
a­jon mi­ért tört meg a köz­
ú­ti közlekedési balesetek 

szá­má­nak 2000-ig tartó csök­
kenése? A ma­gya­rá­zat többfé­
le is lehet. Érdemesnek látszik 
abból a közgazda­sá­gi ténybôl 
ki­indulni, hogy a rendszervál­
tozás elôtt az egy fôre jutó 
reáljövedelem 1989-ben volt a 
legma­ga­sabb, és e muta­tó 
csökkenése az 1994-ig tartó 
gazda­sá­gi válság után kezdô­
dô növekedési peri­ódusban 
tovább folyta­tódott. Va­lójá­ban 
1999–2000 volt az az idô­
pont, ami­kor az egy fôre jutó 
reáljövedelem szintje megha­
ladta az utolsó, rendszerválto­
zás elôtti év szintjét, és a la­kos­
ságnak – ki­sebb-na­gyobb 
vissza­esésekkel tarkí­tottan – 
kezdett „jobban menni”, mint 
a korábbi években. A személy­
gépkocsi-állomány szinte teljes 
mértékben ki­cserélôdött, és 
napja­inkra gya­korla­ti­lag eltûn­
tek a szoci­a­lista gyártmá­nyú 
autók (az uta­kon elenyészô 
arányban közlekednek a 
Moszkvics, La­da, Tra­bant, Pols­
ki Fi­at, Da­cia, Wartburg már­
kák). A la­kosság életszínvona­
la 2000 óta növekszik, a jár­
mûvek korszerûsödnek, ami 
együtt jár a teljesítmények és a 
biztonsá­gi berendezések szá­
má­nak és ha­tásfoká­nak az 
emelkedéséve l.  1989-hez 
képest jobban élünk és jobb 
autókkal közlekedünk. És job­
bak is lettünk?
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A mo­rál  
és a társadalmi normák
A ha­zai publi­ká­ci­ók közül (bele­
értve a na­pi- és heti­lapokban is 
megjelent cikkeket) számta­lan 
foglalkozik ma­gá­val a közleke­
dési morállal. Már itt érdemes 
elôrebocsá­ta­ni, hogy külön köz­
lekedési morál nincs, ha­nem 
van egyfajta társa­dalmi morál, 
ami megjelenik a közlekedés­
ben (is). A különféle felmérések­
bôl azt a következtetést lehetett 
leszûrni, hogy a mindenna­pi 
életben megjelenô „rá­menôs­
ség” – vagy nevezhetjük 
agresszi­vi­tásnak – jelenik meg 
a közuta­kon, fi­gyelmen kí­vül 
hagyva az elemi közlekedési 
sza­bá­lyokat.
A közlekedési ága­za­tot érintô 
társa­dalmi ha­tá­sok közül legje­
lentôsebb a társa­da­lom érték­
rendjének megváltozá­sa, vagy­
is: mi­lyen szerepet töltenek be 
az egyén életében a környezeti 
és életmi­nôségbeli értékek. 
Ma­gyarország jelenlegi gazda­
sá­gi-társa­dalmi fejlettségi szint­
jén – a kedvezôtlen életkörül­
mények mi­att – a társa­da­lom 
egyelôre a fogyasztással, a 
gazda­sá­gi növekedéssel össze­
függô elônyöket tartja fontos­
nak, és ki­sebb jelentôségû a 
környezetvédelem, va­la­mint az 
egészséges életkörülmények 
ki­a­la­kí­tá­sa. A közlekedési mód 
megvá­lasztá­sá­nál, a közleke­
déstervezésben és -fejlesztés­
ben is inkább a gazda­sá­gi és 

