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Absztrakt: Az emberek kapcsolata a társadalmi és gazdasági szolgáltatásokkal, rekreációs 
tevékenységekkel döntő szerepet játszik a mindennapi ingázók mentális és fizikai egészségében 
egyaránt. EmelleH egyre nagyobb mértékben érzékelhető, hogy generációktól függetlenül a 
fenntartható közlekedési mód előnyben részesítése a már jól ismert globális és egyéni poziKv hatások 
melleH negaKv eredményekkel is jár, mint például a mobilitásban elszenvedeH veszteség. A cél egy 
áoogó definíció, és a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztést befolyásoló fő szempontok 
megtalálása. Jelen szakirodalmi áHekintésben a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés egy 
elméleG irodalmi összefoglaló által kerül analizálásra 94 dokumentumot tartalmazó szöveges adatbázis 
segítségével, melyből végül 40 került a vizsgálat tárgya alá. Az elérhetőség és a mobilitás ezekben az 
irodalmakban kulcsfontosságú tényezőként reprezentálódoH, amikor a közlekedéssel kapcsolatos 
társadalmi kirekesztést elemezték a közlekedés- és társadalomtudományban. 

Kulcsszavak: hozzáférhetőség, elérhetőség, mobilitás, tömegközlekedés, társadalmi kirekesztés, 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés 
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HOW CAN WE DEFINE EXCLUSION IN THE TRANSPORTATION SECTION? 
THEORETICAL REVIEW OF THE TRANSPORT-RELATED SOCIAL AND NON-SOCIAL 

EXCLUSION 

Abstract: People's connecGon to social and economic services and recreaGonal acGviGes plays a crucial 
role in both the mental and physical health of daily commuters. Moreover, there is a growing 
percepGon that, regardless of generaGon, the preference for sustainable transport has negaGve 
outcomes, such as loss of mobility, in addiGon to the well-known global and individual posiGve effects. 
The aim is to provide a comprehensive definiGon and to idenGfy the main factors influencing social 
exclusion in transport. In the present literature review, transport-related social exclusion is analysed 
through a theoreGcal literature synthesis using a text database of 94 documents, of which 40 were 
finally examined. Accessibility and mobility were represented in these literatures as key factors when 
analysing transport-related social exclusion in transport and social science. 

Keywords: accessibility, availability, mobility, public transport, social exclusion, transport-related social 
exclusion 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Területfejlesztés és Innováció 2024 17. évfolyam 3. szám 
 
 

 60 

Bevezetés 

A közlekedéstudományban a hozzáférhetőség és a mobilitás fontossága manapság 
kulcsfontosságú kérdés, ha a kutatók az emberek társadalmi és gazdasági kirekeszteiségéről 
diskurálnak. Továbbá egyre fontosabbá válik az egyenlőtlenség is, a társadalmi és közlekedési 
igazságosság és minden, ami a társadalmi kirekesztéssel kapcsolatban felmerülhet kérdésként 
(Banister 2018, Lucas 2012, Martens 2016). A fenntarthatóság szempontjából is 
hangsúlyozandó, hogy mélyebben megértsük az egyenlőtlenséget, a kirekesztést a 
közlekedésben; illetve a fenntartható ingázási módokhoz, a tömegközlekedéshez való 
hozzáférést, ugyanis a globális éghajlat változásával egyre égetőbb kérdés a 
személygépjárművek jövőképe. Ebből a szempontból a társadalmi méltányossággal 
kapcsolatos ismeretek elmélyítése, a fenntartható közlekedési aqtűdök kialakításának 
víziójában nagy szereppel rendelkezik a hátrányos helyzetű térségekben legfőképpen a 
közlekedési eredetű társadalmi (és nem csak társadalmi) kirekeszteiség, ahol az emberek a 
legnagyobb mértékben elszenvedői az alacsony mobilitás következtében kialakuló negaxv 
hatásoknak (Gao et al. 2022). A fenntarthatósággal együi döntő fontosságú kérdés, hogy aki 
a tömegközlekedést választja, az szociális és gazdasági kockázatot is vállal egyaránt, hiszen a 
többi „autófüggővel” szemben hátrányos helyzetbe kerül az autó jelenteie mobilitási előny 
hiánya következtében (Kenyonet et al. 2002, Šťastná & Vaishar 2017). Jóllehet, autóval minden 
elérhető közelségbe kerül, azonban egyfelől az autó holiszckusabb szempontból a nem 
fenntartható jövőt képviseli, másfelől a társadalom alsóbb rétegei számára nem is teljes 
mértékben elérhető. A kérdés, hogy ezen problémák mellei hogyan is kellene értelmezni a 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekeszteiséget, hogy a jövőben egységes alapból 
kiindulva lehessen a jelenséget vizsgálni, és megoldási lehetőségeket feltárni. Erre a kérdésre 
törekszik jelen munka, mivel egy ávogó definícióhasználat a jövőbeni, közlekedési 
szegénységgel, vagy közlekedési eredetű társadalmi kirekeszteiséggel foglalkozó 
tanulmányoknak adhat kiinduló alapot, illetve a feltárt aspektusok további választ adhatnak 
arra a kérdésre, hogy milyen kapcsolat rejlik a kirekesztés és a fenntarthatóság közöi a 
mindennapi közlekedésben. 

