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BEVEZETES

A 21. szazadban lejatszodo digitalis forradalom révén nap, mint nap ujabb és ujabb
innovaciokkal taladlhatjuk szemben magunkat az ¢élet minden teriiletén. Ezen vivmanyok
jelentds mértékben hozzajarulnak mindennapjaink és szokdsaink datalakulasahoz, illetve

fogyasztoi igényeink még szélesebb kort kielégitését teszik lehetove.

Mivel ¢€letlink soran rengeteg id6t toltiink kozlekedéssel, legyen sz6 munkaba jarasrol,
szorakozasrol, ligyintézésrdl, vagy a mindennapi sziikségleteink beszerzésérdl, az ezen a
terlileten keletkezett Ujitdsok nagy hatéssal lehetnek a napjainkra. Az emberek nagy része ezen
mobilitasi tevékenységek megvalositasahoz altalaban sajat személygépjarmiivet vesz igénybe,
aminek hatasara egy varosban oriasi forgalom, zaj, és kornyezetszennyezés képes kialakulni,
emellett az autdbirtoklas hatalmas koltségekkel is jarhat. Mindehhez hozzajarul a véarosi
népesség novekedése is, illetve az, hogy egyre tobben birtokolnak sajat autot, rdadasul sok
haztartisban ma mar nem kizarolag egy, hanem kett6, vagy akar tobb személygépkocsi is
talalhat6. A forgalom novekedése ¢lhetetlenné teszi a varosokat, amely problémara fontos

megoldast talalni.

A problémék orvoslasara mar megjelentek kezdeti 1épések €s ujitasok, mint példaul az
egyéni kozlekedési eszkozok kozos hasznalata (autd megosztas, utazasmegosztas), amely a
forgalom és koltségek csokkentését szolgalja, vagy az elektromos hajtast jarmiivek, amelyek
pedig a kornyezetre nehezedd nyomast enyhitik. Fontos fejlesztéseknek tekinthetéek még az
internetes jegyvasarlasi oldalak, valds idejii utastdjékoztatd rendszerek, €s az érintésmentes
jegyellendrzés, amelyek az utasok kényelmét szolgaljak, konnyebbé és gordiilékenyebbé teszik
az utazast. Ezek valamilyen szinten segitettek orvosolni a problémat, driasi valtozast azonban

nem idéztek eld.

Néhanyan az olyan mindennapi, vagy éppen egyszeri tevékenységek elvégzéséhez,
amelyek az otthon elhagyasaval jarnak az aktiv mobilitas korébe tartozo kozlekedési modokat,
vagy tomegkdzlekedést vesznek igénybe. A kozelebbi tticélok elérését gyalogosan, mig a kicsit
tavolabbiakhoz val6 eljutast kerékpar, vagy tomegkdzlekedés segitségével teszik meg. Ezen
mobilitasi formak nagy segitséget jelenthetnek a varosokon beliili forgalom csokkentésében és
az ezzel jar6 negativ externaliak redukalasaban, éppen ezért ma mar a legtobb varos igyekszik
ezek hasznalatat i1s 0sztonozni. A tomegkdzlekedés hatranya azonban, hogy az elsé €s utolso

kilométer problémajat nem tudja kezelni, amely abban nyilvanul meg, hogy sokszor nagy



tavolsagokat kell megtenni az indulasi helyiink, vagy uticélunk és a kozlekedési eszkdz kozott.
Erre j6 lehetdséget kinal a taxi, ami viszont nagyon draga, és ezért sokan nem engedhetik meg

maguknak.

A problémdk megoldasa érdekében logikus lépésnek tiinhet az aktiv mobilitasi
megoldasok, a tomegkdzlekedés €s az elobb megnevezett Gjitasok egy kozos rendszerbe vald
integralasa, amely a jelenlegi kozlekedés atalakitasat és az utazas folyamatanak

leegyszerisitését eredményezi.

A teljes kozlekedési rendszer forradalmasitasara a mobilitas, mint szolgaltatasnak
(angolul Mobility as a Service, vagy MaaS), vagy ,,igény szerinti” mobilitasnak (angolul
Mobility-on-Demand, vagy MoD) is nevezett rendszer nytjthat megoldast. Ez a rendszer az
egyes kozlekedési eszk6zok egyéni igényeknek megfelelé kombinaciojat képes nyujtani, illetve
a fent emlitett Ojitasokat is magaba foglalja, igy térekedve a fogyasztok minél magasabb szintii
kiszolgalasara, annak érdekében, hogy 0sztondzzek Oket a sajat autd elhagyasara és ezen

rendszer fokozottabb hasznalatara.

Hatalmas 1épést jelenthet napjaink egyik legkiemelkeddbb innovacidja, az onvezetd
(mas néven autonom) technologia is, amely amellett, hogy csokkentheti a forgalomban részt
vevd jarmiivek szamat, az utasok szamara is egy rendkiviil kényelmes és megbizhaté megoldast
jelenthet. A forgalom csokkentése azonban csak abban az esetben valosul meg, ha a tulajdonlas
helyett a kizardlagos hasznélat lesz a prioritds. Ugyanis, ha mindenki sajat 6nvezetd jarmiibe
ruhazna be, az utakon 1évd, illetve parkold autok szama még ugyanannyi maradna, a hasznalat
altal azonban kevesebb auto is Ki tudna elégiteni ugyanannyi fogyasztd mobilitasi igényét.
Emellett a kornyezeti terhelés enyhitésére is lehetéség nyilna, a tarsadalom szamara egy
¢lhetdbb jovot és rendezettebb varost tudna biztositani, illetve akar alacsonyabb koltség mellett
is igénybe lehetne venni. Ahhoz, hogy ez a szolgaltatas megfeleléen mikodni tudjon, két
tényezoOre van sziikség: egyrészt egy kiépitett rendszerre, amelyre a MaaS kivaldo megoldast
jelent, masrészt ezt hasznalni hajlando fogyasztokra, akik segitségével a kozlekedés egy

teljesen mas szinten folyhatna tovabb.

A Maas rendszerek jelenleg még csupan néhany orszagban lettek bevezetve, de mivel
ott viszonylag sikeres utat jartak be, igy érdemes lehet veliik foglalkozni. Tekintve azonban,
hogy onvezetd jarmiiveket tartalmazé MaaS még nincs jelen a vilagban, nem rendelkeziink
informacioval arrol, hogy vajon hogyan fognak erre reagalni az emberek, milyen koltségek

mellett lesz elérhetd a lakossag szamadra, illetve az hogyan fog viszonyulni a sajat autd
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koltségeihez. Vajon jobban megérné-e ennek az alkalmazasa a megszokott, €s jelenleg is

hasznalt kozlekedési modhoz, a sajat tulajdonti autdhoz képest?

Kutatasom célja, hogy egy egyszeriisitett modellben meghatirozzam a sajat auto
tulajdonlasanak, illetve az onvezeto flotta haszndlatanak magyarorszagi becsiilt kéltségeit,
valamint megismerjem azt a megtakaritasi szintet, amely mellet a magyar kozlekedok meglévo
sajat autdjukat dnvezetd flotta haszndlatara cserélnék. Ezzel célom, hogy felmérjem, vajon
elegendo-e a gazdasagi racionalitas ahhoz, hogy a tulajdonlast felvaltsa a haszndlat, és igy a

varosok probléemai megoldodjanak.

Ahhoz, hogy a fent emlitett kérdések megvalaszoldsdhoz kozelebb keriiljek, tobb
Iépésen keresztiil tanulmanyozom a témat. Dolgozatom elsd fejezetében ismertetem azokat a
varosokat érintd mobilitasi problémaékat, amelyek a mobilitds, mint szolgaltatés kialakulasdhoz
vezettek. Ezt kovetden a MaaS altalanos bemutatasat végzem el, kitérve a rendszer jellemzaire,
céljaira és hatasaira. Korbejarom azt is, hogy amennyiben a fogyasztok hozzaallasa nem kelléen
megfeleld a tulajdonlasrdl valé lemondashoz, milyen médon avatkozhat kozbe az allam ennek

eldsegitésére.

A masodik fejezetben attekintem a nemzetkdzi szakirodalomban ismertetett
koltségstrukturdkat, amelyek a sajat autohoz, illetve az dnvezetd flottdhoz kapcsolddnak.
Ezutan ismertetem a jelenleg is miikddo, vagy csak kisérleti szinten miikodtetett MaaS
rendszereket, amelyek mas orszagok nagyvarosaiban keriiltek bevezetésre. Megvizsgalom azt
is, hogy ezekben hogyan tortént az egyes csomagok kialakitdsa, vagyis milyen kozlekedési
eszkdzoket tartalmaznak, és azok milyen 4ron vehetéek igénybe. Attekintem tovabba a még
probaiizemben futd Onvezetd taxi szolgaltatdsokat, és azok arait. Mindezek a magyar

viszonylatban torténd koltségek megbecsiilésének alapjait fogjak képezni.

A harmadik fejezet empirikus kutataisom modszertanat és eredményeit tartalmazza.
Ebben azt vizsgalom, hogy Magyarorszagon mekkora az egy évre szolo koltsége a sajat autd
birtoklasanak, illetve mekkora lenne a fogyasztok éves kiadasa, ha attérnének az 6nvezetd autot
tartalmaz6 kozlekedési szolgéltatasra. Dolgozatomban nem az ilyenkor altalaban szokésos
koltség-haszon elemzés modszerét alkalmazom, ugyanis az onvezetd technoldgia jelenlegi
fazisdban az ehhez sziikséges adatok nagy része nem, vagy csak korlatozottan all rendelkezésre.
Ehelyett a techno-6konomiai elemzés (angolul techno-economic assessment, vagy TEA)
modszerét haszndlom, amely kifejezetten feltérekvd technologidk korai fazisaiban végez

becsléseket, elfogadva az adatokkal kapcsolatos bizonytalansagot.
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Ezt kovetéen, a negyedik fejezetben egy kérddives megkérdezéssel arra a kérdésre
keresem a valaszt, hogy hogyan vélekednek a magyarok err6l az innovativ megoldasrol.
Nyitottak lennének-e erre, és ha igen, mekkora megtakaritds mellett lennének hajlanddak

lemondani autdjukrol a hasznalatra valo attérésért cserébe.

