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A DIGITALIS (AUTO)MOBILITAS EVTIZEDEI
DECADES OF DIGITAL (AUTO)MOBILITY

A jelenlegi, a mobilitassal kapcsolatos megkozelitések tilnyomo része a jové kapcsan az 6nvezetés kérdését és — amennyiben
tarsadalmi kérdésekrdl van sz6 — annak etikai vonatkozasait hangsulyozza, mig a fenntarthatésag-fékuszd gondolkodas az
elektromobilitasra helyezi a hangsulyt. Jelen irds ezzel szemben azt igyekszik bizonyitani, hogy a jové mobilitasanak alap-
kérdése, hogy a technoldgiai valtozas pillanatat kihasznalva képesek vagyunk-e kilépni az automobilitas korlatai kozul és
megteremteni a poszt-automobilitas politikai, tarsadalmi feltételeit. Ehhez jelen irds azzal jarul hozza, hogy (a) bemutatja és
elemzi a tarsadalomtechnikai képzet fogalmat, (b) azt elhelyezi az ‘automobilitas’ irodalmaban, majd megmutatja, hogy (c)
egy Uj, a poszt-automobilitas vildgat megteremtd képzet miképpen alakithato ki és ennek (d) milyen kovetkezményei lehet-
nek a digitalis poszt-automobilitasra, vagyis egy Uj ujfajta mobilitasi 6koszisztéma kialakulasara.
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Current conceptualizations of mobility futures deal with autonomous mobility. When discussing the societal impacts,
questions revolve around ethical issues, while sustainability considerations bring electromobility to the fore. This paper,
however, focuses on the concept of ‘automobility’ and discusses how it is possible to step out of the boundaries pre-
sented by the imaginary of automobility. In order to do this, the paper (a) discusses the concept of sociotechnical ima-
ginaries; (b) places this into the literature on ‘automobility’; (c) shows the basics of a post-automobility imaginary; (d)
and discusses the consequences thereof with regard to digital post-automobility and the emergence of a new mobility
ecosystem.
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Ez az iras az automobilitas példajan keresztiil mutatja
be a technologia és tarsadalom koélcsonhatasat, valamint
azokat a politikai tényezoket, melyek ezt a kdlcsonhatast
meghatarozzak. A fokusz ugyanakkor ebben az irdsban
nem a multon, hanem a jovon van. Jelen iras kiindulopont-
ja, hogy jelenleg transzformativ valtozas zajlik a mobili-
tasban: els6sorban annak okan, hogy az auté-ember hib-
rid (Sheller & Urry, 2000) helyét egy onalléan mobilitasi
dontéseket hozo, potencialisan embert, csomagot egyarant
szallité ,,mobil-dolog” (Hansson, 2015) veszi at, valamint
az emberi dontéseket a mobilitas jelentds részében vélheto-
en aritmetikus dontési mechanizmusok hozzak majd (Bra-
un, 2019a). Ez az iras amellett érvel, hogy a mobilitas je-
lenleg zajlo atalakulasa olyan kihivasokat és lehetdségeket

mobilitas az ipari forradalom hajnala 6ta a technolo-

giai fejlodés egyik fontos hatarteriilete. Ahogy Max
Weber irta, a vasut ,,a legforradalmibb gazdasagi eszkoz a
torténelemben, és nem csak a kozlekedés szamara” (We-
ber, 1925). A 'mobilitas forradalma’ a XIX-XX. szazad-
ban az élet minden teriiletén jelentds valtozasokat hozott.
Az els6 1épés a vasut forradalma volt természetesen, am a
XIX. szazad végétdl elkezdddott az automobilitas hossza
évszazada, mely a mai napig tart (Volti, 1996). Az auto-
mobilitas (Featherstone, Thrift, & Urry, 2005) nem magat
az autot és annak technologiai kornyezetét jeloli, hanem a
vilagot, amelyet e technologia teremtett. Az automobilitas
a XX. szazad legerdteljesebb megjelenitése, mely tovabb
¢l és alakul a XXI. szazadban is.
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rejt, melyek nem technologiai, hanem politikai szempontok
mentén kozelitendéek meg. Ahhoz, hogy lassuk, milyen
technopolitikai lehetéségeink vannak a digitalis mobilitas
évtizedeiben, at kell tekinteniink, hogy mit jelent pontosan
az (auto)mobilitas (Béhm, Campbell, Land, & Paterson,
2006; Manderscheid, 2014; Urry, 2004, 2006) és annak po-
litikaja (Cresswell, 2010), valamint milyen lehet6ségek van-
nak a technotarsadalmi jelenségek befolyasolasara.

A jelenlegi, a mobilitas jovdjével kapcsolatos megkd-
zelitések tulnyomo része a mobilitas jovoje kapesan az 6n-
vezetés kérdését és — amennyiben tarsadalmi kérdésekrol
van sz6 — annak etikai vonatkozasait hangsulyozza, mig
a fenntarthatosag-fokusza gondolkodas az elektromobili-
tasra helyezi a hangsulyt. Jelen irds ezzel szemben (vagy
mindezen jovoviziok segitségével) azt igyekszik bizo-
nyitani, hogy a jové mobilitasanak alapkérdése, hogy a
technologiai valtozas pillanatat kihasznalva képesek va-
gyunk-e kilépni az automobilitas korlatai koziil és megte-
remteni a poszt-automobilitas politikai, tarsadalmi feltéte-
leit. Ebben az irasban a technoldgia, ideértve a mobilitas
technologidjat is, nem 6nmagaban all és nem elsésorban
mérnoki innovacioként tételezodik. A tudomany, techno-
logia és tarsadalom (Science, Technology and Society —
STS) irodalmaval 6sszhangban a technologia elsdsorban
tarsadalmi jelenség, melynek alakulasat egyarant befolya-
solja az, hogy egyes technologiai opcidk miképp felelnek
meg az aktualisan érvényes tarsadalmi értékeknek (Bij-
ker, 1995), miképpen formalja egyes technologiak kiala-
kulasat, illetve alkalmazasat a tarsadalomtechnologiai
képzelet (Jasanoff & Kim, 2009, 2015), valamint mikép-
pen kapcsolodnak 6ssze és alkotnak technoldogiaformald
halézatot a cselekvok (Latour, 2005), vagy miképpen for-
maljak a technologiat a felszin alatti 1athatatlan tarsadalmi
Osszefiiggések és kapcsolatok (Deleuze & Guattari, 1987).