A tanulmány a következő fejezetben részletezi a közlekedési eredetű társadalmi és nem 
társadalmi, gazdasági kirekeszteiségre felépítei kutatási panorámát, majd részletezi azon 
kulcsfontosságú aspektusokat, amelyek a definíció használat következtében felmerültek a 
vizsgált szakirodalomban. Az ávogó, legtöbbször használt elméletek azonosítása, 
felülvizsgálata, majd az áiekintés során fellelt legfőbb aspektusok kibontása következik. 
 
1. Kutatási körkép és módszertan 

A szakirodalmi áiekintés fő célja a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés ávogó 
definíciójának keresése és elemzése volt, mivel az indoklás alapján úgy tűnik, hogy a 
közlekedéssel kapcsolatos tanulmányokból hiányzik egy széleskörűen idézei definíció, és a 
főbb vizsgált szempontok. Ezen aspektusok segítheck megérteni mélységében, hogy a 
fogalomhasználat mellei milyen aspektusokkal kell foglalkoznia annak, aki a közlekedési 
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eredetű társadalmi kirekeszteiséget szeretné vizsgálni. Jelen tanulmány során a közlekedési 
eredetű társadalmi kirekesztés és a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztést 
szinonimaként fogom használni. 

Ebből a célból két fő kutatási kérdést fogalmazódoi meg: 
 

◦ Milyen kulcsfontosságú szempontok szerepeltek az á]ekinte] tanulmányokban a 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztéssel kapcsolatban? 
◦ Van-e olyan széles körben idéze], globális definíció, amely meghatározhatná a 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés relevanciáját? 

 
Ehhez az elmélec szakirodalmi áiekintéshez egy kutatási panoráma került kialakításra, hogy 
minél nagyobb mértékben valósuljon meg az objekxv szemléletmód, hiszen ii a cél a már 
meglévő szakirodalom összefoglalása, nem a saját, szubjekxv alapokon fekvő gondolatok 
értelmezése. Elsősorban a Scopus szöveges adatbázisra esei a választás, hasznos jellemzői és 
a keresei eredmények száma miai. A keresési feltételek kialakítása kulcsszavak alapján 
valósult meg, angol nyelven, a holiszckus definíció használat felkutatása miai, és három 
lépésben készült, egy vagy két kulcsszóval helyeiesítve (a hozzáférhetőség a közlekedéssel 
kapcsolatos társadalmi kirekesztés, a mobilitás a hozzáférhetőséghez stb.). A fő kifejezések a 
következők voltak: akadálymentesítés, mobilitás, közlekedéshez kapcsolódó társadalmi 
kirekesztés. Az eredmények kiegészítése érdekében a Google Scholar adatbázisban a 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztésre vonatkozó szűrést is elvégeztem. A Scopus 
adatbázisban a rendelkezésre álló szűrők segítségével szűkíteiem a megalapozoi 
dokumentumok számát, az urbaniszckára és a közlekedésre összpontosítva a társadalmi 
tanulmányokra támaszkodva. Affiliációs szűrő nem került alkalmazásra, mert a kutatási cél nem 
az elmélet egy országra való szűkítésére készült, hanem egy ávogó elemzés gyanánt. A fellelt 
irodalmakat Excel adatbázisban összesíteiem. 
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1. ábra: A kutatási panoráma eredmény dokumentumai tudományágak szerint (n=62); egy tanulmány 
több diszciplína alá is beletartozhat 