Az utols6 fejezetben pedig azt probalom meg megbecsiilni, hogy a gazdasagi
racionalitas hatasara mekkora autdoszam csokkenés varhatd a magyar utakon, és hogy ez
elegendd-e ahhoz, hogy a varosok problémai megoldddjanak. Ezen feliil néhany egyéb

lehetdséget is emlitek az autdszam tovabbi csokkentése érdekében.



1. PROBLEMAK ES LEHETSEGES MEGOLDASOK A VAROSI MOBILITASBAN

Manapsag, mivel a kozlekedés életiink szerves részét képezi, a legtobbiink szadmara
rendkiviil fontos az, hogy egy megbizhatdé megoldast taldljunk, ami biztonsagban ¢és
kényelemben, raadéasul kedvezo ar mellett juttat el minket egyik pontbdl a masikba. Ez azonban
a hagyomanyos kozlekedési infrastrukturarél nem minden esetben mondhaté el. Ha erre, a ma
is megszokott kozlekedési modra gondolunk, megjelenhetnek a szemiink el6tt az autdktol
telitett utcak, a parkolasi nehézségek, a csucsidoben tomott, egyéb idészakokban azonban sok
esetben iires tomegkozlekedési eszkozok, kozlekedési balesetek. Ezek mind negativumként
hathatnak, amelyek megnehezitik az életiinket. A jovo kozlekedése azonban egy teljesen mas
képet is sugallhat. Onvezetd autok, amelyekben egy idében maximalisan fel van tdltve a helyek
szama, rengeteg zoOld terlilet a felszabaduld parkolék helyén, boldog kerékparosok,
egészségesebb lakossag. Mindezt a mobilitds, mint szolgéltatas rendszere képes biztositani.
Jelen fejezet arra szolgal, hogy bemutassam hogyan is jott 1étre a MaaS, milyen jellemzdi

vannak, illetve milyen célokkal indult és milyen lehetséges hatasokat képes elérni.

1.1. A varosi mobilitas kihivasai

A kihivasok egyik legfébb okozdjanak talan a varosi népesség rohamos novekedése
tekinthetd. A varosokban rejld lehetdségek €s jobb életkoriilmények miatt nagyon sokan élnek
ezeken a teriileteken, emellett egyre tobben is koltoznek oda. Mig 1970-ben Foldiink teljes
népességének 30%-a élt varosokban, 2014-re ez az arany 54%-ra emelkedett, 2055-ben pedig
véarhatéan 66%-ot fog kitenni (Goodall et al. 2017). A kozel nyolcvan év alatt tobb mint
dupldjara emelkedd varosi lakossag nagy terhet jelent a jelenlegi kozlekedési infrastruktira
szdmara, amelyet jol illusztralnak példaul a reggeli telitett tomegkozlekedési eszkdzok €s

forgalmi dugok.

Ez utobbi kialakuldsahoz a személygépkocsik szamdnak folyamatos ndvekedése is
nagyban hozzajarul. 2019-ben 1,1 milliard auto6 volt forgalomban, 2040-re azonban ezt a szamot
2 milliard darabra becslik (Lang et al. 2020a). A jorészt egy idében hasznalt autok leterhelik a
varosi kozlekedést, igy ezeken a teriileteken forgalmi dugokkal, késésekkel és megnovekedett
menetiddvel kell szembenézniiik az utazéknak (Goetz 2019). Ez az emberekbdl frusztraciot

valthat ki, ami pedig esetleges kozlekedési balesetek kialakulasaért felelhet.

A nagy forgalom a kornyezetre és a lakossag egészségére nézve is karos, ugyanis ezen
jarmivek karosanyag kibocsatasanak hatasara kornyezetszennyezés, illetve 1égzészervi

betegségek alakulhatnak ki, a forgalommal jar6 zaj pedig hallaskarosodast is okozhat.
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Statisztikak szerint a levegd szén-dioxid tartalmanak 40%-aért a kozlekedés a felelds, €s a vilag
lakossaganak csaknem 90%-a ¢l olyan teriileteken, ahol a levegd mindsége meghaladja az
egészségligyi hatarértéket (Lang et al. 2020b). Mindemellett az autok mérete is novekszik az
id6 mulasaval. Vannak olyan modellek, amelyek az elsé kiadashoz képest ma mar 50%-kal
nagyobbak.! Ezen jarmiivek az utakon és a parkolokban is nagyobb helyet igényelnek. A
parkolast tekintve pedig megemlitendd, hogy a sajat tulajdont autdk atlagosan az id6 96%-at
parkolva toltik és csupan 4%-at vannak mozgasban,? vagyis tulajdonképpen jorészt csak a
hasznos helyet foglaljak el mas el6l. A hatalmas helyigény altal az élhetd, z6ld teriiletek szama

is csokken, ami egészségligyi és latvanybeli gondokat is okozhat.

A varosi mobilitas ilyen formdaban valo folytatasa oridsi kdarokat képes okozni, a varosok
gyakorlatilag élhetetlenck lesznek, igy ennek megoldasa elengedhetetlen. A jelenlegi
kozlekedési infrastruktirarél elmondhatd, hogy nem illeszkedik megfeleléen az éppen
folyamatban 1év4 valtozasokhoz, hosszll tdvon igy nem lesz fenntarthat6, annak fejlesztése
lenne sziikséges. A problémak megoldasa alapvetden az autok szamanak csokkentésével érhetd
el, amelynek tobbféle modja is lehetséges. A torlodasok elkeriilése érdekében sziikséges lehet
a tomegkdzlekedés fejlesztése, és ezen feliil az aktiv mobilitasra vald 6sztdonzés, amit a varosok
gyalogosok és kerékparosok szamara megfeleld atalakitasan keresztiil lehet elérni (Morar—
Bertolini 2013). A problémak megoldéasanak egy 1j, innovativ modjat pedig a mobilitas, mint

szolgaltatas rendszere képviseli (Lang et al. 2020a).

1.2. Auto tulajdonlas helyett hasznalat?

Egy aut6 tulajdonlasa a kozlekedés nagyon kényelmes madjat képes nyujtani, ugyanis
barmikor, azonnal és korlatlanul rendelkezésre all, ugyanakkor lathat6, hogy a varosi mobilitas
problémaiért nagy részben ez a felelds. Ahhoz, hogy ezek a kihivasok megolddsra keriiljenek,
az auto tulajdonlas helyett egy fenntarthatobb kézlekedési mod alkalmazasa lenne sziikséges,
amelynek egy fontos lancszeme lenne az, hogy a tulajdonlast felvaltsa a haszndlat. Ennek egy

kiemelkedo formaja a mobilitas, mint szolgaltatds rendszere.

A MaaS egy olyan integralt kozlekedési megoldas, amely hasznélata révén az utazni
vagyok szamara tobb kozlekedési eszkoz, vagy azok kombinacioja is egy kozos feliileten érhetd

el, ahol az egyéni igényekhez leginkabb illeszkedd kivalasztasa, és azok kifizetése is

! https://www.theaa.com/breakdown-cover/advice/parking-space-size (Letdltve: 2021.09.07.)
2 https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-95-of-time-lets-check.html (Letoltve:
2021.09.07.)


https://www.theaa.com/breakdown-cover/advice/parking-space-size
https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-95-of-time-lets-check.html

megtorténhet (Timéar 2019). Ennek értelmében a felhasznalonak nem kell minden egyes
1épéshez (menetrend megtekintése, jegyvasarlas stb.) uj oldalt felkeresnie, ugyanis az utazashoz
szlikséges Osszes informacid azonos helyen, egy mobiltelefonos applikacidban tekinthetd meg.
A szolgaltatas keretében a kozlekedési modok széles valasztéka igénybe vehetd, legyen sz6 a
hagyomanyos eszk6zokrol (kerékpar, auto, taxi, vagy barmely tomegkozlekedési eszkoz), vagy
az innovativ megoldasokrol, mint példaul az autdmegosztas, utazdsmegosztas, vagy kerékpar
megosztas 6tvozve mas, utazassal kapcsolatos rendszerrel, mint példaul az utazasfoglalassal,

jegyvasarlassal, vagy fizetéssel (Caiati et al. 2020).

A MaasS létrejottéhez nagymértékben hozzajarult az utobbi id6ben lezajlé informatikai
fejlodés is (Timar 2019). Mivel a rendszer alapja egy applikacio, a kifogastalan mikodés
érdekében rendkiviil fontos a megfeleld informatikai hattér. Elsdsorban érdemes megemliteni
az internet alapu, vezeték nélkiili halozatok fejlédését (Konig et al. 2017), ugyanis ez
elengedhetetlen tényezdje annak, hogy a felhasznalok tavolrdl is elérjék a rendszert és
hozzaférjenek az abban foglalt, utazdsukhoz sziikséges informaciokhoz. Emellett 1ényegesek
azok az utobbi id6ben kialakitott informatikai rendszerek is, amelyek ezeldtt kiilonalld6 modon
segitették az utazast. Ilyenek példaul a kiilonféle jarmii megosztd oldalak (autd, kerékpar,
robog0), ahol a jarmiiveket megosztok és az ezeket igénybe vevok talalhatnak egymasra, az
internetes, elézetes jegyvasarlasi oldalak, ahol online, sorban allas nélkiil lehet megvasarolni a
jegyeket, és az utazastervezd oldalak, ahol az utazas idejét és eszkozeit lehet pontosan elére
latni (Timar 2019). Ezek integralasaval képesek a Maas platformok minden sziikséges 1épést

egy 1d6ben, egy k6zos oldalon megtenni.

A MaasS hasznélataval a mindennapi kozlekedési igények hatékonyan kielégithetok egy
sajat autd vagy kerékpar birtoklasa nélkiil is (Liljamo et al. 2021), a rendszer 1ényege pedig
éppen az, hogy, mivel ez lehetséges, a gyakorlatban is megvalosuljon, €s attevédjon a hangsuly
az autok tulajdonlasarol a megosztason alapul6 szolgaltatasokra (Csiszar 2019). Emellett ez a
rendszer kivalo lehetdséget teremt arra is, hogy az embereknek ne kelljen foglalkozniuk a
folyamatosan felmeriil, autoval kapcsolatos tevékenységekkel, mint példaul a karbantartassal

vagy az id6szakosan fizetendd biztositassal (Tian et al. 2021).

