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Az onvezeto autok lehetséges
hatasai az életmodra és
a gazdasagra

The Possible Effects of Autonomous Cars on
Life-Style and on the Economy
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Osszefoglalds

Napjainkra, hosszua kisérletezések utdn, lithat6é kozelségbe kerultiink az 6nvezetd au-
tok megvalésulasiahoz. Hatdsuk azonban varhatéan nemcsak annyi, hogy ezentil még
konnyebb lesz a gépjarmiivek vezetése, hanem az élet szinte minden teriletén alap-
vetd valtozasokat hoznak. A cikkben részben a vonatkozé szakirodalom feldolgozasa,
részben pedig azok tovabbgondolasa révén, megprébalunk felvazolni néhany logikus
kovetkezményt, hogy mi, hogyan és miért valtozhat meg a gazdasag és tarsadalom te-
rilletén kozép- és hosszu tavon. Kisérletet teszink annak felvazolasara is, hogy Magyar-
orszag ezeket a varhat6é tendencidkat hogyan tudja felhasznalni a kozepes jovedelmi

csapdabdl valé kitorésre.
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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
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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.

Journal of Economic Literature (JEL) codes: D31, D91, E21, E22, H41, H54, .62
Keywords: autonomous cars, road network financing, motore vehicle insurance, me-
dian income trap

BEVEZETES

Amennyiben az 6nvezets auték a nem is olyan tdvoli jovoben valéban megvalésul-
nak, alapvetSen formaljdk majd 4t nemcsak a mobilitisunkat, hanem a szallitds és a
foglalkoztatas egész rendszerét is. Valoszintileg nem talzas azt allitani, hogy az énve-
zets autdk olyan forradalmat indithatnak el, amely a gazdasdg egészét is dtszabhatja.
Ugyanakkor az egyes orszagok kozott jelentSs eltéréseket tapasztalhatunk az 6nvezetd
autok fejlesztése, tarsadalmi elfogadottsaga, valamint az elterjedéséhez sziikséges jog-
rendszer terén. Szamos elemzés készult mar az 6nvezets autok hatdsairdl, a kovetke-
z6kben ezen elemzéseket igyeksztink, els6sorban Eurépdra koncentrdlva, attekinteni.
Az énvezetd autok gazdasigi és tarsadalmi kérdéseire vonatkozé irodalom jé dttekin-
tését adta eddig tobbek kozt Clark et al. (2016), valamint Milakis et al. (2017). Az
eur6pai unios torekvésekrol, illetve az EU-val versenyben all6 térségek eredményeirsl
alapos elemzést készitett a European Roadmap Smart Systems for Automated Driving cimU
osszefoglalé anyag, amelyre jelentés mértékben tdmaszkodunk a kovetkez6k sordn
(Dokic et al., 2015).

Nem meglep6 médon, tikkrozve az Egyesilt Allamok vezets szerepét a robotizacio
és specidlisan az dnvezetd autok fejlesztése terén, az amerikai National Bureau of Eco-
nomic Research kutatéi is jelentds gazdasdgi és tarsadalmi elemzéseket végeztek az
onvezetd autok gazdasagi hatdsait illetGen (lasd pl. Ostrovsky-Schwarz, 2018). Ugyan-
akkor fontos kiemelni, hogy az Egyestilt Allamok és Eurépa mellett napjainkban Kina
is jelentss fejlesztéseket eszkozol az dnvezeté autdk terén.! (Sajnos ugyanakkor az
onvezetd autokkal kapcsolatos kinai eredmények csak masodkézbdl szirmazé infor-
macidk alapjan elemezhetSk, mivel a kinai publikaciék e téren hidnyosak, és sokszor
szandékosan alul- vagy feltilbecstilik az eredményeiket.)

ELO6ZMENYEK, DEFINICIOK

Miel6tt belekezdenénk a téma részletesebb targyaldsiaba, mindenképpen sziikséges
attekinteni az 6nvezetd autok dltaldnosan elfogadott definicigjat. A SAE (Society of
Automotive Engineers, SAE), az Amerikai Gépjarmtimérnokok Egyestilete 2014-ben
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egy szabvany formadjaban definialta az autoném gépjarmivek terminolégidjat, illetve
meghatdrozta azok automatizaltsagi szintjeit (SAE, 2014). A Német Szovetségi Utiigyi
Kutatéintézet (Bundesanstalt fir StraBenwesen, BASt), valamint az amerikai egyesult
allamokbeli Nemzeti Koziti Kézlekedésbiztonsagi Hivatal (National Highway Traffic
Safety Administration, NHTSA) szintén megfogalmaztak a maguk némenklatarait,
am ezek kozt csak minimadlis eltérések taldlhatok. Az automatizaltsag szintjei alapve-
téen azt mutatjadk meg, hogy a dinamikus vezetési mtveletek hogyan oszlanak meg az
ember és a gép kozott (lasd erre nézve pl. Reese, 2016, illetve NHTSA, 2016).2

Bar tugy vélhetnénk, hogy az 6nvezetés a tavoli jov6é, amelynek megvalésitdsa még
sok id6t és munkat igényel, a valésdg azonban nem pontosan ez. A ténylegesen auto-
ném, azaz emberi beavatkozast nem igényl6é 6nvezets autok elterjedése valésziniileg
joval kozelebb van, mint ahogy azt gondoljuk. Az 6énvezet6é auték meghatarozasaroél
és kialakulasuk torténetérol tobbek kozt a budapesti mtiegyetem munkatarsai adtak
kittinG elemzést (Takacs et al., 2018).

Ugyanakkor napjainkban jelent6s eltérések mutatkoznak az egyes foldrajzi régi-
ok, illetve orszagok kozt a tekintetben, mennyire van ott jelen az 6nvezeté auték
koncepcidja, valamint hogy mekkora az elfogadottsiga. Emellett az 6nvezet6é autok
katonai jelentSsége miatt gyakran csak kevesebb informacié érhets el a fejlesztések-
r6l. Ugyanakkor nem véletlen, hogy akdrcsak a 20. szdzad elején a hagyomdnyos gép-
jarmiivek terén, Eurépa e téren is bizonyos lemaradast mutat az Egyesiilt Allamokkal
szemben, és napjainkra az dnvezet6 autok fejlesztésének terén egy 1j jatékos, Kina is
megjelent.’

Az dnvezets autok elsfutiraként az Egyesiilt Allamokban mér a htszas években
megvalésult egy radié altal tavirdnyitott auté (Pontiac Phaeton), majd 1964-ben
a New York-i vilagkiallitdison bemutattik a General Motors Firebird nevd, szintén
tobbé-kevésbé onvezetd prototipusat. Ezek koziil a Pontiac Phaeton nyilvanvaléan
nem Onvezetd, inkabb tdvolbdl irdnyitott auténak tekinthets, a GM Firebird pe-
dig csak nagyon korldtozott savelhagyas-figyelmezteté rendszerrel volt felszerelve.
Az els6 szamitogép-vezérelt onvezetd autét a Carnegie Mellon University (CMU)
Navlab 1 néven mutatta be a nyolcvanas évek kozepén. Ez az auté mar képes volt
egyenes vonalban haladni, és kozben akaddlyokat is kikeriilni. Nem meglep6 mé-
don a katonasdg, pontosabban az internet kifejlesztésében is kulcsszerepet vdllalo
DARPA finanszirozta a Navlab projektet. Kés6bb tobb hagyomdnyos autégyarto,
illetve techcég is beszallt az dnvezets autok fejlesztésébe. Az autoném, dnvezets
auté kifejlesztésén egymastol fuggetlentl tobb cég, igy a Google, a Nissan* és a
Tesla Motors is dolgozott.

Eurépaban a Mercedes Benz, a Muncheni Egyetem, valamint a nyugatnémet
Bundeswehr az EU Eureka PROMETHEUS (PROgraMme for a European Traffic of
Highest Efficiency and Unprecedented Safety) 1987 és 1995 kozt folyé R+D-projekt
keretében hozott 1étre terepjarasra is alkalmas dnvezet6 gépkocsikat. A projekt 1995-
ben sikeresen lezarult, olyan prototipusok kialakitasaval, amelyek képesek voltak
automatikus sebességtartdsra, savkovetésre, auték kozti informaciéatvitelre, vagyis
csupa olyan funkciéra, amelyeket napjaink sorozatban gyartott autéi mar dltalaban
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tudnak (lasd errdl pl. Takacs et al., 2018:106-107). Az altaluk létrehozott dénveze-
t6 auték, a VaMP és a VITA-2 t6bb mint ezer kilométert tettek meg a Parizs koriili
Boulevard Périphérique tobbsavos autéuton, hétkéznapi cstcsforgalmi zsifolt ko-
rialmények kozt. Ezalatt esetenként 130 km/6rds sebességet is elértek, ezzel igazolva,
hogy a jarmiivek képesek haromsavos autépdlyan is, akar egyedileg, akar konvojban,
rendszeres el6zésekkel és savvaltdsokkal is folyamatosan, vezetd nélkiili izemmaodban
kozlekedni.