 
Forrás: saját szerkesztés 

 
Miután az Excel adatbázisba szállítoiam a hivatkozási bejegyzéseket, és létrehoztam az 
elemzéshez szükséges oszlopokat, először a cím ellenőrzésével kezdtem el a találatok 
kiszűrését (figyelembe veszik-e a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztést?), 
másodszor az absztrakt alapján (ugyanez a kérdés), majd a teljes szövegben kerestem a 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztéssel kapcsolatos gondolatokat, a definíció 
megfogalmazását és felhasználását. Ezzel a szűkítési módszerrel a szöveges adatbázisban 39 
szakirodalom maradt, amelyek megalapozták az áiekintést. 

A legtöbbet megjelenő tudományágak nem meglepő módon a kutatáselmélet kiválasztása 
által a következőek: a három legmeghatározóbb diszciplína a közlekedés, a szociológia és a 
földrajz volt (eredményszám: 18, 10, 10). Ennél a mérésnél a diszciplínák a kiadó nevéből (pl. 
Journal of Transport Geography) származnak. Az 1. ábra (n=94) eredménye megerősíc, hogy a 
kutatási panorámánál a kontextus és a fókusz megfelelő mértékben került kiválasztásra. 
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2. ábra: A vizsgált dokumentumok publikálásának éve (szűkíteH szöveges adatbázis, n=40) 

 
Forrás: saját szerkesztés 

 
A publikáció éve alapján látható, hogy az áiekintei szakirodalom 77%-a 2010 után származik. 
A legtöbb kapcsolódó munka év szerint 2016-ban, 2017-ben és 2022-ben került 
nyilvánosságra. A végleges szöveges adatbázis összehasonlítása a Scopus-ból és a Google 
Scholar-ból exportált eredecvel azonban némi eltérést mutat. A nagyobb összefüggésben 
(n=94) a téma „nagy” ideje 2010 és 2017 közöi van, ebből a szempontból a 2021-2023-as 
adatok sokkal alacsonyabbak, mint amit a 2. ábrán ábrázol. A publikáció éve szempontjából 
nem került időszaki lehatárolás alkalmazásra, mivel ii nem egy adoi időszak vizsgálata volt a 
kitűzöi cél, hanem egy ávogó, értelmezhető fogalom feltárása, amely megalapozta és 
megalapozza a témában fellelhető munkákat. 

A szakirodalmi áiekintés fő munkamenetében a szűkítei szöveges adatbázis a vizsgált 
kérdések alapján került elemzésre: először a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi 
kirekesztéssel és társadalmi kirekesztéssel kapcsolatos összes gondolat és elképzelés került az 
Excel adatbázisba exportálásra, majd ezt követően került sor a szűrésre. A következő fejezetben 
a leszűkítei, 39 db tanulmány mélyebb, a két kutatási kérdés általi elemzésének bemutatása 
következik. 

 
2. A közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés 

2.1. A főbb elméletek azonosítása 

A közlekedéstudományi szakirodalom 1960 óta foglalkozik azzal, hogy a közlekedési 
különbségek hogyan vezetnek társadalmi kirekesztéshez, hogyan lehet ezt felhasználni az 
egyének összehasonlítására (Pereira et al. 2017, Kain 1968, Wachs & Kumagai 1973). A 
társadalom közlekedésével kapcsolatos meglévő mobilitási erőforrások (amelyek az évek során 
a mobilitási igények növekedésével és a közlekedési eszközök fejlődésével változhaiak) 
egyenlőtlenebbek lehetnek, továbbá több tanulmány is megjelent e szempont mentén, mint 
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például a gépkocsi-tulajdont (részletesebben a szegénység és mobilitás fejezetben tárgyalva), 
a közforgalmú közlekedés közelségét (Murray & Davis 2001, Ong 2002, Thomopoulos & Tight 
2009, Pereire et al. 2017), beleértve a mikromobilitást vizsgáló tanulmányok. Church et al. 
(2000) 7 olyan jellemzőt sorol fel, amelyek hozzájárulnak valamilyen releváns kirekesztéshez, 
ezzel is erősítve a társadalmi kirekesztés többdimenziós voltát. 