A mobilitas, mint szolgaltatds egyik fontos elemét képezi a kerékparos kozlekedés
fejlesztése is. A kerékparozas a kozlekedés egy kornyezetbarat modjat nyujtja, légszennyezés
¢s karosanyag kibocsatas nélkiil (Zhang et al. 2018). A fejlettebb varosok kerékpar megoszto

halozatokat épitenek ki annak érdekében, hogy az aktiv kozlekedést megkonnyitsék, illetve a



sajat kerékparral nem rendelkezOk szamara is lehetové tegyék. Ebben a rendszerben az utazok
a varosban elhelyezett kerékpar dokkoloknal tudjak felvenni a kerékpart, és barmely masiknal
letenni (Caggiani et al. 2020). A MaasS rendszerbe valo beépités pedig lehetévé teszi, hogy akar
két tomegkozlekedési eszkoz kozotti, vagy a tomegkozlekedés és uticélunk kozotti utat

felgyorsitsuk.

A MaaS torténetében oriasi elorelépest jelenthet az onvezeto technologia szélesebb
korben valo elterjedése is. Ez oridsi potencialt €s lehetdség rejt magaban a jelenlegi kozlekedési
rendszer megvaltoztatasaban. (Fagnant—Kockelman 2014, Milakis et al. 2017, Acheampong et
al. 2021, Launonen 2021). Ez esetben az 6nvezeté jarmii olyan szamitogépes technologiaval
felszerelt kozlekedési eszkozt jelent, amely lehetové teszi, hogy az auté 6nmaga végezze el a
navigaciodhoz sziikséges 1épéseket, anélkiil, hogy barki is lilne a kormany mogott (Beiker 2016).
Ez a Society of Automotive Engineers International (SAE) altal, a motorikus jarmivek
automatizaltsaganak szintjeit megallapito nullatol 6tig terjedd, 6 fokozatu skalan az 5-6s, vagyis
a teljes automatizacio szintjét jelenti (Beiker 2016), amelyben az automata szamitogépes
rendszer barmilyen kondicio alatt, emberi beavatkozas nélkiil képes iranyitani az autoét (SAE
International 2014). Azt azonban érdemes megjegyezni, hogy ez utobbi csak a végleges
verzidra lesz érvényes, a technoldgia jelenlegi allasa mellett még nem lehetséges teljes
onvezetésrdl beszélni, ugyanis a jarmiiveknek folyamatosan tavlati megfigyelés alatt kell
allniuk, amely soran a megfigyeld stab az esetlegesen felmertilé problémak esetén befolyasolni

tudja a jarmii mikodését (Beiker 2016).

Ezen rendszerek miikddési mechanizmusa nagyban hasonlit a taxikéhoz, azzal a
kiilonbséggel, hogy ezek soférok nélkiil, €s egy applikacion keresztiil miikodnek. Az utazni
vagyo személy az applikacion keresztiil megrendeli az autot, a ,.hivas” befut egy kdzponti
szerverre, amely azonositja az uton 1évd jarmiiveket, majd a legoptimalisabbat kiildi a rendelést
leadéhoz. Ha az utas nem kivanja megosztani az aut6t massal, akkor a legkozelebbi lires
jarmuvet, ha meg kivanja osztani, akkor pedig a legkdzelebbi, akar mar utast is tartalmazo
jaérmivet kiildi az 0 tigyfél tartozkodasi helyére. Amennyiben éppen nincs megfeleld autd, az

utas varolistara kertil, amig egy masik jarmii arra nem érkezik. (Zhang et al. 2015)

fgy tehat ezek a vezetd nélkiili jarmiivek a technologia nytjtotta lehetéségeknek és az
applikacidba vald bedgyazottsagnak koszonhetden egy kattintassal igénybe vehetdk, az utasok
sorban, egymas utdn tudjak hasznélni, gyakorlatilag ’atadva egymasnak a kilincset’. Ez

lehetdvé teszi azt, hogy ezek a jarmiivek szinte folyamatosan mozgasban legyenek, €s ne legyen



sziikség arra, hogy mindenki a sajat autojat vegye igénybe pl. a munkaba valo eljutashoz, majd
az auté a nap hatralév részét parkolassal toltse. Igy tulajdonképpen ugyanazt a kényelmet
nyUjtja, mint egy sajat aut6, barmikor rendelkezésre all, haztol hazig elvisz, de egy komplex
rendszerbe illesztve akar az autonal alacsonyabb koltségek mellett is igénybe vehet6. Ezeknek
az elonyoknek koszonhetéen lehetoveé teszi a sajat autd elhagyasat, illetve annak, aki nem

rendelkezik autoval, a tdmegkozlekedés egy alternativ modjat nytjtja (Tian et al. 2021).

1.3. A MaasS céljai és hatasai

A mobilitas, mint szolgaltatas egyik legfobb célja, hogy a jelenlegi kozlekedési rendszer
olyan mddon alakuljon at, hogy mar ne az utasnak kelljen az elére kidolgozott és felépitett
infrastrukturdhoz alkalmazkodnia, hanem a rendszer idomuljon az utasok aktualis igényeihez
(Timar 2019). Erre utal a rendszer masik, Amerikaban hasznalt megnevezése a Mobility-on-
Demand is, amely igényeken alapulé mobilitast jelent. Ez nagyon fontos lehet annak érdekében,
hogy a kedvez6 feltételek miatt a fogyasztok megfelelden azonosulni tudjanak a rendszerrel, és
a sajat autojuk helyett a kiilonféle alternativ lehetéségeket vegyék igénybe. Ennek kapcsan a
fokusz viszont nem azon van, hogy azért cserélik le az autdjukat, mert kotelezik dket rd, hanem

mert ez a mod sokkal tobb elonnyel jarhat szamukra (Goodall et al. 2017).

Ezen kiviil még szamos cél all a MaaS kozéppontjaban. Ha nem a fogyasztok igényeit,
hanem a kdzlekedési infrastrukturat vizsgaljuk, fontos megemliteni az utakon egy idében jelen
1évé jarmiivek szamat. Ha egyre tobben elhagyjdk az autd hasznalatot, €s mas alternativ

megoldast valasztanak, az egyszerre kozlekedd jarmiivek szama csokkenthet6 lenne.

A szakirodalom azonban a megosztott onvezetd autdk elterjedésének a forgalom méretét
tekintve tobb lehetséges kovetkezményét is azonositja: Liljamo és tarsai (2021) szerint, ha egy
nagyobb varosban az 9sszes autd megosztott és autondm Is lenne egyarant, akkor akar 90%-kal
kevesebb aut6 is lehetne az utakon. Fagnant és Kockelman (2014) szerint egy megosztott
onvezetd autd 11 hagyomanyos személyautd helyét lesz képes atvenni, csokkentve ezzel a
forgalmat, az autoval megtett utaskilométereket azonban ez a kozlekedési mod novelni fogja.
Freemark ¢és tarsai (2020) ugy vélik, hogy az utazasi koltségek csokkenése és a hasznosabban
eltolthetd 1d6 szintén az utazéasi 1d6 novekedését okozza. Az International Transport Forum
(2015) kutatdsa alapjan a teljes jarmiflotta Onvezetové alakitasa és a tomegkozlekedés
megfeleld kiépitettsége mellett cstcsidon kiviil 89,6%-kal, mig csucsidében 64,8%-kal lenne

csokkenthetd az egy idoben jelen 1év6 autdk szama az utakon. Ezzel egy autd jelenlegi napi 50



perc ¢és 30 km futasteljesitménye (sajat, hagyomanyos auto) akar 12 o6ra és 200 km futasra is

nbéhet (megosztott, dnvezetd auto).

Ezekben az elképzelésekben kozos, hogy, mivel a megosztott haszndlat miatt kevesebb
autd is ki tudja elégiteni ugyanazon utazdsi igényt, az utakon 1év0 jarmiivek szadma
csokkenthetd, azonban a varhatéan olcsobb, biztonsagosabb utazas, és az id0 produktivabb
eltoltése miatt a személyenkénti utazasi id6 novekedhet. Ez megjelenhet abban, hogy azok a
személyek, akik eddig sajat autdjukat hasznaltak, attérnek az 6nvezetd flottara, azonban az sem
kizart, hogy a kordbban tomegkdzlekedést és aktiv mobilitast preferalok is ezen utazasi mod

mellett dontenek.

Ezek azonban olyan kutatasok, amelyek elméleti szinten, az dnvezetd autdk szamos
pozitiv tulajdonsdgan keresztiil vizsgaljak annak lehetséges jovObeli hatdsait. Acheampong ¢s
tarsai (2021) azonban ramutatnak arra, hogy a fogyasztdi preferencidknak sokkal nagyobb
jelentdsége van a kozlekedési mod megvalasztasdban, mint a varhaté elényoknek. Kutatasuk
szerint azok, akik a sajat autot preferaljak, tovabbra is inkabb sajat autdt szeretnének. Ez
megnyilvanulhat abban, hogy csak ezt a mdédot hasznéljak, vagy kombindljak azt a megosztott
onvezetd flotta vagy tomegkdzlekedés igénybevételével, de mindenképp rendelkeznek egy
autéval. Azok viszont, akik a k6zosségi, vagy megosztott kdzlekedési eszkozoket hasznaljak
szivesen, sokkal inkabb hajlandéak a megosztott Gnvezetd jarmiivek hasznalatéra. Igy tehat
megallapithato, hogy az autonom jarmiivek varhatéan szamos pozitiv hatast eredményezhetnek
a varosok fenntarthatosagaban, azonban ennek mértékét a fogyasztoi attitlidok nagyban

meghatarozzak.

A forgalom csokkenésének a kdrnyezet szempontjabdl is nagy jelentdsége van, ami két
modon is eldsegiti a levegd mindségének javulasat, és igy az egészség javulasat is. Egyrészt
csokken az iliveghdzhatdsi gazok mennyisége, teret engedve a tisztabb, frissebb levegdnek.
Masrészt, mivel a parkold autok szdma is kevesebb lesz, az eddigi betonozott, parkolasra
hasznalt teriileteket mas modon lehet hasznositani (Miskolczi et al. 2021), kialakithato példaul
kerékpartt, virdgoskert, vagy fiives park, ami szintén az egészségesebb életmodot hivatott
szolgalni. Tovabba ez segit a torlodasok elkeriilésében, az utak mindségének megdrzésében, de
akar a balesetek szdmanak redukaldsdban is (az esetlegesen hibdzd soférok szamanak

csOkkenésével).

