddok az egyes eurdpai orszagokban

Fontos megnézni, hogy milyen érzelmi attit(idok léteznek az egyes orszdgokban a robotokkal, illetve az 6n-
vezet6 autokkal kapcsolatban, illetve azt, hogyan valtoznak ezek az attit(idok, ugyanis az Uj kutatasok ira-

nyultsagat, illetve az Uj eredmények elterjedését, gazdasagi hasznositasat nagymértékben meghatarozzak

ezek az értékrendszerbeli és attit(idbeli tényezok.

Gnambs és Appel (2018) cikkiikben annak a kutatasnak az eredményeit ismertették, amelyet 2012 és 2017
kozt az EU 27 orszagaban 6sszesen 80 396 fore kiterjedd, reprezentativ vizsgalat soran végeztek harom
hulldmban. A legfontosabb megallapitasaik a kdvetkezok voltak:

— 2012 és 2017 kozott a robotok megitélése romlott,
— ezen bellll a munkahelyi tevékenységeket segité robotok megitélése romlott a leginkabb,
— legmarkansabb az alacsonyabb képzettségli n6k esetében volt negativ iranyl valtozas,

— azon orszagokban, ahol az idGsek aranya magasabb, kevésbé volt erds a robotok elutasitasa.

Nyilvanvald, hogy a robotok elutasitasa erésen Gsszefiiggétt a munkahelyek féltésével, és mivel a kutatast
nem sokkal a gazdasagi valsagot kovet6en végezték, ez az attitlid erésodott is. Ahogy irtak, a ,robotizacio-
val szembeni negativ attit(idok, illetve azok er6sodése figyelmeztetGen kell hogy hasson a politikai stake-
holderekre” (Gnambs- Appel, 2018:20). Eurdpaban (de feltehet6leg altalaban a fejlett ipari orszagokban) a
robotizacid, illetve az 6nvezet6 autdk kérdése az emberek attitlidjeiben gyakran 6sszekapcsolodik, mivel bi-
zonytalan, hogy a robotizacié kovetkeztében megsz(ing allasokat mas tertileteken pétolni tudjak, ezért a
munkahelyek elvesztésétdl vald félelmet ravetitik az 6nvezetd autok kérdésére is, melyet még erdsit a bal-
esetektdl valo (mint lathattuk, gyakorlatilag indokolatlan) félelem is.

Attitlidok az onvezetd autokkal szemben Kinaban

Erdekes, hogy alapvetSen eltérd attit(idok figyelhetbk meg Kina fejlett régidiban, mint Eurdpaban. Egy
2018-ban Guangzhou Cityben végzett kutatas szerint a valaszolok 99%-a ismerte az intelligens 6nvezet6é
autok jellemzGit (ezek 45%-a az internetrdl szerzett ismereteket), ugyanakkor a valaszoldk jelentds része a
biztonsagi tényezOkkel kapcsolatos aggodalmat is kifejezte. A valaszolok 70%-a ugyanakkor nem bizna
magat teljesen az dnvezetd autokra, bizonyos foku ellendrzé funkciokat szeretne maganak megtartani.
Masrészt viszont a valaszaddk 94%-a lett volna hajlando olyan intelligens autdkat vasarolni, amelyek ren-
delkeznek bizonyos 6nvezet6 funkcidkkal, és még ma-gasabb arat is fizettek volna érte. Ez alapvetGen jelzi,
hogy Kinaban az intelligens 6nvezet6 autdk piaca jelentds lesz a jovében. Ugyanakkor fontos lesz meg-
gy0zni a vasarlokat az 6nvezet6 autdk biztonsagossagarol.

Erdekes, hogy a robotok miatti munkahelyelvesztéssel kapcsolatos félelmek nemigen mertiltek fel Kinaban,
feltehet6en azért, mert a kinai gazdasag dinamikusan fejl6dott a vizsgalt idészakban, és folyamatosan vont
be Ujabb és Ujabb dolgozokat a termelésbe.