A társadalmi és közlekedési szempontok döntő fontosságúak a közlekedéssel kapcsolatos 
társadalmi kirekesztés vizsgálatában (Jaros 2017). Az együiélő rétegek mobilitása és mobilitási 
igénye is nagymértékben meghatározza, hogy az emberek milyen mértékben vannak kitéve a 
közlekedési eredetű kirekesztés kockázatának. A megközelíthető helyek és azok közlekedési 
költségei hozzájárulhatnak az egyén mobilitási igényeihez és közlekedési lehetőségeihez 
(Preston & Rajé 2007, Varghese & Jana 2019). Az elérhetőség külső keretként jelenik meg a 
kutatásokban (Hornak et al. 2023, Jaros 2017). Ugyanakkor a mobilitás és az elérhetőség 
hiánya nem feltétlenül jelenc azt, hogy valakit ez a depriváció érint (Pyrialakou et al. 2016, 
Currie & Delbosc 2010). A hozzáférhetőség, ahogyan fentebb említeiük, csak az egyik fő 
szempont, amely meghatározza a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekeszteiséget 
(Kamruzzaman et al. 2016), emellei még több aspektus is detektálható. 

Amint Bradshaw és társai (2004) is kifejteiék, a társadalmi kirekesztés még azokon a 
területeken is magas lehet, ahol a közlekedési eszközök megfelelő mértékben rendelkezésre 
állnak és minden társadalmi csoport számára elérhetőek. Lucas (2012) is rámutat arra az 
ellentmondásra, amely a megfelelő közlekedési elérhetőség ellenére társadalmilag hátrányos 
helyzetű egyének és a társadalmilag kirekesztei (rossz elérhetőségű), de gazdaságilag 
egyáltalán nem kirekesztei egyének közöi feszül (Currie & Delbosc 2010, Lucas 2012). Ez 
azonban arra utal, hogy a közlekedési létesítmények elégtelen minősége hozzájárulhat ahhoz, 
hogy az érintei egyének közelebb kerüljenek a közlekedési eredetű társadalmi 
kirekeszteiséghez (Benenson et al. 2010, Bradshaw et al. 2004). Ír kutatások is megerősíck a 
közforgalmú közlekedési szolgáltatások minőségének problémáját, és rámutatnak a közlekedés 
és az infrastruktúra pozixv szerepére a társadalmi és így a közlekedéssel összefüggő társadalmi 
kirekesztés csökkentésében a vidéki területeken (McDonagh 2006). Lieszkovszky (2023) 
tanulmányában erre a relációra hívja fel a figyelmet, miszerint mikroregionális szinten a vidéki 
térségekben Magyarországon a térségi központok elérhetősége nagymértékben befolyásolja a 
hátrányos helyzetben lévőket: több olyan térség azonosítható, mely a járáshatárok és a 
közforgalmú közlekedés egymást nem fedése miai nem elérhető. Az elérhetőség és a minőség 
aspektusok mindenféleképpen megtalálhatóak az ávogó definícióban, amelyhez további 
aspektusok és összefüggések feltárása szükséges. 

A minőség hiánya is megerősíc Preston és Rajé 2007-es megállapítását, miszerint nem a 
társadalmi lehetőségek hiánya erősíc a társadalmi kirekesztést, hanem e társadalmi 
lehetőségek elérésének hiánya (Sen 2000, Laiman et al. 2016). A tevékenységi lehetőségekhez 
való hozzáférés hiánya tükröződik Fransen et al. szövegében is, ahol kiemelik annak 
szükségességét, hogy a szolgáltatási lehetőségeket minél szélesebb társadalmi csoport 
számára elérhetővé kell tenni (Lucas 2012, Levitas et al. 2007). 
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Ezen feltárt szempontok alapján a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés 
meghatározása egy mulcdiszciplináris kérdésnek tekinthető, amely számos variációval 
rendelkezik abban a tekintetben, hogy a közlekedési és társadalomtudományok területein 
kutatók miképpen határozzák meg (Kamruzzaman et al. 2016, Lieszkovszky 2018). A 
szakirodalmi áiekintés alapján azonban két fő definíciót, szerzőt különböztethetünk meg, 
amelyek többször is megjelennek az áiekintei szakirodalmakban felhasznált fogalmak 
operacionalizálása során. Elsőként a legtöbbet nevesítei szerző Suzan Kenyon, akinek a 
legtöbbet hivatkozoi definíciója a mobilitási és közlekedési hátrányokkal összefüggésben 
vizsgált társadalmi kirekesztésből származik (Kenyon et al. 2002). Egyébként a közlekedéssel 
kapcsolatos társadalmi kirekesztés fő meghatározásának kiindulópontjáig, 2023-tól 2002-ig 
visszafelé haladva az években, a használt fogalmak változása azonosítható. 