Az Onvezetd mobilitdsi rendszerek az esélyegyenldség megteremtésében is nagy

szerepet jatszanak. Azok szamara, akik anyagi problémak miatt nem tudnak fenntartani egy
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sajat autdt, egyeb tényezok (idéskor, mozgaskorlatozottsag) miatt nem vezethetnek, vagy olyan
teriileten élnek, ahol a tomegkozlekedés nehezen elérhetd, a megosztott dnvezetd rendszerek

egy j6 megoldast nyujthatnak. (Lukovics et al. 2018)

Nem utolsé sorban pedig érdemes megemliteni, hogy a MaaS 1étrejottének milyen
hatdsai vannak az utasok pénztarcajara nézve. Az egyes kozlekedési modokra forditott kiadasok
tekintetében megallapithatd, hogy a sajat autd hasznalata, bar nagyon kényelmes, meglehetdsen
draga valasztasnak tekinthetd. Ezen jarmii koltségei nagyon sok tényezobdl allnak, amelyeket
Osszegezve lathato, hogy a tulajdonosok rendkiviil magas Osszegeket koltenek ezen utazasi
modra. Ezt a komfortot azonban akér kisebb raforditas mellett is elérhetnék az utazni vagyok,
mégpedig az Onvezetd jarmiiveket is tartalmazd MaaS hasznélatdval. Mivel kutatdsom

kozéppontjaban az ilyen tipusu koltségek vizsgalata all, ezt a késébbiekben részletezni fogom.

1.4. Szabalyozasi kezdeményezések

Az elsO alfejezetben ismertetett mobilitdsi kihivdsok orvosldsdban a szakirodalom
ramutatott, hogy nem minden esetben lesz elegend6 a fogyasztok részérdl a tulajdonlas helyett
az onvezeto flotta hasznalata, ezek kezelésében igy egyre tobb esetben meriil fel egy esetleges
allami beavatkozas sziikségessége. Amennyiben az éallam is kelldképpen sulyosnak talalja a
problémat, kiilonféle intézkedéseket vezethet be az autok szdmanak csokkentése érdekében.
Ezeket a nemzetkozi szakirodalom egyre nagyobb szamban részletezi. Talalhatunk kozottiik
olyanokat, amelyek a kozlekedésszervezes iranyabol kozelitik meg a problémat, és olyanokat
is, amelyek a koltségstrukturdba valéo beavatkozasban latjdk a megoldast. Utdbbi esetén
felmertilnek a sajat autd megaddztatasara, vagy az dnvezetd flotta hasznéalatdnak tamogatasara

iranyulo elképzelések is.

Mar napjainkban is megfigyelhetéek olyan kormanyzati ¢és Onkormanyzati
beavatkozasok, amelyek a varosi kozlekedés atalakitasara és annak fenntarthatobbd tételére
iranyulnak. Egyre népszerlibb gyakorlat a magantulajdonu autok varoskdzpontokbdl, vagy azok
egy részérél valo Kkitiltdsa, amely hatdsdra a felszabaduld teriileteket gyalogosok ¢és
kerékparosok szamara alakitjak ki. Szintén 1étez6 intézkedés a dugddij bevezetése, amely egyes
varosokban egy meghatarozott idon beliil, jellemzden a csucsidészakban addztatja az autot
hasznalokat. London, Stockholm és Milan6 esetén példaul 18, 18, és 14%-0s autdszam

csOkkenés volt megfigyelhetd ennek hatdsara (Shatanawi et al. 2020).
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Ezeken tulmenden a szakirodalmi forrasok ramutatnak olyan lehetéségekre is, amelyek
tovabb 0sztonozhetik a fogyasztokat sajat autojuk elhagyasara és egyéb kozlekedési alternativa

igénybevételére.

Egyes forrasok a magantulajdoni autdk szamanak csokkenését a parkolas
szabalyozasan keresztiil érnék el. Ennek keretében Brovarone és tarsai (2021) a parkolasi
rendszer Ujragondoldsat tartjak megfelelonek. Mig a varosban taldlhatd parkolohelyeket
csOkkentenék, és azok helyén pl. zold dvezeteket, jatszotereket, vagy onvezetd flotta szamara
be- és kiszallasi pontokat hoznanak 1étre, addig a varos szélén park and ride (parkolj le és utazz!)
létesitményeket, a f6 utvonalak mellett pedig tobbszintes parkolohdzakat alakitananak ki. Ez
hozzajarulna ahhoz, hogy az autot egy belvarostol kijjebb esd helyen hagyjak az autdval
kozlekeddk, a kdzpontban pedig kozosségi kozlekedésre, vagy aktiv mobilitasra térjenek at.
Freemark és szerzotarsai (2020) az utszéli parkolohelyek savjainak gyalogosok €s kerékparosok

szamara valo atalakitdsaban latjak a forgalom csokkentésének eszkozét.

Az utdbbi két elképzelésben kozos, hogy, ha egyre kevesebb parkolasi lehetoség lesz
elérhetd a magantulajdoni autdk szadmara, akkor a varosi kozlekedOk mas alternativat
valasztanak a mindennapos kozlekedéshez, illetve, ha az dnvezetd flottak elterjednek, azoknak
nem lesz sziikségiik parkoldhelyekre. Adbelhamid és tarsai (2018) a parkolasi koltségek
magasabb 0sszegében latjak az autok elhagyasanak a reményét. A parkolohelyek nagymértékii
lecsokkentése, vagy dragitdsa azonban a visszajara is elsiilhet: amennyiben tul kevés lesz az
elérhetd parkolasi lehetdség, az onvezetd autdval rendelkezdk ezt az autd varosban torténd
folyamatos keringésével valthatjak ki, a tul draga parkolasra pedig szintén az olcsobbnak
tekinthetd folyamatos utaztatast valaszthatjdk, ami nem segiti a jelenlegi helyzet megoldésat

(Freemark et al. 2020).

Sziilettek elképzelések arra vonatkozodan is, hogy az egyediil utazokat vagy barmely
magantulajdonu autot bizonyos feltételek mellett tobbletkdltségekre itéljék. Freemark és tarsai
(2020) a varosok egy részérdl, vagy egészérdl kitiltand azokat, akik egyediil utaznak egy
autoban, illetve megtett tavolsag és forgalom alapjan fizetett Githasznalatot vezetne be minden
autos szdmara. Sperling és tarsai (2018) a nagyon forgalmas belvarosokban biintetné az egyediil
kozlekeddket, vagy csak kiilon engedély alapjan engedné Sket behajtani. Ezen feliil kezdetben

csak az ingyenes Utszakaszokon addztatna meg Oket, késébb pedig mindenhol.

Az éllam promociokkal, 6sztonzokkel és kiilonféle kommunikaciés kampéanyokkal

tamogathatnd a tomegkdzlekedést, megosztott onvezetd autokat, és az aktiv mobilitast, ami még
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attraktivabba teheti ezek hasznalatat (Brovarone et al. 2021). A fogyasztok jovedelmi helyzet
alapjan valé tamogatasa is jO gyakorlatnak tlinhet, amely altal az alacsonyabb jovedelmi
helyzettel rendelkezdket segiti az allam, hogy 6k is igénybe tudjak venni az 6nvezetd flottakat

(Freemark et al. 2020) .

Ugyan nem a jelenlegi autok szamanak a csokkentésére iranyulo intézkedés, de érdemes
lehet megemliteni a Kina néhany varosaban alkalmazott gyakorlatot. Az allam az auto
vasarlasok csokkentése érdekében vasarlasi limitet vezetett be, amit az egy évben kiadhato
rendszamtabldk szamanak korlatozasaban valdsitott meg. Az intézkedés sikeresnek bizonyult,
allando szinten tudtdk tartani az addig folyamatosan emelkedd autok szaméat. Ebbdl lathato,
hogy nem kizarolag az autok szamdanak jelenlegi csokkentése lehet a fokusz, hanem akar a

jovobeli Gj auto vasarlasok megakadalyozasa is. (Liu et al. 2020)

Ezek tehat olyan intézkedések, amelyeket az 4llam valdsithat meg annak érdekében,
hogy a sajat aut6 elhagyasa altal a kozosségi kozlekedési eszk6zok hasznalatara 6sztondzze a
lakossagot. Lehetéség nyilik arra, hogy amennyiben az adott beavatkozas pénzbeli bevételt
jelent az allam szamadra, az ebbdl bedramld Osszeget a kozosségi kozlekedés tdmogatasara

forditsa, igy tovabb erdsitve az atallast (Adbelhamid et al. 2018).
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2. AJOVO MOBILITASANAK NEMZETKOZI KOLTSEGSTRUKTURAJA

A jovOé mobilitdsat varhatoan az autondm technologia szolgaltatasként vald
igénybevétele fogja jellemezni. Ezek azonban még két kiilonb6z6 rendszerben, kiilon utakon
jarnak, léteznek ugyanis onvezeté autok, és MaaS szolgaltatok is, ezek egybe agyazasara
azonban még nincsen példa. Annak érdekében viszont, hogy megérthessiik a miikodési
mechanizmust, és a koltségek kialakitasanak logikajat, fontos lehet a még kiilonalld modon
1étez6 rendszerek szemiigyre vétele. A fejezet els részében azokat az altalam attekintett
tanulmanyokat gy(ijtéttem 0Ossze, amelyek a mobilitds ezen tipusanak koltségeivel
foglalkoznak. Mig egyes kutatdsok a sajat tulajdonti, hagyomdnyos autdk koltségeit taglaljak,
addig masok a sajat tulajdonban 1év6 dnvezetd autok, vagy éppen a megosztason alapuld, MaaS
rendszerekbe agyazott Onvezetd taxik koltségeinek kiszamitdsaval foglalkoznak.
Megvizsgalom, hogy mely szerzOk milyen moddon elemzik a koltségeket, és milyen
eredményekre jutottak. A fejezet masodik felében pedig bemutatok néhany onvezetd taxi
szolgaltatast, majd néhany jelenleg ismert MaaS platformot, kitérve tobbek arra, hogy milyen
kozlekedési eszk6zok vehetdek altaluk igénybe, milyen csomagokat foglalnak magukba, és
mennyibe keriilnek azok. Mindennek jelentésége abban all, hogy el0készitsem a magyar
viszonylatban vizsgélni kivant adatokat és mddszereket, hogy azok sajat elemzésem alapjaul

szolgaljanak.