A Navlab 6nvezetési rekordjat egészen 2015-ig nem dontotték meg, amikor az
amerikai autéalkatrész-gyarté cég, a Delphi onvezetd rendszerét beépitették egy
Audiba, és ekkor 15 dllamon keresztiil 5472 kilométert vezettek le a kocsival, az ut
99%-at onvezetd médban megtéve. Az Egyesiilt Allamokban Nevaddban, Floridaban,
Kaliforniaban, Virginidban és Michiganben, valamint Washingtonban kézutakon is
engedélyezett mar onvezet6é autokat tesztelni. Az els6 6nvezeté auté autoném, azaz
vezet6 nélkuli médban 2016. mdjus 7-én okozott haldlos baleset, amikor egy Tesla
Model S 70D csapédott egy traktornak a floridai 27-es fétiton. Ugyanakkor 6nvezets
autok nem 6nvezetd, azaz nem autonom, hanem emberi ellenérzést igényl6 médban
mar korabban is okoztak balesetet.”

Tény, hogy mind a mai napig csak az dnvezets auték alacsonyabb szintjei jelentek
meg a kozutakon, a ténylegesen autoném, tehat emberi feltgyeletet vagy jelenlétet
egydltalin nem igényl6 4., illetve a SAE szerinti 5. szintet még csak lezart kisérleti pro-
bapadlyakon tesztelik a fejlesztok. Az el6rejelzések szerint azonban a 4., 5. szint, vagyis
a teljes vezetd nélkiili automatizmussal rendelkezé auték hamarosan kereskedelmi
forgalomban is megjelennek.

A kovetkez6kben 6nvezetd auték alatt szigortan a (ma még csak kisérleti szinten
1étezd) 4. és 5. szintet értjik, azt, amikor mar egyaltalan nincs sziitkség emberi feltigye-
letre és/vagy beavatkozasra.

ONVEZETO AUTOK VERSUS HAGYOMANYOS GEPKOCSIK

Abban mindenki egyetért, hogy az dnvezets autok képesek lesznek alapvetSen at-
alakitani a mobilitdsi szokdsainkat, és a gazdasdg szervezésének alapelveit is, vagyis
egész életmodunkat befolyasolhatjak. Mig kordbban a gépjarmiivek (alapvetSen a
lovas kocsik és hintok példajat kovetve) a haszndlék tulajdondban voltak, és a meg-
vasarlas, valamint a fenntartds koltségei szintén a haszndl6t terhelték, ma mar ugy
tlinik, hogy az dnvezetd autok esetében ezek a koltségek jobban eloszlanak majd a
hasznalék és a beruhazok kozt. Mivel az 6nvezetd autok kérdése egyre izgalmasabb
téma napjainkban, ezek koziil is ki kell emelni Surden és Williams elemzését, amely
nemcsak a technikai, hanem a jogi és gazdasagi aspektusokat is targyalta (Surden—
Williams, 2016).

Az dnvezetd autok esetében hosszabb tavon elképzelhetd a kdzpontilag irdnyitott
intelligens kozlekedési rendszer (ITS) kialakitasa is (err6l lasd részletesebben Yuan és
Wang cikkét, akik egyenesen a blockchainrendszer megoldasait javasoljdk a rendszer
miikodtetésére). Mi most ezekbe az 6nvezetd autok technikai megoldasait illetd (illet-
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ve az azokkal jaro veszélyekkel kapcsolatos) el6rejelzésekbe nem kivanunk belefolyni,
inkdbb a lehetséges gazdasdgi és tarsadalmi kovetkezményekre fékuszalunk.

A HAGYOMANYOS GEPKOCSIKKAL KAPCSOLATOS ELLENTMONDASOK
E£ES AZOK FELOLDASI KISERLETEI

A hagyomanyos gépkocsik esetében alapvetd ellentmondds, hogy azok, a neviikkel
ellentétben (6njaro, azaz auto-mobil) az életiik nagy részében egyaltalin nem mo-
zogtak, plane nem onalléan, hanem f6ként egy helyben dllnak, azt varva, hogy a
tulajdonosaik elévegyék a gardzsbol, vagy betiljenek az id6 nagy részében az utca
szélén parkol6 kocsikba. Ez a haszndlati méd meglehetSsen pazarlé6 jellegd, hiszen
ha egy aut6é nem kozlekedik, ugyantgy pénzbe keriil, mintha egész nap mozgasban
lenne (meg kell venni, és veszti az értékét azaltal, hogy az Gjabb modellek megjele-
nésével folyamatosan avul, ugyanakkor fizikailag is romlik, pl. rozsdasodik is). Ezen
a pazarldson mdr az onvezets gépkocsik megjelenése elott is tobbféle megoldassal
igyekeztek segiteni: a gépkocsik bérlésével (car renting); a gépkocsik megosztasaval
(car sharing); a tomegkozlekedés mint alternativa felkinalasaval; egy-egy vallalatnal
alkalmaztdk a kozosen hasznalt gépjarmdiflottit is. A hagyomdnyos, nem Onvezets
gépkocsik esetében azonban egyik megoldds sem tokéletes, ezért nem is terjedtek el
szélesebb korben.

Az autobérlés nehézségei hagyomdnyos, nem onvezetd autok esetében

Az autobérlés esetében az egyik legnagyobb problémit az okozta, hogy a gépkocsi-
hasznalat rendszerintidében er6sen koncentral6dott. Reggelenként mindenki azonos
idében indult dolgozni, délutinonként azonos idében igyekeztek haza, ugyanazon a
héten, s6t napon indultak az emberek nyaralni, sielni. Bar a nyaralds koncentraltsaga
oldédott az id6k sordn, azért a gépjarmiivek idébeli haszndlata még tovabra is kon-
centralt maradt. igy aztan joval tobb gépkocsira volt igény, mint amennyi atlagosan
optimdlis lett volna, valamint ezek a bérautok a csticsidGszakon kiviil épptigy dlldogal-
tak valahol, mint a magdntulajdonban 1év6 tarsaik.

Gondot jelentett, hogy a bérelt gépkocsikat rendszeresen vissza kellett vinni a te-
lephelyre ellen6rzésre és szervizelésre, ami nem konnyitette meg az autok bérlését.
Ezt a problémit a bérelt gépkocsikhoz rendelt sof6rokkel részben kikiiszobolték, ez
azonban jelent6sen megemelte a bérlés dardt, igy ez a megoldas csak egy sztik, gazdag
réteg szamara allt rendelkezésre. Tovabbi gondokat okozott, hogy a bérlk rendsze-
rint kevéssé gondosan hasznaltdk a bérelt autékat, mint a sajat tulajdonban lévéket,
ezért a bérautok élettartama csokkent, dllaga romlott, szemben a gépkocsi-tulajdon-
lassal, ahol a tulajdonos-haszndl6 tudta, hogy késébb neki kell majd elszenvednie a
kevéssé gondos haszndlatbol ad6dé koltségeket.

A gépkocsibérlés csak akkor mitikodott hatékonyan, amikor a haszndlé nagyobb
tavolsdgra utazott el, és nem volt lehetséges és/vagy gazdasagos magéval vinni a sajat

kocsit, pl. egy masik kontinensre valé utazis sordan.
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A car sharing, vagyis a gépkocsik megosztdasa hagyomanyos gépkocsik esetében

Megosztas esetén a nehézségeket a fent targyaltakhoz nagyon hasonlé okok okoz-
zak, ezért altalaban csak olyankor kertl sor arra, hogy a kiilonb6z6 tulajdonosok
ko6zos gépjarmivel jarjanak dolgozni, amikor az tizemanyagarak hirtelen jelen-
t6sen megemelkednek. E nélkiil nagyon nehéz ravenni az embereket arra, hogy
ne egyediil, esetleg mdasodmagukkal iiljenek autéba. A car sharingnek tobb forma-
ja létezik:

— az Onkéntes, ingyenes, eseti, nem szervezett car sharing, mint példaul a kozos
munkaba jaras, illetve a k6zos hazatérés;

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

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

A fenti car sharing médszerek egy része (pl. az Uber), Ggy tiinik, kizdrdlag a taxi-
szabadlyozds és az ad6z4s kijatszdsat szolgalja, és ezért ezeket nem is tekinthetjiik valodi
car sharingnek. De az ,igazi” car sharing esetében is komoly kérdgjel maradt, hol
taroljak az autodkat, és ki fedezze az aut6zas koltségeit.