Az onvezeto autok mint kitoreési leheto-
ség a , kozepes jovedelmi csapdabol”

Az Onvezet6 autdk fejlesztése rohamléptekkel halad a vilagban, ami egyuttal azt is jelenti, hogy mindazok-
nak, akik be akarnak szallni, a legfejlettebb elektronikai, mechanikai, rendszerszervezési, ITC-technoldgiai
ismeretekkel kell rendelkeznilik. Jelenleg az 6nvezet6 autok fejlesztése elsGsorban a fejlett centrumorsza-
gokban (Nyugat-Eu- répa, Eszak-Amerika) folyik, bar amint azt mar jeleztiik, szamos jel szerint Kina is
igyekszik felzarkdzni ehhez a folyamathoz. Kina esetében az 6nvezetd autok fejlesztése fontos kitorési pont
lehet.

Az Uj tipusd globalizacio megjelenése, a nemzetkozi vallalatok foldrajzi optimalizacioja

A 20. szazad utols6 harmadaban a hagyomanyos globalizaciés folyamat alapvetéen atalakult, és mig korab-
ban a kiilkereskedelem és a nemzetkdzi munkaerémozgas felgyorsulasa jellemezte, a 20. szazad hetvenes-
nyolcvanas éveit6l kezdve mindinkabb a transznacionalis vallalatok dominaltak. Ekkoriban mar a téke nem-
zetkdzi mozgasa, azon bellil is elsésorban a kiilfoldi m{ikod6tOke-beruhdzasok (vagyis az olyan nemzetkozi
tékemozgasok, amelyek révén a kiilféldi beruhazok meghatarozo szerepet nyertek a kiilféldon Iétrehozott
leanyvallalataikban) valtak dominanssa, amelynek nyoman a nemzetkozi kereskedelmen beliil a vallalaton
beliili kiilkereskedelem valt meghatarozdva. Ez azt jelenti, hogy szemben a kordbbi évekkel, nem 6nalld
vallalatok kozt folyt a kiilkereskedelem, hanem sokkal inkabb a nemzetkozi vallalatok kiilonb6z6 egységei
kozt. A globalis transznacionalis vallalatokon beliil az internet, valamint a globalis vallalati stratégiak megje-
lenése lehet6vé tette a tevékenységek részekre bontasat, és a kozlekedés és szallitas olcsdbba, gyorsabba
valasa nyoman lehetGvé valt a termel6tevékenység egyes elemeinek foldrajzi teritése, vagyis hogy az ugy-
nevezett ,értéklanc” egyes elemeit kiilonb6z6 orszagokba telepitsék ki a nemzetkozi vallalatok. Errdl a fo-
lyamatrdl vallalatgazdasagi szempontbdl szamos elemzés és tankonyv is késziilt (Iasd pl. Lasserre, 2012).



A transznacionalis vallalatok tevékenységét ett6l kezdve egyre inkabb az értéklanc egyes elemeinek foldraj-
zi optimalizacidja hatdrozta meg: az egyes tevékenységeket a nemzetkozi vallalatbirodalmon beliil azon le-
anyvallalatokba szervezték, amelyeknek ezaltal valamilyen gazdasagi elénye szarmazott. A kilencvenes éve-
ket kovetben az Ujonnan atalakult, volt szocialista orszagok igen vonzé beruhazasi célpontot jelentettek,
ugyanis ott bovében rendelkezésre allt a fegyelmezett és jol képzett munkaerd, a bérek alacsonyak, a szak-
szervezetek pedig gyengék voltak, emellett foldrajzilag nem fekiidtek olyan tavol a nyugat-eurdpai cent-
rumteriiletektdl, mint az azsiai vagy latin-amerikai fejl6dé orszagok. Ennek kévetkeztében idedlisnak lat-
szott, hogy 1990 utan a nyugat-eurdpai multik az alacsony hozzaadott érték(i feldolgozoipari tevékenysé-
gliket telepitsék ki az eurdpai volt szocialista orszagokba.

A nemzetkozi vallalatgazdasagi szakirodalomban gyorsan elterjedt az a nézet, hogy a termelésen beliil a
hozzaadott érték alapvetden attol fligg, hogy az egyes elemek hogyan kapcsolddnak egymashoz, és ennek
soran kiderlt, hogy mig egyfeldl a tervezés, a pénziigyi iranyitas, a marketing és az értékesités viszonylag
nagyobb hozzdadott értéket elGallitd tevékenység, addig az egyszer(i feldolgozdipari dsszeszerelés ennél
sokkal alacsonyabb hozzaadott értéket hordoz.