2.1. Az onvezet6é mobilitas koltségbecslési modszerei és eredményei

A nemzetkozi szakirodalmat figyelve lathato, hogy néhany szerzd érdeklédését mar
felkeltette ez a téma, igy talalhatunk néhany olyan irast, amely a sajat tulajdonban 1év6 autok
¢és hasznalaton alapuld mobilitasi szolgaltatasok koltségeinek dsszegyijtésével foglalkozik. Az
1. tablazatban az altalam ismertetett forrasok néhany, dolgozatom szempontjabodl relevans

jellemzdjét foglalom Gssze.
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1. tablazat: A sajat auto és onvezeto flotta koltségeit megallapité nemzetkozi

szakirodal

om jellemzoi

Forras

Vizsgalat targya

Vizsgalat modszere

Eredmény

Burns et al. (2013)

Sajat tulajdona
hagyomanyos auto és
megosztott dnvezetd

flotta

A térség adottsagain és
utazasi adatokon
alapulva a flotta

méretének és
koltségeinek modellezése

A megosztott dnvezetd
jarmivek hasznalata altal
jelentés megtakaritas
érhetd el

Wadud (2017)

Sajat tulajdonu
hagyomanyos és
Onvezeto auto,
megosztott hagyomanyos
¢és onvezetd flotta

Tulajdonlas teljes
koltsége (TCO),
iizemeltetdi bazison

Sajat autd esetén az
onvezetd dragabb, mig
taxik esetén az dnvezetd
olcsobb

Bosch et al. (2018)

Sajat tulajdonu
hagyomanyos és

Fix és valtoz6 koltségek

A flottak koltségének
alacsonyabb értéke a

Wadud—Mattioli (2021)

onvezetd auto, (nem megallapitasa csoportos kedvezmények
onvezetd) flotta altal érhetd el
Sajit tulajdond Tulajdonlas vagy A legolcsobb

hagyomanyos és
Onvezeto auto,
megosztott hagyomanyos
és Onvezetd flotta

hasznélat teljes koltsége
(TCOU), tizemeltet6i
bazison

valasztasnak sok esetben
tovabbra is a sajat autd
bizonyul

Forrés: sajat szerkesztés

Burns és tarsai (2013) kutatasa tekinthetd az els6 olyan tipusu tanulmanynak, amely a
sajat autd tulajdonlas koltségeit hasonlitja 6ssze a megosztott dnvezetd jarmiivekbdl allo flotta
fogyasztok altal fizetendd koltségeivel. Ezeket az 6sszegeket az Amerikai Egyesiilt Allamok 3
kiilonbozd varosaban, 3, kiilonféle kozlekedési modokat igénybe vevd fiktiv személyen
keresztiil vizsgaljdk. A sajat autonal meglévd statisztikdk adatait hasznaljak fel, mig az
onvezetd flotta altal elérhetd megtakaritds alapjat egyszeriisitett modellekbdl szamitjak ki,
amelyben figyelembe veszik az adott térség adottsagait és a fogyasztok kozlekedési szokasait.
Ezek alapjan meghatarozzdk az igények kielégitéséhez sziikséges flotta méretét, ennek
segitségével pedig a koltségeket. A flotta tekintetében a 6 koltségeknek a jarmiivek
tulajdonlasat (vételar, regisztracids dij, biztositas) és mitkddtetését (lizemanyag, karbantartas,

javitas) tekintik.

Kovetkeztetéseik szerint egy USA-beli kisebb varosban (Ann Arbor) a jelenlegi napi 21
dollar 6sszegli autd tulajdonlas a flotta hasznalata altal napi 2 dollar ald cs6kkenthetd, ami
jelentds kiilonbség. Egy nagyobb varosban (Babcock Ranch) ez ennél valamivel tobbe, naponta
3 dollarba keriilne személyenként, vagy 1 dollarba utazdsonként a sajat autd napi 17,5 dollaros
koltségével szemben. A harmadik telepiilés (Manhattan) esetén pedig a taxi hasznalatot vetették
0ssze a megosztott Onvezetd autokkal, ami a jelenlegi 5 dollar/mérfold arrol 0,40 dollar/mérfold

arra vald elmozdulast tenne lehet6vé. (1. abra)
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1. abra: A mobilitas kiilonb6zo6 tipusainak a fogyasztok altal fizetendo6 koltségei

Forras: Burns et al. (2013) alapjan sajat szerkesztés

A megtakaritasokat tobb tényezd eredményének tudjak be: a sajat autd 5%-0S
kihasznalasaval szemben az Onvezetd flotta 75%-os kihasznalast tesz lehetové, ami altal
parkolasi koltséggel sem kell szamolni, az automatizaltsag hatasara a vezetéssel toltott idot
masra is lehet forditani, ami éves szinten fogyasztonként 6250-12500 dollar koltségesokkenést
eredményez, emellett kevesebb jarmi is ki tudja elégiteni ugyanannyi fogyasztd utazasi

1gényét.

Wadud (2017) az Egyesiilt Kiralysag viszonylataban, a kdzlekedési agazat 3 kiilonb6z6
jarmiivén, a magéntulajdonu autdkon, a taxikon és a kamionokon keresztiil vizsgalja azok
koltségét, illetve a teljes automatizacio bevezetése esetén elérheté megtakaritast. Kalkulécioi
eszkozéil a tulajdonlas teljes koltségének mutatdjat (angolul Total Cost of Ownership, TCO)
valasztotta, ami azon kiaddsok Osszegét jelenti, melyek a jarmli megvasarlasdhoz és a
tulajdonlas iddszaka alatti hasznalatdhoz kotédnek. Ezen mutatd kiszamitasanak harom
kiilonb6zé modjat emliti: a jarmi teljes élettartamara vonatkozot, az éves szinten szamolt €s a
tulajdonlas atlagos id6tartamara vonatkozot. Mivel nem valdszindi, hogy ugyanazon személy
birtokolja az autot annak teljes élettartama alatt, illetve mivel az 4ltala bemutatott jarmiivek
esetén mas a tulajdonlas atlagos idGtartama, az éves szinten szamolt TCO-t tartja a
legmegfelelobbnek. A tulajdonlas teljes koltségét tehat éves szintre lebontva szadmolja,
amelyben a legutobbi elérheté adatok képezik a szamitas alapjat, igy azzal a feltételezéssel él,

hogy az egyes években felmeriild koltségek megegyeznek egymassal. Az altala alkalmazott
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szamszerli adatokat kiilonboz6 statisztikdkbol gylijtotte Ossze, az Osszefiiggésekhez,

szamitasokhoz pedig sok esetben mas szerzok irasait vette alapul.

A maganszemélyek altal birtokolt autok koltségeit fix és valtozd részre osztja. Fix
koltségnek tekinti az utadot, a biztositast, az értékcsokkenést és az asszisztencia biztositast, mig
valtoz6 koltségnek véli az lizemanyagot, a kerékcserét, a szerviz munkadijat, a szervizelt
alkatrészek arat, illetve a parkolast és a vamokat. A fix koltségeket egy évre vonatkozoan
allapitja meg, mig a valtozo koltségeket mérfoldenként, ami, felszorozva az éves futott

teljesitménnyel, szintén éves szintre hozhat6. Ezek 0sszege adja az éves teljes kiadast

A beszerzési ar alapjan 5 kategoriat kiilonit el, ugyanis a koltségtényezok a vételarak
fliggvényében valtoznak, altalanossagban véve minél magasabb a jarmii ara, annal magasabbak
a fix ¢és valtozd koltségek is. Az értékcsokkenést leszamitva az Osszegeket korabbi
statisztikdkbol vette at. Az értékcsokkenést, vagyis az auto értékének idé mulasaval ardnyosan
torténd csokkenését tekintve megallapitotta, hogy ez teszi ki a koltségek legnagyobb részét, ami
éves szinten, linearis értékcsokkenést feltételezve a vételar 15%-at jelenti, ugyanis a 4. év

végére a jarmi varhatdan elvesziti értékének 60%-at.

A sajat tulajdonu 6nvezetd autonal is ezeket a koltségeket veszi figyelembe, amelyek
azonban itt Uj elemekkel egésziilnek ki. Kiindulopontként a sajat, hagyomanyos autd
tulajdonlasanak teljes koltségét tekinti, amelyet az dnvezetd autdra jellemzd koltségnoveld €s
csokkentd tényezokkel korrigdl. Tobbletkoltségként meriil fel az autondém technologidhoz
sziikséges, a jarmi tajékozodasat és kornyezettel valo kommunikacidjat segitdé szenzorok és
szamitogépek értéke, amelynek arat a Boston Consulting Group altal megallapitott 11.400 font
Osszegben hatdrozott meg, amit éves szintre az értékcsokkenéshez is hasznalt 15%-os rata

segitségével hozott.

Megtakaritasként jelenik meg a biztositason és lizemanyagon megsporolt sszeg, illetve
az utazasi 1d6 praktikusabb kihasznéldsanak a koltsége. Az ilizemanyagra forditott kiaddsok
csokkenését az onvezetd technologia altali sokkal egyenletesebb vezetési stilus adja, amelyet
5%-o0s hatékonysagnovekedésben allapitott meg. Az idé jobb kihasznalasat pedig a teljes
id6veszteség 40%-anak tekinti. A vezetésre forditott id6 és teljes figyelem altali idéveszteség
megallapitasdhoz az utazasok kiilonb6z6 céljait, mint munkaba jaras, ingazas, egyéb, €s azok
aranyait allapitotta meg, amelyekhez egy-egy oranként elérhetd pénzbedramlast kapcsolt. Ezek
testesitik meg azt, hogy, ha ezt az id6t hasznos tevékenységekre forditanak az utazok, mekkora

csokkenést varhatnanak a koltségekben. Az aranyokat, orankénti bevételeket €s a teljes éves
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vezetésre forditott id6t figyelembe véve deritett fényt az éves elvesztegetett id6 koltségére,

amelynek 40%-at sporolhatnak meg az utazok az dnvezetés hatasara.