Természetesen mind a car sharing, mind a bérlés esetében komoly visszatarté erd
volt, hogy az ipari tarsadalom kialakuldsa utan az emberek egyre inkabb tulajdonolni
akartak targyakat, hogy ezzel is mutassak magas tarsadalmi szerepiiket.

Egyéni autozds versus tomegkozlekedés

Az auték miikodésében azon alapvetd ellentmondast, hogy egy mobilitdsra tervezett
és létrehozott eszkoz élettartamdanak nagy részében mozdulatlanul 4all, varva, hogy a
tulajdonos hasznalja, leginkdbb a tomegkozlekedés igyekezett dthidalni. Az automobi-
lok felhaszndldsa sordn a tomegkozlekedés (a tirsas kocsik) alkalmazdsa az egyik leg-
korabban jelentkez6 megoldas volt, amit aztdn az autok aranak zuhandsa és az egyéni
szabadsag egyre fontosabba valdsa er6sen megkérdgjelezett a 20. szazad soran. Egy
autébusz vagy villamos kétségteleniil gazdasdgosabb, bar egyértelmiien kényelmetle-
nebb kozlekedési eszkdz, mint az egyéni kozlekedést szolgdlé személyautd, és akkor
még az autdzds altal biztositott nagyobb szabadsidgot és tarsadalmi presztizst nem is
tekintettik.

Villalati flotta haszndlata

A vallalati flottdk esetében a gépkocsik kihasznaltsdga jobb lehet, bar ennek akaddlya,
hogy a villalati aut6kat is rendszerint munkaid6ben (vagyis reggel 8 és este 6 ko-
zott) haszndljak, f6ként hosszabb tavolsagokra, ami bizonyos mértékig szuboptimalis
helyzetet teremtett, hiszen élettartamanak legalabb egyharmadaban (éjjel) a vallalati
autok is kihasznalatlanok.

Itt is felmertil, hogy az aut6zas, az autok feletti tulajdonlds tarsadalmi presztizst is
jelent, ami miatt a vallalati flottdkat rendszerint csak az alacsonyabb szinti beosztottak
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és esetleg a kozépvezetdk haszndljak, a fels6 vezetdk esetében mar sokkal jellemzébb a
személyi hasznalatra biztositott auté (esetleg személyi sof6rrel egytitt). Ez ugyanakkor
azt is jelenti, hogy minden olyan kiadds, amit egyébként a tulajdonos fedezne, ebben
az esetben a vallalatra harul.®

AZ ONVEZETO AUTOK GAZDASAGOSSAGA

Az 6nvezetd autok esetében alapvetGen mas a helyzet, ugyanis a hasznilathoz nem kell
elére megvenni az autét, és foként nem kell folyamatosan a hasznalé kozelében tarol-
ni: amennyiben éppen nincs sziikség a gépkocsira, el lehet kiilldeni, és a felhasznalasi
modelltsl fiiggben

—vagy alljon masok rendelkezésére,

— vagy menjen el 6nalléan egy, az dnvezets auték szaimara fenntartott ,remizbe”,
ahol a rendszer tzemeltetGi feltoltik, karbantartjak, sztikség esetén kijavitjak, illetve a
gépkocsit szikségképpen pusztité elemektsl védve taroljak.

Az dnvezetd autok esetében tehat megsziinhet az az ellentmondas, amely szerint az
alapvet6en mobilitast célz6 eszkodz élettartamdnak nagy részében egy helyben veszte-
gel, ezdltal lehet6vé valhat a sztikos er6forrasok észszertibb (akar folyamatos, 24 6ras),
gazdasdgosabb kihasznalasa.

Egyéni versus tomegkizlekedés, tulajdonlds versus bérlés az onvezetd autok koraban’

Tomegkozlekedés: a vezetd nélkuli kocsival potencidlisan elttinik a hatdr az egyéni és a
tomegkozlekedés kozott, hiszen az egyéni kozlekedés eddig elsGsorban a vezetd sze-
mélyéhez volt kotott. Azonban ha barmikor rendelhetek magamnak kocsit, és az be-
mondadsra elvisz oda, ahova tartok, feleslegessé vdlik otthon tartani egy sajit autot.
Ezzel parhuzamosan jécskdn csokkenthets olyan buszok tizemeltetése, amelyek szten-
derd ttvonalon haladnak. Ezek helyett kis méretti, egy-két személyes kocsikat lehet
késziteni, amelyeket cimre lehet rendelni. Ezek nyilvin nem robusztus, sokat fogyasz-
t6 jarmtivek, még csak jol sem kell kinézniiik, csak kényelmesnek és tizembiztosnak
kell lennitk. A tomegkozlekedés és az dnvezetd autdk kozt azonban nem feltétlentil
tekinthet6 eldontottnek a verseny. Ahogy arra Ralph Buehler felhivta a figyelmet, ,a
tomegkozlekedésnek komoly elénye, hogy sokkal gazdasagosabban banik a térrel,
mint az dnvezetd személyautok, és ez igen fontos lehet a zstfolt belvarosok esetében”
(Buehler, 2018:14-16). Emiatt a klasszikus tomegkozlekedés olcs6bb maradhat, mint
a funkcié6it nagyrészt atvevé dnvezetd autok, ami kilonosen az arérzékeny fogyasztok
szamara lehet vonzo6, tovabbra is fenntartva a tomegkozlekedést igénybe vevo, kevésbé
jomoduak és a sajat kocsival kozleked6 gazdagabbak kozti megosztast, csak legfeljebb
mashol htizédnak majd a hatdrai.

Beérlés, illetve megosztott haszndlat: Az dnvezets autdzas esetében a kocsik tulajdon-
lasarol eltolédik a hangsily a bérlés, illetve a sokak altali, megosztott tulajdonlas
felé. Emiatt a kocsik koltségeinek a szerkezete is megvaltozik. Ma az indulé magas,
fix koltség (kocsi megvdsdrldsa) utdn az autd lassan amortizdlédik, ehhez képest
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viszonylag Kkicsi a valtoz6 koltségek ardnya (iizemanyag, karbantartds). Az énvezet6
autékndl a haszndlok esetében Kkiesik a kezdd fix koltség, hiszen ezt feltehetSen a
beruhdzok vallaljak at, tehdt t6kévé alakul. Ez a sziikséges t6ke azonban a mostani-
nal kisebb lesz, mert — mivel az 6nvezeté autékat el lehet kuldeni a kézponti gara-
zsokba, tarolo- és karbantarté helyekre — kevesebb kocsira lesz sziikség, mint most,
a hagyomanyos auték koraban.® Mindennek tobbféle vonzata van: egyrészt egyfajta
t6kekoncentriciét eredményezhet, hiszen a kocsiban ma benne 1év6, de felszaba-
dul6 t6ke sokakat arra késztet, hogy azt feléljék, masrészt Gj befektetési lehetséget
teremt a takarékosaknak. Ez lehet a nagytSke része is, de el is lehet osztani azt a
lakossdg tagjai kozott. Ilyen szempontbdl tehat ma még kérdéses, hogy mindez a
gazdagsag koncentracidjat vagy éppen ellenkezéleg, a kocentracié csokkenését von-
hatja maga utdn. Ugyanakkor azt is jelenti, hogy szemben a mai helyzettel, amikor
a kocsit rossz hosszu tava befektetésnek tekinthetjik, mert folyamatosan veszit az
értékébdl, az dllandéan megijuldé, menedzselt kocsiflottdba valé befektetés felveszi
a klasszikus, hosszu tava befektetés tulajdonsdgait (egyfajta befektetési alappa va-
lik), igy alkalmas lesz pl. nyugdij-el6takarékossdgra. Az elérelaté emberek ezért ett6l
kezdve a nyugdijtokéjiiket (6nvezetd) kocsikban (ilyen flottat mtikodteté cégekben
szerzett tulajdonrész révén) is tarthatjak.

