
Húzhat-e város hasznot a sofőrnélküliségből?

Vérmérséklettől függően olvashatjuk aggodalommal, gépromboló indulattal, a szép
új világ eljövetelébe vetett reménnyel, simán érdeklődéssel a híreket a sofőrnélküli
autókról, autózásról. De olvashatjuk azon gondolkodva is, hogy nekünk vajon meg-
könnyíti vagy megnehezíti majd az életünket. Ez az írás mindenkinek szól, kivéve ta-
lán a géprombolókat. Ők ugyanis már akkor verve voltak, amikor Elon Musknak elő-
ször eszébe jutott, hogy a PayPal alapítójaként keresett pénzét a számítógép vezérelte
közlekedésbe fekteti. Nem ő volt az első, akinek eszébe jutott a villanyhajtás rene-
szánsza, de ő volt az, akinek volt rá pénze, tudása és kitartása a megvalósításhoz.
(Azért a lítium akkumulátor is kellett hozzá.) 
Nincs mese, inkább előbb, mint utóbb a sofőr nélküli járművek teljes jogú résztvevői
lesznek a közúti közlekedésnek. Érdemes megnézni a https://www.nhtsa.gov/auto-
mated-vehicles-safety/av-test-initiative-tracking-tool honlapon, hogy Amerika szerte
hány helyen részei már ma is, igaz még emberi felügyelet mellett. Budapesti megjele-
nésükről 2017-ben jelentek meg az első hírek.
No de megnehezítik-e az életünket vagy megkönnyítik? Majd meglátjuk, de azért
vizsgálni, modellezgetni érdemes, hogy milyen feltéltelek mellett mi várható tőlük.
Egy ilyen, számítógépes szimulációs és mélyinterjús vizsgálódásról adott hírt nemrég
a Boston Consulting Group (BCG) és a svájci Szent Galleni Egyetem. A kutatásról
egy  hosszabb írásban számolt be  Nikolaus     Lang  , Andreas Herrmann ,  Markus     Ha  -  
genmaier és Maximilian Richter. A jelen írás a beszámolójuk szubjektív olvasata.
A megkérdezett szakértők szerint a városok legtöbbje legkorábban 2030 körülre tud
fölkészülni a befogadásukra. Ami egybeesik a piaci előrejelzésekkel, amelyek nagyjá-
ból akkorra teszik ezeknek a járműveknek a tömeges megjelenését az autókínálatban.
Attól kezdve aztán gyorsan nő majd a piaci részesedésük, legalábbis Amerikában
biztosan. Amit azok a városok (országok) fognak a lakosaik előnyére fordítani, ame-
lyek már tesztelgetik a részvételük különféle módjait a városi közlekedésben. A befo-
gadásra való készenlét szintjéről a KPMG által  kiadott 2019. évi jelentésben  25 or-
szágról van szó, köztük Magyarországról is. A változók között, amikből a Sofőrnél-
küliségre Való Felkészültség indexét (Autonomous Vehicles Readiness Index; AVR
index) számítják, van, ami a politika hozzáállását, a jogi felkészülést méri, és van, ami
az infrastruktúrát, a kutatások intenzitását és a fogyasztói elfogadottságot. 2019-ben
a legfelkészültebb címet Hollandia kapta (AVR index: 25,05),  főként azért,  mert a
szomszéd országokkal  együttműködve dolgoznak azon,  hogy a  tulipánokat  sofőr
nélküli kamionok szállíthassák a Tulipánfolyosó útjain a Ruhr vidékre. A második
legfelkészültebb Szingapúr (AVR index: 24,32), ahol egy teljes tesztvárost alakítottak
ki  villanyrendőrökkel,  buszmegállókkal,  felhőkarcolókkal és  trópusi  vihart  imitáló
esőgéppel. Magyarország a 21. (AVR index: 11,99), Oroszországot (AVR index: 8,55)
megelőzve. 
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1. táblázat: A KPMG sofőrnélküliségre való felkészültséget mérő indexe

25 országra 2019-ben (Autonomous Vehicles Readiness Index; AVR index) 