az egyéni érdekek domi­nál­
nak/moti­válnak (ami a reáljöve­
delmek közel egy évti­zedes 
csökkenése mi­att abszolút ter­
mészetes). A la­kosság érték­
rendváltá­sa – mértéka­dó véle­
mények szerint – csak több 
évti­zedes folya­mat eredménye­
képpen és fokoza­tosan megy, 
mehet végbe.
A kultú­ra, így a közlekedési 
kultú­ra is, olyan ta­nult meggyô­
zôdések, értékek és szoká­sok 
összessége, amelyek egy adott 
társa­da­lomban irá­nyítják a 
(tá­gan értelmezett) fogyasztók 
ma­ga­tartá­sát. A meggyôzôdé­
sek és értékek mentá­lis képe­
ket alkotnak, a szoká­sok pedig 
vi­selkedési eljá­rá­sok. A kultú­
ra belei­vódik a vi­selkedésünk­
be, szükségleteket elégít ki 
(sza­bá­lyokat és normá­kat nyújt 
bi­zonyos kérdések megoldá­sá­
hoz), és azt a szoci­a­li­zá­ció 
folya­mán ta­nuljuk (nem örököl­
jük). A kultú­ra ta­nulá­sá­nak 
há­rom módja van: a formá­lis 
(csa­lá­don belüli nevelés), az 
informá­lis (más emberek vi­sel­
kedésének utánzá­sa) és techni­
kai ta­nulás (iskolai okta­tás). A 
teljesség kedvéért érdemes 
megjegyezni, hogy a kultú­ra 
részét képezik még a nyelv, a 
szoká­sok és ha­gyomá­nyok is. 
A kulturá­lis értékek vi­szont 
azok az álta­lá­nosan elfoga­
dott meggyôzôdések, hogy mi 
az, ami kí­vá­na­tos, amit a tár­
sa­da­lom a tagja­i­tól, illetve a 
társa­da­lom tagjai egymástól 
elvárnak.
A társa­dalmi normák vizsgá­la­
tát W. G. Sumner kezdte el az 
USA-ban, mintegy 100 évvel 
ezelôtt. Megálla­pí­totta, e nor­
mák a vi­selkedés szabvá­nyai 
vagy vezérfona­lai: olyan vi­sel­
kedési elvá­rá­sokra vonatkoz­
nak, amelyek megha­tá­rozzák, 
hogy egy adott helyzetben 
adandó vá­lasz helyes-e vagy 
sem. A társa­dalmi normák 
elmélete azóta sokat fejlôdött. 
A mai felfogás szerint a társa­
dalmi normák a társa­da­lom 
tagja­i­nak azt hi­tét jelentik, 
hogy az egyének sa­ját ma­ga­
tartá­sukat és vi­selkedésüket a 
többi­ek részérôl normá­lisnak, 
elfogadha­tónak tartják. Szá­
mos esetben e normák érzéke­
lése nagy ha­tást gya­korol az 