Először is, 2023-ból Hornak et al. (2023) hivatkozoi Rosier és McDonald 2011-ben 
használt definíciójára, hogy meghatározza az általuk használt elméletet. Ebben a 
meghatározásban a hozzáférhetőség, a közlekedési szegénység és a térbeli mobilitás jelenik 
meg, amely befolyásolja, hogy az emberek hogyan képesek elérni a társadalmi (sport és 
szabadidős) és gazdasági tevékenységeket, és megjelenik a lehetőségek elégtelen 
elérhetősége, hogy egyáltalán fellelhetőek-e ezen tevékenységek. Egy másik, 2023-as munka 
szintén a társadalmi és gazdasági szolgáltatások elérhetetlenségéről szól a rossz, nem 
megfelelő közlekedési lehetőségek miai, továbbá, ha a közlekedési lehetőségek megfelelőek, 
akkor hátrányos a társadalmi és gazdasági szolgáltatások elérése (Hasseb & Mitra 2023). Az 
utóbbi cikkben nem a Kenyon et al. 2002-es szövegéből származó gondolatokat használták fel, 
de a cél, a szakirodalom témája mélyen támaszkodik Kenyon et al. (2002) közlekedéshez 
kapcsolódó társadalmi kirekesztés definíciójára (Spoor 2013, Yigitcanlar et al. 2019). Kenyon 
et al. (2002) fogalommeghatározása először 2022-es tanulmányban jelenik meg, kiemelve az 
emberek részvételének alacsony intenzitását a közlekedés elérhetetlensége és a közlekedési 
lehetőségek elégtelen elérhetősége által (Gao et al. 2022). Lucas et al. (2016) és Mattioli 
(2021) is erre a megközelítésre támaszkodik, de a közlekedési szegénység megjelenésével 
(Lunke 2022). Torok (2019) munkájában a szociális tevékenységek mellei a polickai, gazdasági 
lehetőségek is említésre kerülnek. Kenyon et al. (2002) által is megjelenik a mobilitási 
szempont a társadalmi kirekeszteiségben, mert az elérhetőségi megközelítés után a teljes 
vagy részleges mobilitás – az egyre növekvő mobilitási tendencia világában – több közlekedési 
lehetőség is megjelenik (Saif et al. 2019). 

A másik, széles körben megjelentetei és felhasznált elmélet Preston és Rajé (2007) 
munkája. Ez az elmélet a társadalmi tevékenységekhez való hozzáférés lehetőségeinek 
hiányára támaszkodik, nem pedig a már meglévő lehetőségekre. Bár a közlekedési 
megközelítés is implikálható ebben az elmélet-xpusban (Varghese & Jana 2019, Läiman et al. 
2016), de ez leginkább a társadalmi dimenzió által befolyásolt, nem pedig a közlekedési által, 
ami a Kenyon et al. definíció használatában megjelenik. 

De a két fő elmélet együi is alkalmazható, és az áiekintei szakirodalom elemzései 
alapján e két fő megközelítésnek együi kell lennie, nem pedig egymástól elszeparálva. 
Dharmowijoyo et al. (2020) munkájában a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi 
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kirekesztésnek ez a két fő kerete jelenik meg, a közlekedési szempont kiemelésével. Ezt az 
implikációt Martens et al. (2012 és 2016) is elvégezte. Ugyanakkor érdekes megállapítás, hogy 
mindkeiő, eddig széles körben felhasznált fogalommeghatározás 2000 utánra datálódik, 
amely mutatja, hogy ezen kutatási irányvonal is újkeletűnek mondható. 