Az onvezet6 flotta koltségének kikovetkeztetéséhez a jelenleg is miikodo taxikat vette
alapul. Itt nem a fogyasztok altal fizetendé arat szamolta ki, hanem iizemeltet6i oldalrol
elindulva, a felmeriilé koltségeket Gsszesitve egy adott jarmiire forditandd Osszeget. A taxik
TCO-janak kiszamitasahoz figyelembe vette a jarmu arat, a leiras idétartamat (5 év), az évente
megtett tavot, a fix koltségeket, mint a soférok bérét, az értékesokkenést, a gépjarmiiadot, a
biztositast, valamint a valtozo koltségeket, mint az iizemanyagot, a kerékcserét, és a javitas €s
karbantartas koltségeit. A bért a taxisoférok atlagos bérével azonositja. Ertékcsokkenés
tekintetében 5 év alatt 90%-o0s leirast allapit meg, ami éves szinten 18%-os értékvesztést
eredményez. A biztositast a hagyomanyos sajat auté haromszorosanak tekinti, a valtozo

koltségeket pedig a sajat autd koltségeivel azonositja.

Onvezetd flottanal ezekhez hozzaadja a teljes automatizaltsag arat, és kivonja beléliik
az lizemanyag és soforok fizetése altal elérheté megtakaritast. Flottak esetén az lizemanyagban
szintén 5% csokkenés varhato. A fizetések tekintetében 60% lesz elhagyhato, a maradék 40%
tovabbra is sziikséges lesz egy hattér csapat (back office) fenntartasara, akik a biztonsagos
miukodest ellendrzik. A biztositas 0sszegének tekintetében nem allapit meg valtozast, ugyanis
bar megfigyelhetd, hogy az onvezetd autd biztonsagosabban miikddik, a jarmi értékének
novekedése miatt azonban jelenleg még nem ismert, milyen hatasa valtozasok torténhetnek a

biztositas értékében.

Szamitasai alapjan megallapithatd, hogy a sajat 6nvezeté autdo valamivel dragabb
valasztasnak igérkezik, mint a sajat hagyomanyos aut6. A taxik koltségeit tekintve azonban
nagymeértékii koltségesokkenés varhatd, amennyiben azok onvezetdvé valnak. Bar ez utdbbiak
esetén nem a fogyasztok altal fizetendd arat, hanem egy jarmi tizemeltetdje altal fizetendd arat
szamolta ki, igy is nagy kiilonbség lathato a kettd kozott, ami varhatdan az arszabasban is meg
fog jelenni. A hagyomanyos és dnvezetd auto, illetve taxi éves atlagos koltségei a 2. abra-an
lathatoak, amelybdl jol kivehetd, hogy az onvezetd funkciobol leginkabb a megosztott

jarmuvek profitalnak.
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2. abra: A teljes automatizaltsag hatasa a sajat auto és a taxi éves osszkoltségére nézve
az Egyesiilt Kiralysagban (font/év)

Forras: Wadud (2017) alapjan sajat szerkesztés

Bosch és szerzdtarsai (2018) a kozlekedési eszkdzok fogyasztok altali valasztasat
tekintve meghatarozo tényezonek tekintik az arat, ezért fontosnak tartjak meghatarozni azok
koltségstruktarait. Svéjei viszonylatban vizsgalnak kiilonboz6 tipusu jarmiiveket a privat
autotol kezdve a taxikon at egészen a tomegkozlekedésig, illetve az ezek kapcsan bevezetett )
technolégiak, mint az elektrifikacid, vagy a teljes automatizacidé hatésait is a koltségekre

vetitve.

A sajat tulajdonu autd koltségeit Ok is két csoportra, fix és valtozo részre bontjak. A fix
koltségek kozé a vételarat (értékesokkenést), a biztositast, az addt, a parkolast, és a vamot, mig
a valtozo6 koltségek koz¢ a karbantartést, a tisztitast, a kerékcserét, az lizemanyagot, és a vamot
soroljak. Ezeket az adatokat a jarml gyartojanak weboldalardl, illetve egyéb statisztikakbol
gyujtottek ossze. A vételarat a gyartd honlapjan elérhetd, kozepes felszereltségli autd ara adja,
amely alapjan az értékcsokkenést allapitjdk meg. Az értékcsokkenés iddtartamat 10 évben
hatdrozzak meg, amely alatt linearisan, évente az ar 1/10-ed részével csokken a jarmi értéke.
A biztositds tekintetében egy internetes Osszehasonlitdo oldal legolcsobb ajanlatat vették
figyelembe, amely 25 éves vezetdi tapasztalattal rendelkezd, baleset nélkiili soférrel és éves
szinten 30.000 levezetett kilométerrel szamol. Az adok megallapitdsdnal szintén internetes
oldalt hasznaltak. A parkolasnal a Svéajcban elérhetd, magantulajdonti autokra vonatkozo
atlagos koltséget alkalmaztak. Az Utdij a svdjci autdopalya matrica arat jelenti. Tisztitas

tekintetében évi 8 alkalommal szamoltak, az arat egy Onkiszolgdldo autémoso arlistdjarol
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szedték. A kerekeket illetéen azt allapitottak meg, hogy 2 szett gumi (téli €s nyari) sziikséges,
amely 50.000 kilométeres tavolsagot képes megtenni, és évente 2 alkalommal sziikséges ezeket
cserélni, tehat a kerekek és az 4tszerelés arat is figyelembe kell venni. Uzemanyag tekintetében

a gyarto honlapjan feltiintetett varosi fogyasztassal szamoltak, amit a literarral szoroztak fel.

Az dnvezetd technologia autdba vald agyazasat tekintve szazalékos formaban mutatjak
be a lehetséges megtakaritasokat, vagy éppen tobblet kiadasokat. Az Onvezetd autdkhoz
sziikséges technologia a vételarat 20%-kal novelni fogja, ami magasabb értékcsokkenést hoz
magaval. Mivel ezen autok sokkal egyenletesebben kozlekednek, az iizemanyagkoltségek 10%-
kal csokkenthetdk. A fenntartasi koltségek tekintetében nem tudtak ilyen értéket megallapitani,
ugyanis, bar az egyenletes vezetés miatt valosziniisithetden kevesebb javitasra szorulnak majd
az autok a hagyomanyoshoz képest, az 11j alkatrészek, szenzorok idészakonként karbantartast
igényelnek. A biztonsdgosabb vezetés a biztositasi koltségek 50%-kal valod csokkenését

eredményezi.

A flottaknal hagyoméanyos modon, emberi soforok altal vezetett autok koltségeit vették
figyelembe. Ennek tekintetében azt allapitottak meg, hogy a megtakaritasok ereddje a
szolgaltatok altal lizemeltetett jarmiivek és igénybevetett szolgaltatdsok nagyobb mennyisége.
Mivel tobb autdt vesznek, tobb biztositast kotnek, tobb izemanyagot vasarolnak, stb. csoportos
kedvezményeket kaphatnak. A jarmiivek vételara igy 30%-kal, a biztositas 20%-kal, a
fenntartas és kerekek 25%-kal, az izemanyag pedig 5%-kal keriilhet kevesebbe. A parkolasi,
illetve tisztitasi koltségek azonban magasabbak, a parkolds a normal érték 133%-a, mig a

tisztitast minden 40. utazas utan sziikséges megejteni.

Wadud és Mattioli 2021-es munkajukban a TCO helyett a tulajdonlas vagy hasznalat
teljes koltségét (Total Cost of Ownership or Use, TCOU) alkalmazzak az egyes kozlekedési
modok koltségeinek megallapitasa érdekében, ugyanis ekkor mar a sajat tulajdonu autdkat a
mobilitasi szolgaltatasi rendszerekkel hasonlitjdk 6ssze. Munkéjukban nagyrészt Wadud 2017-
es kutatasara épitenek, azonban kiegészitik azt, illetve frissebb adatokat hasznalnak. Sajat
tulajdont autok koltségeinél ugyanazokat a tényezoket veszik szamba, mint Wadud 2017-ben,
azonban sokkal specifikusabb adatokat alkalmaznak. A beszerzési arat példaul modellenként
kiilon targyaljak, a biztositasban pedig szerepet jatszik a tulajdonos kora és a jarmi tipusa is.
fgy az egyes jellemzOk alapjan eltéré jarmiitipusokra kiilon-kiilon megallapitjak azok

koltségeit.
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Az onvezetd flottak tekintetében szintén lizemeltetdi oldalrdl kiindulva vizsgaljak a
koltségeket. A Wadud (2017)-t61 eltérd koltségek ismertetését végzem most el. Megallapitasaik
szerint az Egyesiilt Kirdlysag-beli taxikat masodkézbdl veszik, ami az értékcsokkenés
alacsonyabb Osszegében testesiil meg. Az automatizaltsag koltségét flotta esetén 5000 fontban
(2.140.000 Ft) allapitjak meg. A biztositast a Wadud (2017) altal meghatarozott érték 1/3-anak
tekintik, ami igy megegyezik a sajat autd biztositasaval. Parkolassal ezen rendszer esetén nem
szamolnak. Ezeket 0sszegezve megkaphatd egy megosztott onvezetd autd lizemeltetd altal

fizetendo koltsége.

A fogyasztok altal fizetend6 6sszeg megallapitasahoz egyéb tényezoket is ismertettek.
A fogyasztoknak kell megfizetni a szolgaltatok profitjat, amit 15%-ban allapitottak meg. Az
arnak azonban varhatdan csak 60%-at fizeti a fogyaszto, a tobbi iires jarat. Ezt egy amerikai
statisztika altal allapitottak meg, ami a jelenleg miikddo utazasmegoszté rendszerekben fizetett
kilométerek és Osszes megtett kilométer ardnyat mutatja. Steck és tarsai (2018) irdsara
hivatkozva megjegyzik, hogy mivel a sajat aut6 egy privat teret biztosit, az id6 abban jobban ki
van hasznalva, mint egy megosztott onvezetd autdban. Flotta esetén azonban arra is lehetdség
van, hogy azt masokkal ne osszak meg az utazék. Amennyiben csak egy személy iil az autoban
az 1d6 jobb kihasznalasa altal megtakarithatd sszeg a teljes elvesztegetett id6 20%-a, mig ha

tobben utaznak egyszerre, a teljes 0sszeg 10%-a.