Els6 1épésben az automobilitas kapcsan azt vizsgalom,
hogy e tarsadalomtechnologiai képzet miképp ejti foglyul
a technotarsadalmi ’fejléddést’ és mind politikailag, mind
technologiailag miképp korlatozza a szabadsagot. A ma-
sodik Iépésben megmutatom, azon tul, hogy az automo-
bilitas hatalmi konstrukcio, e rezsim milyen tarsadalom-
technikai externalidkat tartalmaz és legitimal, melyeket
hétkdznapi koriilmények kozott nem fogadnank el, és igy
a poszt-automobilitas — megszabadulva az észlelt vagy rej-
tett externaliaktol — milyen elénydkkel jar(hat). Harmadik
lépésben azt elemzem, hogy milyen lehet(ne) a poszt-auto-
mobilitas, illetve a (digitalis) poszt-automobilitas vilaga-
ban milyen technotarsadalmi csapdakat kell elkeriilniink.
Az iras végén jelzem majd, hogy mindennek a gondolko-
dasi utnak milyen tagabb, a digitalis antropocénre (a jelen,
ember alakitotta technotarsadalmi fejlédés altal megha-
tarozott tag idészakra (Malhi, 2017)) vonatkozé tovabbi
kovetkezményei vannak vagy lehetnek.

Moadszertanilag e tanulmany az automobilitas irodal-
manak kritikai bemutatasat adja, &m nem célja annak szisz-
tematikus attekintése (Robinson & Lowe, 2015). A kriti-
kai automobilitas fobb trendjeibdl kiemelek reprezentativ
szovegeket, €s azokon keresztiil mutatom be a legfontosabb
allaspontokat. Hasonloképpen nem tekintem at szisztema-
tikusan, csupan hivatkozok az STS tudomanyteriilet egyes
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alapszovegeire. Mindezek a szovegek ¢és hivatkozasok azt
célozzak, hogy az olvasot bevezessék a kontextusba, mely a
szoveg f0 allitasainak tudomanyos megalapozasaul szolgal-
nak. Amint az az el6z6 bekezdésbdl kitetszik, jelen szoveg
alapvetden konceptualis és nem empirikus; irodalomhasz-
nalata megfelel az irodalmi attekintések altalanos leirasa-
nak (Robinson & Lowe, 2015, p. 103).

Tisztaban vagyok azzal, hogy az itt leirtak tilmennek a
hagyomanyos, kozgazdasagi értelemben vett "vezetéstudo-
many’ hatarain. Am ahhoz, hogy a vezetok felelésen vegye-
nek részt a tarsadalomtechnologiai jovo alakitasaban, don-
téseikhez a megszokott tarsadalomtudomanyi hatarokon
talnyulé ismereteket is érdemes figyelembe venniiik — ez
az iras ehhez igyekszik tampontokat és segitséget nyujtani.

Az automobilitas mint képzet

Mikozben az autdé a XX. szazad meghatarozo technolo-
giaja volt, az automobilitas mint kutatasi teriilet csak vi-
szonylag késon, a XXI. szazad elején jelent meg (Urry,
2000). Bar az aut6 sokak szerint a ,,modernitas Osszesii-
risddése” (Bohm, Jones, Land, & Paterson, 2006), mas
technoldgiak konnyebben megkdzelithetdek voltak a tar-
sadalmihatas-elemzés, vagy a tarsadalmialakito-befolyas
szamara. Bijker (1995) a kerékpar fejlédésének alakulasa-
val mutatta be a technologia tarsadalmi konstrualasat, mig
Latour (1996) klasszikus mlivében az ajtozsanér mutatja,
miképpen kapcsolnak dssze és hoznak létre tarsadalmi vi-
szonyokat technoldgiai ujitasok. Jasanoff és Kim (2009)
a nuklearis erémiivekkel kapcsolatos tarsadalmi-politikai
vitakat hasznalta arra, hogy bemutassa, e vitak miképpen
alakitjak egyes technologiak elfogadasat, és az igy kiala-
kulo tarsadalomtechnologiai képzetek hogyan formaljak a
technologiat. Szamos iras foglalkozott az autd/autozas jel-
képi vilagaval, illetve azzal, hogy az autd/aut6zas mikép-
pen jelenit meg tarsadalmi értékeket, viziokat vagy iden-
titasokat (Cohen, 2012; Featherstone et al., 2005; Kroger,
2016; Miller, 2015; Walks, 2015), ahogy azzal is, hogy az
autd miképpen alakitotta a(z) — elsdsorban amerikai — va-
ros-tér szerkezetét €s politikajat, l1étrehozva a szuburbiat
(Miller, 2015; Sheller & Urry, 2000) — és az ezzel kap-
csolatos sajatos amerikai életformat és tarsadalmi rendet
—, vagy miképpen teremtett térben leképzett, am tarsa-
dalmilag nagyon is valosagos igazsagtalansagot azzal,
hogy meghatarozta ki élhet hol, milyen magasan, merre
haladhat és milyen sebességgel. Mikdzben Virilio (2006)
mar a hetvenes években a sebesség tarsadalmarol beszélt
¢és a ’dromologiat’ — a sebesség politikajat — tekintette a
modern tarsadalom meghatarozo jelenségének, az auto és
annak politikaja csak érint6legesen, példaként jelent meg
ezekben az irasokban.

Az ’automobilitas’ nem (csak) az autd/autdzas tarsadal-
mi hatasaival, vagy az autd tarsadalmi beagyazottsagaval
foglalkozik, hanem azzal a politikai-tarsadalmi jelenséggel,
melynek kdzéppontjaban az aut6-ember hibrid all. Az auto-
mobilitas fogalomkészletében a technologia — az autd — és
az ember kozosen fejt ki hatast; képletesen és valosagosan
is egylittmiikodik. Az els6 ezzel kapcsolatos irds az ez-
redfordulon jelent meg (Sheller & Urry, 2000), hogy aztan
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John Urry (2004) talan legismertebb irdsaban megnevezze
az automobilitast mint rendszert. Ebben a megkozelitésben
ez egy olyan autopoietikus, dnszervez6dé nem-linearis
technotarsadalmi kapcsolati halézat, mely a tarsadalmat
megvaltoztathatatlanul a mobilitas autokoézponttl formaja-
ba zarja be. Ertelmezésében az automobilitis nem az au-
torol, hanem arrol a tarsadalomrol szol, melynek megha-
tarozo eleme az auto altal és koré szervez6d6 mobilitas,
valamint ennek rendszerszerii 6sszekapcsolddasa €s hosszu
tava zartsaga. Az Urry €s szerzbtarsai altal a késobbiek-
ben részleteiben kifejtett rendszerelméletet egésziti ki (és
bizonyos elemeiben elméletileg vitatja) a kritikai gydkeri
automobilitas irodalma (Steffen Bohm et al., 2006), mely-
nek fokuszaban az automobilitas hatalomkonstrukcidja és
a test automobilitas altali kontrollja all. Ez az irodalom az
automobilitast ‘rezsimként’ tételezi, mely (rend)szabalyo-
76 mozzanatokon keresztiil nem csupan meghatarozza és
bezarja, hanem egyszersmind létre is hozza az automobi-
litas alanyat, az automobilitas altal tarsadalmi nemi sze-
repbe kényszeritett tarsadalmi szubjektumot (Bonham,
2006; Manderscheid, 2014; Randell, 2017, Walks, 2015). A
poszt-marxista kritikai automobilitas irodalma az autoéra és
annak tarsadalmi hatdsaira mint a neoliberalis fogyasztoi
tarsadalom alapideologidjara tekint, mely egyszerre jelképe
¢és mikodtetdje annak (Newman, 2013, 2016).