A kocsitdrolds és parkolds valtozdsa az onvezetd autok kordban

Az onvezetd autéknak kisebb gardzsok is elegendéek lehetnek, ugyanis elég lesz az
utazds céljanal kiszdllni, a kocsi parkoldsar6l mar nem sztikséges a helyszinen gon-
doskodni, a kocsi 6nmaga megoldja a parkolast egy arra alkalmas helyen. Egy ilyen
yalkalmas helyen” az 6nvezet6 kocsik akar egymasra is zstifol6dhatnak, ugyanis tetszo-
leges sorrendben hagyhatjak el. Kisebb tdroléhely esetén akdr egy bejdrat is elegen-
ds, vagyis a logisztika szigoru szabalyai szerint LIFO-znak (last in, first out), ami nem
szerencsés, mert a beliilre szorult kocsik akdr sokdig is kimaradhatnak a forgalombdl.
Ez a szempont azonban csak a nagy taroloknal lesz 1ényeges, ahol mindenképpen FI-
FO-zni kell (first in, first out), vagyis azt jelenti, hogy ezeknek kell lennie kiilon be- és
kijaratdnak. Hiszen ahhoz nem kell ragaszkodni, hogy az emberhez ugyanaz az auté
j0jjon ki, mint ami a legutébbi haszndlata utidn bement oda.

Nincs sztikség (nagy) parkolékra a plazakban, lakéhazakban, de az utcakban sem,
vagyis a — most f6leg a parkol6 auték miatt — sztik belvdrosi utcakban rengeteg hely
szabadul fel a kozlekedésre, ezzel is 1ényegesen csokkentve a dugékat. Altaldban is
csokken a parkoldsra igénybe vett helyek szama, mert egyrészt csokken az autok at-
lagos mérete, masrészt ugyanugy lehet parkoltatni 6ket, mint a bevasarl6kocsikat,
ugyanis nem szikséges, hogy minden egyes autéhoz kulon hozziférést nyerjunk,
mindegy, hogy melyiket vissziik el a parkol6bdl. Ezzel a jelenleg kihasznal (hat)atlan
lyukak is j6 parkoléhelyek lesznek. A nagy parkolok sziikségtelensége miatt a plazak
a kiilvarosokbol visszakoltozhetnek a varoskézpontokba (illetve visszaéptilhetnek a
belvarosokba a plazaid&szak elstt 1étez6 kisebb tzletek, bevdsarléutcdk), a bevasarla-
sokhoz is haszndlhatok lesznek az dnvezet6 auték, mivel nem lesz sziikség parkoléra
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az onvezet6 kocsik szamdra. Ugyanakkor fontos megkiilonboztetni egymdstdl az itt
emlitett parkolokat s azokat a tarolé-, karbantarté telepeket, ahol az énvezet6 auték
karbantartasat, esetleg feltoltését végzik (bar ez utébbit decentralizaltan is meg lehet
oldani).

A kocsik méretének és dizdjnjanak valtozasa

A kocsik mérete azért lesz kisebb, mert szimos esetben egy embernek pl. munkdba jar-
ni elegend? lesz egyszemélyes kocsit rendelnie a négyszemélyes helyett, igy val6szind-
leg tobbségbe kertilnek az egy- és kétszemélyes kocsik az dllomanyban. Tehat nemcsak
a kocsik szima csokken, hanem a méretiik is. A gépjarmtivek szamanak csokkenése
természetesen alapvetSen csokkenti a parkoléhelyek iranti igényt. Persze a szamcsok-
kenést ellenstilyozza, hogy megnovekszik irantuk a felhasznaléi igény, ezzel viszont
né a forgalom, mert konnyebben rendelnek az emberek kocsit. Hogy mindennek mi
lesz az eredménye az utak telitettségére nézve, még nem tudhaté. A kocsik méretének
csokkenése, a raciondlisabb forgalom (el6zések hidnya), a kocsik kozti kovetési tavol-
sag csOkkenése, a kevesebb parkol6 auté csokkenti az utak telitettséget, a forgalom
novekedése viszont noveli.

A sinek elavulhatnak és feleslegessé valhatnak

Napjainkban sok orszag pénziigyileg timogatja a vastti kozlekedést, mert gy vélik,
hogy

— avasut az osszes kozlekedési agazat kozt a legbiztonsagosabb;

— azok szamara is, akik szellemi vagy fizikai problémaik miatt nem tudnak gépko-
csit vezetni, a vasut biztositja a mobilitast;

— amennyiben egy korabban személygépkocsit vezeté személy a vasutat valasztja,
csokken az utak zstufoltsaga;

— egy utaskilométerre vetitve a vasut a legkevésbé szennyez6 kozlekedési mod.

Yair Wiseman, neves izraeli szakért6 (2018) a cikkében azt allitja, hogy az el6bb fel-
sorolt érvek mind érvénytiket vesztik a hdlézatba kotott, elektromos hajtasa dnvezets
autok elterjedésével. A vasutak allit6lagos elényei szerinte az 6nvezets, elektromos au-
tok elterjedése esetén gyorsan elolvadnanak. A kornyezetvédelmi szempontok elttin-
nek az elektromos meghajtasnal, a mentalis és fizikai képességek szintén irrelevansok
lesznek az 6nvezetd jarmivek elterjedésével, és hasonléan a varosi zstufoltsag problé-
mdja is megsziinik az optimalizlt 6nvezetd gépjarmiivek esetén. Wiseman kovetkezte-
tése, hogy a vasut kétszaz éves koncepcidja nagy valészintiséggel mas megoldasoknak
adja at a helyét (Wiseman, 2018:156-157).

A magunk részérél ezt nem latjuk ennyire egyértelmtinek, mert a hosszabb utak
esetében a vasit megdrizheti az elényét (kényelmesebb egy nagy teremben ilni, mint
egy helyben, és menet kozben jarkalni is), emellett olcsobb is lehet. A vasut elsébbsége
az autékkal szemben megmaradhat, ha ott is sikertil megoldani az dnvezetést, és meg-
valésitani a szerelvények szétdaraboldsdt, ezzel stiritve az induldsokat, ami a legf6bb
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kényelmetlenséget jelenti a vasuti kozlekedésben. Emellett az dnvezetd kocsik és a
vasut jol kooperdlhat: az ember az egyik varosban kiviteti magét egy énvezets kocsival
a vasutallomadsra, akdr kozvetlentl a sajat vasuti kocsijdhoz, majd a célallomdsra oda-
rendelhet egy masik, helyi 6nvezet6 kocsit.

Az dnvezets autdk hatdsa az életmodra

Csomagszallitas: 4j 6sztonzést kap az elektronikus beszerzés (akdr gy, hogy a hiiténk
automatikusan rendeli a hianyzé tételeket, amihez persze a htit6t kell ugy kiképezni,
illetve a csomagolast is standardizalni) azzal, hogy egyszertivé valik a kézbesités. Ehhez
mar nem kell kézbesit6 (amivel viszont djabb dllasok vesznek el), és az sem szlikséges,
hogy otthon legyenek. A megrendelt drut egységcsomagokban vezeté nélkuli kocsira
pakoljak, amely elviszi a csomagokat a megfelel6 hazhoz, ott beteszi 6ket a megfelel6en
kiképzett (ma még nem létez6) csomagpostaladaba, amelyet esetleg belsé lift koti 0ssze
a lakdssal és a hiit6vel. (Ehhez a hiitéket is at kell tervezni, hogy legyen egy ,hdts6” ajta-
juk a csomagszallitoknak, vagyis az 6nvezetd autok elényeinek a kiakndzasa egy sor mas
targy konstrukcidjat is megvaltoztathatja.) A megrendelések teljesitése akar ugyanazok-
kal a kocsikkal is torténhet (ha annak konstrukcidja kell6en rugalmas), mint amivel a
személyszallitas, emellett az druszallitds éjszakara idozithetd, ezzel 24 6rdssa tehetd a
kocsik kihaszndltsaga, ami jelenleg leginkabb a nappali 6rakra korlatozodik.

Bevdsdrlds: er6sen csokkenhet (esetleg meg is sztinik) a kocsi azon funkcidgja, hogy
a bevasarolt holmikat azzal széllitjuk haza, altalanossa vélik ugyanis a csomagkiildés.
Visszatériink a szdz évvel ezel6tti rutinhoz, hogy a megvdasarolt holmit nem hazavisz-
sziik, hanem hazakiildetjik. Emiatt a bevasarlas menete is megvaltozik: egy bevasar-
lokocsiba 0sszekészitjiik a megvasarolni kivant darut, hozzaérintjik a hitelkartyankat,
a tobbi automatikusan zajlik. Megsztinik a pénztir és a pénztarnal val6 sorban allas.
Igaz, hasonl6 médon vasdarolhatunk ma is az online druhdzakban, de sokunknak még
fontos, hogy a polcok kozott keresgéljiik az drut, ne online listdkban.

