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A képességszemlélet szerepe a mobilitási 
lehetőségek igazságos fejlesztésében 
Módszeres szakirodalom-elemzés

Tanulmányunk egy olyan formálódó szakirodalmi irányzatba illeszkedik, amely 
a közlekedéssel kapcsolatos mobilitásfejlesztés igazságossági szempontjainak elmé-
leti megalapozását kívánja pontosabbá tenni. Módszeres szakirodalom-elemzést 
alkalmazva tekintjük át Amartya Sen képességszemléletének lehetséges hozzájá-
rulását a mobilitás igazságos fejlesztéséhez. A képességszemlélet egy olyan kere-
tet kínál, amely összekapcsolja a jóllétet és az igazságosságot. A képességszemlélet 
fontos eleme a fejlesztés eszközei és céljai közti különbségtétel hangsúlyozása, az 
egyéni jellemzőkben és a mobilitás kontextusában mutatkozó sokféleség figyelem-
bevétele és így a sérülékeny társadalmi csoportok mobilitásból történő kirekesz-
tődésének jobb megértése. Az eddigi kutatások nem használták ki teljeskörűen 
a képességszemléletben rejlő potenciált: Sen igazságossággal kapcsolatos érvei 
csak részben szűrődtek át az elemzett munkákba. A tanulmány végén javaslatokat 
teszünk a képességszemlélet által kínált lehetőségek jobb kiaknázására.*
Journal of Economic Literature (JEL) kód: D63, I30, R40.

Bevezetés

A mobilitási1 lehetőség az emberi jóllét fontos összetevője. Egyrészt a mobilitás érté-
kes tevékenységek és állapotok egész sorának eléréséhez nélkülözhetetlen. A települé-
sek által kínált „szolgáltatások”, mint például a munkahely, az iskola, az egészségügyi, 

* A tanulmány a Kulturális és Innovációs Minisztérium EKÖP-KDP-24-SZTE-1 kódszámú Egyete-
mi Kutatói Ösztöndíj Programjának a Nemzeti Kutatási, Fejlesztési és Innovációs Alapból finanszíro-
zott szakmai támogatásával készült. Köszönet illeti dr. Munkácsy Andrást, a KTI Közlekedéstudomá-
nyi Intézet kutatóközpont-vezetőjét értékes megjegyzéseiért.

1 A közgazdaság-tudományi munkákban a mobilitás kifejezés számos különböző jelentéstartalom-
mal fordul elő (például társadalmi mobilitás, munkaerő-mobilitás). Tanulmányunkban a mobilitást 
a közlekedéssel kapcsolatos értelmében használjuk.
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a pénzügyi vagy a szabadidős szolgáltatások, többnyire előfeltételezik a mobilitási 
lehetőséget. Másrészt az emberek számára a mobilitás lehetősége önmagában is 
értékkel bír. Az emberek jó okkal értékesnek tarthatják azt, ha olyan útlevelük van, 
amellyel a világ összes országába utazhatnak, vagy országuk a schengeni övezethez 
tartozik, avagy intézményük részese az Erasmus programnak. Ezek attól függetle-
nül értékesek, hogy az egyes személyek milyen mértékben élnek ténylegesen ezekkel 
a lehetőségekkel. Így nem meglepő, hogy élénk kutatói érdeklődés kíséri a mobilitási 
lehetőségek változását, az új lehetőségek hatásainak elemzését (Fleischer [2019], Zuti–
Lukovics [2023], Szemere–Surman [2025]).

A mobilitási lehetőségekhez jelentős részben közszolgáltatásként férnek hozzá az 
emberek. De a háttérfeltételek megteremtése vagy a közlekedés területhasználati, zsú-
foltsági, fenntarthatósági hatásainak menedzselése az egyéni – például személygép-
jármű-alapú – mobilitás esetén is szakpolitikai feladat. A mobilitási lehetőségekhez való 
hozzáférés a vidéki térségekben különösen hangsúlyos, mivel a közforgalmú közlekedés 
hiányosságai itt a társadalmi kirekesztődés egyik legfőbb forrását jelentik, aránytalanul 
sújtva a hátrányos helyzetű csoportokat – például az időseket, a fogyatékossággal élőket, 
a fiatalokat vagy az alacsony jövedelműeket (Lieszkovszky [2018]). 

A mobilitási rendszerek működtetése és szabályozása kapcsán az elmúlt időszak-
ban a kínálatoldali megközelítésről a hangsúly egyre inkább a keresletoldali felé toló-
dott el. Míg az előbbi a mobilitás olyan vonatkozásaira összpontosít, mint például 
az infrastruktúra vagy a járművek, addig az utóbbi esetben a hangsúly a mobilitás 
iránti kereslet befolyásolásán van – például árképzés, közlekedési módok közti váltá-
sok, városi dugók kezelése (Giuliano [1992], Barcik–Bylinko [2018], Calderón–Miller 
[2022]). Ez a hangsúlyeltolódás utat nyitott annak, hogy olyan tágabb szempontok is 
fő szerepet kapjanak a mobilitással kapcsolatos gondolkodásban, mint a hozzáférhe-
tőség, az igazságosság vagy a fenntarthatóság. 

Minthogy a mobilitás a jóllét fontos összetevője, és az ehhez kötődő társadalmi 
költségek számottevőek lehetnek, a mobilitási rendszerek működtetése és fejlesz-
tése kapcsán igen nagy jelentőségük van a méltányossági, igazságossági kérdések-
nek. A társadalmi igazságossággal kapcsolatos gondolkodás változásának megfe-
lelően (Rawls [1971], Young [1990], Habermas [2001], Sen [2009]) ez nem csupán 
azt jelenti, hogy kinek van jogosultsága hozzáférni a mobilitási szolgáltatásokhoz, 
vagy hogy a mobilitással kapcsolatos költségek és hasznok miként oszlanak meg 
a társadalomban. Olyan további kérdések is figyelmet érdemelnek, mint hogy kik 
vannak hatással a mobilitással kapcsolatos közösségi döntésekre, és milyen folya-
matokon keresztül, illetve kinek milyen megélt tapasztalatai kötődnek a mobilitási 
szolgáltatások igénybevételéhez. 

A mobilitási rendszerek fejlesztésében továbbra is meghatározó szerepet játszanak 
olyan gazdasági-gazdaságossági szempontok, mint a változó felhasználói igényekhez 
való alkalmazkodás és a hatékonyságjavítás (Ceder [2020]). Ám közben a méltányos-
ság szempontja szintén jó ideje jelen van a vonatkozó szakirodalomban és a döntés-
előkészítésben (Goodwin [1974], Martens [2021]). 

A fenntarthatósági kérdésekre irányuló élénkebb figyelemmel összefüggés-
ben mindez új lendületet kapott a közelmúltban. Az Európai Unió és az OECD 
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által is központi feladatként kezelt kettős – digitális és zöld – átmenet (European 
Commission [2022], Arnold és szerzőtársai [2023]), mint vitákat keretező diskurzus, 
előtérbe tolta az igazságos átmenet koncepcióját. Ez utóbbi azt igyekszik feltárni, 
hogy a karbonsemlegesség eléréséhez szükséges környezeti és gazdasági változáso-
kat miként lehet méltányos módon végrehajtani (McCauley–Heffron [2018], European 
Commission [2020]). A mobilitással foglalkozó szakirodalomban az igazságos átme-
net döntően a közlekedési infrastruktúra fejlesztése és az egyéni személygépjárművek 
károsanyag-kibocsátásának csökkentése kapcsán kapott szerepet (Johansson [2023], 
Ternes és szerzőtársai [2024]). Miközben az igazságosság témája hangsúlyosabbá vált, 
annak értelmezése és gyakorlatba ültetése viták kereszttüzében áll. Wang és Lo [2021] 
javaslata szerint jóval alaposabban kellene tisztázni, hogy a fejlesztés milyen igazsá-
gossági elképzelésre épít, mely társadalmi csoportokat részesíti előnyben. A kriti-
kák egy része azt emeli ki, hogy a méltányossági szempontok csupán szimbolikusan 
jelennek meg a közlekedéspolitikában, a dekarbonizáció költségei és előnyei valójá-
ban egyenlőtlenül oszlanak meg a különböző közösségek között, az egyenlőtlenségek 
érdemben nem változnak (Eisenberg [2019]). A kritikák másik része az igazságtalan-
ság okainak megértése és a sérülékeny csoportok azonosítása terén lát hiányosságo-
kat (Stark és szerzőtársai [2023]). Tanulmányunk egy olyan formálódó szakirodalmi 
irányzatba illeszkedik, amely a mobilitásfejlesztés igazságossági szempontjainak 
elméleti megalapozását kívánja pontosabbá tenni. 