Azautdzason tul is sokakat foglalkoztatott a tarsadalom
¢és a technologia viszonya. Amint azt korabban jeleztem,
egyre tobb tarsadalomtudomanyi iras foglalkozott a tech-
nologia tarsadalmi beagyazottsagaval és a technologia és a
tarsadalom kolcsonhatasanak vizsgalataval. A technologia
sziiletésének és elterjedésének politikai befolyasoltsagara
Jasanoff és Kim (Jasanoff & Kim, 2009) hasznalta el6szor
a ’technologia mint képzet’ fogalmat. A szerzOparos az
atomenergia hasznalatanak elterjedése és nemzeti poli-
tikdkban megmutatkozo kiilonbségek értelmezése kap-
csan vezeti be a ,tarsadalomtechnikai képzetek™ (socio-
echnical imaginaries) kifejezést, mely instrumentalis €s
futurisztikus: a politikai k6zosség szamara (a technologia
hogy mi a jo, a kivanatos ¢és az elérendd, valamint mely
jOvé megvaldsithato. Ezt a gondolatot altalanositottak hat
évvel késobbi konyviikben (2015) mas technologiakkal
kapcsolatos viziokra, mely szerint a tarsadalomtechnikai
képzetek kozosen elfogadott, intézményesiilt és nyilva-
nosan eléadott, a kivanatos jovovel kapcsolatos viziok,
melyeket a technikai és tudomanyos fejlodés altal segitett
¢és arra hato, kdlcsondsen osztott ¢életvilag-felfogasok ¢és
tarsadalmi rend tdmogat. Jasanoff és Kim szerint a tarsa-
dalomtechnikai képzet a jovobe mutatdan meghatarozza,
hogy mit tekint egy kdzdsség kivanatos és jo életnek, és ez
"hozza létre’ az ilyen életvilagot tamogato technologiakat
mint targyakat.

Az automobilitas ilyen tarsadalomtechnikai képzet,
ugyanakkor tobb is annal. Mikozben instrumentalis —
vagyis ’létrehozza a technologiat’ —, nem csupan futurisz-
tikus, hanem a multba tekintd is, hiszen épp idébeli kon-
tinuitasa — mint a ‘'modernitas &sszestiriisddése’ — teremti

srr

jovobe vetitett jo ¢let képét teremti meg, hanem a jelenét

is, hiszen a multban az automobilitas altal teremtett tér,
illetve tarsadalmi rend egyszersmind a jelen ‘rendje’ is,
mely rendként megjeleniti/megteremti a jo ¢let lehetséges
performativ kereteit is. Az automobilitas képzetében az
autd, mint a ‘'modernitds Osszeslriisodése’ technologiai
targyként csupan annyiban Iétezik, amennyiben a képzet
létrehozza és mukddteti a ‘rezsimet’. Az ’automobilitas’
inkabb olyan ’fikcio’ (€és nem tarsadalomtechnologiai va-
l6sag), mely foglyul ejti a technotarsadalmi jovot: egy-
részt az elfogadott és vagyott ’jo élet’ talapzatan all, am
egyszersmind onreferencidlisan Gjra meg tjra Iétre is hoz-
za azt vagyottként és elfogadottként, mindezt a képzet és
nem a hétkdznapi valdsag (technologiai targyak) szintjén
(Jasanoff & Kim, 2015).

Az auté mint a modernitds Osszesliriisddése techno-
logiai targyként csupan annyiban Iétezik, amennyiben a
képzet 1étrehozza és miikodteti a ‘rezsimet’. Hasonloéan a
buddhista torténethez, melyben a kiraly arrdl faggatja a
bolcset, ki is 6 valojaban, és a bolcs ugy felel, 6 semmi,
csak egy név, hisz 6 nem lehet sem a haj, sem a kéz, sem a
lab, sem az érzések, sem mindez egyiitt, hiszen egyik sem
fejezi ki azt, hogy mi is pontosan a 1étez6 személy, vagyis
0, a bolcs. A kiraly hitetlenkedésére a bolcs a szekér mi-
benlétérdl szold példazattal valaszol. ,,A kerék a szekér?
Vagy a tengely? Vagy a felépitmény? Vagy a szekér mind-
ezek egyiitt?” Milinda kiraly igy valaszol: ,,(A) szekér
természetesen a kerék, a tengely, a felépitmény egyiittmii-
kodése és mindezek kapcsolata veliink; ezen kapcsolato-
kon és eseményeken tul a ’szekér’ nem létezik.” Nagasena
erre diadalmasan mondja, a név Nagasena sem tobb ennél:
"kapcsolatok ¢és események képzete’ (idézi: Rovelli, 2018,
pp. 172-173). Vagyis az autd mint technoldgiai targy csak
annyiban létezik, amennyiben az automobilitas mint "kap-
csolatok és események képzete’ létrehozza azt. Az auto,
annak részei, valamint mindaz, amit koznyelvi, hétkdzna-
pi értelemben az automobilitas részeként értiink (az autod
részeitdl az infrastrukturan at a reklamokig, a filmbéli ab-
razolasoktol a karokig és elénydkig) — mikozben hétkoz-
napi értelemben valdsagos, fogalmi értelemben csupan a
képzetben és azaltal nyer jelentést. Ebben a megkdozelités-
ben az ’automobilitas képzete’ olyan illuzid (vagyis nem a
valosagban, hanem kapcsolatokban és az eseményekben
gyokerezd), mely hegemon (vagyis mindent atfogo és el-
nyom¢ (Isd. rezsim €s rendszer)), folyamatos (vagyis nem
csupan a jovobe mutatd, hanem a mult altal legitimalt és a
jelenben is érvényes), vagyott és elfogadott tarsadalmi és
térbeli rend, mely egyszerre foglalja magaba a vagyott és
kivanatos tarsadalmi érték- és targyi vilagot az eszkoztol
az infrastruktaraig, az iranyitas modelljeit (vagyis a re-
zsim jellemzdit) és annak apparatusat (vagyis a koznyel-
vien megfogalmazott megjelenitést — a diskurzust) (Fou-
cault, 1986).

