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ÖKO-TECHNOLÓGIA

Friss hír, hogy egy autót vezető rendszeren dolgozó magyarországi informatikai cégben, az Almotive-ban 
„neves pénzügyi befektetők” majd 9,8 milliárd forint tőkeemeléssel szereztek tulajdonrészt.1 A cég 
korábban már kapott engedélyt arra, hogy autóvezető rendszerét – sofőr jelenléte mellett – tesztelje a 
budapesti utcákon. 

Világszerte egyre több helyen bukkannak föl 
önjáró autók az utakon, és van, amelyik min-
dennapi forgalmi résztvevőként járja az utakat. 
Igaz, a vezető még ott ül bennük, és ha kell, át 
tudja venni a vezetést. 
Könnyű elképzelni a jövőt, amikor már csak 
önvezető, egymással és az út szélén sorakozó 
kamerákkal, sebességmérőkkel és más érzé-
kelőkkel, valamint a forgalmat felügyelő számí-
tógépes rendszerrel folyamatos kapcsolatban 
lévő gépkocsik lesznek az utakon. Az embernél 
gyorsabban reagáló, szabálykövető, sőt – az 
út menti érzékelőktől és a többi autótól kapott 
információ révén – akár a kanyaron túlra is 
ellátó automata majdnem minden balesetet 
el tud kerülni. Kivéve azt, amit műszaki hiba 
okoz, vagy azt, amikor egy gyalogos vagy biciklis 
szándékosan vagy figyelmetlenül elkerülhe-
tetlen baleseti helyzetet teremt. Bár talán a 
bicikliseket akár akaratuk ellenére is meg lehet 
védeni, ha a biciklit mint járművet bekapcsolják 
az információáramlásba, és szükség esetén 
automatikusan le is fékez egy baleset elkerü-
lése végett. 
Ebben az ideális világban, ha közúti baleset 
következik be, azért nagyon kis százalékban 
lehet felelőssé tenni az automata sofőrt, illetve 
az egész forgalomirányítást. 
Csakhogy odáig el kell jutni. Be kell engedni 
az önvezető autókat egy olyan forgalomba, 
amelynek résztvevői között vannak agres�-
szívek, felelőtlenek, kialvatlanok, részegek, 
gyakorlottak és gyakorlatlanok, gyorsan és 
lassan reagálók, könnyen pánikba esők és így 
tovább. Egyszóval emberek, akiknek 
a viselkedése a forgalomban 
nehezen kiszámítható, 
de akikre reagálnia 
kell az önvezető 
autónak. Még-
pedig már 
akkor be kell 
őket engedni 
a forga-
lomba, amikor 
még éppen csak 
elkezdődik az út menti érzékelőrend-

szernek és annak az informatikai és távközlési 
hálózatnak a kiépítése, amelynek az önvezető 
autó aktív (üzenetet adó) és passzív (utasítá-
sokat, információt fogadó) része. Vagyis abban 
a paradox helyzetben vannak a fejlesztők, hogy 
a rendszereiket egy jóval bonyolultabb környe-
zetre kell fölkészíteniük, mint aminek az önve-
zető gépkocsik a belátható jövőben a résztvevői 
lesznek. 
Nemcsak a fejlesztők vannak paradox hely-
zetben, hanem a jogalkotók is. Még mielőtt 
közvetlen emberi felügyelet nélkül beengedik az 
önvezetésre képes gépkocsikat a forgalomba, 
át kell alakítaniuk a jogi környezetet. A közúti 
közlekedés szabályozásának alapja, hogy a 
résztvevők felelősek a cselekedeteikért, és ha 
hibáznak, felelősségre vonhatók. De ha a (szá-
mító)gép okoz balesetet, ki legyen a felelős?  
A gépkocsi kormányánál ülő ember, már ha van 
még egyáltalán kormány? Aki a rendszert fej-
lesztette? Aki a forgalomban való részvételre 
alkalmasnak nyilvánította? Többek között ilyen 
kérdések mielőbbi, uniós szintű eldöntését is 
sürgeti az Európai Parlament tavaly év eleji 
nyilatkozata a robotizálás jogi környezetének 
megteremtéséről2 és a tagállamok közlekedési 
minisztereinek amszterdami deklarációja az 
önvezető autózásról.3

Van azonban a felelősségnél talán még 
nagyobb horderejű kérdése is a sofőr nél-
küli autók világának. Az, hogy a közlekedés a 
mainál nagyobb vagy kisebb mértékben ter-
heli-e majd a környezetet. Egy olyan világban, 

ahol mindenkinek alanyi joga és anyagi lehe-
tősége is, hogy legyen saját, mindig 

rendelkezésére álló önve-
zető járműve a szüle-

tésétől a haláláig, 
könnyen eljutha-

tunk oda, hogy 
nincsenek házak, 
csak állandóan 
mozgó jár-
művek, ame-
lyek csak addig 

állnak, amíg 
átszállunk egyikből 

a másikba, vagy amíg energiát, vizet vesznek 
föl, szemetet adnak le. (A szennyvízfeldolgozás 
megoldható a járművön belül.)
Városainkat, településeinket már ma is ellepik 
a parkoló gépkocsik. A személygépkocsik 
életük 95 százalékát állva töltik, igen alacsony 
a hatékonyságuk. Az utóbbi években gyor-
suló ütemben fejlődő közösségi autóhasz-
nálat, a közautó (car sharing) éppen ezen 
segít.4 Hiszen miért vegyen magának autót, 
aki keveset használja, ha könnyen és kedvező 
áron tud használni egyet, amikor szüksége van 
rá. Budapesten is létezik már ilyen az Avalon 
és a GreenGo szervezésében. Vannak városok, 
ahol olyan jól működik ez a szolgáltatás, hogy 
egyre többen adják el az autójukat, vagy állnak 
el az autóvásárlástól. Tanulmányok szerint 
egy közautó 5−15 magánautót is helyettesí-
teni képes.5 Ideális esetben a világ önvezető 
autóállománya közautóként járja majd az 
utakat. Nem úgy, hogy kiszorítaná a tömeg-
közlekedést vagy akár a biciklizést – erről a 
társadalom piaci eszközökkel gondoskodni 
képes –, hanem úgy, hogy a mainál jóval kisebb 
felületet foglalnak el a gépkocsik a közterüle-
tekből, mint manapság. A parkolók jó részének 
helyén pedig megjelennek az éghajlatváltozás 
okozta hőmérséklet-emelkedést valamelyest 
csökkenteni képes fák, bokrok, szökőkutak.
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