Körülbelül egy évtizede jelentek meg és az elmúlt 4-5 évben kezdtek el sokasodni 
azok a tanulmányok, amelyek az Amartya Sen és Martha Nussbaum nevével fémjel-
zett képességszemlélet eredményeit igyekeznek az igazságos mobilitásfejlesztés terüle-
tére adaptálni (Smith és szerzőtársai [2012], Akhavan–Vecchio [2018], Cook–Butz [2020]). 
A téma nemzetközi szakirodalmában már megjelentek a hozzáférhetőségre (Vecchio–
Martens [2021]), illetve a mobilitási szakpolitikák közösségi jólléti hatásaira fókuszáló 
(Van Burgsteden és szerzőtársai [2024]) első áttekintő cikkek. Bár a képességszemlélet 
eredményei a – helyi – fejlesztéspolitikákkal összefüggésben elkezdtek átszűrődni a hazai 
szakirodalomba (Bajmócy–Gébert [2014], Gébert és szerzőtársai [2016], Juhász [2018], 
Deák–Ricz [2022]), a mobilitást illetően itthon ez még nem kezdődött el. 

Tanulmányunk a szakirodalmat áttekintő cikkek sorába illeszkedik. Kutatási 
kérdésünk, hogy a képességszemlélet mint elméleti keret miként járulhat hozzá 
a mobilitási rendszerek igazságos fejlesztését taglaló szakirodalmi diskurzushoz. 
Kérdésfeltevésünk három szempontból különbözik a korábbi áttekintő cikkektől. 
Egyrészt, a téma szakirodalma az elmúlt néhány évben kezd kibontakozni, így 
Vecchio és Martens [2021] elemzése óta számos releváns új tanulmány jelent meg. 
Másrészt, Van Burgsteden és szerzőtársai [2024] cikkével ellentétben az elemzésünk 
nem közvetlenül azt vizsgálja, hogy a képességszemléletből milyen szakpolitikai 
következtetések adódnak, hanem – némiképpen tágabb nézőpontot választva – azt 
elemezzük, hogy melyek azok a területek, ahol a képességszemlélet alkalmazása 
releváns új szempontokat emelhet be az igazságos mobilitásfejlesztéssel kapcsola-
tos vitákba. Harmadrészt, tanulmányunkban arra is igyekszünk reflektálni, hogy 
a szakirodalom mennyire precízen, illetve mennyire konzisztens módon használja 
a képességszemlélet fogalmi apparátusát. 
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Tanulmányunk szisztematikus irodalomelemzésre épül: a meghatározott módon 
kiválasztott szakcikkeket egy rögzített elemzési keretben elemeztük, és ebből vontunk 
le következtetéseket. A tanulmány második részében röviden áttekintjük a képesség-
szemlélet témánk szempontjából releváns fogalmait és a köztük lévő összefüggéseket. 
A harmadik szakaszban bemutatjuk irodalomelemzésünk módszerét, a negyedik-
ben pedig eredményeinket. Az ötödik részben ez utóbbiakat értékeljük, ütköztetjük 
a szakirodalom korábbi eredményeivel, és ennek alapján következtetéseket vonunk le.

A képességszemlélet; az igazságosság előmozdítása 
a képességszemléletben

A képességszemlélet Amartya Sen [1979], [1982], [1999a] és Martha Nussbaum [2000], 
[2011] fő művei nyomán körvonalazódott, és elementáris hatást váltott ki a társada-
lomtudományok és a társadalomfilozófia számos területén. Egy olyan elemzési keret, 
amely elsősorban az egyéni és a közösségi jóllét,2 a különféle társadalmi helyzetek, 
illetve az ezek megváltoztatásával kapcsolatos társadalmi döntések és szakpolitikák 
értékeléséhez használható (Robeyns [2005], [2006]). 

A képességszemlélet logikájának és fontosabb építőköveinek bemutatása széles kör-
ben elérhető a magyar nyelvű olvasóközönség számára (Pataki [1999], Bajmócy [2012], 
Gébert [2017], Juhász [2018]), illetve Amartya Sen több alapvető műve is elérhető magyar 
fordításban ([1999a], [2009]).3 A képességszemléletet magyar nyelven feldolgozó mun-
kák döntően két területre összpontosítanak: a jóllét kiterjesztett értelmezésére és a társa-
dalmi döntések lehetségességére. A megközelítés igazságosságra vonatkozó érvei a hazai 
szakirodalomban inkább csak érintőlegesen vannak jelen (Molnár [2021]).4 Ezért fon-
tosnak tartjuk kiemelni a megközelítés azon főbb elemeit, amelyek relevánsak az igaz-
ságosság vizsgálatakor, de nem tartjuk szükségesnek a képességszemlélet teljes körű 
bemutatását, hiszen az elérhető a hazai szakirodalomban.5

Annyit célszerű rögzítenünk, hogy a képességszemlélet az egyének helyzetének jellem-
zésekor a tényleges választási lehetőségeket helyezi a középpontba: melyek azok az értékes 
állapotok (például egészség, jóltápláltság, személygépkocsi-tulajdonlás) vagy tevékenysé-
gek (például vonattal utazni, autót vezetni, kerékpározni), amelyeket az egyénnek mód-
jában áll elérnie, megtennie? Az egyén nem fogja valamennyit választani, de közülük 

2 Jelezve, hogy nem a hagyományos jóléti közgazdaságtan megközelítését viszi tovább, Sen a ha-
szonelvű közgazdaságtan jólét (welfare) fogalma helyett a jóllét (well-being) szót használja, amikor 
a „jó életről” ír.

3 A fejlődés mint szabadság 2003-ban jelent meg magyar nyelven Hegedűs Judit, Az igazságosság 
eszméje pedig 2021-ben Felcsuti Péter fordításában. 

4 Az igazságosság eszméje magyar fordításának apropóján Molnár György egy rövid esszét [2021] 
jelentetett meg a Közgazdasági Szemlében, de az inkább Sen munkássága előtti általános tiszteletadás; 
a koncepciók tartalmi bemutatására, értékelésére nem tért ki az írás. 

5 A Sen által használt fogalmak magyar fordítása folyamatosan viták tárgyát képezi. Már a megkö-
zelítés nevét adó „képesség” fogalomnak is számos változatával találkozhat az olvasó. Ezekről Juhász 
és szerzőtársai ([2015] 545. o.), valamint Bajmócy és szerzőtársai ([2017] 209. o.) részletes áttekintést 
adtak; tanulmányunkban az általuk javasolt terminológiát használjuk.
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bármelyiket választhatja. Ezeket a tényleges választási lehetőségeket nevezi Sen képes-
ségeknek. Fontos, hogy ezek nem a megvalósított, hanem a választható opciók, hiszen 
a választás szabadsága önmagában fontos eleme a jóllétnek (Sen [1999a]). Nem mind-
egy, hogy azért ülünk-e kerékpárra, mert az egészséges vagy zöld életmódot szeretnénk 
követni, vagy azért, mert más közlekedési módokat nem tudunk megfizetni. Az a sza-
badság, hogy mások szempontjait is megismerve eldönthetjük, hogy számunka melyek 
a fontos célok; megválaszthatjuk, hogy mely tevékenységeket/állapotokat kívánjuk elérni, 
és tevékenyen előmozdíthatjuk azok elérését, központi jelentőségű a jóllét szempontjából. 
A képességszemlélet e szabadságot hívja ágenciának, amelyet magyar nyelven legfeljebb 
körülírni lehet: saját ügyeink tevékeny előmozdításának lehetősége.