A hdzhoz szallitds is egyszertibbé valhat, felporog az internetes rendelés. A hdzakba
rendelésleadé ablakokat épitenek, az aruk dtvételéhez nem is kell otthon tartézkod-
nunk. Mindez viszont a maihoz képest rengeteg 1j forgalmat general. A kisebb téte-
leket ezért majd dronokkal érdemes szallitani, vagy taldn gazdasdgosabb egy autéba
egyszerre sok darut pakolni, s csak kozvetlentil a célnal, az autérdl kihordani a drénnal.
A megnoévekedett dronforgalmat szintén szabdlyozni sziikséges (pl. az utca folott 3-4
méterre repiilhetnek). A kis drén tehdt csak a sok drut tartalmazo kocsi és a végsé cél-
pont kozott kozlekedik. A kocsiban dllandé optimumszamitasi miiveletet futtatnanak,
hogy az adott legjobb ttvonalat megtalaljak.

A kizlekedés technikdjanak a meguvdltozdsa: akar a varosi, akar a kozuati (f6leg az auto-
palyan zajlé) kozlekedésben, miutdn az auték egymast megel6zni nem fogjdk, a tarté-
san egy irdinyba mend kocsik menet kozben 6sszekapcsolédhatnak a megfelels helyen,
miutan informalédtak, hogy a tobbiek merre mennek. Ez ismét hatassal lehet a kocsik
dizajnjara, még kompaktabba (s valészintileg kevéssé esztétikussd) valhatnak. Az utak
kvazi sinné alakulhatnak, miutdn nem kell tor6dni az el6zéssel. Az egyetlen problémat
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a kocsiszerelvények szétvalasa és dsszeolvaddsa jelenti a keresztez6déseknél, illetve az
egyes kocsik kivaldsa és becsatlakozdsa. Ezért az ut biztosithatna az elektromossagot,
csokkentve az dram szdllitdsi koltségeit; esetleg maga az 1t is termelhet a feltiletén
elektromos aramot. Egyes kocsikba akdr a motor sem sztikséges, ha egyébként is Ossze-
kapcsolédnak; elég egy ,motorvonat” egy szerelvényhez.

Mindez er6s 6sztonzést jelent a szintbeli keresztez6dések s igy a dugék megsziinte-
tésére, a kozlekedés felgyorsitasara. A keresztez6dések kialakitdsa is egyszertibb, mert
gyengébbek és keskenyebbek lehetnek az utak. Igaz, igy a varosokban a gyalogosok
mar nem tudnak atfutni a kocsik kozott (mely a leggyakoribb balesetforras), emiatt to-
rekedni fognak az utak és a gyalogoskozlekedés szintbeli elvalasztdsara, ami azt jelenti,
hogy egybefiiggd nagy gyalogos terek alakulnak ki a varosokban.

Az onvezetd autok hatdsa a munkaerd termelékenységére

Nagyjabdl egyetértés van abban, hogy az 6nvezeté autok elterjedése a dolgozok ter-
melékenységére is kedvezd hatdssal lesz, mivel az emberek nem a vezetésben elfiradva
érkeznek majd meg a munkahelyiikre (Reese, 2016). Ez kilonosen azon orszagok ese-
tében lehet jelentds, ahol a dolgozok rendszeresen maganautékkal jairnak munkdba.
Ilyen orszag példaul az Egyesiilt Allamok, illetve Nyugat-Eurépa szamos orszaga, de ez
a tendencia a fejl6d6 orszagokban is terjedében van. Nyilvanval6, hogy amennyiben
naponta tobb tucat kilométert kell sok esetben zsiufolt utakon megtenni, a dolgozé
faradtan, kimertlten és idegesen érkezik meg a munkahelyére, mely befolyasolja a
munkavégzését is.

A7z ONVEZETO AUTOK HATRANYAI — A TELJES ONVEZETESRE VALO
ATMENET IDOSZAKA

Mikozben az 6nvezets auték komoly elényokkel rendelkezhetnek, szamos hatranyuk
is lehetséges, f6leg abban az atmeneti id6szakban, amikor az 1j és régi technolégia
egymds mellett mtikodik. Ebben az id6szakban a teljes dnvezetés még nem 4all ren-
delkezésre, de az automata rendszerek szamos feladatot (sebességtartast, savkovetést,
parkoldst) mar atvesznek a vezet6tol. Ez azonban balesetveszélyes, mert a monoténia
miatt a vezetsé elbambulhat, akar el is aludhat vezetés kozben. Ezek a balesetek er6sen
visszavethetik az 6nvezetd autok elterjedését.

Amikor a kocsik mar képesek a teljes dnvezetésre, de még nem szoritottdk ki teljes
egészében a sof6r altal vezetett kocsikat, a balesetek szinte kizarélag amiatt tortén-
hetnek, hogy a soférok a viselkedésiikkel (a hirtelen 6tlett6l vezérelt mandvereikkel,
el6zési szandékaikkal, vagyis azzal, hogy nem ,szimuldljak” az énvezets kocsik viselke-
dését) megzavarjdk a forgalmat. Ennek kovetkezménye lehet, hogy felgyorsul a sof6r
altal vezetett autok kiszoritasa, mely végill a vezetés betiltasahoz vezethet.

Tovabbi kritikus pont lehet, hogy az autézas fontos kulturdlis konnotaciét tartal-
maz: autét vezetni ma még sok tarsadalomban presztizskérdés, amirdl feltehetSen so-
kan nem kivinnak lemondani. Ez azonban a valtozast csak lassithatja, a kocsik stdtusza
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(tulajdonlasukkal és dizajnjukkal egyutt) megvaltozik, fokozatosan elveszitik statusz-
szimbolum jellegtiket. Persze lehetséges, hogy egy sziik réteg tovabbra is megengedi
magdnak a sajat tulajdont 6nvezetd kocsit, de ezek fennakaddsokat okozhatnak, mivel
nem tudjak igénybe venni azokat a parkolokat, amelyeket kimondottan gy terveztek,
hogy esetleges a gépkocsik kimend sorrendje.

AZ ONVEZETO AUTOK HATASA A GAZDASAGRA

Hatdsuk a munkaerépiacra

Az onvezet6 autok elterjedésével sok allds elvész: az Osszes tomegkozlekedési sofori
allas, ugyanakkor néhany 1j keletkezik a flotta menedzselésével kapcsolatos tigyinté-
zésre. A teherautok vezetd nélkiilivé valasaval megsztinnek a kozuti szallitdsi munkako-
rok. A teherautok akar a mai formdjukat is elveszithetik, és egyszert gurulé konténe-
rekké vilnak egy osszekapcsolédé kocsikbol dll6, alkalmi ,szerelvényen” belul.

Nem lesz sziikség kozlekedési renddrre sem, a kocsik miiszaki ellenérzését pedig
online el lehet végezni. A vezetés betiltasa miatt nem indul tobb vezet6képzés, ezek a
vallalkozdsok is megsztinnek, a f6allast soférokkel egytitt. Ugyanakkor, amint azt mar
kordbban jeleztlik, az autévezetés megsziinése miatt a dolgozok kipihentebben érkez-
nek a munkahelytikre, ami noveli a hatékonysdgukat és termelékenységiiket.

Utak épitésének, karbantartdsanak finanszirozdsa, haszndlatardnyos vitdij

Az dnvezetd autok koraban feltehetSleg megvaltozik majd az utak épitésének és kar-
bantartasanak finanszirozasa is. A mai modell szerint — a kevés fizet6s autépalya kivé-
telével — az utakat ad6kbol tartjdk fenn, gyakran gyenge mindségben. Az utak ko6zjé-
szagok, emiatt mindenki a maximadlis haszndlatban és a minimdlis hozzdjarulasban
érdekelt. Ma mar adottak a technikai feltételek ahhoz, hogy pontosan figyeljék és
szamon tartsdk, melyik auté melyik Gton, milyen sebességgel, mennyit mozog, vagyis
lehetséges lenne személyre szabott, pontos ttdijat kiszabni, hogy az teljes mértékben
fedezze az utak karbantartdsat. Ez lenne a sokat emlegetett ,haszndlé6 fizet” elv érvé-
nyesitése az utak esetében. Tagabb értelemben ez azt jelenti, hogy megoldhat6 lenne
az uthal6zat menedzselésében is az eszkoz-forrds illesztés, vagyis az, hogy meghataro-
zott célra és annyit szedjenek be a tényleges hasznaloktél, amennyi annak a megfelel
szinvonalu fenntartdsihoz sziikséges, kiils6 forrasok bevonasa nélkiil.