Tarsadalomtechnikai externaliak

Az, hogy az automobilitas képzet, nem jelenti azt, hogy az
autok és az autok kozotti kapesolatok rendszerét létrehozo
infrastruktura és kapcsolatok negativ externaliai ne lenné-
nek nagyon is valosagosak. Ugyanakkor e negativ hatasok
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nem egynemdiek: vannak olyan externaliak, melyek egy-
arant részei az automobilitas valésaganak €és az automo-
bilitas képzetének, bar kiilonbozéképpen. Vannak olyan
hatasok, melyek részei az automobilitds valosaganak,
ugyanakkor nem vagy teljesen mas tartalommal jelennek
meg az automobilitas képzetében, mig ismét masfajta ha-
tasok csupan a képzetben vannak jelen és az automobilitas
valosagaban egyaltalan nem. Alabb sorra veszem ezeket
a hatasokat.

A legfontosabb szakirodalomban is gyakran szerepld
negativ externalia a kdrnyezetszennyezés. A 1égszeny-
nyezés, valamint az egyéb kornyezeti és zajterhelés, a
klimavaltozashoz valé negativ hozzajarulas legjelento-
sebb forrasava mara a kozlekedés valt (Krzyzanowski,
Kuna-Dibbert, & Schneider, 2005; Zhang & Batterman,
2013). Ennek mértéke egy becslés szerint mar a kétezres
évek elsd évtizedének végeén elérte az évi 220 milliard eu-
rot (Becker, Becker, & Gerlach, 2012). A 1égszennyezés
miatt kovetkezik be a legtobb halalt okozo betegség az
EU-ban, ezen beliil ez a légiiti megbetegedések kiemel-
ked6 oka. Az automobilitas okozta 1égszennyezés felelds
tobb mint négyszazezer ido eldtti, betegség okozta halalért
az EU-ban. Mindez nem csupan a motorok okozta kibo-
csatas okozata, hanem azoknak a mikrorészecskéknek a
léguti hatasa, melyet a kerék uttal valo kapcsolata, vagy a
fekezés okoz (EC, 2017). Az automobilitas okozta kdrnye-
zeti kar nemcsak a személyszallitas, hanem a teherszalli-
tas kdvetkezménye is, ugyanakkor ez a kar nem csupan a
fosszilis lizemanyagok hasznalatahoz kotddik. Mikozben
szamos szerz6 az elektromotorok elterjedésében latja a
kornyezeti karok mérséklésének eszkozét, természetesen
az elektromos energiat is eld kell allitani, mely igy — rész-
ben — athelyezi a negativ externalia helyét és a karok hata-
sait az automobilitas komplex valosaganak mas helyeire.
Ugyanakkor a kornyezeti és zajkarok nem csupan a fosz-
szilis iizemanyagok hasznalata miatt kdvetkeznek be, ha-
nem a (sokféle) surlodas keltette mikroszemcsék levegébe
jutasa altal is. Hasonloképpen, kdrnyezeti karokat okoz az
automobilitas kiilonbozo targyainak pusztulasa, az autok,
a kerékgumik, az alkatrészek, az Gtmenti infrastruktira
ujrahasznositasa vagy tarolasa, végsé soron valamilyen
modon visszakeriilése a természeti kdrnyezetbe (Guerri-
eri, Lo Casto, Peri, & Rizzo, 2015).

Egy masik fontos externalia az automobilitds varosi
térre vald hatdsa: az autd és az aut6zas infrastrukturaja
jelentds részt vag ki a varos nyilvanosan hasznalhat6 te-
reib6l. Ez nem csupan a mozgo, hanem az allo autokra is
igaz. A varosi tér a kiilonb6z6 varosrészek és funkciok
kozotti kapesolatokat megteremtd virtualis csatornak ha-
l6zatava valt, ahelyett, hogy kozos térként az interakcio,
valtozatossag ¢és sokféle nyilvanos kapcsolat platformja-
ként funkcionalna. A varos ma az automobilitas feliilete,
ahol a tarsadalmi élet csak a kiilonbdzé varosrészekben
erre szant nyilvanos (vagy zart) terekbe zarva jelenik, je-
lenhet meg, s melyeket az automobilitas infrastrukturaja
kot 6ssze (Merriman, 2009; Ravazzoli & Torricelli, 2017).

Mindezek az externaliak a hétkdznapi automobilitas
kovetkezményei: a fizikai infrastruktira olyan hatésai,
melyekre az automobilitas hivei megoldasokat keresnek.
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Ugyanakkor e negativ externalidk nem csupan a hétkzna-
pi fizikai automobilitas, hanem az automobilitas képzeté-
nek is részei, bar itt a kdrnyezeti kar itt nem negativ exter-
naliaként, hanem sziikséges infrastrukturalis foltételként
jelenik meg és érvényesiil. A fosszilis vagy mas hajto-
anyag altal hajtott motor, a fém felépitmény, a kerék, az
ut és az Gt menti infrastruktara, az Gtiranyitas rendszere
¢és annak infrastruktiraja az automobilitas képzetének ré-
vén alternativ jelentést kap: nem a kdrnyezet pusztitasa s
kar, hanem haszon, a vagyott és jo ¢élet megteremtésének
elengedhetetlen (még ha negativ kdvetkezményekkel is
jaro) része. Az ut épitése, vagy az autok eldallitasa, az au-
tomobilitas, a hétk6znapi valosagban a negativ externaliak
ellensulyozasanak pozitiv hatasa (gazdasagi elény, rende-
zett varoskép, gyors dsszekottetés), mig az automobilitas
képzetének a vilagaban mindezek ’a kdzdsen elfogadott,
intézményesiilt és nyilvanosan megjelenitett kivanatos
jelen’ pozitiv jelentésti tereptargyai. Az, ami a hétkozna-
pi valosag feldl negativ externalianak latszik, az a képzet
vilagaban a ’jo élet’ sziikséges €s pozitiv tartalommal teli
kelléke. Vagyis e hatasok jelen vannak mind a valésagban,
mind a képzetben, am eltéré kontextusban ¢és jelentéssel
(Jasanoff & Kim, 2009).