Az iizemeltetdi koltségeket az el6bb ismertetett tényezdkkel korrigdlva megkaphatjuk a
mobilitasi szolgaltatasokba illesztett onvezetd flotta fogyasztok altal fizetendd koltségeit. Mivel
az egyes autdtipusokat kiilon vizsgaltak, ezért nagy szamban figyelhetd meg eltérés ezek
koltségeiben. E miatt pedig nem minden esetben a megosztott onvezeto flotta hasznalata lesz a
legolcsobb valasztas. Az esetek 32,8%-aban bizonyul a megosztott 6nvezetd flotta koltségek
szempontjabodl a legjobb valasztasnak. 42,4%-ban a sajat tulajdonti 6nvezetd autd, mig 24,8%-

ban a sajat tulajdonti hagyomanyos auto tekinthetd a legolcsobb mobilitasi lehetdségnek.

A szakirodalmak alapjan tehat megallapithat6, hogy milyen tipusu koltségekkel kell
szamolni egy sajat auté tulajdonlasa és egy onvezet6 flotta hasznalata soran. Lathato az is, hogy
a fogyasztok altal fizetendd koltségek tekintetében nagy valtozasok torténhetnek, amennyiben
a tulajdonlast felvaltja a hasznalat. Ez mutatja azt is, hogy érdemes ezzel a teriilettel tovabb
foglalkozni. Az azonban az eredmények ellentmondasossaga miatt, illetve jelenlegi tudasunk
mellett nem teljesen ismert, hogy milyen irany ez a valtozas, igy sziikséges lehet egyéb

néz6pontbol is megvizsgalni a témat.
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2.2. Az onvezeto technolégian alapulé mobilitasi szolgaltatasok koltségei

A vilagban mar talalkozhatunk néhany olyan rendszerrel, amelyben 6nvezeto taxik (mas
néven robot taxik) szallitjdk az utasokat egyik pontbol a madsikba. Ezen rendszerek még
onmagukban miikddnek, nincsenek integralva mas mobilitasi mdédokkal, igy nem képezik a
MaasS részét. A legtobb még tesztelési fazisban van, amely soran ingyenesen miikodnek, azokra
az engedélyekre még varni kell, amelyek lehetdvé teszik, hogy pénzt kérjenek a szolgaltatasért.
Ezeknél leginkabb még csak a miikddésiikre tudunk koncentralni, amelynek megemlitése azért
lehet fontos, hogy lathassuk, mennyire kdzel is van mar az, hogy ilyen autokat hivhassunk
magunkhoz, és hasznalhassunk. Ezen rendszerekben leginkabb megtett ut, és eltelt id6 alapjan
szamitjak az 4rakat, és bar még nem kérhetnek érte pénzt, néhdnyan mar megbecsiilték
mennyibe fognak ezek keriilni, ha megérkeznek az engedélyek. Az informacidk ebben az
esetben is egészen ellentmondasosak: vannak, akik az alacsonyabb dijakra eskiisznek, vannak
azonban olyanok is, akik egészen magas arakat tarsitanak a szolgaltatashoz. Nagyon Kkis
szamban taldlkozhatunk azonban olyan rendszerrel is, ami mar fizetds alapon miikodik, és igy

ismert mar néhany adat.

A Google altal miikodtetett Waymo One az Amerikai Egyesiilt Allamok kijelolt
teriiletein mikodik 2017 aprilisa 6ta. Kezdetben egy meghatarozott utazoi kor hasznalhatta,
akik a tesztelési fazisban hozzajarultak a szolgéltatas megfeleld kialakitasdhoz. Késobb koziiliik
kertiltek ki az elsé hasznalok, majd kiterjesztették az alkalmazhatosag korét masokra is. Az
applikacidban lehetdség van megadni az indulasi és érkezési helyet, az alkalmazés eldnye
azonban, hogy a jarmiivek aktualis tartozkodasi helye alapjan ajanlhat egy optimalisabb
felvételi vagy lerakdsi pontot is, hogy kevesebbet kelljen varni (ehhez azonban egy kicsit sétalni
kell). Kezdetben biztonsagi soférokkel miikodott, jelenleg azonban mar azok elhagyasara is
engedélyt kaptak. Sikerét bizonyitja, hogy 2019-ben havonta 1500 aktiv hasznaldja volt.
Rendelkezik egy olyan sajat teriilettel, ahol az autok tisztitdsa és tankoldsa torténik. A
szolgaltatas jelenleg nagyrészt még ingyenes, az app Ujitasa azonban, hogy kiirja, hogy mennyit
kellett volna egyébként fizetni az utazasért, ha az normal modon tortént volna. Phoenix egy

bizonyos részén viszont mar engedélyezték a fizetés mitkodést.

3 https://www.theverge.com/2018/12/5/18126103/waymo-one-self-driving-taxi-service-ride-safety-alphabet-
cost-app (Letdltve: 2021. 12. 05.)
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Az arak megallapitasat tekintve két lehetéséget is azonositottam.

e Egyrészt, a szolgaltatds varhatd koltségeit az Uber és Lyft utazdsmegosztok
araihoz hasonlitjak.* Az Uber esetén egy 1t atlagosan 25,37 dollarba, mig a Lyft
esetén egy ut atlagosan 25,51 dollarba keriil.>

e Masrészt, azokon a teriileteken, ahol mar fizetésen miikodik, néhany olyan
példat ismeriink, amelyet az utazok ismertettek: 3 mérfold és 8 perc kicsivel
tobb, mint 7 dollarba kertilt, egy kozeli iskolaba 5 dollarért cserébe jutott el egy
diak, egy 11,3 mérfoldes ut pedig 19,15 dollarba keriilt.®

A Baidu tulajdonaban 1évé Apollo Go Kina 5 varosanak meghatarozott teriiletén
elérhetd szolgaltatds. 2020 oktobere Ota biztosit ingyenes utakat a legtobb teriileten, Peking
bizonyos részén azonban mar fizetniiik kell a fogyasztoknak az utazasokért, amely altal egy ut
4,60 dollarba keriil. Tobb megallohellyel rendelkezik, ahol az utasok be- és kiszallasa torténhet
meg. A cég harom autogyartoval all kapcsolatban, akik segitségével a jovoben nagyszamu auto
legyartasat tervezik. Ok a kovetkezd generacios autoikat képesek lennének bizonyos
technoldgidk helyettesitése, ¢s a tomegtermelés eldonyei altal fele annyiért eldallitani, igy
csokkentve a koltségeket. Emellett gy vélik, hogy a soférok bére a felelds a fogyasztok altal
fizetend6 ar 60%-aért, vagyis, amikor 6k mar nem lesznek sziikségesek a miikodés soran, a

koltségek nagymértékben csdkkenthetdek lesznek.’

Az AutoX szintén Kinaban elérhet6 szolgaltatas, amelyet az Alibaba miikodtet. A cég
vezérigazgatdja ugy véli, hogy jelenleg még magasan vannak az dnvezetd flottak koltségei,
amelyet a technoldgia ara és a biztonsagi sof6rok fizetése okoz. A tomegtermelésben latjak a
megoldast, amely lehet6vé teszi a flotta lizemeletetok szamara, hogy a méretgazdasagossagbol
profitaljanak. Ezen feliil, a rendszer biztonsagosabba valasakor, a soférok elhagyasaval szintén

nagymértékii csokkenés varhatd az arakban. Az dnvezetd taxik egyéb elényeinek pedig azt

4 https://www.theverge.com/2018/7/31/17635472/waymo-self-driving-cars-pricing-ride-hail-arizona (Letéltve:
? gftts:l/i}v(\zx?v.\?.statista.com/statistics/890167/average-cost—per—ride—ridesharing-united—states/ (Letoltve:
g(r)ftt.si/2/.\/(3/&\3\./3/v.theverge.com/2018/7/31/17635472/waym0—se|f—driving—cars—pricing-ride-hail-arizona (Letoltve:
72(r)ftts:1/?\)v(\3\&/3v'\3.cnbc.com/2021/11/25/baidu-kicks—off—robotaxi-business—after—beijing-citys—fare—approval.html
(Letdltve: 2021. 12. 05.)
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tekinti, hogy teljes kihasznalast tesznek lehet6vé, ami altal nem kizarolag egy személy fizet a

teljes jarmiiért, hanem tbb személy megosztva.®

A TXAI 2021. december 31-ig biztositott Abu Dhabiban tesztelési idészakot, amely
soran egy meghatarozott utazdsszam erejéig ingyenesen lehetett azt hasznalni. 9 felvételi és
lerakasi ponttal rendelkezik a miikodési zonaban. Jelenleg még biztonsagi soférrel mikodnek,
aki kozbe tud 1épni, ha vészhelyzet all el6. 3 utast tud egy id6ben szallitani, emellett van hely

csomagnak, babakocsinak. Koltségekre vonatkozo informaciok nem allnak rendelkezésre.®

Mindezek alapjan megallapithatd, hogy bar az Onvezetd taxik nagyrészt még teszt
iizemben mikodnek, és ingyenes utakat biztositanak, néhol mar megkaptak az engedélyeket a
fizetés miikodésre. Ez alapjan varhatoan a jovében egyre tobb ilyen rendszerrel talalkozhatunk
majd, és egyre tobb adat lesz elérhetd az araikra vonatkozoan. Azt is fontos kiemelni, hogy bar
kezdetben még dragak ezek, tobb tényezdnek koszonhetden is csokkenhetnek majd a kdltségek.
A szolgaltatok, amennyiben novelik flottajukat, profitdlhatnak a méretgazdasagossagbol. A
Baidu példajan, ha a szolgaltatok gyartokkal szerzédnek le, és sajat autokat és technologiakat
kezdenek eldallitani, jelentésen kedvezdbb aron juthatnak az autdkhoz. Emellett, amikor mar
elhagyhatova valnak a biztonsagi soforok, a fizetések csokkenése altal is redukalodni fognak a

koltségek.