egyén vi­selkedésére. Egy ameri­
kai felmérés szerint a társa­dal­
mi normá­kat – vi­selkedésében 
– a la­kosságnak lega­lább az 
50%-a veszi fi­gyelembe.
A kuta­tá­si eredmények azt 
bi­zonyítják, hogy Ma­gyaror­
szá­gon a közú­ti közlekedést 
érintô társa­dalmi normák elég­
gé ala­csonyak, sokkal ki­seb­
bek az e normák által megsza­
bott korlá­tok, mint amit a jog­
sza­bá­lyok megengednek, 
hi­szen az autósok igen jelen­
tôs há­nya­da gyakran megsérti 
a közú­ti közlekedés sza­bá­lya­
it, veszélyeztetve ezzel má­sok 
és a sa­ját testi épségét, életét, 
mintegy normá­lisnak, a többi­
ek részérôl elfogadha­tónak 
tartva sa­ját autóvezetési stí­lu­
sát. Emellett azonban az is 
érzékelhetô, hogy a jármûve­
zetôk szá­má­ra mégsem annyi­
ra evi­dens ez a ma­ga­tartá­si 
forma, hi­szen a többi autós 
vezetési stí­lusá­ról inkább nega­
tív, mint pozi­tív a véleményük, 
és a ha­zai közú­ti közlekedés­
biztonság szintjével sem elége­
dettek, álta­lá­ban rosszabbnak 
tartják a többi (európai) orszá­
génál.
A közú­ti közlekedés biztonsá­
ga elleni bûncselekmények szá­
ma 2003-ig csökkenô irányza­
tú, 2004-re vi­szont újabb emel­
kedés jellemzi. Sajná­la­tos 
módon egyértelmûen emelke­
dô tendenci­á­jú az ittas vezetés, 
a közú­ti baleset okozá­sa, a köz­
ú­ti cserbenha­gyás vétsége, a 
közú­ti közlekedés veszélyezteté­
se és a közú­ti jármûvezetés til­
tott átengedése is. A köz­le­ke­
dés­biz­ton­ság­gal fog­lalkozó 
szakirodalmi anyagok szin­té­
zisével a követke­zô meg­állapí­
tásokra le­het jutni:
1. A közlekedési morál va­lójá­
ban a közmorál része, így önál­
ló értelemben közlekedési 
morálról nem beszélhetünk.
2. A társa­dalmi normák egy 
olyan hi­tet jelentenek, amely 
szerint az egyének sa­ját ma­ga­
tartá­sukat a többi­ek részérôl 
elfogadha­tónak, normá­lisnak 
tartják.
3. A közú­ti közlekedésben 
résztvevôk vi­selkedését részben 
a törvények, részben a társa­
dalmi normák szabják meg.
4. Ma­gyarorszá­gon a társa­dal­
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Számos újság­cikk, riport hívja fel is­mételten a figyelmet 
arra, hogy Magyarországon a nyugat-e­urópai országokkal 
ellen­tétben növekszik a köz­úti bale­se­tek száma.  
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köz­le­ke­dés­biz­ton­sági célja, mely sze­rint 2001-hez  
viszonyítva 2010-re a fe­lére kelle­ne csökken­te­ni a köz­úti 
bale­se­tek halálos áldozatainak a számát, az utóbb említett 
országokban távolról sem telje­sül.
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más ne­vet ad­nak ne­ki, a tár­sa­
sági életben elfo­gad­hatót, sôt 
vonzót: önér­dek, eset leg 
önmegvalósí­tás. Kisgyer­mek­
ko­rától er­re lát példákat az 
életben és a tévében, er­re buz­
dítják tár­sai, gyakran szü­lei is: 
»Ne hagyd magad!«, »Har­
cold ki a jo­gaidat!«, »Az ér­vé­
nye­sü­lés a legfôbb cél!« A 
ve­lünk szü­le­tett önzést nem 
re­gulázzák többé a jólne­velt­
ség illemszabályai, nem kor­lá­
tozzák-e­gyensú­lyozzák ki a 
többiek, gyakran még az ér­de­
kek egyezte­tése szintjén sem. 
A másikra figye­lés, a szo­lidari­
tás, a hû­ség isme­retlen vagy 
legalábbis ide­jét múlta fo­gal­
makká váltak. A másik többé 
nem ember­társ, barát vagy 
testvér, hanem: ellenfél vagy 
ve­télytárs, akit le kell gyôzni, 
hogy he­lyette vagy ve­le szem­
ben én boldo­gulhassak; leg­
jobb esetben eszköz a saját 
ér­vénye­sü­lésemhez. Szövetség­
re lépünk egymással, ha az 
ér­de­ke­ink egybe­esnek; de 
mihelyt úgy for­dul a kocka, 
hogy a másik hasznossága 
számomra csökken, elválok 
tôle, vagy éppen szembe­for­du­
lok ve­le.” 
Lukács felfo­gásában az önmeg­
valósí­tás az önzés szino­nimája­
ként je­le­nik meg, amely mint­
egy kiszo­rítja a szo­lidaritást, és 
ilyen for­mában a kizárólagos 
életcéllá felmagasztalt önmeg­
valósí­tás önpusztí­táshoz ve­zet. 
Ezzel szemben Kul­csár Zsolt3 
– mint világi pszicho­lógus – az 
önmegvalósí­tás kér­dését a 
klasszikus dilemmák közé so­rol­
ja: miért élsz itt és most, hon­
nan jöttél és mer­re tar­tasz? 
Abraham Maslow elméle­tére 
alapozva egészen röviden 
fo­galmazva úgy véli, hogy az 
élet célja az önmegvalósí­tás, 
vagy más szavakkal: a gyer­
mekbôl felnôtté válás fo­lyama­
ta a szer­ve­zetben lévô megva­
lósulási, növe­ke­dési tendenciá­
ból fakad. Az embe­ri szer­ve­zet 
ko­he­renciáját ez az össze­tar­tó 
erô bizto­sítja, amely a legkü­lön­
bözôbb te­rü­le­te­ken érezte­ti a 
hatását. Az önmegvalósí­tás a 
sze­mélyen be­lü­li összhang, 
kongruencia, integráció irányá­
ba hat. Belsô, pszichés tenden­
ciáról van szó te­hát, mely 
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mi nor­mák szintje alacsony és 
ambivalens, hiszen a jár­mû­ve­
ze­tôk je­lentôs hányada gyak­
ran megsér­ti a közú­ti közle­ke­
dés szabályait, nem törôd­ve 
azzal, hogy a többiek azt elfo­
gad­hatónak tartják avagy sem. 
Ezt támasztja alá az is, hogy 
növekszik a szabálysér­tések és 
az ismertté vált bûncse­lekmé­
nyek száma.
5. Az agresszivitás je­len van a 
mindennapokban, így a közle­
ke­dôk körében is.
6. Adottságaiknál fogva és a 
ked­ve­zôtlen de­mográfiai tren­
dek miatt kü­lönösen ve­szélyez­
te­tett a fiatal és az idôsebb kor­
osztály. A bale­se­te­ket leggyak­
rabban viszont a 25–30 év 
közötti kor­osztály tagjai okoz­
zák.
7. A közle­ke­désbiztonsági prog­
ramok csak átme­ne­ti idôsza­
kokra hoznak ked­ve­zô ered­mé­
nye­ket, a programok „kifutásá­
val” a bale­se­ti statisztikák újra 
romlani kezde­nek.
8. Hiányzik az össztár­sadalmi 
össze­fo­gás, hiányzik a tár­sa­
dalmi és állami szer­vek irányí­
tását megfe­le­lôen össze­hango­
ló szer­ve­zet, hiányzik a megfe­
le­lô komplex szemlélet, hiány­
zik a mege­lôzési te­vékenység­
ben való szer­ve­ze­ti és sze­mé­
lyes ér­de­keltség, hiányzik a 
tár­sadalmi és intézményi kont­
roll, mely a munkában részt 
ve­vô szer­ve­ze­tek hatékonysá­
gát hivatott mér­ni, hiányzik a 
megfe­le­lô finanszí­ro­zási rend­
szer és hiányzik a mege­lôzés­
hez szükséges pénz.
Ha a tör­vények nem te­szik job­
bá az embe­re­ket, miért próbál­
juk meg a mo­ralitást tör­vények­
be foglalni? – kér­de­zi Colson, 
Ch. Answers to Your Kids’ Ques­
tions cí­mû könyvében. Úgy véli, 
hogy egyrészt a tör­vény egy 
mo­rális taní­tó, ami olyan stan­
dar­do­kat hoz létre, ame­lyek 
fenntartják a rendet a tár­sada­
lomban, és ud­variasságra 
ne­velnek. A tör­vények – részint 
bibliai ér­te­lemben – iste­ni elô-
í­ráso­kon alapuló objektív szab­
ványo­kat je­lente­nek a tár­sada­
lom számára. Gyakran azt 
gondoljuk, hogy a mo­ralitást 
nem le­het tör­vényekbe foglal­
ni. Colson sze­rint ez nem igaz. 
Ha például egy rende­le­tet 