A kozepes jovedelmi csapda €s az uj tipusd globalizacio kapcsolata

A kdzepes jévedelmi csapda szorosan 6sszefiigg a globalizacié Gj hullamaval® és a transznaciondlis vallala-
tokkal. A kozepes jovedelmi csapda azt irja le, hogy a fejl6d6 orszagok viszonylag kénnyen eljutnak egy ko-
zepes jovedelmi szintre, de aztan ott rendre megragadnak (lasd erre vonatkozoan pl. Gill-Kharas, 2015
elemzését). Ez valdszinlileg 6sszefiigg a transznacionalis vallalatok globalis foldrajzi optimalizacids tevé-
kenységével: nyilvanvald, hogy amikor egy nemzetkozi vallalat néhany tevékenységet (vagyis értéklanca-
nak alacsony hozzaadott értéket termel részét) kitelepit egy elmaradott, olcsd bérszinvonall orszagba,
akkor egy ideig gyors ndvekedést indukal az illetd orszagban, névelve a foglalkoztatast, és Uj termelési
technoldgiakat honositva meg ott. Azonban egy bizonyos szint utan a transznacionalis vallalatnak mar nem
éri meg tovabbi magasabb szint(i, magasabb hozzaadott értéki tevékenységet az illetd orszagba telepiteni,
hiszen erre mar megvannak a kapacitasai azon orszagokban, ame-lyek mar korabban kialakitottak ilyen jel-

zép-europai orszagok (Magyarorszag, Szlovakia, Romania és Csehorszag) a kdzepes hozzaadott értékii fel-
dolgozoéipari tevékenységektdl vald, tilzott egyoldall fliggésbe keriiltek (pl. a hagyomanyos autdgyartas).
Ebben a helyzetben, Ugy tlinik, alapvet6 paradigmavaltas nélkll ezek az orszagok (koztiink hazank is) kép-
telenek kijutni a ,k6zepes jévedelmi csapdabdl”.

Kitorés az onvezetd autok fejlesztéseében valo részvétellel

A kitorés (egyik) Utja éppen az 6nvezet6 autdk fejlesztése lehet, és ez azért is fontos, mert az az 6nvezetd
autok fejlesztése soran egyszerre van sziikség szoftverek, érzékelGrendszerek, akkumulatorok, elektromo-
torok és egyéb automatikus beavatkozast segité rendszerek stb. fejlesztésére. Ezek a tevékenységek azon-
ban mar nem egyszer(, alacsony hozzaadott érték{, olcsd bér{i munkasokat igényl6 tevékenységek, éppen
ellenkezlleg, olyan magas hozzaadott értékii tevékenységek, amelyek magasabban képzett és jobban fize-
tett munkaerét igényelnek. E fejlesztési irany tovabbi elonye lehet, hogy nem all tdlzottan tavol a mar
eddig is meglévé gépjarmdipari technikai munkakultiratol, tehat az ilyen iranyban torténd elmozdulds nem
jelent feltétlentl Uj ismeretek és képességek megtanulasat, hanem a mar korabban meglévd képességekre
lehet épitkezni.

Hazankban is megkezd6dott az nvezetd autdkhoz kapcsolddo tevékenységek kormanyzati tdmogatasa. A
Zalaegerszeg melletti tesztpalyat kifejezetten azért hoztak létre, hogy az 6nvezetd autok fejlesztését segit-
sék. 2018-ban Grazban, a kozlekedési miniszterek konferenciajan ,Palkovics Laszlé elmondta, hogy Ma-
gyarorszag élen jar abban, hogy olyan technoldgiat kutatnak és fejlesztenek a cégek, amelyek az 6nvezet6
autdk iranyaba mutatnak. Két éve ezért is dontott gy a kormany, hogy létrehoz egy vilagszinten egyediil-
alld tesztkornyezetet, aminek a kézponti eleme a zalaegerszegi tesztpalya. Az 6nvezetd jarmiivek fejleszté-
sében Magyarorszag egyittmikodik Ausztriaval és Szlovéniaval is, mert egyebek mellett azt is vizsgalni
szeretnék, hogy hataratlépés esetén hogyan viselkedik a jarm(” (Vildaggazdasag, 2018). Mindebbdl az ko-
vetkezik, hogy Magyarorszag esetében az dnvezetd autok nemcsak a kozlekedést, valamint a mindennapi
életiinket lesznek képesek megvaltoztatni, hanem - amennyiben okosan hasznositjuk energidinkat és er6-
forrasainkat - az 6nvezetd autdk fejlesztése révén jelentds technoldgiai ugrast is megvaldsithatunk, amely-
nek kovetkeztében kijuthatunk a gazdasagi fejlédést hosszabb tavon gatld ,kozepes jovedelmi csapdabdl”
is.