A Boston Consulting Group kutatói által megkérdezett szakértők szerint négy kulcs-
tényező határozhatja meg, hogy áldás vagy átok lesz-e egy városnak a sofőrnélküli-
ség. Ezek:
 Infrastruktúra: 90 százalékos az egyetértés abban, hogy a városi úthálózatnak 
fizikailag át kell alakulnia és digitálisan lefedetté kell válnia. A leghatékonyabb meg-
oldás, ha a sofőr nélküli autók a közöttük és a környezet közötti digitális kommuni-
kációt bonyolító eszközökkel felszerelt külön sávokon közlekedhetnek a városban. 
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Ország AVR index
2019-ben

Hollandia 25,05

Szingapúr 24,32

Norvégia 23,75

USA 22,58

Svédország 22,48

Finnország 22,28

NagyBritannia 21,58

Németország 21,15

Egyesült Arab Emirátus 20,69

Japán 20,53

Új-Zéland 19,87

Kanada 19,8

Dél-Korea 19,79

Izrael 19,6

Ausztrália 19,01

Ausztria 18,85

Franciaország 18,46

Spanyolország 15,5

Cseh_Köztársaság 14,46

Kína 14,41

Magyarország 11,99

Oroszország 8,55

Mexikó 7,73

India 6,87

Brazília 6,41



 Jogi környezet: A sikerhez a jognak meg kell előznie a sofőr nélküli autók tö-
meges megjelenését a válaszadók 85 százaléka szerint. A politikusok feladata, hogy 
gondoskodjanak a baleseti felelősség, a biztonság és közlekedési szabályok hozzáiga-
zításáról az új szereplőhöz. Szabályozandó az adatkezelés és az adatok tulajdonjoga 
is. A megkérdezettek 87 százaléka ért egyet abban, hogy a városoknak ki kell alakíta-
niok saját adatelemző kapacitásokat, hogy folyamatosan javítani tudjanak a sofőr nél-
küli autók mozgásán, forgalmán.
 Elfogadás: A városlakók bevonása nélkül a kísérletekbe és azok tanulságainak
beépítése nélkül a városi intézkedések kialakításába könnyen elakadhat a sofőr nél-
küli autók befogadása.
 Együttműködés: Mindenki szerint függ a sofőr nélküli mobilitás sikere attól, 
milyen mértékben sikerül jó együttműködést kialakítani a közlekedés szereplői kö-
zött. A városi hatóságoknak, a közlekedési szolgáltatóknak és az infrastruktúra üze-
meltetőinek erőfeszítéseit össze kell hangolni. Ahogy az egyik megkérdezett, Philipp 
Rode, a London School of Economics tanára fogalmazott, a sikerhez az ágazati sze-
replők alaposan kidolgozott elképzelésére van szükség a jövő városi közlekedési 
megoldásairól. A városoknak pedig meg kell tanulniuk, mire képes, mire használha-
tó a kommunikáció, a szoftver és az adatmegosztás.
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Minél előbb kezdődnek el egy városban a kísérletek a sofőr nélküli autókkal, minél
előbb fog bele a város vezetése a felkészülésbe, annál inkább fogják az ott lakók gyor-
san és idejekorán elfogadni azokat. A szerzők Amszterdamot, Szingapúrt és Bostont
említik jó példaként, mint ahol már tesztelnek sofőr nélküli buszokat, autókat, dol-
goznak a szabályokon, a sofőr nélküli autók beépítésén a multimodális közlekedési
stratégiába.

Ahány város, annyiféle közlekedés

Negyven város mai közlekedési viszonyait alapul véve definiáltak öt városi alaptí-
pust, városszerkezetet, ezekben szimulálták a forgalom alakulását. A várostípusok
kialakításánál figyelembe vették a település korát, a népsűrűséget, a közlekedése du-
gósodásra való hajlamát, az úthálózat mintázatát, az utazási időket és a domborzati
viszonyokat. Minden alaptípushoz létrehoztak egy virtuális várost a jellemző terület-
használatot leképezve lakó- és kereskedelmi tömbökre, népsűrűségekre. A virtuális
városokat egy négyzetkilométeres részekre osztották, majd a részek között gerjesztet-
tek virtuális közlekedési forgalmat, mérve a jellemzők alakulását sorra öt forgató-
könyv mellett. 