bo­csátunk ki a gyilkosságokra, 
akkor er­kölcsi ítéle­tet alko­tunk. 
Bizo­nyos viselke­dése­ket úgy íté­
lünk meg, hogy azok elfo­gad­
hatóak, máso­kat pe­dig úgy, 
hogy nem elfo­gad­hatóak. A 
tör­vények eze­ket tükrözik 
vissza.
Másrészt – Colson állí­tását 
követve – az objektív tör­vé­
nyek rend­sze­re, ame­lyik egyfé­
le tár­sadalmi er­kölcsi konszen­
zust tükröz, igen lénye­ges a 
tár­sadalmi rend fenntar­tása 
ér­de­kében. Az egyik legegy­
sze­rûbb egy közle­ke­dési pél­
da. Ha be­lépünk egy ke­reszte­
zôdésbe, tud­ni akar­juk (tud­
juk?), hogy az összes többi 
jár­mû­ve­ze­tô ugyanazo­kat a 
szabályo­kat köve­ti, mint mi. A 
bizalmunk nem emo­cio­nális jel­
le­gû, nem lénye­ges, hogy azt 
hisszük, a másik jár­mû­ve­ze­tô 
ugyano­lyan vagy nem ugyan-
o­lyan, mint mi. A mi bizalmunk 
ar­ra a biztos tudásra épül, 
hogy a másik jár­mû­ve­ze­tô 
ugyanazoknak a szabályok­
nak enge­delmeske­dik. Ha 
nem, akkor az utakon gyor­san 
káosz alakul ki.
A hazai (közle­ke­dési) mo­rál 
isme­re­tében kije­lenthetjük, 
hogy Colson elméle­te alapján 
a magyar­or­szági (or­szágos és 
te­le­pü­lésen be­lü­li) utakra már 
ma is bizo­nyos fo­kú káosz jel­
lemzô, hiszen a piros lámpánál 
való áthaladás vagy elsôbbsé­
gi szabályok negligálása szinte 
mindennapos. 
A szenve­délybe­tegségek, 
közöttük kü­lönösen az alko­hol 
és a dro­gok fo­gyasztása, 
hatással van a közle­ke­dés biz­
tonságára is. Az alko­holfo­
gyasztás következtében be­kö­
vetke­zet t bale­se­tek száma 
évrôl évre mind­inkább be­ke­rül 
a köztudatba. A fiatalok alko­
holfo­gyasztása miatt be­követ­
ke­zett bale­se­tekrôl kü­lön ada­
tok nem állnak rendelke­zésre, 
ugyanakkor ismert, hogy az 
úgyne­ve­zett diszkóbale­se­tek 
egy részében az alko­hol- és 
drogfo­gyasztásnak egyaránt 
sze­re­pe van. Sze­rencsére elég 
ritkán tör­ténnek, de éppen a 
kie­melt ve­szélyességük miatt 
kell minél nagyobb hangsúlyt 
fektetni a mege­lôzésre. Az 
indí­tókulcs átadása kapcsán 