Ezt ma mar lehetséges lenne megvalésitani, mégsem teszik meg. Pedig nem biz-
tos, hogy tobbe kertilne, mint a mai konstrukcié, amikor a karbantartast elhanyagol-
jak, majd egyszeri nagyberuhdzasként radikalisan feldjitjak. De ha feltételezziik, hogy
az 0j modell osszességében mégis tobbe kertilne, vagyis Gj pénzeket vonndnak be az
utak fenntartiasidba, ez mindent egybevetve csokkentené a fogyasztast. Lathat6va valna,
hogy a mai rendszerben az utak finanszirozasa rejtett redisztribuciét tartalmaz a sze-
gényebbek felé, hiszen 6k kisebb adét fizetnek, igy az ad6kbdl finanszirozott jelenlegi
modellben 6k kevesebbet fizetnek a haszndlatért, mint haszndlatardanyos dijak esetén
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torténne. Vagyis ez az 4j finanszirozasi modell ugyan aranyosabb és méltanyosabb, de
a mai rendszer rejtett szolidaritdsat kikiiszobolné a rendszerbdl.

Miutdn az 6nvezetd auték esetében a maganszemélyek Osszességében nem tulaj-
donolni, hanem bérelni fogjdk a kocsikat (kivéve a professzionalis felhaszndlok, pl. a
teherautok), elmosodik a hatar a kocsi és a tomegkozlekedés kozott. Mivel az elébbi
kényelmesebb, sokan valtandnak at rd, emiatt 6sszességében megnoéne a forgalom és
az utak terhelése is. Ellene védekezni az emlitett, haszndlatardnyos utdijjal lehet, ami
megdragitja az egyéni kozlekedést, és olcsobba teszi a buszokat, vonatokat, ezzel eny-
hul a zsufoltsdg (mondhatni a szegényeket buszra kényszeritjiik a kocsik helyett).

Erdemes megvizsgalni azt is, hogy az énvezets auték milyen véltozast okoznak a
kozgazdasagtanban. A haszndlatalapud Gtdij az utak egészen masfajta finanszirozasat
jelenti, mint a kocsitulajdon és a kozosségi finanszirozasu ut. Masképp takarékosko-
dik az ember, ha kozvetlentl az utért fizet, mintha annak nagy részét mar elore kifi-
zette a kocsi drdban. Még a benzinnel teli tank is pazarlasra 6szténo6z, mint minden
olyan konstrukcié, ahol a felhaszndlas és a fizetés elvalik egymastol (Thaler-Sunstein,
2011).

Az Onvezetd autok hatdsa a biztositdsi piacra

A gépjarmii-felel6sségbiztositas az egyik legnagyobb biztositdsi részpiac szerte a vi-
lagon. Az dnvezetd autok egyik hatdsa a gépjarmiibalesetek radikdlis csokkenése
lehet, hiszen a jovében — legaldbbis a teljes 6nvezetés megvalésuldsa utan — ennek
okai csak mitiszaki hibdk lehetnek. Ezért a gépjarmii-felelsségbiztositds (az eddigi
felelos vezets hianydban) atalakul termékfelelGsségi biztositassa, és Osszegében a
toredékére csokken, magdaval vonva a biztosit6i apparatus radikalis csokkenését is.
De nemcsak a felel6sségbiztositas csokkenne latvinyosan, hanem a casco is, mert a
kocsik nem térnek 6ssze, nem lopjdk el, miutan nem lesz egyéni piacuk, és maguk-
ban a (vagy koézlekedd, vagy biztonsdgos telepen, nem az utcdan parkolé) kocsikban
sem lesznek kiulonosebb értékek, amely miatt érdemes lenne feltorni 6ket (az 6nve-
zet6 autékkal kapcsolatos biztositdsi és jogi kérdésekrol lasd pl. Schellekens, 2015;
Glancy, 2015).

A7 ONVEZETO AUTOK TAGABB TARSADALMI HATASAI

Az autok haszndlatdnak vdltozdsa és ennek hatdsai

Osszességében valészintileg a kocsihaszndlat emelkedése varhato, visszatart6 erd lehet
viszont — szemben a mai modellel, amikor az egyszeri, nagyobb befektetés utin az
amortizaciét nem kell azonnal a foly6 fizetésbdl finanszirozni, csak az izemanyagot —
az azonnal megjelend hasznalati koltség, az utdij és az izemanyag ara. A kiterjesztés
irdnyaba hat azonban, hogy sok ma még felmertl6 probléma megoldédhat az 6nve-
zets autok elterjedésével. Az idGsek, akik ma mar nem tudjak hasznélni a kocsikat, ezt
ismét megtehetik. Megnéhet a vidéken dolgozék és az onnan ingdzok ardnya. Elkép-
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zelhetSk irodanak, targyaléteremnek, halofilkének berendezett kocsik. Lehetséges
lesz a targyaldsokat iroda helyett a kocsiban tartani, a kocsi csak egyszertien tesz egy
kort kozben. Ha a munkdba val6 bejdrdssal toltott id6t akar olvasdsra, tévézésre fordit-
hatjuk, akkor nem lesz igazan jelentSsége, hogy a munkahelytinkhoz kozel lakjunk, ez
pedig 1) 6sztdnzést ad a nagyvarosokbdl valo kiteleptléshez is, vagyis akar a telepiilé-
sek is sokkal decentralizaltabba valhatnak.

Tovabbi tarsadalme hatdsok, egészséguigyi hatdsok

Mivel megsztinnének vagy legaldbbis drasztikusan csokkennének a koziti balesetek,
lecsokkenne a szervdonorok szama is, hiszen a tapasztalatok szerint a gépkocsi-, mo-
torbalesetek aldozatai rendszerint fiatalabb emberek, akik ma a szervatultetések meg-
felel6 donorjai. A tovdbbi lehetséges tarsadalmi hatds az alkoholizmus emelkedése,
hiszen a vezetés mar nem tartja vissza az embereket, s6t kifejezetten adja magat, amely-
nek megtiltasira nem lesz nyomos érv. Megoldast kell taldlni arra a kérdésre is, hogy
mi lesz a fiatalok sebességsziikségletével? Esetleg a fiak visszaszoknak a lovaglasra, amit
korabban atengedtek a lanyoknak? Miutdn az auté statusszimbolum jellege feltehet6-
en megsziinne, nem lenne lényeges az autok kulseje. A sportauték megmaradndnak
az ipari rezervitumokban és taldn a fejletlen orszdgokban.

A vezelés jovije

Valészintileg a jovében vezetni csak a barbar orszigokban fognak, s azokban a ,mi-
velt” orszdgokban, ahonnét van kozlekedés a barbar orszagokba. Emiatt lesz egy Gjfajta
turizmus: az emberek elmennek elmaradott orszdgokba csak azért, hogy ott sajat ma-
guk vezethessenek. Ez egyfajta ,katasztréfaturizmus” jellegti tevékenység lehet majd.

A TOVABBFEJLODES TAVLATAI

Elképzelhetd, hogy a tavolabbi jové onvezetd autéi akdr beépitett tiléseket sem tar-
talmaznanak, hanem olyan mozgé tlésekkel szerelik fel 6ket, amelyekbe pakolni is
lehet. Tehat egy rovid tavon mindenki tlve kozlekedik (pl. a szobdja és a rendelt kocsi
kozott), majd az tléssel egyttt beszdll a kocsiba, kiszall a reptéren, a motoros tléssel
egyitt beszall a repiil6gépbe, ami egyben a repiil6gép tlése lesz, mivel azon szintén
hidnyoznak az tilések. Az dnvezets autok tiléselrendezésére vonatkozéan ldsd pl. Mo-
hamed Elbanhawi, Milan Simic és Reza Jazar elgondolkodtaté cikkét (Elbanhawi et
al., 2015).

AZ ONVEZETO AUTOK EGESZSEGUGYI KOVETKEZMENYEI

A teljesen auton6m, mozgo6 tléseket tartalmazoé autok esetében komoly veszélyt jelent-
het a mozgasszegény életméd miatti izomleépuilés, amit nyilvanvaléan jol szervezett
sporttevékenységekkel kell majd ellensilyozni. Ez olyan 1j tevékenységeket vetithet
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elére, amelyeket ma még elképzelni sem tudunk, de valészintileg ez komoly munka-
er6piaci kovetkezményekkel jar majd.

ATTITUDOK ES AZOK VALTOZASA A ROBOTOKKAL,
ILLETVE AZ ONVEZETO AUTOKKAL SZEMBEN

Attitiidok az egyes eurdpai orszdgokban

Fontos megnézni, hogy milyen érzelmi attittidok léteznek az egyes orszagokban a ro-
botokkal, illetve az 6nvezet6 autékkal kapcsolatban, illetve azt, hogyan valtoznak ezek
az attittidok, ugyanis az 4j kutatasok iranyultsdgat, illetve az 4j eredmények elterjedé-
sét, gazdasagi hasznositasit nagymértékben meghatarozzak ezek az értékrendszerbeli
és attitiidbeli tényezok.