A fenntarthatóság, a közlekedési eszközök és a társadalmi, gazdasági szolgáltatások 
elérhetősége, a közlekedési eszközök minősége alkotóelemek kell, hogy legyenek a 
közlekedéssel kapcsolatos/közlekedési eredetű társadalmi kirekeszteiség fogalomban, illetve 
ezen témában elvégzendő vizsgálatok során. Ezáltal a három legfontosabb szempont: a térbeli 
kontextus,a közlekedési igazságosság és a mobilitás azonosítható. A következő fejezetben 
mélyebben is kifejtésre kerülnek ezen aspektusok, amelyek szerves részét képezik mind a 
Kenyon et al. (2002), mind a Preston és Rajé (2007) által felállítoi fogalomnak. 
 
2.2. A közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés felülvizsgálatának fő szempontjai 

Először is, mint fentebb láthattuk, a hozzáférhetőség jelentős szerepet játszik a közlekedéssel 
kapcsolatos társadalmi kirekesztettségben, ami a társadalmi tevékenységekhez való 
hozzáférést és a társadalmi és gazdasági szolgáltatások eléréséhez szükséges közlekedési 
lehetőségeket jelenti. Ennek a szempontnak a kérdését az a tény teszi relevánssá, hogy a 
közlekedéskutatók célja annak mérése, hogy a társadalom potenciálisan mit tud elérni, 
hogyan lehet leírni az emberek közlekedését (Lucas et al. 2022). Abban az esetben, ha a 
tevékenységekhez való hozzáférés vagy a társadalmi és gazdasági tevékenységek eléréséhez 
szükséges közlekedési módok elégtelenek, az mélyen befolyásolja a társadalmi, és ha a 
közlekedéshez kapcsolódik, a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés kockázatát 
(Currie & Richardson, Smith et al. 2010, Lucas 2006, Mejía & Villagrán 2020, Lieszkovszky 
2023). Elérhető és megfelelő közlekedési módok hiányában pedig az egyének nehezebben 
jutnak el a minőségi oktatási és egészségügyi szolgáltatásokhoz, következtében deprivált 
helyzetben találhatják magukat (Kenyon et al. 2002). A hozzáférhetőség terén napjainkban a 
fenntartható közlekedési módok, főként a közforgalmú közlekedési eszközök elérési 
lehetőségei a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztést indukálhatnak elsősorban 
abban a társadalmi csoportban, akik számára kiemelt szempont a szén-dioxid-kibocsátás 
megtakarítása, a környezettudatos közlekedési mód előnyben részesítése (de Alba -Martínez 
et al. 2020). Az elérhetőségnek ezt a típusát három megkülönböztető jellemzője határozza 
meg: a célállomások mennyisége, az elérhető mikromobilitás és a szolgáltatás minősége (de 
Alba-Martínez et al. 2021). Az elérhetőség a közlekedési szakasz egyik fő eredménye a térbeli 
célpontok elérésének könnyítése révén (Saif et al. 2019, Mavoa et al. 2012). Ryan és 
Wretstrand és Schmidt (2015) cikkében Lucas (2004), akire többször hivatkoztak 
tanulmányukban, kiemelte a közlekedési kérdések és az elérhetőség átfogó szemléletének 
fontosságát. 

A mobilitás, ahogyan az a meghatározásban is szerepel, óriási szerepet játszik a 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztésben. A mobilitás 2017-ben jelenik meg 
először a szöveges adatbázisban, a társadalmi kirekesztés katalizátorával összefüggésben. A 
mobilitás korlátozása negatív hatásokhoz vezet az egyén pszichés egészségére és gazdasági 
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aktivitására (De Lima et al. 2017). E mobilitási szempontot tárgyalva fontos a holiszckus 
mobilitási igényre összpontosítani, nem pedig az egyénekre szaboira (Jones & Lucas 2012). 
Emellei különbség van a fiatalabb és az idősebb társadalmi csoportok mobilitási igényei közöi 
is (Davoudi et al. 2010, Jones & Lucas 2012): míg a fiatalabb kohorszok mélyen támaszkodnak 
a fenntartható közlekedési módszerekre, a városi területek központjában élők, a külvárosi 
idősek leginkább az autóhasználatra támaszkodnak annak nagyobb mobilitási faktora 
következtében (Jones & Lucas 2012). 