talán nem lenne haszontalan 
elgondolkod­ni mind­er­rôl. A 
diszkóba induló fiatalok „eliga­
zí­tása”, az onnan ér­ke­zôk 
„fo­gadása” (milyen a cse­me­
ténk „állapo­ta”, rend­ben van-e 
az autó stb.) so­kat se­gíthetne 
a tragédiák mege­lôzésében.
A jár­mû ve­ze­tésével oko­zott 
bale­se­tek a fér­fiak részérôl jel­
lemzôen a gyorshajtás, az útvi­
szo­nyoknak nem megfe­le­lô 
se­besség megválasztása és az 
ittas ve­ze­téssel össze­függés­
ben következnek be. Ve­szélye­
sek az éjszakai órák, kü­lönö­
sen hétvége­ken. A bajt csak 
te­tézi, hogy az ese­tek többsé­
gében a biztonsági övet sem 
kötik be. A jár­mû­ve­ze­tô nôk 
óvato­sabbak, szabálytiszte­lôb­
bek. A bale­se­tek be­követke­zé­
sében sze­re­pet játszik az is, 
hogy a tizen-, illetve huszon-
éve­seknek nincs ele­gendô 
ve­ze­tési gyakor­latuk, és kisebb 
mér­tékben tud­ják felmér­ni az 
esetle­ge­sen kialakuló ve­szély­
helyze­te­ket.