Ahhoz, hogy az emberek elérhessék a számukra fontos célokat, szükségük van esz-
közökre (például jövedelem, vagyon, jogok, tárgyak). Viszont az eszközök birtoklása 
önmagában nem elegendő, hiszen különböző átváltási tényezők (egyéni jellemzők és 
társadalmi, környezeti tényezők) akadályozhatják meg az egyént a birtokolt javak 
tényleges használatában: abban, hogy eszközeiket átválthassák tényleges választási 
lehetőséggé (Sen [1999a]). Például egy kerekesszékes vagy egy vak ember nem tudja 
használni a metrót, ha az állomások vagy a szerelvények nem akadálymentesek szá-
mukra. Az átváltási tényezők tehát az eszközök használati kontextusának és a közös-
ség tagjainak sokféleségét emelik be a képességszemléletbe. 

Cikkünk témája szempontjából talán a legfontosabb jellemzője a képességszem-
léletnek, hogy természetes módon kapcsolja össze a jóllét és az igazságosság vizsgá-
latát. Egyrészt, a jóllét és az igazságosság vizsgálata során ugyanazt a logikai min-
tát láthatjuk: annak középpontba állítását, hogy az emberek ténylegesen milyen 
– választási – lehetőségekkel bírnak. Másrészt, amikor arra a kérdésre keressük 
a választ, hogy egy társadalmi döntés vagy fejlesztési beavatkozás eredményeképpen 
„jobb lesz-e a közösségnek”, akkor a képességszemlélet egyértelművé teszi, hogy ez 
egyszerre jólléti és igazságossági kérdés. 

Sen [2009] az igazságosság számos kiemelkedő kortárs gondolkodójával (például 
Rawls, Dworkin, Gauthier, Nozik) ellentétben nem a tökéletesen igazságos társada-
lom szabályrendszerét keresi. Ő azt állítja, hogy ahhoz hasonlóan, ahogyan a birto-
kolt eszközök nem jellemzik jól egy egyén jóllétét, a fennálló szabályok önmagukban 
nem adnak jó eligazítást a társadalmi igazságosságról. Még tökéletes szabályok esetén 
is létezhetnek súlyos igazságtalanságok. Például hiába léteznek olyan szabályok, ame-
lyek biztosítják a fogyatékossággal élő diákok azonos jogát az oktatáshoz, ha az isko-
laépületek, a tananyagok nem akadálymentesek, a számonkérési formák nem illesz-
kednek a diák sajátosságaihoz. Avagy hiába léteznek protokollok egy közlekedési cég 
üzletszabályzatában a vak emberek személyi segítésére, ha a létszámleépítések miatt 
nincs ember, aki segíthetne, vagy az erre felkért munkavállaló rosszul segít, netán 
bántó, sértő módon beszél a vak emberekkel. 

Azaz, ha a célunk az igazságosság előmozdítása, akkor a szabályok mellett mind-
azon tényezők is fontosak, amelyek hatással vannak annak tényleges érvényesülésére. 
Így Sen [2009] az igazságossággal kapcsolatban a ténylegesen megvalósult helyzetek 
összevetését állítja a középpontba. Az igazságosság előmozdításához a tökéletesen 
igazságos szabályok nem elegendők, de nem is feltétlenül szükségesek. 
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Témánk szempontjából a másik központi kérdés az egyén és a közösség jólléte 
közti kapcsolat a képességszemléletben. Már az egyén jólléte szempontjából is rele-
váns kérdés, hogy az előnyök és költségek miként oszlanak meg a társadalomban, 
hiszen az emberek a saját helyzetüket másokhoz viszonyítva értékelik (Sen [1999a]). 
Ha például rajtunk kívül mindenkinek javul a helyzete, azt az egyén vélhetőleg saját 
helyzetének romlásaként értékeli. Ez egyben a haszonelvű közgazdaságtan Pareto-
hatékonysági elvének fontos kritikája is. 

Amikor egy változás különbözőképpen érinti a helyi közösség tagjait, akkor 
szükség van az egyéni helyzetekben beálló változások összevetésére. Ez lényegében 
a haszonelvű jóléti közgazdaságtan Achilles-sarka. Sen [1999b] érvelése szerint ez 
a fajta összevetés alapvetően nem lehetetlen (mint ahogyan azt Arrow nyomán sokan 
gondolják), de elkerülhetetlenül közösségi döntéseket igényel. A képességszemlélet 
rámutat, hogy ilyenkor olyan kérdésekre kell válaszolnia a közösségnek, mint hogy 
melyek azok a választási lehetőségek, amelyeket fontosnak tart, a különböző lehetősé-
geket hogyan rendezi sorba, illetve ezt milyen eljárás segítségével teszi meg, és abban 
ki és mekkora szerepet játszik. Ezek jellemzően olyan kérdések, amelyek átvezetnek 
a társadalmi igazságosság vizsgálatának területére. Azaz a jóllét és az igazságosság 
vizsgálata nem választható el egymástól a képességszemléletben.

Módszertan

Szisztematikus irodalomelemzésünkhöz sorvezetőként a PRISMA6 2020 irányelveket 
használtuk (Kartali [2023]). Ennek előnye, hogy a szakirodalmi áttekintés így átlát-
ható és reprodukálható. 

Elemzésünk a képességszemléletet és a mobilitás kutatását összekapcsoló szakiro-
dalomra irányul. A mintaválasztáshoz a Google Scholar és a Science Direct adatbá-
zisokat használtuk (1. ábra). A keresés mindkét adatbázis esetében a beállítások vál-
tozatlanul hagyásával történt 2024. november 12. és 2024. november 19. között, az 
alábbi kulcsszavak használatával:

– képességszemlélet (capability approach) és mobilitás (mobility);
– képességszemlélet és közösségi közlekedés (public transport);
– képességszemlélet és közlekedés (transport).

A mintába azok az írások kerülhettek be, amelyek a Scimago Journal Rank (SJR) által 
Q1–Q4 kategóriába rangsorolt folyóiratokban jelentek meg angol nyelven. Az így azo-
nosított 52 folyóiratcikk közül kiszűrtük a 20 duplikációt: azokat a cikkeket, amelyek 
mindkét adatbázisban szerepeltek. Kihagytuk továbbá azt a 6 cikket, amelyek a tel-
jes szöveg elemzése alapján nem bizonyultak relevánsnak, mivel tartalmuk nem tette 
teljesebbé annak megértését, hogy a képességszemlélet milyen módon járulhat hozzá 
a mobilitási rendszerek igazságos fejlesztéséhez.

6 PRISMA: Preferred Reporting Items for Systematic reviews and Meta-Analyses (https://www.
prisma-statement.org).

https://www.prisma-statement.org
https://www.prisma-statement.org


K é p e s s é g s z e m l é l e t  é s  m o b i l i t á s i  l e h e t ő s é g e k 1251

1. ábra
A szakirodalmi áttekintés lépései

Mintaválasztás
(1) Lektorált folyóiratcikkek (Q1-Q4)
(2) Nyelv (angol)
(3) Online adatbázisok: Google 
 Scholar, Science Direct

Kulcsszavak 
(n = 3) 
capability approach AND mobility
capability approach AND public
transport
capability approach AND transport

Kulcsszavak szerinti bontásban 
capability approach AND mobility (n = 19)
capability approach AND public transport (n = 11)
capability approach AND transport (n = 22)

Előzetesen kiválasztott 
folyóiratcikkek 
(n = 52)

Elemzett folyóiratcikkek
(n = 26)

A
zo

no
sít

ás

Adatbázis szerinti bontásban
Google Scholar (n = 30)
Science Direct (n = 22)

Elemzési szempontok
(1) Kutatás fókusza (célja és kutatási kérdése)
(2) Képességszemléletet mire és hogyan használták
(3) Képességszemlélet építőkövei hogyan jelentek meg
(4) Kutatás jellege (elméleti/empirikus)
(5) Empirikus – módszertan (kvalitatív/kvantitatív)
(6) Vizsgálat alanyai, elemszámuk, vizsgálati
 és származási helyszínük
(7) Érintett csoportok
(8) Marginalizált csoportok
(9) A cikk következtetései

Elemzésből kizárt folyóiratcikkek
(n = 26)
(1) Mindkét adatbázisban szerepelt
 (n = 20)
(2) Tartalma alapján nem releváns
 (n = 6)

Sz
űr

és
 é

s e
le

m
zé

s

Forrás: saját szerkesztés.