Gnambs és Appel (2018) cikkiikben annak a kutatdsnak az eredményeit ismertet-
ték, amelyet 2012 és 2017 kozt az EU 27 orszdgaban 6sszesen 80 396 fére kiterjedd,
reprezentativ vizsgalat soran végeztek harom hullimban. A legfontosabb megéllapita-
saik a kovetkez6k voltak:

— 2012 és 2017 kozott a robotok megitélése romlott,

— ezen beldl a munkahelyi tevékenységeket segité robotok megitélése romlott a
leginkabb,

— legmarkdnsabb az alacsonyabb képzettségli n6k esetében volt negativ irdnyu val-
tozas,

— azon orszdgokban, ahol az id6sek ardnya magasabb, kevésbé volt er6s a robotok
elutasitdsa.

Nyilvanval6, hogy a robotok elutasitdsa ersen osszefuiggott a munkahelyek féltésé-
vel, és mivel a kutatdst nem sokkal a gazdasagi valsidgot kovetSen végezték, ez az attittid
er6sodott is. Ahogy irtdk, a ,robotizaciéval szembeni negativ attitidok, illetve azok
er6sodése figyelmeztetGen kell hogy hasson a politikai stakeholderekre” (Gnambs—
Appel, 2018:20). Eurépaban (de feltehetoleg altaldban a fejlett ipari orszdgokban) a
robotizicid, illetve az énvezetd autdk kérdése az emberek attittidjeiben gyakran 6sz-
szekapcsolodik, mivel bizonytalan, hogy a robotizacié kovetkeztében megsziing alla-
sokat mas teriileteken poétolni tudjdk, ezért a munkahelyek elvesztésétol valo félelmet
ravetitik az 6nvezeté autok kérdésére is, melyet még erdsit a balesetekt6l valé (mint
lathattuk, gyakorlatilag indokolatlan) félelem is.

Attittidok az onvezetd autokkal szemben Kindban

Erdekes, hogy alapvetSen eltérd attitidok figyelheték meg Kina fejlett régisiban,
mint Eurépdban. Egy 2018-ban Guangzhou Cityben végzett kutatds szerint a valaszo-
16k 99%-a ismerte az intelligens 6nvezetd auték jellemzéit (ezek 45%-a az internetrél
szerzett ismereteket), ugyanakkor a valaszolok jelent6s része a biztonsagi tényezdkkel
kapcsolatos aggodalmat is kifejezte. A valaszolok 70%-a ugyanakkor nem bizna magat

teljesen az dnvezets autdkra, bizonyos foku ellen6rzé funkcidkat szeretne magdnak
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megtartani. Masrészt viszont a valaszadok 94%-a lett volna hajlandé olyan intelligens
autokat vasarolni, amelyek rendelkeznek bizonyos onvezet6 funkciékkal, és még ma-
gasabb drat is fizettek volna érte. Ez alapvetSen jelzi, hogy Kindban az intelligens 6n-
vezets autok piaca jelentSs lesz a jovoben. Ugyanakkor fontos lesz meggy6zni a vasar-
lokat az dnvezetd autok biztonsdgossagarol.

Erdekes, hogy a robotok miatti munkahelyelvesztéssel kapcsolatos félelmek nem-
igen mertltek fel Kindban, feltehetSen azért, mert a kinai gazdasdg dinamikusan
fejlodott a vizsgalt id6szakban, és folyamatosan vont be Gjabb és Gjabb dolgozdékat a
termelésbe.

A7z ONVEZETO AUTOK MINT KITORESI LEHETOSEG
A ,KOZEPES JOVEDELMI CSAPDABOL”

Az onvezetd autok fejlesztése rohamléptekkel halad a viligban, ami egytttal azt is je-
lenti, hogy mindazoknak, akik be akarnak szillni, a legfejlettebb elektronikai, mecha-
nikai, rendszerszervezési, ITC-technolégiai ismeretekkel kell rendelkezniiik. Jelenleg
az onvezetd autok fejlesztése elsGsorban a fejlett centrumorszagokban (Nyugat-Eu-
répa, Eszak-Amerika) folyik, bar amint azt mar jeleztiik, szamos jel szerint Kina is
igyekszik felzark6zni ehhez a folyamathoz. Kina esetében az onvezet6 autok fejlesztése
fontos kitorési pont lehet.

Az 1y tipusu globalizdcio megjelenése, a nemzetkizi vallalatok foldrajzi optimalizdcidja

A 20. szazad utolsé harmaddaban a hagyomdnyos globalizaciés folyamat alapvetGen
atalakult, és mig kordbban a kiilkereskedelem és a nemzetkdzi munkaer6mozgas fel-
gyorsuldsa jellemezte, a 20. szizad hetvenes-nyolcvanas éveit6l kezdve mindinkabb a
transznacionalis vallalatok dominaltdk. Ekkoriban mdar a t6ke nemzetk6zi mozgasa,
azon belil is elsésorban a kilfoldi mtikodstéke-beruhazasok (vagyis az olyan nem-
zetkozi t6kemozgasok, amelyek révén a kiilfoldi beruhazok meghatiarozé szerepet
nyertek a kilfoldon létrehozott lednyvdllalataikban) valtak domindnssd, amelynek
nyomdn a nemzetkozi kereskedelmen belul a vallalaton beluli kiilkereskedelem valt
meghatdrozova. Ez azt jelenti, hogy szemben a korabbi évekkel, nem 6nallé vallalatok
kozt folyt a kulkereskedelem, hanem sokkal inkdbb a nemzetkozi vallalatok kiilon-
b6z6 egységei kozt. A globalis transznacionalis vallalatokon beliil az internet, vala-
mint a globalis véllalati stratégidk megjelenése lehetové tette a tevékenységek részekre
bontasat, és a kozlekedés és szdllitas olcsébba, gyorsabba valasa nyoman lehetové valt
a termel6tevékenység egyes elemeinek foldrajzi teritése, vagyis hogy az tgynevezett
Lertéklanc” egyes elemeit kiilonb6z6 orszdgokba telepitsék ki a nemzetkozi vallalatok.
Errél a folyamatrdl vallalatgazdasagi szempontbdl szamos elemzés és tankonyv is ké-
szult (lasd pl. Lasserre, 2012).

A transznacionalis vallalatok tevékenységét ett6l kezdve egyre inkabb az értéklanc
egyes elemeinek foldrajzi optimalizdcidja hatdrozta meg: az egyes tevékenységeket

a nemzetkozi véllalatbirodalmon beltl azon lednyvallalatokba szervezték, amelyek-
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nek ezdltal valamilyen gazdasagi elénye szarmazott. A kilencvenes éveket kovetGen
az djonnan atalakult, volt szocialista orszagok igen vonzé beruhézasi célpontot jelen-
tettek, ugyanis ott b6vében rendelkezésre dllt a fegyelmezett és jol képzett munka-
erd, a bérek alacsonyak, a szakszervezetek pedig gyengék voltak, emellett foldrajzilag
nem fektdtek olyan tavol a nyugat-eurépai centrumtertiletektsl, mint az azsiai vagy
latin-amerikai fejl6dé orszagok. Ennek kovetkeztében idedlisnak litszott, hogy 1990
utdn a nyugat-eurépai multik az alacsony hozzdadott értékii feldolgozéipari tevékeny-
ségiiket telepitsék ki az eurépai volt szocialista orszagokba.

A nemzetkozi vallalatgazdasagi szakirodalomban gyorsan elterjedt az a nézet, hogy
a termelésen beliil a hozzdadott érték alapvetGen attdl fiigg, hogy az egyes elemek
hogyan kapcsolédnak egymdshoz, és ennek sordn kiderilt, hogy mig egyfelsl a terve-
zés, a pénzigyi irdnyitds, a marketing és az értékesités viszonylag nagyobb hozziadott

értéket elGallité tevékenység, addig az egyszert feldolgozoéipari osszeszerelés ennél
sokkal alacsonyabb hozzdadott értéket hordoz.