Szo­li­da­ri­tás  
és ön­meg­va­ló­sí­tás
Han­kiss Ele­mér egyik tévényi­
latko­zatában ar­ról be­szélt, 
hogy az embe­rek viselke­dése, 
attitûd­je mennyire módo­sult a 
rend­szer­válto­zás óta. Ko­ráb­
ban a tár­sadalmat egyféle szo­
lidaritás jelle­mezte; ezt sugall­
ták a hivatalos po­litikai szlo­ge­
nek, például a „Világ pro­le­tár­
jai, egye­sülje­tek!” vagy „Az 
úttörô, ahol tud, se­gít” felszólí­
tások. 1990 óta átvettük a 
mo­der­nebbnek tû­nô „Valósítsd 
meg önmagad!” irányzatot. 
A kettôt, a szo­lidaritást és az 
önmegvalósí­tást pár­huzamba 
állítva az tapasztalható, hogy 
napjaink szakiro­dalmában az 
egyházi szer­zôk inkább a szo­li­
daritás mellett foglalnak állást, 
és az önmegvalósí­tást ezzel 
ellentétes do­lognak tartják, a 
világi szer­zôk viszont nem iga­
zán foglalkoznak a szo­lidaritás­
sal, és az önmegvalósí­tást 
ko­runk egyik legfonto­sabb, sze­
mélyiségi je­gye­ket alakí­tó cse­
lekvésként fogják fel.
Lukács László2 véle­ménye sze­
rint „Ma az ember mind­inkább 
be­zárulni látszik ösztöne­inek 
szû­kü­lô körébe. Csak éppen 
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Nmi­ni­má­lis­ra csök­kenti a ren­
dezetlensé­get vagy inkongru­en­
ci­át.
A szoli­dari­tás és az önmegva­
ló­sí­tás tehát a kétfé­le: vi­lá­gi és 
egyhá­zi megközelí­tés­ben nem 
igazán kap­csoló­dik össze, 
márpedig a közú­ti közlekedé­si 
balesetek növek­vô tendenci­á­
já­nak megállí­tá­sa és a tenden­
cia megfordí­tá­sa érdeké­ben 
valami­lyen formá­ban vá­laszt 
kellene adni arra a kérdés­re, 
hogy önmegvaló­sí­tás vagy szo­
li­dari­tás, illetve önmegvaló­sí­
tás és szoli­dari­tás. E kérdés 
megvá­laszolá­sá­hoz is­mét Han­
kiss Elemért hívjuk segítsé­gül. 
2001-ben publi­kált tanulmá­
nyá­ban is­merteti, hogy a 
Jacques Delors által létreho­
zott munkacsoport a jövô tár­
sadalmá­nak modellezé­sé­re 
mi­lyen, úgynevezett globá­lis 
forgató­könyveket dolgozott ki. 
A következôk kis­sé rövi­dítve 
mu­tatják be ezeket a forgató­
könyveket.4

A hat forgató­könyv 
lé­nye­ge a követke­zô: 

1. Di­a­dal­mas pi­a­cok
A jelenlegi fejôdés fut tovább, 
vagyis tovább épülnek a glo­
bá­lis há­lók, gyorsul az infor­
má­ci­ók, tôkék és áruk globá­lis 
áramlá­sa, nô a multi­naci­oná­lis 
cé­gek és nemzetközi intézmé­
nyek befolyá­sa. Ki­alakul egy 
globá­lis burzsoá­zia és tech­
nok­rá­cia. Fokozatosan csök­
ken a nemzetállamok szu­vere­
ni­tá­sa és hatalma. A munká­
sok-alkalmazottak ki­szolgálta­
tottabbá válnak. A jó­lé­ti állam 
intézményrendszere fokozato­
san leé­pül. Tovább szé­lesedik 
a szakadék a gazdagok és a 
szegé­nyek között. Növek­szik a 
bû­nözés. Az emberek ak­tív 
ál  lampolgá­rok­bó l  egyre 
inkább passzív fogyasztók­ká 
válnak. 