A szakirodalom-elemzés alapjául szolgáló mintánkba így 26 folyóiratcikk került be  
(1. táblázat), amelyek közül 24 a Scimago által Q1-esnek, míg 2 Q2-esnek rangsorolt 
folyóiratban jelent meg. Mivel egyes folyóiratokat több tudományterületen is rang-
sorolnak, minden esetben a legmagasabb (legjobb) besorolást vettük figyelembe. Az 
elemzésbe vont cikkek döntően az elmúlt 4-5 évben jelentek meg (17 publikáció 2021 
és 2024 között látott napvilágot).

Ezen cikkek tartalmát aztán egységes elemzési szempontok alapján egyesével 
értékeltük. Lényegében kvalitatív tartalomelemzést végeztünk, hiszen a tanulmá-
nyok tartalmának meghatározott szempontok szerinti kategorizálására töreked-
tünk, amiből aztán következtetések vonhatók le (Titscher és szerzőtársai [2000]). 
Esetünkben a tartalomelemzés azt a célt szolgálta, hogy információkat tudjunk 
meg a képességszemélet alkalmazásának céljáról, módjáról és az így levont követ-
keztetésekről. 
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1. táblázat
A módszeres irodalomelemzés során áttekintett tanulmányok

Abreu és szerzőtársai [2024]
Azmoodeh és szerzőtársai [2022]
Azmoodeh és szerzőtársai [2023]
Banister [2019]
Bantis–Haworth [2020]
Cao–Hickman [2019]
Cooke és szerzőtársai [2022]
Deka [2022]
Durand–Zijlstra [2023]

Grove [2021]
Hananel–Berechman [2016]
Henry–Baffoe [2024]
Kita és szerzőtársai [2017]
Kita és szerzőtársai [2024]
Luz–Portugal [2022]
Martinez és szerzőtársai [2024]
Nahmias-Biran–Shiftan [2019]
Oviedo–Guzman [2020]

Qiao–Yeh [2023]
Ryan és szerzőtársai [2019]
Ryseck–Behrens [2024]
Van Burgsteden és 
szerzőtársai [2024]
Vecchio [2020]
Vecchio–Martens [2021]
Xu és szerzőtársai [2024]
Zhang–Yang [2024]

Forrás: saját szerkesztés.

Eredmények: képességszemlélet és a mobilitás fejlesztése 
a szakirodalomban

Az elemzett cikkek közül 10 elméleti jellegű volt, 16 pedig empirikus kutatási ered-
ményeket is tartalmazott. Az utóbbiak közül 7 kvalitatív, míg 9 kvantitatív mód-
szereket alkalmazott. A tanulmányok többsége (19) konkrét földrajzi helyszíneket 
és kontextusokat vizsgált, alapvetően városokra összpontosítva. Az esetek között 
a globális Észak (Dublin, Rotterdam, Brüsszel, Stockholm, Göteborg, Malmö, Mün-
chen, Bécs, New Jersey) és a globális Dél (Fokváros, Bogotá, Hong-Kong, Teherán) 
városai is jelen voltak. 

A kutatások többsége sajátos társadalmi csoportokra fókuszált: főként idősekre 
(Henry–Baffoe [2024], Ryan és szerzőtársai [2019], Zhang–Yang [2024], Durand–
Zijlstra [2023]), vidéki lakosokra (Vecchio [2020], Kita és szerzőtársai [2017]), tömeg-
közlekedést használókra (Ryseck–Behrens [2024], Martinez és szerzőtársai [2024]), 
valamint alacsony jövedelműekre (Azmoodeh és szerzőtársai [2023], Cooke és szer-
zőtársai [2022]). A fogyatékossággal élők – különösen a mozgáskorlátozottak – több 
vizsgálatban kiemelten szerepelnek (Durand–Zijlstra [2023], Xu és szerzőtársai [2024], 
Martinez és szerzőtársai [2024], Azmoodeh és szerzőtársai [2022], Ryseck–Behrens 
[2024]), más tanulmányokban pedig indirekt módon jelennek meg. 

Két tanulmányban szakértői megkérdezéseket is alkalmaztak: Martinez és szerző-
társai [2024] hátrányos helyzetű csoportokkal dolgozó 22 szakértővel készített interjút, 
míg Azmoodeh és szerzőtársai [2022] a méltányos közlekedéstervezés területén tevé-
kenykedő 48 nemzetközi szakértő bevonásával adott globális perspektívát.

A képességszemlélet alkalmazási területei és módjai a mobilitás vonatkozásában

Az elemzett tanulmányok szerint a mobilitás kutatásában a képességszemlélet leggya-
koribb alkalmazási iránya a közlekedéspolitikai döntéshozatal megalapozása: több 
szerző a képességszemléletet olyan értékelési keretnek tekinti, amelynek használatával 
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igazságosabb döntések születhetnek a közlekedési beruházások és támogatások elosz-
tásáról (Hananel–Berechman [2016], Cao–Hickman [2019], Banister [2019]). 

Amint az előzőkben is láthattuk, bizonyos sajátos társadalmi csoportok mobilitási 
helyzetének vizsgálata hangsúlyos kutatási terület. A fogyatékossággal élők esetében 
a vizsgált tanulmányok az akadálymentes hozzáférés biztosítását, valamint a sajátos 
közlekedési szolgáltatások és a hagyományos közforgalmú közlekedési rendszerek 
közötti átjárhatóság kérdését emelik ki (Durand–Zijlstra [2023], Martinez és szer-
zőtársai [2024]). Az idősek mobilitási lehetőségeit vizsgáló munkák elsősorban az 
önállóság fenntartásával és – Lieszkovszky [2018] szóhasználatával élve – a közleke-
dési eredetű társadalmi kirekesztettséggel foglalkoznak (Henry–Baffoe [2024], Grove 
[2021], Ryan és szerzőtársai [2019]). 

A tanulmányok egy másik csoportja az információs és kommunikációs techno-
lógiák, valamint a mobilitás mint szolgáltatás (Mobility as a Service, MaaS) modell-
jeinek szerepét vizsgálja a hozzáférési egyenlőtlenségek csökkentésében. Ezekben 
a munkákban a digitális infrastruktúra és a különböző közlekedési szolgáltatások 
integrálásának társadalmi hatásai jelennek meg, különös tekintettel az alacsony jöve-
delmű csoportokra (Ryseck–Behrens [2024], Qiao–Yeh [2023]).

A képességszemlélet sajátos területi kontextusban történő alkalmazása is jelentős 
súllyal bír. A regionális és helyi közlekedéstervezés vonatkozásában döntően a közle-
kedési szolgáltatások szintjét és a mindennapi tevékenységekben (például munkavég-
zésben, tanulásban, egészségügyi ellátás igénybevételében vagy szabadidős progra-
mokban) való részvételi lehetőségeknek a kapcsolatát tárgyalják. A vidéki térségekre 
vonatkozó kutatások esetében a közszolgáltatások hozzáférhetősége, valamint a költ-
séghatékonyság és a társadalmi szükségletek közötti egyensúly jelenik meg hangsú-
lyosan (Kita és szerzőtársai [2017], [2024], Abreu és szerzőtársai [2024]).

A képességszemlélet építőköveinek megjelenése 

Több tanulmányban (Vecchio–Martens [2021], Henry–Baffoe [2024], Van Burgsteden 
és szerzőtársai [2024]) Robeyns [2005], [2006] munkái alapján konceptualizálták 
a képességszemléletet, világosan elkülönítve az eszközöket, átváltási tényezőket, 
a tevékenységeket/állapotokat, a képességeket, valamint a jóllétet. Ugyanakkor az 
ágencia (azaz saját ügyeink tevékeny előmozdításának a lehetősége) nem minden 
esetben jelent meg. Vecchio [2020] inkább a választási lehetőségek fontosságára mutat 
rá, kiemelve, hogy az emberek egyéni döntéseik és preferenciáik alapján a mobilitást 
sokféle módon és eltérő célokra használják. Hozzá hasonlóan Azmoodeh és szerző-
társai [2022], [2023] az eszközök, átváltási tényezők és képességek kategóriáira építve 
szintén az egyéni választási szabadság szerepét hangsúlyozzák.