A társadalmi lehetőségekhez és közlekedési módokhoz való elégtelen hozzáférésű és az 
alacsony mobilitással érintei társadalmi csoportokat közlekedési szempontból hátrányos 
helyzetűnek, közlekedési szegénységben élőknek lehet definiálni. Ha ezt lineáris skálára 
tesszük, akkor a végén a közlekedési szegénység áll, amelyet a közlekedési és társadalmi 
hátrányok okoznak (Lucas 2012). A közlekedési hátrány továbbá a társadalmi és gazdasági 
tevékenységek lehetőségeinek beszűküléséhez, alacsonyabb életminőséghez és társadalmi 
kirekesztéshez vezet (Delbosc & Currie 2011, Social Exclusion Unit 2003, Lucas 2004a, Currie 
et al. 2007, Hine 2007). A közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekeszteiség témában 
születei tanulmányokban a közlekedési hátrányt többnyire a mobilitásra vagy a 
gépkocsihasználatra szűkíck le, vagy a társadalmi vagy gazdasági tevékenységekhez, 
szolgáltatásokhoz való hozzáférésre összpontosítanak (Social Exclusion Unit 2003, Delbosc & 
Currie 2011). 

Az áiekintei szakirodalomban a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés 
közlekedési hátrányként jelent meg (Kenyon et al. 2002, Preston & Rajé 2007, Lucas 2012, 
Lucas et al. 2016, Pyrialakou et al. 2016), de a közlekedési hátrány és a közlekedéssel 
kapcsolatos társadalmi kirekesztés közöi különbség is azonosítható volt. Lucas (2012) szerint 
„fontos leszögezni, hogy a közlekedési hátrány és a közlekedéssel összefüggő társadalmi 
kirekesztés nem feltétlenül szinonimák, azaz lehetséges, hogy valaki társadalmilag kirekeszte], 
de mégis jó hozzáféréssel rendelkezik a közlekedéshez, vagy lehet közlekedési szempontból 
hátrányos helyzetű, de társadalmilag magasan integrált (Currie & Delbosc 2010)”. 

A közlekedési szegénység aspektusa a szakirodalomban a közlekedési hátrányok 
következtében jelenik meg, a gépkocsi-tulajdonlás és a közforgalmú közlekedéssel való ingázás 
megfizethetetlensége miai (Titheridge et al. 2014). A közlekedési szegénységben kiemelkedő 
szerepet játszik a család jövedelme, az időhatékonyság és a megtei távolság (Titheridge et al. 
2014). Tágabb megközelítésben a szegénységet a fent bemutatoi szempontok mindegyike 
okozhatja: a hozzáférhetőség hiánya, a mobilitás hiánya, és természetesen a közlekedéssel 
kapcsolatos társadalmi kirekesztés és/vagy a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztés. 

Az áiekintei szakirodalomban bemutatoi további kulcsfontosságú szempont a 
társadalmi kirekesztés volt, amely a legtöbb szövegben a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi 
kirekesztés megállapítására szolgáló fejezetként jelenik meg (Luz et al. 2022, de Alba et al. 
2021, Mejía et al. 2020, Saif et al. 2019, Ryan et al. 2015, van Wee & Geurs 2011, Kenyon et al. 
2002).  Allen és Farber (2020) úgy definiálta a társadalmi kirekesztést (Hodgson & Turner 2003, 
Churchill & Smyth 2019,) hogy ez egy olyan állapot, amikor az emberek nem férnek hozzá a 
tevékenységekhez, amelyek a megélhetésük és a gazdasági jólétük szempontjából 
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kulcsfontosságúak lennének. Ahogy a definícióelmélet fázisánál említésre került, Kenyon 2002-
ben írt tanulmányt a társadalmi kirekesztés témában, a közlekedési hátrányokkal kapcsolatban. 
Ez a meghatározás megjelent Pyrialakou et al. (2016) és Titheridge et al. (2009) tanulmányában 
„Kenyon et al. (2002:209): Több tényező egyedi kölcsönhatása, amelynek következménye, hogy 
egy egyén vagy csoport nem jut hozzá a közösség társadalmi és polijkai életében való részvétel 
lehetőségéhez, ami nemcsak az anyagi és nem anyagi életminőség csökkenését, hanem az 
életesélyek, választási lehetőségek és a polgárság csökkentését is eredményezi.” 