A kozepes jovedelmi csapda és az j tipusii globalizdcid kapcsolata

A kozepes jovedelmi csapda szorosan osszefiigg a globalizicié 4j hullimaval® és a
transznacionalis vdllalatokkal. A kozepes jovedelmi csapda azt irja le, hogy a fejls-
d6 orszagok viszonylag kénnyen eljutnak egy kozepes jovedelmi szintre, de aztan ott
rendre megragadnak (lasd erre vonatkozéan pl. Gill-Kharas, 2015 elemzését). Ez
val6szintileg Osszefligg a transznaciondlis vdllalatok globalis foldrajzi optimalizdcios
tevékenységével: nyilvinvalé, hogy amikor egy nemzetkozi villalat néhany tevékeny-
séget (vagyis értéklancdnak alacsony hozzaadott értéket termel6 részét) kitelepit egy
elmaradott, olcs6é bérszinvonald orszdgba, akkor egy ideig gyors novekedést indukal
az illet6 orszagban, novelve a foglalkoztatast, és 4j termelési technolégidkat honositva
meg ott. Azonban egy bizonyos szint utan a transznaciondlis vdllalatnak mar nem éri
meg tovabbi magasabb szintti, magasabb hozzaadott értékii tevékenységet az illeté
orszagba telepiteni, hiszen erre mar megvannak a kapacitasai azon orszagokban, ame-
lyek mar korabban kialakitottdk ilyen jellegli tevékenységeiket (ldsd erre vonatkozéan
pl. Csath, 2019)."° Egyre gyakrabban merul fel, hogy a kozép-eurépai orszigok (Ma-
gyarorszag, Szlovakia, Romdnia és Csehorszag) a kozepes hozzdadott értéki feldolgo-
z6ipari tevékenységektol valo, talzott egyoldalu fliggésbe kertiltek (pl. a hagyomanyos
autégyartas). Ebben a helyzetben, tgy tlinik, alapvet6 paradigmaviltds nélkal ezek
az orszdgok (koztiink hazdnk is) képtelenek kijutni a ,kozepes jovedelmi csapdabol”.

Kitorés az onvezeld autok fejlesziésében valo részvétellel

A kitorés (egyik) utja éppen az onvezets autok fejlesztése lehet, és ez azért is fontos,
mert az az 6nvezetd autok fejlesztése soran egyszerre van szitkség szoftverek, érzé-
kel6rendszerek, akkumulatorok, elektromotorok és egyéb automatikus beavatkozast
segitd rendszerek stb. fejlesztésére. Ezek a tevékenységek azonban mdr nem egysze-
rti, alacsony hozzaadott értéki, olcsé bérti munkasokat igényls tevékenységek, éppen
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ellenkezéleg, olyan magas hozzaadott értékii tevékenységek, amelyek magasabban
képzett és jobban fizetett munkaerst igényelnek. E fejlesztési irdny tovdbbi elénye
lehet, hogy nem dll tdlzottan tavol a mar eddig is meglévé gépjarmdipari technikai
munkakultiratol, tehat az ilyen irdnyban térténd elmozdulds nem jelent feltétlentil Gj
ismeretek és képességek megtanuldsat, hanem a mar korabban meglévo képességekre
lehet épitkezni.

Hazankban is megkezd6dott az onvezeté autékhoz kapcsol6dé tevékenységek
kormanyzati timogatasa. A Zalaegerszeg melletti tesztpalyat kifejezetten azért hoztdk
létre, hogy az 6nvezet6é autok fejlesztését segitsék. 2018-ban Grazban, a kozlekedési
miniszterek konferencidjan ,Palkovics Laszl6 elmondta, hogy Magyarorszag élen jar
abban, hogy olyan technolégidt kutatnak és fejlesztenek a cégek, amelyek az dnvezets
auték iranyaba mutatnak. Két éve ezért is dontott igy a kormany, hogy létrehoz egy
vilagszinten egyedulall6 tesztkdrnyezetet, aminek a kézponti eleme a zalaegerszegi
tesztpdlya. Az 6nvezetd jarmiivek fejlesztésében Magyarorszig egyiittmiikodik Ausztri-
aval és Szlovénidval is, mert egyebek mellett azt is vizsgdlni szeretnék, hogy hataratlé-
pés esetén hogyan viselkedik a jarmid” (Vildggazdasdg, 2018). Mindebbdl az kovetke-
zik, hogy Magyarorszag esetében az 6nvezet6 autok nemcsak a kozlekedést, valamint a
mindennapi életiinket lesznek képesek megvaltoztatni, hanem — amennyiben okosan
hasznositjuk energidinkat és er6forrasainkat — az énvezet6 autok fejlesztése révén je-
lent6s technoldgiai ugrast is megvalésithatunk, amelynek kovetkeztében kijuthatunk
a gazdasagi fejlédést hosszabb tavon gatl6 ,kozepes jovedelmi csapdabol” is.

Ehhez azonban nagyon tudatos fejlesztésekre van sziikség, és komoly beruhazaso-
kat kell végezni az emberi t6ke, mindenekel6tt az oktatds terén, hogy rendelkezziink
majd megfelels szakemberekkel, akikre stratégidt lehet épiteni. Es természetesen el-
engedhetetlen lesz a dolgozék bérének emelése, megbecsulése is, kilonben a kikép-
zett szakemberek kulfoldre tavoznak.

JEGYZETEK

! Jelen tanulmanyhoz az els6 inspiraciét a The Economist 2012. oktéber 20-i, gondolatébreszts cikke adta

(The Economist, 2012). A tanulmény nem johetett volna létre Arva Lasz16 onzetlen és sokoldalt segitsége
nélkil.

Az onvezets autok altalanosan elfogadott, SAE és NHTSA dltal megadott besoroldsa a kovetkezé: 0.
szintre jellemzd, hogy nincs 6nvezetés, itt a gépkocsivezeté végez minden autévezetéssel kapcsolatos
tevékenységet; 1. szint esetében néhdny vezetéssel kapcsolatos tevékenység automatikusan szabdlyozott
(pl. szervoféket alkalmaznak, illetve az auté elektronikus stabilitiskontrollal rendelkezik); 2. szint eseté-
ben legaldbb két els6dleges tevékenységet automatikusan oldanak meg; 3. szint a korlatozott 6nvezeté
aut6, amikor az auté bizonyos feltételek mellett képes onvezetésre, de a vezetd sziikség szerint dtveheti
az iranyitast a gépkocsitdl; 4. szint a teljes dnvezetést (a SAE esetében a ,magas szintli 6nvezetést”)
jelenti, ekkor a vezet6 teljesen feleslegessé valt; 5. végiil a SAE esetében ez a teljesen autoném, emberi
beavatkozast nem igénylG onvezetés. Az eltérés ott van, hogy a SAE eggyel tobb szintet hatdrozott meg,
mint az NHTSA.

Bar idénként komoly tudésitasok is felbukkannak a kinai 6nvezetd autékkal kapcsolatban, mind ez idaig
(2019 végéig) eléggé ellentmondo hirek érkeztek a kinai 6nvezetd autékrél, ami a kérdés katonai jelen-
t6sége miatt nem is meglepd. Kina mellett ugyan kisebb intenzitassal, de azért folynak kezdeményezések
az onvezetd autok fejlesztése terén mas tavol-keleti orszagokban is.
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A Nissan és a Renault tulajdonosi kapcsol6ddsa miatt az eurépai Renault hamarosan beléphet az 6nve-
zetd autok gyartasaba.

Sajnos a pontatlan sajtékozlemények miatt nem egyértelmt, milyen médban kozlekedtek adott esetben
az onvezetd autdk: Ggy litszik, hogy a teljes autoném, ember jelenlétét nem igényls onvezetés kora még
nem jott el, mindenttt megkovetelik az emberi feliigyeletet vagy legalabbis a jelenlétet.

Az 6nvezetd autékhoz kapcsolédé pszicholégiai ellentmondasokrél és nehézségekrdl kivalé elemzést
készitettek Azim Shariff és munkatarsai (Shariff et al., 2017).

Tobb szerz6 egyenesen az egyéni kozlekedés végét viziondlja, vagyis az dnvezetd autok elterjedését ko-

<

vetéen nem lesz mar egyéni aut6zas magantulajdonban levé autékkal, hanem minden auté mar csak
bérlet révén, mintegy kozosségi kozlekedési eszkozként fog miikodni.

Persze itt tobb hatds eredgje lesz a végeredmény. A kocsik nagyobb kihasznaltsiga miatt csokken azok
szama, de a feltehet6leg megnovekedett kereslet novel6leg hat. A kocsik atlagosan kisebbek és egysze-
riibbek lesznek, ami ugyancsak csokkenti a koltségeiket, az 6nvezet technika maga azonban —legalabb-
is ahogyan azt ma latjuk — nagyon drdga, ami viszont megnoéveli azt.

A globalizicié 1j hullamat hiperglobalizacionak vagy neoglobalizaciénak is nevezik.

Amennyiben egy fejlédé orszigban a bérek gyorsabban nének, mint ahogy azt a multik elfogadhaténak
tartjak, rendszerint az egész tevékenységet athelyezik egy masik, olcsé bérszinvonalt orszigba. Ez tor-
ténik napjainkban a béremelkedéseket kovetéen Magyarorszagon is, amire j6 példa a svéd Electrolux
részleges kivonuldsa a jaszberényi tizembdl.
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