Eszközként (erőforrásként) olyan technikai és személyes elemek jelennek meg, 
amelyek az egyének mobilitásának előfeltételei. Tipikusan idetartozik a közforgalmú 
közlekedési infrastruktúra (Abreau és szerzőtársai [2023], Henry–Baffoe [2024], 
Azmoodeh és szerzőtársai [2023]). Az eszközök értelmezésében különböző megköze-
lítések figyelhetők meg. Egyes munkák, mint például Cooke és szerzőtársai [2022], az 
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eszközöket és a képességeket integrált módon vizsgálják, vagyis nemcsak azt veszik 
figyelembe, hogy az egyének milyen infrastruktúrához férnek hozzá, hanem azt 
is, hogy ténylegesen képesek-e ezeket az eszközöket használni, vagy például fizikai 
állapotuk, biztonságérzetük, esetleg a társadalmi helyzetük korlátozza őket ebben. 
Más kutatások az eszközöket tágabban értelmezik, és az infrastrukturális tényezők 
mellett olyan szociális erőforrásokat is figyelembe vesznek, mint a társas támogatás 
(Ryan és szerzőtársai [2019]) és a másoktól kapott segítség (Cao–Hickman [2019]), 
amely a segítséget nyújtó személyek elkötelezettségétől és képességeitől függ. Eszköz-
ként jelenik meg továbbá az idő mint mobilitási lehetőségeket meghatározó erőforrás 
(Nahmias és szerzőtársai [2019]). 

Az átváltási tényezők fontos szerepet játszanak az eszközök képességekké való 
átalakításában. Noha a legtöbb tanulmány kimondva vagy kimondatlanul elismeri 
az anyagi, személyes, társadalmi és környezeti tényezők együttes szerepét, az átvál-
tási tényező fogalmának használata mégis viszonylag ritka: az elemzett cikkeknek alig 
egyharmadában jelenik meg. (Egy korábbi irodalomelemző cikkben Van Burgsteden 
és szerzőtársai [2024] is erről számoltak be.) Ám ahol megjelenik, ott lehetővé teszi 
annak feltárását, hogy az erőforrásokhoz való hozzáférés miért nem alakul minden 
esetben tényleges lehetőséggé.

A legtöbb szerző, Robeyns [2005] javaslatával összhangban, az átváltási tényezők 
három csoportját különíti el: a személyes tényezőket (például a fizikai, mentális és 
kognitív állapotokat, amelyek befolyásolják az önálló utazás képességét), a társadalmi 
tényezőket (például a társadalmi normák, támogatások vagy társadalmi hálózatok 
jelenlétét vagy hiányát), valamint a környezeti tényezőket (például az infrastruk-
túra minősége, a közlekedési eszközök hozzáférhetősége vagy az időjárási viszonyok) 
(Durand-Zijlstra [2023], Abreu és szerzőtársai [2023]). 

Egyes tanulmányok, például Deka [2022] munkája, elsősorban a személyes ténye-
zőknek – így az idősebb felnőttek attitűdjeinek és fizikai állapotának – a meghatá-
rozó szerepét hangsúlyozzák. Más kutatások inkább a társadalmi tényezők, például 
a szociális megbélyegzés és a társadalmi normák egyéni lehetőségekre gyakorolt 
hatását emelik ki (Vecchio–Martens [2021]). Tipikusan ilyen, amikor a kerékpározást 
bizonyos társadalmi csoportok körében alacsony státuszú tevékenységként értékelik, 
ami visszatarthatja az embereket ennek a közlekedési módnak a választásától. A kör-
nyezeti tényezők vonatkozásában Luz és Portugal [2021] a közlekedési infrastruktúra 
minőségét és a tevékenységek térbeli eloszlását tartják kulcsfontosságúnak a mobili-
tási lehetőségek szempontjából. 

Hananel és Berechman [2016] arra hívják fel a figyelmet, hogy a képességszemlélet 
közlekedési területre történő alkalmazásakor elengedhetetlen annak tisztázása, hogy 
mely képességek tekinthetők fontosnak. Ez a kérdés összefügg a Sen és Nussbaum 
közötti vitával is. Míg Nussbaum [2000] szerint megadható a képességeknek egy olyan 
általános halmaza, amelyek mindenki számára értékesek, addig Sen [2004] értelme-
zésében egy ilyen halmaz sohasem lehet univerzális, hanem mindig megvitatáson 
és mérlegelésen alapuló folyamat eredményeként alakulhat ki. Ebből fakad, hogy 
a különböző szerzők eltérően közelítik meg, mit tekintenek közlekedési szempontból 
lényeges képességnek. Bantis és Haworth [2020] a gyakorlati lehetőségekre helyezik 



K é p e s s é g s z e m l é l e t  é s  m o b i l i t á s i  l e h e t ő s é g e k 1255

a hangsúlyt. Szerintük a képességek azok a tényleges opciók, amelyek az egyének előtt 
nyitva állnak ahhoz, hogy elvégezzék a számukra fontos tevékenységeket. Hozzájuk 
hasonlóan Abreu és szerzőtársai [2023], valamint Henry és Baffoe [2024] a képessé-
geket olyan elérhető lehetőségekként értelmezik, amelyek révén az egyének értékes 
funkciókhoz juthatnak, például részt vehetnek társadalmi eseményeken. Azmoodeh 
és szerzőtársai [2022] értelmezése némileg tágabb: ők a képességeket az egyén szá-
mára rendelkezésre álló szabadságok és választási lehetőségek összességeként írják le, 
amelyek közül az egyén választhat. Ugyanakkor Oviedo és Guzman [2020] kiemelik, 
hogy nem minden képesség univerzális értékű, hiszen ami az egyik egyén számára 
értékes, az a másik számára közömbös lehet. 

A képességek strukturálását illetően Luz és Portugal [2021] három szintet különít el: 
a mobilitást, az akadálymentesítést és a részvételt. Mobilitáson az egyének tényleges 
mozgási és utazási lehetőségeit értik, amelyeknek a megléte a mindennapi tevékeny-
ségekhez való hozzáférés alapfeltétele (Kenyon és szerzőtársai [2002], Lucas [2012]). 
Az akadálymentesítés – a hozzáférés egyik kulcseleme – a közlekedési infrastruktúra, 
valamint a szolgáltatások és az információk olyan kialakítását jelenti, amely minden 
felhasználó számára használhatóvá teszi a rendszert (Geurs–van Wee [2004]), azaz 
a kialakítás érzékeny a személyes átváltási tényezőkre. A részvétel pedig az egyének 
közösségi, gazdasági és kulturális életbe való bekapcsolódásának lehetőségére utal, 
amely a mobilitáson és a hozzáférésen keresztül valósulhat meg (Kenyon és szerző-
társai [2002], Luz–Portugal [2021]).

A hozzáférhetőség képességként való értelmezése különösen fontos a mobilitási 
rendszerek igazságosságának elemzése szempontjából, hiszen így nem pusztán az 
infrastruktúra meglétére vagy annak fizikai elérhetőségére (például buszmegálló 
közelsége) irányul a figyelem, hanem arra is, hogy az egyének ténylegesen képe-
sek-e igénybe venni a közlekedési lehetőségeket, hogy ezáltal számukra értékes tevé-
kenységeket tudjanak végezni. Ez a fogalom közvetlen kapcsolatban áll más alapvető 
képességekkel (például az egészséggel vagy a társas kapcsolatokkal), és befolyásolja, 
hogy az egyének mennyire képesek életük különböző aspektusait értékesen alakítani 
(Van Burgsteden és szerzőtársai [2024]). A magas szintű hozzáférhetőség elősegítheti 
a jóllét növekedését, például a társas kapcsolatok kialakításán és ápolásán keresztül 
(Vecchio–Martens [2021]). Ezzel szemben a hozzáférhetőség hiánya – amely gyakran 
a térbeli közelség és az infrastruktúra minőségének hiányosságaiból fakad – csök-
kenti az életminőséget, és hosszabb távon társadalmi egyenlőtlenségekhez vezethet 
(Luz–Portugal [2021], Vecchio–Martens [2021]).