Ehhez azonban nagyon tudatos fejlesztésekre van sziikség, és komoly beruhazasokat kell végezni az embe-
ri téke, mindenekelGtt az oktatas terén, hogy rendelkezziink majd megfelel6 szakemberekkel, akikre straté-
giat lehet épiteni. Es természetesen elengedhetetlen lesz a dolgozdk bérének emelése, megbecsiilése is,
kiilénben a kiképzett szakemberek kiilféldre tavoznak.

Jegyzetek

adta ( 7he Economist, 2012). A tanulmany nem johetett volna Iétre Arva Laszl6 6nzetlen és sokoldalt
segitsége nélkl.

szintre jellemzG, hogy nincs 6nvezetés, itt a gépkocsivezetd végez minden autdvezetéssel kapcsolatos
tevékenységet; 1. szint esetében néhany vezetéssel kapcsolatos tevékenység automatikusan szabalyo-
zott (pl. szervoféket alkalmaznak, illetve az autd elektronikus stabilitaskontrollal rendelkezik); 2. szint
esetében legalabb két elsGdleges tevékenységet automatikusan oldanak meg; 3. szint a korlatozott 6n-
vezet6 autd, amikor az autd bizonyos feltételek mellett képes dnvezetésre, de a vezets sziikség szerint
atveheti az iranyitast a gépkocsitdl; 4. szint a teljes 6nvezetést (a SAE esetében a ,magas szintli 6nve-
zetést”) jelenti, ekkor a vezet0 teljesen feleslegessé valt; 5. véglil a SAE esetében ez a teljesen auto-



noém, emberi beavatkozast nem igényl6 dnvezetés. Az eltérés ott van, hogy a SAE eggyel tobb szintet
hatarozott meg, mint az NHTSA.
idaig (2019 végéig) eléggé ellentmondd hirek érkeztek a kinai 6nvezetd autdkrol, ami a kérdés katonai
jelentGsége miatt nem is meglepd. Kina mellett ugyan kisebb intenzitassal, de azért folynak kezdemé-
nyezések az 6nvezet6 autok fejlesztése terén mas tavol-keleti orszagokban is.

* 4. A Nissan és a Renault tulajdonosi kapcsolddésa miatt az eurdpai Renault hamarosan beléphet az 6n-
vezet6 autdk gyartasaba.

5. Sajnos a pontatlan sajtdkdzlemények miatt nem egyértelmdi, milyen médban kézlekedtek adott eset-

ben az 6nvezet6 autdk: Ugy latszik, hogy a teljes autondm, ember jelenlétét nem igényl6 Gnvezetés
kora még nem jétt el, mindeniitt megkdvetelik az emberi felligyeletet vagy legalabbis a jelenlétet.

kévetGen nem lesz mar egyéni aut6zas magantulajdonban levd autdkkal, hanem minden auté mar csak
bérlet révén, mintegy kozosségi kozlekedési eszkozként fog miikodni.

azok szama, de a feltehet6leg megndvekedett kereslet néveldleg hat. A kocsik atlagosan kisebbek és
egyszer(ibbek lesznek, ami ugyancsak csokkenti a kéltségeiket, az 6nvezet6 technika maga azonban —
legalabbis ahogyan azt ma latjuk — nagyon draga, ami viszont megnéveli azt.

. 10 Amennyiben egy fejl6dd orszagban a bérek gyorsabban nének, mint ahogy azt a multik elfogadha-
tonak tartjak, rendszerint az egész tevékenységet athelyezik egy masik, olcsé bérszinvonalll orszagba.
Ez torténik napjainkban a béremelkedéseket kévetéen Magyarorszagon is, amire jo példa a svéd El-
ectrolux részleges kivonulasa a jaszberényi tizembdl.
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