Az öt alaptípus és fő jellemzőik:
 1. alaptípus: Nagyon kompakt nagyváros (Highly Compact Middleweight) : 
A lakosság többsége egy jól körülhatárolható központi területen él, mint például Ber-
linben és Seattle-ben. Az átlagosnál gyorsabban nő a lakosság és a népsűrűség. A 
közlekedési eszközhasználat változatos, a modal split kiegyenlített.
 2. alaptípus: Autófüggő nagyváros (Car-Centric Giant), ahol sokan élnek, de 
kicsi a népsűrűség, mint Los Angeles-ben és Torontóban. Emiatt és mert fejletlen a 
tömegközlekedés, az utazásoknak mintegy 60 százalékát bonyolítják le magánautó-
val. Az autófüggő nagyvárosnak van egy sűrűn lakott központja, és sok alacsony 
vagy közepes népsűrűségű külvárosa. Miután ez a fajta város viszonylag új, az úthá-
lózata szabályos rácsszerkezetű.
 3. alaptípus: Virágzó innovációs központ (Prosperous Innovation Center), 
amely hosszú idő alatt alakult ki, mára megállapodott, lassú népességnövekedéssel 
és átlagos népsűrűséggel, mint London vagy San Francisco. Számos közepes sűrűsé-
gű alközpont van a város határain belül. Az úthálózat szerkezete szabálytalan, az át-
járás sok helyen nehéz. A lakók egyformán használnak sokféle közlekedési módot.
 4. alaptípus: Fejlődő erőközpont (Developing Urban Powerhouse), mint Bang-
kok vagy Buenos Aires. Modern, sűrűn lakott, gyorsan növekvő metropolisz. A fejlő-
dő erőközpont gyakori a trópusi és szubtrópusi régiókban. Tengerparti vagy folyó 
menti alközpontokból épül föl. Lakosainak többsége a közösségi közlekedést hasz-
nálja.
 5. alaptípus: Nagyon sűrűn lakott megaváros (High-Density Megacity), amely
jellemzően a múlt században nőtt meg, alakult ki, mint New York vagy Sanghaj. Igen
sokan lakják, nagy népsűrűségű központját sűrűn lakott külvárosok fogják közre. Ti-
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pikusan tengerparton fekszik. Az úthálózata általában rácsszerkezetű. Lakói sokféle 
közlekedési módot használnak. 

1. ábra: Az öt alaptípusra jellemző városszerkezetek, ahol a forgalom zajlik

A városi közlekedés helyzetét hat jellemzővel írja le a kutatás. Ezek alakulását nézték
szimulációval a kutatók a virtuális városokban a beavatkozás nélküli – jövőbeni alap-
eset – mellett négy különböző közlekedéspolitikára aszerint, hogy milyen megosztás
alakul ki az egyes utazási módok között. A városi közlekedés minőségét leíró hat jel-
lemző a forgalom nagysága, a közúti balesetek száma, a közlekedés költsége, a par-
kolásra szolgáló felület nagysága, az  energiafelhasználás és az  utazási idő, ezekből
képeztek egy mobilitási indexet. A 2. ábra foglalja össze a mobilitási index alakulását
a várostípusokban az öt forgatókönyvre. 
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2. ábra A mobilitási index alakulása aszerint, hogy a városi közlekedéspolitika melyik utazási
módot mennyire támogatja, illetve szorítja vissza a magánautózás, a robot kisautók, 

a robot iránytaxik, a mikromobilitási eszközök közül.

A nagyon kompakt nagyvárosra a vizsgált jellemzők legjobb értékét azok a szimulá-
ciós ciklusok adták, ahol a közlekedés jó része nem a sofőr nélküli autókra terelődött
át a magánautókról. Az derült ki, hogy ilyen városokban a szakpolitikának érdemes
csökkentenie az autóközlekedést, különösen a centrumban. A sikerhez – a fenntart-
ható közlekedéshez a legjobb intézkedések – például a városi útdíj, az autók kitiltása
egyes körzetekből vagy a magas parkolási díj – közül kell kiválasztani és alkalmazni
az ott eredményesnek látszókat: kísérletezgetés után pedig megtartani a hatásosakat.
Számítani lehet például arra, hogy a közösségi közlekedés kiszolgálja az autó nélkül
közlekedők jelentős részét, de gondoskodni kell a járművek túlzsúfoltságának a meg-
előzéséről.  Kellenek alternatív útvonalak és újfajta hibrid közösségi közlekedés is,
például ami hívásra házhoz – megállóhoz – megy.