Az elemzett cikkek főbb következtetései, javaslatai 

Az elemzett tanulmányok alapján megállapíthatjuk, hogy a mobilitási szolgáltatások 
méltányossági vonatkozásainak értelmezése az utóbbi években elmozdult az esz-
közökhöz való hozzáférés leírásától a tényleges választási lehetőségek (képességek) 
és az egyének által ténylegesen megvalósított tevékenységek/állapotok leírása felé 
(Hananel–Berechman [2016], Azmoodeh és szerzőtársai [2023]). A képességszemlélet 
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– a hagyományosan hasznosságalapú megközelítésekhez képest – tágabb lehetőséget 
kínál arra, hogy a közlekedési szakpolitikák értékelése figyelembe vegye az egyének 
tényleges jóllétét, illetve elérésének feltételeit (Abreu és szerzőtársai [2023], Kita és 
szerzőtársai [2017], Vecchio–Martens [2021]). 

A kutatások arra is rávilágítanak, hogy a hozzáférhetőség kulcsszerepet játszik 
a mobilitási egyenlőtlenségek megértésében. Több tanulmány hangsúlyozza, hogy 
a közlekedés önmagában nem biztosítja a hozzáférést az alapvető szolgáltatásokhoz, 
ha az egyének nem képesek élni az utazás lehetőségével (Bantis–Haworth [2020], 
Henry–Baffoe [2024]). Az eszközök megléte nem jelent automatikusan lehetőséget 
az értékes tevékenységek/állapotok elérésére, ezért az értékelés során az átváltási 
tényezőket (vagyis azokat a személyes, társadalmi és környezeti feltételeket, amelyek 
befolyásolják az eszközök képességekké való átalakulását) is figyelembe kell venni. 
Mindez különösen érvényes a hátrányos helyzetű csoportok (például fogyatékosság-
gal élő emberek, idősek, alacsony jövedelműek) esetében, akik számára a közösségi 
közlekedés gyakran a társadalmi részvétel kiemelkedően fontos eszköze. Számukra 
ugyanis korlátozottak vagy nem elérhetők azok az alternatív lehetőségek (például saját 
gépjármű használata), amelyek más társadalmi csoportokat kevésbé tesznek kiszol-
gáltatottá a közlekedési rendszer működésének (Oviedo–Guzman [2020]).

A szakirodalomban ugyanakkor több nehézség is megfogalmazódik a képesség-
szemlélet alkalmazásával kapcsolatban. Az egyik ilyen, hogy a politikai döntéshozók 
jellemzően nem ismerik (Van Burgsteden és szerzőtársai [2024]), mivel túlságosan 
elvont és a szakpolitikáktól távol álló, ami a gyakorlati szakemberek számára meg-
nehezíti a használatát (Martinez és szerzőtársai [2024]). Ennek következtében a dön-
téshozók inkább a jól ismert gazdasági szempontokra és a politikai megvalósítható-
ságra támaszkodnak (Hananel-Berechman [2016]). 

További kihívás a döntések megalapozásához (jellemzően) gyűjtött adatok körének 
és a képességszemlélet alkalmazásához szükséges információs bázisnak a különböző-
sége. A képességszemlélet korrekt alkalmazásához részletes tudásra volna szükség az 
egyéni jellemzőkről, a használati kontextusról és az átváltási tényezőkről. Ez különösen 
súlyos gondot okozhat a sérülékeny csoportok (például fogyatékossággal élő emberek) 
helyzetének értékelésekor, hiszen ha problémáik és speciális igényeik nem jelennek meg 
kellő részletességgel, úgy a döntéshozatal sem kínálhat számukra megfelelő megoldá-
sokat. Például az akadálymentesítési kutatások gyakran csupán az utazás funkcionális 
eredményeire koncentrálnak, figyelmen kívül hagyva az egyének tényleges választási 
lehetőségét (Azmoodeh és szerzőtársai [2022], Henry–Baffoe [2024]). 

További nehézséget jelent a mobilitás és a hozzáférhetőség fogalmának gyakori 
összemosása, ami torzíthatja a tervezési kiindulópontokat (Cooke és szerzőtársai 
[2022]). Ilyen esetekben ugyanis a közlekedési teljesítmény mutatói (például az uta-
zási sebesség vagy a megtett utazások száma) kerülnek előtérbe, és így a tervezés az 
utazás gyorsítására, nem pedig a hozzáférhetőség javítására fókuszál. Szintén nehéz-
ség, hogy a szakirodalomban kevés figyelem irányul az elégséges hozzáférés küszöb-
értékeinek meghatározására. E fogalom lényege, hogy mindenki számára biztosítani 
kell a részvételhez szükséges alapvető lehetőségeket és szolgáltatásokat. Az elemzett 
szakirodalom szerint az elégséges hozzáférés meghatározásának alapvető gátja, hogy 
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jelenleg még hiányoznak az egységes és konszenzuson alapuló küszöbértékek (Van 
Burgsteden és szerzőtársai [2024]). Ehhez kapcsolódik a képességszemlélet szempont-
jából különösen fontos kérdés: milyen módon alkotja meg egy közösség az értékes 
képességek listáját, és egyáltalán lehetséges-e rögzített listákat alkotni? 

Az elemzett cikkek javaslatai három fő témakör köré csoportosulnak: a mobilitási 
lehetőségek értékelésének új modelljei, az empirikus mérési szempontok fejlesztése 
és a tervezési szemléletváltás.

Az első csoportba tartozó szerzők új értékelési modellek kialakítását szorgalmaz-
zák. Vecchio és Martens [2021] például egy olyan kombinált értékelési keretet java-
sol, amely az alulról felfelé és a felülről lefelé irányuló megközelítések integrálásával 
teszi lehetővé a hozzáférés igazságossági és hatékonysági szempontú vizsgálatát. Van 
Burgsteden és szerzőtársai [2024] szerint akkor hatékony a szakpolitika, ha a hoz-
záférhetőség elégséges szintjét szélesebb körben biztosítja, nem pedig akkor, ha az 
egyébként is megfelelő hozzáféréssel bírók helyzetét javítja tovább. Luz és Portugal 
[2021] is elégséges hozzáférést hangsúlyozó megközelítést javasol a szakpolitika szá-
mára, amely szerint nem a jobban ellátott csoportokat kell tovább segíteni, hanem 
azok számára kell biztosítani a minimális jólléti szintet, akik jelenleg nem férnek 
hozzá alapvető közlekedési lehetőségekhez, tehát nincs meg a tényleges mobilitási 
lehetőségük. Ugyanakkor gyakran vitatott annak meghatározása, hogy melyek azok 
az értékes képességek (tényleges lehetőségek), amelyeket egy mobilitási rendszernek 
biztosítania kellene a közösség tagjai számára. Hananel és Berechman [2016] amel-
lett érvelnek, hogy a közlekedési igazságosságot nem az eszközök elosztása alapján 
kell megítélni, hanem annak fényében, hogy azok ténylegesen milyen értékes lehe-
tőségekhez segítik hozzá az embereket. Kita és munkatársai [2024] ezt a gyakorlat 
oldaláról közelítik meg. Szerintük a helyi közösségeket közvetlenül – az érintettek 
véleményének ütköztetésével – be kell vonni a közforgalmú közlekedés tervezésébe, 
különösen a vidéki területeken, ahol a modellek csak a helyi sajátosságok és szük-
ségletek figyelembevételével alkalmazhatók sikeresen. Ugyanakkor a döntéshozatali 
módokra, a nyilvános részvétel és megvitatás témájára összességében nagyon kevés 
figyelem irányult az elemzett cikkekben. 