2. Száz vi­rág
A 21. szá­zad elsô évti­zedei­ben 
megtorpan a globali­zá­ló­dás 
lendülete. Az emberek fellá­zad­
nak a nemzetközi big busi­ness 
és a globá­lis bürok­rá­cia ellen, 
a korrup­ció ellen, a bû­nözés 
terjedé­se ellen, a nagyvá­rosi 
elnyomorodás ellen, és egyre 
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közlekedéstudományi intézet rovata

➧ inkább visszahú­zódnak helyi 
és regi­oná­lis közös­sé­geik­be. A 
nemzetállam is veszít jelentôsé­
gé­bôl: az emberek kevesebbet 
várnak tôle, és nem akarják 
vi­selni a terheit. Lezá­rul a 
„fogyasztói társadalom” mai 
korszaka és a közös­sé­gi élet 
reneszánsza következik el. A 
multi­naci­oná­lis vállalatok és 
szervezetek átállnak e helyi 
közös­sé­gek ki­szolgá­lá­sá­ra; az 
élet központja már nem a nem­
zetközi pi­ac, hanem a helyi 
közös­ség és ezek há­ló­zata 
lesz. 

3. Köl­csönös fe­le­lôssé­gek
A gazdasá­gi és pénzügyi glo­
bali­zá­ció lelas­sul, és felerôsö­
dik a „szoci­á­lis globali­zá­ció”. 
Egyfajta „globá­lis jó­lé­ti társa­
dalom” alakul fokozatosan ki. 
Felerôsödik a társadalmi szoli­
dari­tás és felelôs­ségérzet szere­
pe. A kormányzati munka átte­
kinthetôbbé vá­lik. Felerôsödik 
a megállapodá­sok­nak, az 
érdek­egyeztetés­nek, a „társa­
dalmi szerzôdés­nek” a szere­
pe. Csök­kennek a társadalmi 
egyenlôtlensé­gek. Megjelen­
nek a közvetlen demok­rá­cia 
különbözô formái és nô a ci­vil 
társadalmi szervezetek szere­
pe. A nemzetállamok vi­szony­
lag erôsek maradnak, de átala­
kulnak szolgáltató államok­ká. 
Erôs együttmû­ködés alakul ki 
ezek között a megú­jult nemzet­
államok között. Az Eu­ró­pai 
Unió megerôsödé­se, az „eu­ró­
pai modell” terjedé­se a vi­lág­
ban.
 
4. Al­kotó társa­dal­mak
Az emberek fellá­zadnak az 
egyre rosszabbul mû­ködô 
államgé­pezetek ru­tinjai és a 
globá­lis technok­rá­cia hatalmas­
kodá­sa ellen. Új megoldá­sokat 
keres­nek; minden té­ren ki­bonta­
koznak a társadalomban elfoj­
tott alkotói energi­ák. Új gondo­
latok, megoldá­sok, javas­latok 
születnek minden területen, a 
gazdasá­gi és poli­ti­kai intézmé­
nyek megú­julnak, új elit nô föl. 
Megnô az emberek szabadsá­
ga arra, hogy megvá­lasszák 
életpá­lyá­ju­kat, életformá­ju­kat 
és életstí­lu­su­kat. A nem pi­aci 
tí­pu­sú tevé­kenysé­gek fontosab­
bá válnak. A mai tí­pu­sú globa­

li­zá­ció lelas­sul. Új, „posztmo­
dern” állam és társadalom ala­
kul ki. 

5. Zakla­tott  
szomszédságok
A vi­lágban egyre erôsödnek a 
feszültsé­gek, halmozódnak a 
megoldatlan problé­mák. Élese­
dô harc a fogyatkozó­ban lé­vô 
termé­szeti javakért (példá­ul 
víz) és az erôforrá­sokért (olaj 
stb.). Konflik­tu­sok, válsá­gok, 
polgárhá­borúk, helyi há­borúk 
robbannak ki mindenfelé. 
Vi­lágszerte növek­szik a fé­le­
lem, az idegengyû­lölet, a türel­
metlenség. Konti­nentá­lis vagy 
regi­oná­lis blok­kok alakulnak 
ki, amelyek bezárkóznak, far­
kas­szemet néznek egymás­sal, 
vé­dik érdekei­ket. A globali­zá­
ció folyamata leáll. A blok­ko­
kon belül a nemzetállamok 
megerôsödhetnek, és hajlamos­
sá válhatnak parancs­u­ralmi 
rendszerek ki­alakí­tá­sá­ra. 