Egy kompakt középváros lakóinak utazásai aránylag rövidek, ezért a megtételükben
jó szolgálatot tehetnek a mikromobilitási eszközök. Amik hasznosak lehetnek a kö-
zösségi közlekedési megálló és az úticél közötti utolsó kilométereken is. Érdemes te-
hát parkolóhelyeket kialakítani a bicikliknek, rollereknek. A város a közlekedési szol-
gáltatókkal együttműködve nyújthat például az éves közösségi közlekedési bérletet
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vásárlóknak ingyenes utazási lehetőséget a lakásuk és a közösségi közlekedés megál-
lója közötti útra. Vagy fejlesztethet alkalmazást, amellyel minden közlekedési szol-
gáltatást meg lehet rendelni és ki lehet fizetni.

3. ábra: Négyféle várospolitika, négyféle közlekedési városkép. Az egyes városi alaptípusok-
ban más és más várospolitika látszik jónak a szimulációs eredmények tükrében
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A Los Angeleshez és Torontóhoz hasonló autófüggő nagyvárosokban viszont a ma-
gánautózás  dominanciája mellett  alakul a legjobban a  mobilitás.  A magánautózás
mellett azért érdemes kiépíteni a robot taxi és a robot iránytaxi szolgáltatást. Ahol
ezeket fontosnak tartja városvezetés, ott már ma érdemes elkezdeni velük a kísérlete-
zést. Annál is inkább, mert akkor fognak jól működni, ha dedikált közlekedési sávot
kapnak, az utasnak könnyű elérni őket egy differenciált, az utazási szokásokat terelni
képes díjazás ellenében. 
Várhatóan továbbra is elégtelen marad a közösségi közlekedési szolgáltatás az autó-
centrikus nagyvárosokban, ott a munkába járók között az őket a megállóból a saját
autójukhoz szállító robot iránytaxi szolgáltatás lehet népszerű. A jól szervezett sofőr
nélküli ráhordással népszerűvé tett közösségi közlekedés sok terhet tud levenni a vá-
rosi utakról, és jelentősen csökkentheti a parkolási igényt is. A többségében közepes
és nagy távolságú utazás miatt a mikromobilitás kevésbé esélyes. Esetleg az alköz-
pontokban válthatja ki a magánautót a rövid utazások egy részében. 
A Londonhoz és San Franciscóhoz hasonló virágzó innovációs központ várostervezői
a legnagyobb pozitív hatást szintén a robot iránytaxiktól és a robot taxiktól várhatják.
Ezekben a városokban érdemes csökkenteni a magánautók számát és előnyben része-
síteni a különféle mikromobilitási eszközöket. A sok férőhelyes robot iránytaxik elfo-
gadtatásáért érdemes megküzdeni, érdemes megkedveltetni azt a városlakókkal. 
A fejlődő innovációs központokban sok a szűk utca és az elavult hálózati szerkezet,
ezekről a helyekről érdemes kitiltani a magánautókat, és helyettük a sofőr nélküli ro-
bot járművek használatát ajánlani. Érdemes kijelölni a robot járművek akadálytalan
mozgása, kedveltségük növelése érdekében csak általuk használható sávokat.
A Bangkokkal  és  Buenos Aires-szel  egy alaptípusba tartozó fejlődő erőközpontok
legnagyobb ígérete a mikromobilitás, ezért a tervezőknek erre érdemes alapozniok.
Elérhetőségük és megfizethetőségük biztosításával a városi közlekedés kulcselemévé
tehetők.  A közösségi  közlekedést  a  közbiciklivel  és  közrollerrel  kombináló  vonzó
bérleti konstrukció csak egyike a szóba jöhető kedvező közlekedési megoldásoknak.
A balesetek számának csökkentése érdekében ezekben a városokban a mikromobili-
tási eszközzel közlekedőknek érdemes külön sávokat kijelölni.
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4. ábra Az egyes utazási módok súlya az utazások lebonyolításában, 
azok hossza szerint

A robot iránytaxitól várhatják a legtöbbet a szimulációs eredmények szerint a Sang-
hajhoz és New Yorkhoz hasonlóan nagyon sűrűn lakott megavárosok közlekedéspo-
litikájának alakítói. Érdemes a szolgáltatást minél előbb bevezetni, kísérletként elin-
dítani az elfogadtatása érdekében. Ezekben a városokban viszonylag sok a hosszú
utazás, azok dugómentes lebonyolítását a robot járművek számára kijelölt sávok se-
gíthetik.  Várható,  hogy a  nagyon sűrűn lakott  megavárosokban a  robot  iránytaxi
gyorsan felváltja a mai taxikat és az utazásrendelési szolgáltatásokat. 