A második javaslattípus az empirikus mérések javítására koncentrál. Deka [2022] 
azt sürgeti, hogy az utazási vizsgálatok és más nagyvárosi felmérések során vegyék 
figyelembe a hátrányos helyzetű csoportok mobilitási igényeit. Nahmias-Biran és 
Shiftan [2019] a „képességnövekedés értékét” (Value of Capability gains, VOC) java-
solják mint új mérőszámot, amely különböző közlekedési forgatókönyvek vizsgála-
tával teszi lehetővé egy projekt értékelését, miközben igazságossági szempontokat 
integrál a költség-haszon elemzésbe. 

A szerzők harmadik csoportja a közlekedéstervezés szemléletváltását sürgeti. Cooke 
és szerzőtársai [2022] szerint a mobilitás-központú megközelítést – amely elsősorban 
az utazások gyorsaságára és mennyiségére fókuszál – hozzáférés-alapú szemlélettel 
kell felváltani, amely arra összpontosít, hogy az embereknek a mobilitás révén mire 
nyílik lehetőségük. Azmoodeh és szerzőtársai [2023] prioritási tervek kidolgozását 
javasolják a méltó emberi élet eléréséhez elengedhetetlen javakhoz és szolgáltatások-
hoz való hozzáférés biztosítására, különös figyelemmel a fogyatékossággal élőkre. 
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Ryan és szerzőtársai [2019] holisztikus megközelítést sürgetnek az idősek mobilitási 
hátrányának csökkentésére, amin az egymással összefüggő közlekedési, szociális és 
egészségügyi szolgáltatások összehangolt fejlesztését értik ahelyett, hogy kizárólag 
egy-egy közlekedési mód javítására koncentrálnának. 

Diszkusszió: a mobilitási lehetőségek igazságos fejlesztése

Irodalomelemzésünk eredményeiből egyértelműen kirajzolódik, miképpen járulhat 
hozzá a képességszemlélet a mobilitással kapcsolatos kutatásokhoz és a mobilitási 
lehetőségek igazságos fejlesztésének elméleti megalapozásához. 

A képességszemlélet egyik legfontosabb hozzájárulása a fejlesztés céljai és eszkö-
zei közti különbségtétel. Az elérhető lehetőségekre (értékes tevékenységekre/állapo-
tokra) történő fókuszálás egyértelműen rámutat azon mobilitásfejlesztési eszközök, 
szakpolitikai intézkedések korlátaira, amelyek a járműflotta vagy az infrastruktúra 
fejlesztésére összpontosítanak. A mindenki számára felkínált mobilitási „eszközök” 
helyett a fejlesztési erőfeszítéseket inkább arra kell koncentrálni, hogy az emberek 
milyen választási lehetőségeket érhetnek el a mobilitással kapcsolatban vagy a mobi-
litás révén az élet egyéb területein. Itt nem egyszerűen a kínálati oldalról a keres-
leti oldalra való a hangsúlyeltolódásról van szó, amely a mobilitásmendzsmentben 
amúgy is megfigyelhető. Inkább arra kell gondolnunk, hogy a hangsúlyeltolódás-
nak köszönhetően a mobilitásfejlesztés számára „le kell fordítani” olyan tágabb tár-
sadalmi célokat, mint az igazságosság vagy a hozzáférhetőség. A képességszemlélet 
érvei tehát eleve azért fontosak a mobilitásfejlesztés számára, mert ott felértékelődött 
a keresletoldali megközelítés. 

Az átváltási tényezők fogalmának beépítésével a képességszemlélet lehetőséget ad 
az egyéni jellemzőkben és a mobilitás kontextusában mutatkozó sokféleség figyelem-
bevételére. Így mód nyílik arra, hogy a korábbinál árnyaltabb képet nyerjünk a kire-
kesztődés mechanizmusairól, az egyes sajátos társadalmi csoportok (például idő-
sek, fogyatékossággal élő emberek) helyzetéről, illetve fogódzót kapjunk az általuk 
elszenvedett igazságtalanságok megszüntetéséhez. Azaz a képességszemléleti keret-
ben megmutatkozik, hogy a kirekesztődés jellemzően az átlagtól eltérő személyes jel-
lemzők és az erre érzéketlen társadalmi-környezeti kontextus összjátékából adódik.

Mindez különös lehetőséget nyit a sérülékeny társadalmi csoportok mobilitási lehe-
tőségekhez való hozzáférésének vizsgálatában, a helyzetük javítására irányuló erőfe-
szítések tervezésében. Ezzel összhangban a vizsgált szakirodalom igen nagy figyelmet 
szentel különböző sérülékeny csoportoknak. A közösség idős, illetve alacsony jöve-
delmű tagjai mellett a legnagyobb hangsúlyt a fogyatékossággal élő emberek mobili-
tásának vizsgálata kapta. E terület különösen jelentős potenciált tartogathat, hiszen 
a képességszemléletben az emberi jóllét és a társadalmi igazságosság értelmezése 
kapcsán a fogyatékossággal élő emberek helyzetének értelmezése központi kérdés 
(Nussbaum [2006], Sen [2009]). Ráadásul a képességszemlélet eredményei közvetle-
nül hatással voltak a fogyatékosságtudományra és a fogyatékosság értelmezésének 
újragondolására (például Mitra [2006], Dubois–Trani [2009], Bajmócy és szerzőtársai 
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[2022]). Ezek az eredmények aztán visszaszűrődtek az általunk vizsgált tanulmá-
nyokba a sérülékeny csoportok mobilitásának vizsgálata kapcsán.

A képességszemléletben rejlő potenciált azonban a szakirodalom egyelőre csak 
részben aknázza ki. A források a képességszemléletet alapvetően jólléti keretként 
használják, azaz azt elemzik, hogy a közösség tagjainak milyen lehetősége van a mobi-
litásra vagy a mobilitás révén egyéb értékes tevékenységekre/állapotokra (Vecchio–
Martens [2021], Henry–Baffoe [2024]). Ez természetesen egyben igazságossági kér-
dés is, hiszen így árnyaltabban ítélhető meg, hogy lehetőségeik mennyire térnek el 
más csoportokéitól. Ugyanakkor Sen [2009] különbségtétele az igazságos szabályok 
felállítására való törekvés és a ténylegesen megvalósuló helyzetek között nem iga-
zán köszönt vissza az elemzett munkákban. Pedig Sen [2009] legfőbb hozzájárulása 
e területen pontosan ez! Ennek megfelelően nem kaptak kellő hangsúlyt az igazságos-
ság vizsgálatának azok az elemei, amelyek a szabályok be nem tartásából (például az 
érvényben levő személyi segítési protokollok figyelmen kívül hagyásából) vagy a meg-
élt életélmények különbözőségéből (például bántó, sértő megjegyzésekből) adódnak. 
E témák pedig éppen a sérülékeny utascsoportok helyzetének megértéséhez kulcsfon-
tosságúak lehetnek, így itt jelentős tere lehet további kutatásoknak.

A jóllét vizsgálata során az elemzett munkák – leggyakrabban Vecchio–Martens 
[2021] és áttételesen Robeyns [2005] – koncepcionális modelljére támaszkodva, egy-
értelmű különbséget tesznek a ténylegesen megvalósított tevékenységek/állapotok és 
a képességek között. Ám a különbségtételből adódó következmények valójában alig 
formálták a vizsgált szakirodalmat. 

Az empirikus munkákban jóval egyszerűbb a ténylegesen megvalósított tevékeny-
ségeket/állapotokat vizsgálni, mint a választási lehetőségek halmazát áttekinteni. (Ez 
a képességszemlélet empirikus alkalmazásának általában is az egyik legfőbb nehéz-
sége.) Ezzel együtt a képességszemlélet érvei szerint a jóllétet a képességek halmaza 
jobban jellemezné, mint a ténylegesen választott opciók.