A kornyezeti és zajhatasokon tul az automobilitas kép-
zete tovabbi externalidkkal terhes. Ezek kozott a legfon-
tosabb az automobilitas okozta balesetek hatasa. Az au-
tomobilitas kdvetkezményeképpen nagysagrendileg tobb
mint egymillié6 ember veszti €letét és tovabbi tizmilliok
sériilnek meg ¢és keriilnek korhazba évente. Ennek nega-
tiv hatasait aligha kell elemezni. Ugyanakkor a sériilés és
a halal — szemben a kdrnyezeti externaliakkal — sajatos
modon nem feltétleniil kell(ene) az automobilitas valosa-
ganak is a része legyen. Szamos kutatas érhetd el, mely
azt mutatja, hogy a kozlekedési balesetek szama €s hatasa
(a valosagban) els6sorban a kozlekedd testek titkozési se-
bességétdl, masodsorban e testek sulyatol és az igy kelet-
kez0 eréhatasoktol fligg (Alonso, Esteban, Calatayud, &
Sanmartin, 2013; Brubacher, Chan, Erdelyi, Lovegrove, &
Faghihi, 2018; Butler, Lord, & Fitzpatrick, 2016). Vagyis
bizonyos sebesség (s iitkdzeési erd) alatt a balesetek dra-
mai kovetkezményei jelentésen csokkennének, akar meg
is sziinnének. Az automobilitas fizikai valésagaban a se-
besség szabadon alakithaté annak fényében, hogy milyen
célok és értékek mozgatjak a mobilitasnak ezt a formajat:
amennyiben a balesettel és kozlekedési halallal kapcso-
latos externalidk csokkentenddek, Gigy a sebesség ¢€s az
esetleges iitkozés ereje is csokkenthetd (volna). Az auto-
mobilitas valosagaban a baleset vagy halal negativ exter-
nalia, mely bar ellensulyozhato, am nem kikiiszobolhetd.
Az automobilitas valosagaban a halal végsé okozdja nem
az automobilitas, hanem a hibazo ember. Az automobili-
tas valosagaban a technologia és a tarsadalomtechnikai
kapcsolatok hibamentesek; hibazni csak az ember tud. Az
automobilitas képzetében ugyanakkor a baleset vagy halal
nincs jelen, vagy csupan olyan jelentésként van jelen, mely
megkérddjelezhetetlen és megakadalyozhatatlan. Mig az
automobilitas hétkdznapi valésagaban mind a sebesség,
mind a suly csokkenthetd, azaltal, hogy az automobilitas
képzetében a halal megakadalyozhatatlan, a valosagos
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sebesség és suly is fikciova valik. Az automobilitas valo-
sagos targyaiban olyan motorok vannak, melyeknek sem-
mi koziik a valésagos sebességhez, hiszen nem mehetnek
olyan gyorsan, mint amilyen gyors haladasra a mérndkok
képessé teszik oket. Igy természetesen e sebességnek és
a sulynak nincs koze a halalhoz és a balesethez; azt az
’emberi hiba’ jelentése leplezi el (Alonso et al., 2013). Az
automobilitas képzetében a sebesség a jo élet része, ekként
nem korlat, hanem lehetdség. Az automobilitds valosa-
gaban a sebesség fiktiv, am a halal tragikus: minél ala-
csonyabb a sebesség, annal biztonsagosabb, tehat ’jobb’
a valosag. Az automobilitas képzetében, ahol a halal és a
baleset jelentés nélkiili, a sebesség éppen ezzel ellentétes:
minél gyorsabb annal ’jobb’. Az automobilitas valosaga-
ban a baleset és a halal nincs jelen, hiszen csupan ’emberi
hiba’, esetlegesség; az automobilitas képzetében a baleset
¢s a halal nincs jelen, hiszen ott a vagyott és megjelenitett
’jo élet’” van, melynek a halal nem lehet része.

A kornyezeti és élettani externalidkon kiviil az auto-
mobilitas tovabbi tarsadalmi negativ hatasokkal is terhes.
Az automobilitas képzetében a folyamatos infrastruktu-
ralis beruhazasok az automobilitas vilaganak kiépiilését
¢és a képzeten keresztiil a kivanatos, jo ¢élet érvényesiilését
segitették. Az automobilitas valésagaban ugyanakkor az
infrastruktura koltségeit a teljes tarsadalom viseli — els6-
sorban kdzpénzekbdl finanszirozva —, mig az automobili-
tas eldnyei az autdhasznaloknal (és ezen keresztiil az auto-
mobilitas ipari-gazdasagi komplexumanal) jelennek meg.
A kozlekedésben az igazsagossag fogalma a hozzaféréshez
kapcsolodik (Martens, 2016). A kozlekedés rendszerébe
torténd beavatkozas tarsadalmi értelemben akkor legitim,
amennyiben javitja azon csoportok és egyének hozzafé-
rését meghatarozott tarsadalmi alrendszerekhez (oktatas,
munka, egészségligy, szorakozas), amely csoportok hozza-
férési szintje alacsony. Az automobilitas ezzel ellentétesen
mikddik. Valamennyi beruhazas, az alap-infrastruktara-
tol az automobilitas targyi valosagaig, az Gt menti infra-
strukturatél a miikodés infrastrukturjaig (kozlekedési
lampak, utjelek, iranyitotablak stb.) azoknak a hozzaféré-
sét tamogatja, akik eleve jobb hozzaféréssel rendelkeznek,
hiszen autohasznalok. Ugyanakkor a korabban emlitett
negativ externaliak (kornyezeti és egészségi karok, bal-
eset és halal) els6sorban azoknal jelentkeznek, akik eleve
tarsadalmilag hatranyos helyzetben vannak, mig a mobi-
litasi és ennek révén hozzaférési elénydk azoknal, akik
minden szempontbol elénydsebb poziciobdl indulnak (Kr-
zyzanowski et al., 2005; Zhang & Batterman, 2013). Ezen
tilmenden a kozlekedés kodrendszere — hiszen alapvetéen
fekete dobozként miikddik — hasonloképpen igazsagtalan:
a nagy 0sszekotd uthalozat hatékony haladasat tamogatja
a lokalis kozlekedési csatornakkal szemben, ezzel ismét
tarsadalmi elényhoz juttatva azokat a rétegeket, akik eleve
jobb hozzaféréssel rendelkeznek a kdzlekedésben. Mindez
igazsagtalan, &m az automobilitds valosagaban megval-
toztathatd. A kdzosségi vagy nem autos kozlekedés erdsi-
tése (kerékparutak kijeldlése, gyors-autdobusz rendszerek
vagy buszsavok kijelolése, a jarda feliiletének megnovelé-
se), az automobilitas infrastruktirajaban az ezen eszk6zok
elényhdz juttatasa pozitiv beavatkozasként lehetséges.