A szakirodalomban megjelent egy másik szempont, a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi 
befogadás (Dharmowijoyo et al. 2020). A befogadás a közlekedésről való gondolkodás 
ellentétes megközelítése lehet, a kirekesztés fordítoi változata, de a jelen áiekintés 
módszertanában nem jelent meg, mint vizsgálandó irodalom. A társadalmi befogadás azt a 
szempontot szemléltec, hogy a különböző konkrét életszakaszok milyen igényeket 
támasztanak a társadalmi tevékenységekben, és milyen közlekedési és nem közlekedési célú 
erőforrások jelennek meg (Dharmowijoyo et al. 2020, Lucas 2004, 2012, Vrooman & Hoff 
2013). A szociális és mentális egészség szintén szerepel ebben a kutatásban (Dharmowijoyo et 
al. 2020), ahogy De Lima et al. 2017-ben megjelent munkájában is fellelhető. 

 
3. Konklúzió 

A közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekesztésnek széleskörű irodalma van a közlekedési 
kutatásokban, és a szakirodalmi áiekintés szerint két fő megközelítés dominál ebben a 
témában. A legtöbbet idézei szerző Susan Kenyon, aki a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi 
kirekesztést a társadalmi kirekesztés és a mobilitás dichotómiája felől közelíc meg (Kenyon et 
al. 2002). Az ő diszciplínájában elsősorban a társadalmi tevékenységekhez való közlekedés 
általi hozzáférhetőség negaxv volta került a középpontba. A közlekedési hátrányok által az 
emberek akadályoztatva voltak a társadalmi és gazdasági tevékenységekhez való 
hozzáférésben (Kenyon et al. 2002). A másik megközelítés Preston és Pajé (2007) tollából 
származik. Elméletükben két fő tényező van, amely a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi 
kirekesztést megalapozza: az első a nulla szállítási költséggel, a második pedig a szállítási 
költséggel járó lehetőségekről szól (Preston & Pajé 2007, Vargehes & Jana 2019). 

Az elérhetőség és a mobilitás mellei pedig az áiekintés alapján a társadalmi kirekesztés, 
a közlekedési hátrány, a közlekedési szegénység és a közlekedéssel kapcsolatos társadalmi 
befogadás is megjelenik a releváns közlekedési szakirodalomban. Továbbá a közlekedéssel 
kapcsolatos társadalmi kirekesztés fogalmának feltárásában elsősorban 2010 utáni 
tanulmányok találhatóak, elsősorban a közlekedés, földrajz, szociológia és urbaniszcka 
területeken. A szakirodalmi összefoglaló legfontosabb korlátja az alkalmazoi adatbázisok 
területén azonosítható, lévén csak két nagy tudományos irodalmi adatbázis, keresőszo�ver 
került alkalmazásra a kutatási panoráma során, a Scopus és a Google Scholar. További 
korlátként azonosítható az összefoglaló módszertana, amely szigorúan az elmélec kereiel 
foglalkozoi, ezáltal a felhasznált irodalmak módszertana és az alkalmazoi diskurzusok 
elvesztek. Emellei földrajzi egységekre való bontás sem történt meg annak következtében, 
mivel egy holiszckus, széles körben használt definíció feltárása volt a cél, nem makroregionális 
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szinten, az amerikai, illetve az európai közlekedési eredetű társadalmi kirekeszteiség 
fogalomhasználata, jóllehet, az autó és tömegközlekedés használac gyakorisága, illetve az 
utóbbi fejleisége nagymértékben eltér Észak-Amerikában, illetve Európában. Ennek 
következtében a jövőben további adatbázisok bevonása, szisztemackus szakirodalmi 
összefoglaló módszertan alkalmazása és akár a tanulmányok kutatási területe is a jövőben a 
közlekedéssel kapcsolatos társadalmi kirekeszteiséggel foglalkozó tanulmányok kutatási 
irányai lehetnek.  Emellei érdemes lenne kitérni a megoldási lehetőségekre is, mint például 
az igényvezérelt közlekedés, amely a hátrányos helyzetű térségekben, illetve az alacsony 
népsűrűségű területeken, a nem frekventált közlekedési útvonalakon tudna alternaxvája lenni 
az autóval való mindennapi közlekedésnek. 
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