A ténylegesen megvalósított és a választható lehetőségek közötti különbséget a dön-
tés (a döntésben való részvétel) szabadsága, a saját ügyeink előmozdítására való lehe-
tőség adja. Az ágencia (és az arra való szabadság) kiemelkedő jelentőségű a képes-
ségszemlélet elméleti felépítményében. Ez azonban alig köszönt vissza a vizsgált 
művekben. Az ágenciát érdemben csupán egyetlen elméleti jellegű munka (Abreu és 
szerzőtársai [2024]) tárgyalta részletesebben, az empirikus munkák közül egyetlen 
esetben sem kapott lényeges szerepet. A vizsgált tanulmányok nem igazán tárgyal-
ták azt, hogy a közösség tagjai miként dönthetnék el, hogy a mobilitásfejlesztés révén 
mely képességeket kellene elérhetővé tenni a közösség tagjai számára. Néhány esetben 
implicit módon a Nussbaum [2011] által javasolt tíz központi képességet veszik ala-
pul (Hananel–Berechman [2016], Cao–Hickman [2019]), de anélkül, hogy utalnának 
a képességszemléletben ezzel kapcsolatban zajló vitákra (Robeyns [2005]). Sen [2009] 
érvei szerint az értékes lehetőségeket nyílt megvitatáson (deliberáción) alapuló társa-
dalmi döntéshozatal keretében kell kiválasztani és sorba rendezni. Nussbaum listá-
jára inkább minimumkövetelményként kell tekinteni, amelyet a közösség kiegészít-
het, módosíthat. Miközben a szakirodalom élénken tárgyalta az elégséges hozzáférés 
kérdését, ennek összefüggése a deliberatív részvétellel nem kapott érdemi figyelmet. 
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Általában is elmondható, hogy feltűnően kevés figyelmet kaptak az elemzett mun-
kákban a döntéshozatali eljárások, valamint a döntés-előkészítésben történő érintetti 
részvétel lehetőségének a vizsgálata. A képességszemlélet egyik legnagyobb hozzá-
adott értéke pedig éppen az lehetne, hogy segít a nehezen összemérhető szempontok 
kezelésének jobbításában (Sen [1999b]), például a szakirodalom által is jól ismert azon 
probléma kapcsán, hogy a szakértői és a részvételen alapuló technikákat miként lehet 
összeegyeztetni a döntés-előkészítő folyamatban (Damart–Roy [2009]). 

Összegzés és következtetések

A tanulmányban a közlekedési mobilitás fejlesztésének igazságossági vonatkozásai-
val foglalkoztunk. A mobilitással kapcsolatos szakirodalomban megfigyelhető hang-
súlyeltolódás (a kínálati oldalról a keresleti felé) szükségessé tette, hogy a fejlesztési 
szakpolitikák kellő precizitással tudjanak olyan tágabb koncepciókat kezelni, mint 
az igazságosság vagy a hozzáférhetőség.

Szisztematikus szakirodalom-elemzéssel vizsgáltuk az Amartya Sen eredményei 
nyomán körvonalazódó képességszemlélet hozzájárulását a mobilitás igazságos 
fejlesztéséhez. A PRISMA irányelveket követő elemzésünk eredményeit a diszkus�-
szió során visszakapcsoltuk kutatási kérdésünkhöz, és rámutattunk, hogy a képes-
ségszemlélet hozzájárulásának melyek a főbb pontjai, és hol vannak jelenleg kiak-
názatlan lehetőségek.

A képességszemlélet egyre gyakoribb, de messze nem általánosan alkalmazott 
elemzési keret a mobilitással kapcsolatos kutatásokban. Bár a megközelítés már több 
mint egy évtizede jelen van, egyelőre csak a mobilitási szakirodalom egy szűkebb 
körében fordul elő explicit módon, vagyis vélhetően még nem kezdte ki a domináns 
gondolkodási keretet.

Összességében elmondható, hogy a képességszemlélet ígéretes elméleti kiinduló-
pontot kínál a közlekedési és mobilitási rendszerek igazságosabb tervezéséhez, ám ezt 
a potenciált a szakirodalom jelenleg csak részben aknázza ki. Az igazságosság elő-
mozdításával kapcsolatos kérdések közül jelenleg az kapja a legtöbb figyelmet, hogy 
az egyes csoportok helyzete miként értékelhető jólléti értelemben (azaz milyen tény-
leges lehetőségeik vannak). Ez már önmagában is nagyon jelentős hozzájárulás, de ezt 
kiegészíthetné az ágenciára (saját ügyeink tevékeny előmozdítására) való lehetőség-
nek, a döntéshozatali eljárások igazságosságának, illetve a szabályok és a ténylegesen 
megélt választási lehetőségek közti különbségnek a részletesebb elemzése. 

A képességszemlélet mobilitási alkalmazása szempontjából ezért három alapvető 
tanulság emelhető ki. 

– Először is, a fejlesztések során világosan külön kell választani a célokat az eszkö-
zöktől: az értékes lehetőségek bővítése a valódi cél, míg az infrastruktúra-fejlesztés, 
a járműpark bővítése vagy a szabályozási eszközök csupán eszközök ehhez. 

– Másodszor, a hozzáférés formális biztosítása önmagában nem elegendő, ezért 
vizsgálni kell, hogy az emberek ténylegesen képesek-e élni a mobilitás nyújtotta lehe-
tőségekkel, figyelembe véve az egyéni és kontextuális különbségeket. 
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– Harmadszor, kulcsfontosságú annak vizsgálata, hogy az érintettek milyen 
módon vehetnek részt a közösségi célok meghatározásában, illetve a döntéshoza-
tali folyamatokban.

A képességszemlélet és a mobilitás szakirodalmának metszete egyértelműen szakpoli-
tikai irányultságú, azaz kifejezett célja, hogy javaslatot fogalmazzon meg a mobilitás
fejlesztési tervek előkészítői és döntéshozói számára. Ahhoz, hogy a képességszemlé-
let üzenetei utat találhassanak a döntéshozók felé, célszerűnek tűnik a kulcsüzenetek 
egyszerű és fókuszált megfogalmazása. Ezt először a szakértők, majd a döntéshozók 
számára tesszük meg.

A műszaki vagy közgazdaságtani háttérrel rendelkező szakértők számára a legfon-
tosabb üzenet, hogy amikor olyan technikák segítségével, mint például a költség-
haszon elemzés, különböző szempontokat hoznak közös nevezőre vagy súlyoznak, 
akkor valójában értékválasztási döntéseket hoznak, és társadalmi döntéseket helyet-
tesítenek. Az érintetti részvételen alapuló döntéshozatali módok, a nyílt megvitatás 
valójában elősegíthetné a szakértői munkát. (A részvétel mellett érvelő szakirodalom 
azt sohasem állította, hogy a közösségi részvétel helyettesíthetné a szakértőket.) Az 
érintettektől nem az optimális döntés, hanem az égető igazságtalanságok felismerése, 
a szempontok részleges összemérhetősége várható, ám ez a gyakorlatban elegendő 
lehet az igazságosság előmozdításához. 

A politikai döntéshozóknak a legfontosabb üzenetünk talán az lehet, hogy amit ők 
gyakran a fejlesztés céljának tekintenek, az valójában annak csak az eszköze. Az esz-
közöket pedig nem mindenki tudja egyenlő mértékben használni, így a fejlesztések 
könnyen társadalmi igazságtalanságokhoz vezethetnek. Itt nem csak arról van szó, 
hogy a kínálati oldalra történő koncentrálás nem elegendő, hiszen ez önmagában nem 
újdonság a terület ismerői számára. Az eszköz és a cél közti különbségtétel a keresletol-
dali megközelítés kapcsán is ugyanolyan jelentős. Például a hozzáférhetőségi szabályok, 
protokollok felállítása az igazságosság előmozdításának eszközei, nem pedig a céljai. 
Az eszközök nem mindig hordoznak elegendő információt a mobilitási szolgáltatások 
igénybe vevőinek tényleges választási lehetőségeiről, az igazságosság tényleges meg-
valósulásáról. A képességszemlélet éppen arra mutat rá, hogy a fejlesztéseket a valódi 
célokat szem előtt tartva kell megtervezni, nevezetesen: melyek azok az értékes lehe-
tőségek, amelyeket a mobilitás révén a közösség tagjai számára elérhetővé kívánunk 
tenni – legalábbis akkor, ha az igazságosság fontos szempont a fejlesztési döntésekben. 
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