Összefogás a városvezetés és a közlekedési értéklánc 
többi szereplője között

 Sokféle gyakorlati feladatot vállalhatnak magukra a közlekedési értéklánc szereplői
a városi közlekedéspolitika alakításában, megvalósításában. Részt vehetnek például
a technikák és előnyeik bemutatására szolgáló kísérletekben. A közös kísérlet alkal-
mas arra, hogy a résztvevők a tanulságokat levonva közösen alakítsanak ki egy jól
működő megoldást.  Jó  együttműködéssel  lehet  megőrizni  a  közösségi  közlekedés
kulcsszerepét. Együtt érdemes kiépíteni a digitális mobilitási platformot, a jövő váro-
si közlekedését kiszolgáló, alakító infokommunikációs szolgáltatást.
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Vegyünk egy példát! Egy vállalkozás arra készül, hogy hívásra házhoz menő sofőr
nélküli kísérleti autós szolgáltatást (Autonomous Mobility on Demand; AMoD) indít
valahol. Nagyobb esélye lesz a sikerre, ha nem vaktában vág bele, hanem elemzi több
város közlekedését és kiválasztja a legnagyobb üzleti lehetőséggel kecsegtető városo-
kat. Azok vezetését megkeresve választhatja ki azt vagy azokat, ahol sikerül fölkelte-
ni az érdeklődést. A szolgáltatás kereteit már a városvezetéssel együtt alakíthatja ki,
beillesztve  azt  a  már  meglévő vagy tervezett  városi  mobilitási  platformba.  Minél
előbb kezdődnek valahol hasonló kísérletezések, annál könnyebben fog beépülni a
sofőrnélküliség a város közlekedési rendszerébe. Már ma is vannak autógyártók, me-
lyek közautós szolgáltatással igyekeznek kihasználni a városi lakosoknak a magán-
autótól való szabadulásával előálló új üzleti lehetőséget. Sofőr nélküli autókkal, me-
lyek használatához már vezetni sem kell tudni, még inkább szolgáltatássá válhat a
városi géperejű utazások lebonyolítása. 
Jó esetben változatos az autógyártói kínálat, de a közlekedési értéklánc többi szerep-
lője akkor jár a legjobban, ha együttműködve részt vesz a kialakításában. Például a
villanybiciklik, -rollerek gyártóinak, üzemeltetőinek várhatóan a fejlődő erőközpon-
tok és a nagyon kompakt nagyvárosok lesznek a legfontosabb ügyfeleik. Azok veze-
tőinek a támogatását kell elnyerniük, ha azt akarják, hogy a járműveik használói szá-
mára  legyen  elég  biztonságosan  használható  tároló,  parkoló  és  bicikliút.  Sőt,  az
AMoD szolgáltatókkal is érdemes együttműködniök, mert mind a két szolgáltatási
csoport akkor nyeri a legtöbbet, ha közösen tesznek vonzó multimodális ajánlatot a
városlakóknak. 
A jövő városában a sofőr nélküli autó nem egyszerűen a közlekedés eszköze lesz, ha-
nem a zöldítésé is. A magánautók visszaszorulásával és a megmaradó járművek futá-
si teljesítményének erőteljes növekedésével párhuzamosan csökken a közlekedésre
igénybe vett városi közterület. A felszabaduló területek zöldíthetők, közösségi térré
alakíthatók, miáltal élhetőbbé válik a város. 
Az tehát, hogy jól alakul-e a jövő, a városlakók mellett függ a városvezetés közleke-
dési szakpolitikájától, az autógyáraktól és az infokommunikációs fejlesztőktől, szol-
gáltatóktól és leginkább az együttműködésük minőségétől.
A Boston Consulting Group (BCG) és a svájci Szent Galleni Egyetem közös kutatásá-
nak fő erénye az öt alaptípus meghatározása, melyek közül egy város vezetői ki tud-
ják választani a városukra leginkább hajazót, valamint a szóba jöhető szakpolitikák
értékelése, ami segíthet nekik megtalálni az optimális fejlesztési stratégiát.

Vargha Márton
a Levegő Munkacsoport közlekedési témafelelőse 
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