5+1. Al­va­járás
A vi­lág úgy tesz, mintha nagy­
já­ból minden menne a maga 
útján, mintha úgy körülbelül a 
megfelelô irányba haladnánk. 
A felmerülô ki­sebb problé­mák 
úgy-ahogy megoldódnak, a 
nagy és nehéz problé­má­kat 
(környezet, szegénység, né­pe­
sedés, erôforrá­sok) a kormá­
nyok tovább görgetik maguk 
elôtt. 2010-ig az emberi­ség 
megússza a nagyobb katasztró­
fá­kat. 
A jelenlegi is­meretek alap­ján 
a vi­lág egyelôre az 1., illetve 
esetleg az 5. forgató­könyv 
vagy ezek valami­lyen elegye 
szerint halad, ezáltal várható 
példá­ul a bû­nözés növekedé­
se, a szegé­nyek és a gazda­
gok közötti szakadék szé­lese­
dé­se. A döntô különbség 
abban lehet, hogy mi­lyen alap­
érték körül forog majd a vi­lág. 
Ha a Di­adalmas pi­acok forga­
tó­könyve jut érvényre, vagyis 
ha tovább folytató­dik a pi­aci 
jellegû globali­zá­ció, ak­kor az 
Üzlet, a Fogyasztás, a Si­ker 
körül forog majd a vi­lág. A 
Száz vi­rág szcená­rió­ja ezzel 
szemben a hagyomá­nyos, ked­
ves, levendu­laillatú Nagyma­
ma érté­kek­nek kedvezne. Ha a 
Kölcsönös felelôs­sé­gek forga­

tó­könyve való­sul meg, ak­kor 
feltehetôleg az emberi, társa­
dalmi Szoli­dari­tás vá­lik majd 
központi érték­ké. Az Alkotó 
társadalom az Új gondolatok, 
az Alkotás, az Önmegvaló­sí­
tás körül forog majd. A Zak­la­
tot t  társadalom minden 
bi­zonnyal a Biztonsá­got emel­
né alap­érték­ké. Az Alvajá­rás 
vi­lá­gá­ban felpu­hulná­nak, meg­
zavarodná­nak, összeku­szá­lód­
ná­nak az érté­kek.
Ma – legalábbis Magyarorszá­
gon – egyértelmû­en a Di­adal­
mas pi­acok felé halad a fejlô­
dés, és nem a Mas­low-fé­le kri­té­
ri­u­mok­nak megfelelô önmegva­
ló­sí­tás, hanem az egyhá­zi 
szerzôk által felvá­zolt negatív 
irányba. Az üzleti életet jellem­
zô si­ker utá­ni hajsza jelenik 
meg a közu­takon, hi­szen ha 
nem akarunk lemaradni, ak­kor 
„nyomulni” kell, bármi áron. A 
si­ker egyik tárgyi­asult formá­ja 
korunk­ban a lu­xus­au­tó, vagy a 
nagy teljesítmé­nyû, sok extrá­
val felszerelt kocsi. Ha az 
egyénnek erre valami­lyen 
mó­don si­került szert tennie, 
ak­kor ugyanúgy közlekedik, 
mint ahogyan az üzleti életben 
vi­selkedik. És jobban bí­zik a 
jármû tu­lajdonsá­gai­ban, adott­
sá­gai­ban, mint ami­re az ké­pes, 
azaz vezetés közben erôszako­
san, agresszí­ven vi­selkedik. De 
vajon mi is az agresszió? Egy 
vi­selkedé­si forma? Egy sajá­tos 
reak­ció valami­lyen eseményre, 
jelenségre?
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