A Margaret Thatcher brit miniszterelnokhoz kotott
mondas szerint ,,a férfi, aki huszonhat éves kora utan még
mindig busszal jar, kudarcként kell, hogy onmagara te-
kintsen” (Economist, 2006). Az automobilitas képzetében
az igazsagossag a vagyak szintjén fogalmazodik meg: a
képzet jelentéstartalmai a jo életet az automobilitas akto-
raihoz kotik. Az automobilitas képzetének hatalmi ténye-
701 az autot birtoklok, vezetdk és az automobilitas elényeit
¢lvezok; mindazok, akik elnyomottak egyszersmind vesz-
tesek is. Az automobilitas képzetében az igazsagtalansag
fikcid: a vesztesek jajongasa a gybztesek sikerei f6lott. Az
idézet — mégha vélhet6éen nem is hangzott el soha az angol
miniszterelnok szajabol — nem véletleniil a neoliberaliz-
mus leglényegibb aspektusat mutatja: a perverz rediszt-
ribucio (Darvas & Mozer, 2004) meritokratikus értékké
valtozik (Harvey, 2005).

Osszességében tehat jelentds ellentmondas fesziil az
automobilitas valosaga és az automobilitas képzete kozott.
Az automobilitas valosaganak externaliai megvaltoztatha-
tok: a kornyezeti karok csokkentheték, vagy adokkal és
egyéb hozzajarulasokkal ellensulyozhatok, a baleseti és
halalokok a biztonsag ndvelése €s a sebesség csokkentése
révén megeldzhetdk, vagy legalabbis jelentdsen redukal-
hatok. Amiért ez mégsem torténik meg, azért az automo-
bilitas képzete felelés. Mas szavakkal: az automobilitas
rendszere (mert a valosagos targyak kozotti kapcsolatok
rendszerét irja le) autopoietikus és komplex, am formal-
hat6; az automobilitas rezsimje (mert a targyak és dolgok
kozotti viszonyok €s a szubjektum kdzotti kapcesolatot irja
le) elnyomé ¢és atfogd, am alternativ rezsimekkel hatal-
mi-politikai kiizdelemben ellenstilyozhato. Az automobi-
litas mint képzet ugyanakkor nem megvaltoztathato, mert
ez teremti az automobilitast mint olyat. Ha nincs képzet,
csupan dolgok, targyak és szubjektumok maradnak — au-
tomobilitas (és autd) sincs. Amennyiben az automobilitas
képzete mint illizi6 eltiinik, az automobilitas (és az auto,
ahogyan ma ismerjiik) maga tiinik el.

Poszt-automobilitas

A poszt-automobilitds megvalosulasdhoz nem alternativ
automobilitds rezsimek (vagy az automobilitas képzet
0j verzioi) létrehozasara van sziikség (cf.: Cass & Man-
derscheid, 2018). Az ’elektromobilitas’ csokkentheti a
kornyezeti karokat, am tovabbra is megérzi a teriileti és
szocialis igazsagtalansagot, ahogyan fenntartja a balese-
ti ¢és halalokok nagy részét (sebesség, suly) is. A kerék-
parra, elektroeszkozokre, gyaloglasra épitd ’fenntarthatod
mobilitas’ folyamatos kiizdelemben alulmarad az auto-
mobilitas rezsimmel szemben, hiszen az a ’gy6zteseknek’
olyan elénydket kinal, mely az eréforrasokért folytatott
hatalmi kiizdelemben eleve elénybdl indulokat (autésok
¢és az ipari-kereskedelmi komplexum) erdsiti. A kdzdssé-
gi kozlekedésre épiilé mobilitas a gazdasagi hatékonysag
vitajaban (is) alulmarad, hiszen a kozosségi kozlekedés
araban benne van a mobilitasi infrastruktira beruhazasi
¢és lizemeltetési koltsége (sin, megallo, jegyrendszer stb.),
mig az automobilitas rendszerében ennek koltségeit a koz
viseli. Vagyis az un. autonomo-mobilitasra (a személyes
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egyéni mobilitasi dontésekre és kozlekedésiforma-valasz-
tasra) épiilo alternativ rezsimek nem sziintetik meg az au-
tomobilitast, épp ellenkezdleg, amiképp az elébb emlitett
mobilitasrezsim-alternativak az automobilitas képzetének
részét képezik, tigy valik az autonomo-mobilitas (Cass &
Manderscheid, 2018; Manderscheid, 2014) is az automobi-
litas-képzet részéveé és ezaltal fenntartdjava. Az automo-
bilitas képzete illuzio, ezért a lehetséges alternativak nem
jelennek meg a képzet szintjén.

Ahhoz, hogy a poszt-automobilitds megvalosuljon, a
képzetet kell megvaltoztatni és egy alternativ, fiktiv (nem
tarsadalomtechnologiai valdsag, hanem képzet), hege-
mon és ‘elnyomd’ a technotarsadalmi ’fejlodést’ felsza-
badito, nyitott, elfogadott és vagyott ’jo ¢élet’ talapzatara
épiild vj képzetet kell megteremteni €és érvényesiteni. Ez
a poszt-automobilitas és annak politikdja. A poszt-auto-
mobilitas képzete fokuszaban a tarsadalmi igazsagossag
all: a halal és a baleset elfogadhatatlan, a technotarsadal-
mi befektetéseknek a tarsadalmi hozzaféréssel kevésbé
rendelkezok felé kell iranyulniuk, valamint a kdrnyezeti
és egészségi externalidkat jelentésen mérsékelni kell. A
képzet feldl a valosag felé haladva: a poszt-automobilitas
képzetének kulcsmomentuma nem a (fiktiv, neoliberalis)
’sebesség’ és a hatékonysag’, hanem a (vagyott és igazsa-
gossagelvil) minél tobbek szamara elérhetd jol-1ét és élet-
mindség-javitas. Ennek kdzgazdasagtana ismert (Kahne-
man, 2011; Stiglitz, 2012; Stiglitz, Sen, & Fitoussi, 2010).

A képzet fokuszaban nem egy technotarsadalmi targy
(auto) all, melyen keresztiil a rezsim létrehozza az embert
mint szubjektumot, hanem a szabadsag és a pluralitas,
mely a szabad szubjektum lényege (Arendt, 1958). Mas
szavakkal, szemben az autonomo-mobilitds rezsimmel,
ahol az autoném mobilitasi dontések technotarsadalmi
targyakon keresztiil tételezdédnek (kerékpar, roller, k6zos-
ségi eszkozok stb.), a szabad ember a dontések ¢€s a mas
emberekhez vald viszonyok szabadsagaban hatarozza
meg 6nmagat. Vagyis az autondmiahoz emberekre és nem
targyakra van sziikség. A poszt-automobilitas képzetének
szerepldi emberek, a ’kapcsolatot és eseményt’ az embe-
rek kozott kell keresni, nem a tengely, a felépitmény vagy
a kerék kozott. A szabad szubjektum lényege a kapcsola-
tisag (Dewandre, 2018), amit az automobilitas képzetében
az autd, mint tarsadalomtechnikai objektum helyettesit.
Az arendti szubjektum annyiban szabad, amennyiben a
»cselekvés az egyetlen olyan tevékenység, mely az embe-
rek kozott kozvetitd targyak vagy dolgok nélkiil torténik,
¢s megfelel az emberi allapot legfontosabb jellemzdjének,
a pluralitasnak. Ez abban a tényben gyokeredzik, hogy
emberek és nem ’az ember’ ¢l és népesiti a Foldet (Arendt,
1958, p. 9). A pluralitas és a kapcsolatisag megkérddjelezi
az idealis technotarsadalmi kovetkezmények, vagyis a va-
gyott és elérhetd vilagok utopiajat, és ezaltal megteremti
az emberi élet jelenének diverzitasat mind az egyén, mind
a tarsadalom szintjén. A poszt-automobilitas kapcsolati
szubjektuma tisztaban van a tarsadalmi egymasrautalt-
saggal, vagyis tisztaban vannak azzal, hogy a cselekvés
veszélyei a pluralitasbol, és nem az optimalis eredmény
elérésébol szarmaznak (Dewandre, 2018, p. 511).

Amennyiben a poszt-automobilitas képzetét lefordit-

CIKKEK, TANULMANYOK

juk a poszt-automobilitas valosagara, Gigy a kapcsolati én
szamara a mobilitas csupan annyiban technotarsadalmi,
amennyiben a kapcsolat(ok) 1étrehozasaban, fenntartasa-
ban ¢és mitkodtetésében mobilitaseszkozok segitenek. A
mobilitas fokuszaban azonban nem az dnmagaért vald
mobilitas, hanem a kapcsolat all: ezzel a mozgd ember
megszabadul a gép-ember hibrid 1€tt6l €s a targy eszkdzzé
valik ujra. A poszt-automobilitas eszkdze (és igy az ember
mozgasi sebessége) lasst, kicsi és konnyt, épp olyan, amit
a kapcsolatot tAmogatd mobilitas indokol. A poszt-auto-
mobilitas alacsony energiaigényti, hiszen a sebessége az
ember természetes sebességéhez igazodik, és csak akkor
¢és annyiban igényel energiat, amennyiben az az emberek
kozotti kapesolatokat segiti. Ennek nyoman a poszt-auto-
mobilitas platformja a kozosségi kozlekedés, mely nem
csupan mobilitasi, hanem kapcsolati eszkoz is — nyilvanos
tér, melyben az emberek kozotti kapesolat miikodik. igy a
mobilitas eszkdze nem elfoglalja, hanem megtobbszorozi
a nyilvanos teret, a tér nem statikus, hanem maga is mo-
zog, nyitott és sokrétli. A poszt-automobilitas vilagaban
nem csupan a gép-ember, hanem a csomag-ember hibrid
is elvalik egymastol: ember és csomagja egyiitt és kiilon is
mozoghat annak megfeleléen, hogy mi segiti a kapcsolatot
¢és igényel kevesebb energiat. A poszt-automobilitas valo-
saga eszk6zok tekintetében is pluralis: nem automobilitas
‘mindenkinek egy méret’ elvét kdveti.

Digitalis poszt-automobilitas

Amint arrol a bevezetében volt mar szo, a jelenlegi tech-
notarsadalmi atmenet lehetéséget teremt az automobilitas-
bol a poszt-automobilitasba valo atmenet megteremtésére.
Ez azonban 6nmagaban az autonoém (6nvezetd) eszk6zok
megjelenésével, a digitalis mobilitas eljovetelével nem ko-
vetkezik be. A digitalis mobilitas abban az esetben teremt
lehetéséget a poszt-automobilitasra, ha az egyszersmind a
mobilitas képzetének valtozasat is jelenti.

A digitalis mobilitas szamos olyan technologiai lehe-
téséget teremt, mely a poszt-automobilitds iranyaba mutat.
A digitalisan vezérelt eszk6z 6nmagaban lehet tér, hiszen
nem igényli a folyamatosan iranyitdo ember jelenlétét. Ez
megvaltoztathatja ¢és atalakithatja a teret, melyben a moz-
g6 eszkoz nem csupan a mozgas konténere, hanem nyilva-
nos tér, melyben az emberek kozotti interakceid torténik.
Ezen talmenden az autoném kozlekedés egésze iranyita-
sanak megvaltozasa lehetdséget ad a kozlekedés egésze
sebességének lassitasara, nem az emberi dontéstol fligg a
KRESZ-ben foglalt haladasi ‘sebességajanlas’ elfogadasa.
A lelassitott varosban megvaltozik a mozgas ritmusa, ez-
zel a ritmussal pedig megvaltoznak a terek, az dsszekotte-
tések €s a ritmus teremtette kapcsolatok (Braun, 2017). Ez
megvaltoztatja és igazsagosabba teheti a varos szerkeze-
tét, a részek kozotti kapcsolatok rendszerét. Az autondom
eszkozok megjelenése elvalaszt(hat)ja a csomagot az em-
bertdl, mely azontul 6nalloan kozlekedik. A csomagjaitol
megszabaditott ember lehet lassabb, mozoghat alacsony
energiabefektetéssel és meg-meg allhat kapcsolatot ke-
resni és folytatni masokkal. A lassabban mozg6 varosban
atalakulnak a nyilvanos terek, az épiiletek és a terekkel
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kapcsolatos ¢élmények. A digitalis poszt-automobilitas
képzete 11j varost hoz(hat) létre, melynek fokuszaban nem
az egyes elkiiloniilt funkcidji varosrészek és a koztiik
mozg6 jarmuvek allnak, hanem a gyakran nem, vagy alig
mozgd ember: az Osszekottetést a virtualis és autonom
mozgas megfeleld elegye biztosithat(ja).

A digitalis autonom poszt-automobilitds nem a tulaj-
don els6dlegességére épiil: a mobilitds-mint-szolgaltatas
(MaaS) lehetdséget teremt sokféle eszkoz hasznalatara,
melyet nem egyénileg és sajat tulajdonban, hanem szol-
galtatasként és megosztva lehet igénybe venni (Canzler
& Knie, 2016). A teljes digitalis dsszekottetésre alapulod
poszt-automobilitas lehetdséget ad a varos Ujboli bené-
pesitésére, hiszen az utvonalak megvalasztasanak szem-
pontjai is alakithatoak. Nem, vagy nem kizardlag az A
¢és B pont k6zotti aramlas, hanem az 0j terek belakasa és
¢élvezete is lehet a mobilitas célja, annal is inkabb, mert a
teljes konnektivitas nem csupan a kozlekedés eszkozeire,
hanem alanyaira is vonatkozik: a mobilitassal t6ltott 1d6
nem elvesztegetett, vagy szenvedést okozo id6 (Kahnem-
an & Krueger, 2006).

Mindehhez a mobilitds 0j technotarsadalmi megkd-
zelitésére van sziikség. Fogyasztonak, varosi polgarnak,
szabalyozonak, szakpolitikusnak és vallalatoknak demok-
ratikusan és a jolléti értékeket tamogatoan kell egyiittmii-
kodnitik. Az automobilitas képzetének iranyitoi az antide-
mokratikus nagyvallalatok — elsdsorban az autogyartok
—, amelyek az automobilitas rendszerében gazdasagi-po-
litikai hasznot latnak. A poszt-automobilitas politikaja is
megvaltozik. A (technologiai) innovaciéo egyenrangl €s
bevonason alapuldé (Carayannis, Campbell, & Rehman,
2016), az érintettek kozotti egyiittmiikodés demokratikus
¢és participatorikus (Braun, 2019b). A digitalis poszt-au-
tomobilitas nem a technologiai megoldasrol, hanem a
kozosen kialakitott és elfogadott tarsadalmi értékvilag
megvalésitasarol szol. Igy a poszt-automobilitas képzete
¢és valosaga nem lesz az automobilitashoz hasonlé ellent-
mondasokkal terhes.

A digitalis valtozasok azonban szamos veszélyt is rej-
tenek. Azon tal, hogy az automobilitas uralkodo képzete
a valtozast konnyen foglyul ejtheti, a digitalisan vezérelt
varos ¢és mobilitaseszkdzok folyamatosan szoritjak ki a
cselekvé embert a dontéshozatalbdl. A jelenleg zajlo di-
gitalis valtozas egy masik askektusa a mesterséges intel-
ligencia dominanciaja. Ebben az emberi dontések egyre
ndvekvo része keriil at arithmetikus dontési strukturak-
ba, melyek — a mélytanulas jelenfokuszu probabilitason
alapul6é algoritmusai okan — az automobilitas képzetét
iiltetik at a mobilitasi dontések koriilményei kozé (Bra-
un, 2019a). Ez nem a poszt-automobilitas iranyaba hat,
hiszen az arithmetikus dontéshozatal tanulasi folyamatai
az autd és a kornyezet kapcsolatanak dontési logikajan
alapulnak, szamos esetben kikiiszobolik az ‘emberi don-
tések’ veszélyesnek tartott esetlegességeit, és még ‘ha-
tékonyabba’ és ‘gyorsabbd’ teszik a mozgast a negativ
externalidk (baleset, kdrnyezeti karok stb.) egy részének
mérséklésével. Ez az automobilitas valésagaban a nega-
tivumok megszlintetésének, vagy javitasanak illuziojat
kinalja, mikozben fenntartja és erdsiti az automobilitas

képzetét. A digitalis atmenet az allami beavatkozassal
tamogatott neoliberalis gazdasagi logika mentén muko-
dik, hiszen az uj digitalis, dsszekapcsolt, elektromos ¢és
autonom mobilitasi rend 0j infrastrukturat és erre elkol-
tendd milliardokat igényel, mely ismét — az automobili-
tas képzetének viszonyai kozott — a korabbi kozlekedési
igazsagtalansagot tartja fonn és alkotja ujra.

Osszefoglalas

A digitalis mobilitas évtizedei szamos lehetdséget rejte-
nek egy igazsagosabb, demokratikusabb és fenntarthatobb
mobilitasi 6koszisztéma létrehozasara. E lehetdségek ki-
hasznalasahoz arra van sziikség, hogy az automobilitas
képzetének dekonstrukcidja révén felismerjiik az auto-
mobilitas képzete ¢€s a jelen mobilitasi valosaga kozotti
ellentmondasokat, és felismerjiik, hogy az 0j mobilitas
kialakitasanak fokuszaban nem a mobilitas valosaga, ha-
nem a képzet megvaltoztatasa all. Ehhez azt érdemes fel-
ismerni, hogy mint mindenben, ami emberi (tehat szabad
és pluralis), itt is az emberi viszonyok politikajaval — egy
kozosségre vonatkozo, kollektiven és idélegesen kotelezd
dontések meghozatalara, ellentétek hatalmi kontextusban
torténd feloldasa révén (Brown, 2015) — van dolgunk. A
technologia és a tarsadalom vilaga par excellence politikai
kérdés, hiszen a technotarsadalmi konfliktusok a képzetek
vilagaban zajlanak, ahol a tét a multtal, jelennel és jovovel
kapcsolatos tarsadalmi viziok ligye. Ezek a konfliktusok
mindenképpen feloldasra keriilnek és kollektiv, id6leges
dontések révén érvényesiilnek. A kérdés az, hogy azok,
akiket e technotarsadalmi valtozasok érintenek felisme-
rik-e azt, hogy mik az érdekeik, képesek-e a hangjukat
hallatni alternativ technotarsadalmi képzetek megjeleni-
tése érdekében és részt vesznek-e a hatalmi kiizdelemben
hogy a szamukra kedvezd vizidkat (is) magukba foglald
kollektiv dontések sziilessenek. Technotarsadalmi valto-
zasok idején — és a digitalis mobilitas eljovendd évtizedei
a folyamatos technotarsadalmi valtozasok jegyében zajla-
nak majd — az érintetteknek nagy lehetéségiik van a folya-
matok befolyasolasara. Ez az iras azt igyekezett megmu-
tatni, hogy a mobilitas jovéje kapcsan milyen lehetdségek
és veszélyek vannak.
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