Ahhoz, hogy ezen rendszerek arait a késobbiekben hasznalni tudjam, sziikségesnek
itéltem meg egy kilométer aranak a kiszamitasat. Nehéz egy atlagos értéket mondani, ugyanis
megtett tdvolsdg €és az utazas alatt eltelt id6 alapjan szamitjak az arat. Az eltelt id6 varosi
kornyezetben viszonylag kiszamithatatlan, igy kizarolag a megtett tdvolsdgot veszem
figyelembe. fgy a korabban emlitett egy utra jutd koltséget, és az adott orszagban jellemzd,
normadl taxik, vagy utazasmegosztok altal megtett egy utra vonatkozo atlagos tavot hasznalom
fel. Az Uber és Lyft esetén egy utazis alatt megtett atlagos tav 6 mérfold*®, azaz 9,66 km, mig
a Pekingben hasznalt taxik atlagos tavja 9,59 km (Jiang et al. 2018). Egy 1t aranak és egy ut
hosszanak hanyadosa adja az egy kilométerre jut6 fogyasztok altal fizetendd koltséget, amelyet

a 2. tablazat mutat be.

8 https://www.jumpstartmag.com/autox-is-using-robotaxis-and-robotrucks-to-democratize-autonomous-vehicles/
(Letoltve: 2021. 12. 05.)

9 https://www.timeoutabudhabi.com/news/driverless-taxi-abu-dhabi-txai (Letdltve: 2021. 12. 23.)

10 https://ride.guru/lounge/p/what-is-the-average-trip-distance-for-an-uber-or-lyft-ride (Letltve: 2021.12.05.)
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2. tablazat: A Waymo One és az Apollo Go 6nvezetoé taxik Kiilonb6zo becslések alapjan
szamolt arai (dollar/km)

Megnevezés Waymo One Apollo Go
Becsiilt érték alapjan 1 1,45 0,48
Becsiilt érték alapjan 2 1,05 -
Uber arai alapjan 2,63 -
Lyft arai alapjan 2,64 -
Atlagosan 1,94 0,48

Forrés: sajat szerkesztés

Ez alapjan a Waymo One egy kilométerre jutd ara a rendelkezésre allo adatok atlagaval

szamolva 1,94 dollar, mig az Apollo Go kilométerenkénti ara 0,48 dollar.

2.3. MaasS rendszerek

A MaaS rendszerek a vilagban, de leginkdbb Eurdépaban mar szamos orszagban
megjelentek, és nagyon gyors litemben is fejlédnek (Hensher 2017). Egyes teriileteken csak
kisérleti szinten vezették be és miikddtették ezeket, mig mashol ma is a kozlekedés szerves
részét képezik. Mind sajatos jellemzokkel rendelkezik, illeszkedve az adott térség elvarasaihoz,
fogyasztoi attitidjeihez, mobilitasi kiadasaihoz. Ezek a rendszerek azonban még hagyomanyos
modon mitkddnek, nem tartalmazzak az dnvezetd technologiat, igy ebben a részben kizardlag
ezek felépitésének, mikodésének és koltségeinek bemutatasara nyilik lehetdségem. Ez azonban
kivaloan alkalmas lehet arra, hogy a késdbbiekben, amikor az dnvezetést is magukba foglald
rendszereket probalom lemodellezni, kovetkeztetéseket vonjak le, és megallapitasokat tegyek

arra vonatkozoan, hogy varhatéan hogyan is fognak alakulni azok koltségei.

Az els6 MaaS projektnek tekinthetd a svédorszagi Goteborgban 2013 novembere és
2014 aprilisa kozott, kisérleti szinten bevezetett rendszer. A 6 honapos probaiddszak alatt a
kisérletben 71 haztartas vehetett részt, akik az elézetesen felmért igények alapjan dsszeallitott,
személyre szabott eldfizetések valamelyikét vehették igénybe. A szolgaltatas keretében a
résztvevok hasznalhattdk a tomegkozlekedési eszkozoket, az auto- és kerékparmegosztod
pontokat, bérelhetd autokat és taxikat egyarant. A projekt, bar sikeresnek igérkezett, a proba

utan leallitasra keriilt. (Hensher et al. 2020)

Egy nagyon sikeres példanak tekinthet6 a MaaS Global altal a finn févéarosban,

Helsinkiben lizemeltetett szolgaltatas, ami a Whim nevet viseli. A 2016-ban bevezetett rendszer
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keretében tobbféle kozlekedési eszkoz is igénybe vehetd, legyen szd taxirdl, autdbérlésrol,
tomegkozlekedési eszkozokrol, vagy kerékparbérlésrél. A Ramboll egy 2019-es kutatdsaban
vizsgalta a Whim sikerességét. Eddig az id6ig mintegy 70.000 regisztralt felhasznalo vette
igénybe a szolgaltatast. Megallapitottak azt is, hogy a Whimen keresztiil végrehajtott utazasok
95,2 %-a tomegkozlekedés, 3,75%-a taxi, 1,02%-a varosi kerékpar, 0,003%-a bérelhet6 auto,
¢s 0,001%-a automegosztd hasznalatat jelenti. Eredményességét legjobban az bizonyitja, hogy
a MaaS Global (2019) szerint 2019 februarjaig mintegy 4.000.000 utazast hajtottak végre a
Whim appon keresztiil.

Szintén 2014-ben vezették be Ausztridban a Smile elnevezésli projektet, amely az
utvonaltervezés, a foglalas és a fizetés teriileteit egyesiti. Bécsben szamos kozlekedési
eszkdzhoz nyujt hozzaférést, mint példaul a tomegkdzlekedéshez, a regionalis vasuthaldzathoz,
az automegosztashoz, a kerékparmegosztashoz, vagy a taxihoz, mindemellett Ausztria mas
véarosaiban (példaul Grazban, vagy Linzben) is lehetdvé teszi a tomegkozlekedés hasznalatat
(Audoin—Finger 2019). A fizetés utolagosan torténik, az adott honapban igénybe vett utazasok
arainak Osszesitése alapjan (Audoin—Finger 2019). A projekt 2014 elsé felében tesztiizemben
miikodott, majd a bevezetés utan a tobb, mint 1000 tesztelot kérdéivben kérdezték, hogy
felderitsék, hogyan vélekednek a szolgaltatasrol, és hogyan valtoztak a kozlekedési szokéasaik
ez 1d6 alatt. A valaszadok 48%-a hasznalta tobbszor a tomegkozlekedést, 10%-a a
kerékparmegosztast, 4%-a az elektromos autd megosztast, és 4%-a az e-kerékpart. A
megkérdezettek 21%-a vallotta azt, hogy a sajat autdjat kevesebbszer hasznalta a Smile

projektnek kszonhetéen. !t

A németorszagi Deutsche Bahn altal lizemeltetett Qixxit orszagos szintli kozlekedési
lehetdségeket kinal. Magaban foglalja a tomegkozlekedés hasznalatat, automegosztast,
autobérlést, kerékparmegosztast, taxit és a repiilést egyardnt. Az applikacié hasznalataval a
fogyasztonak lehetdsége nyilik az utazas megtervezésére, és foglalasara, mikozben valos idejli
utazast segité informaciokat és személyre szabott utazasi tanacsokat kaphat. (Kamargianni et

al. 2016)

A Sydneyben elérhetd Tripi nevii szolgaltatast 2019 aprilisdban vezették be. 2 évig
probaidészakban miikodott, amely alatt folyamatosan megfigyelték az ezt hasznalok

kozlekedési szokasait, és az alapjan vezettek be folyamatosan uj csomagokat. Végiil 3 csomag

1 http://smile-einfachmobil.at/index_en.html (Letdltve: 2021. 12. 16.)
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kialakitasara kertilt sor, amelyek koziil ezutdn minden honap soran masik volt elérhetd. Az
igénybe vehetd kozlekedési eszkozok kozé sorolhatd a tomegkdzlekedés, a taxi, az

autdmegosztas, és az utazdsmegosztas. (Ho et al. 2021)

A Svéjcban elérhetd Yumuv 2021. december 31-ig probaiddszakban miikodott. Ez id6
alatt egy csomag volt igénybe vehetd, amely napi 9,90 CHF Gsszegért cserébe biztositotta a
TIER ¢és VOI elektromos kerékpar, €s roller megoszto szolgéltatas hasznalatat, emellett pay-as-

you-go fizetési elv alapjan autdmegosztas vagy tdmegkdzlekedés hozzaférést is lehetdvé tett.!?

2.4. MaaS rendszerekben 1évo csomagok és azok arai

A MaaS keretében igénybevett szolgaltatas kifizetése két modon is torténhet: havi
elofizetéssel vagy utdlagos szamlakiegyenlitéssel. Az eléfizetés ebben az esetben épp ugy
miikodik, mint barmely mas, manapsag rendkiviil népszerti digitalis termék vagy szolgaltatas,
mint példaul elektronikus konyv, magazin, vagy televizios szolgaltatas esetében (Caiati et al.
2020), tehat a honap elején kivalasztjuk a szamunkra szimpatikus csomagot, kifizetjiik azt, majd
a honap sorén a benne foglalt tartalmat vessziik igénybe. A kozlekedési szektorban elérhetd
elofizetéses modban a kozlekedési eszkdzok kiilonbozo csomagokba vannak agyazva, amelyet
a fogyasztok az eszkzok egyéni araihoz képest kedvezményesebben vehetnek igénybe (Caiati
et al. 2020). Az utazni vagyok ezen el6ére meghatarozott csomagok koziil valaszthatnak az
utazasi szokasaik, és az aktualis honapban elére lathaté mobilitasi igényeik fiiggvényében. A
csomagok az elébb felsorolt rendszerekbdl kiindulva éltalaban korlatlan tomegkozlekedés
hozzaférést, ingyenes varosi kerékpar hasznalatot, meghatarozott tav, vagy utazasi 1d6
fliggvényében igénybe vehetd autdbérlést, vagy megosztott autd (taxi) hasznalatot
tartalmaznak. Mivel a csomagokban tobb kozlekedési eszkdz is megtalalhato, ez 6sztondzheti
a fogyasztokat arra, hogy ne csak autdval jarjanak, hanem egyéb kozlekedési alternativakat is

megfontoljanak.

Az utblagos fizetésnél, az ugynevezett pay-as-you-go, (magyarul ‘fizess amennyit
mész’) rendszer esetében a fogyasztok minden honap végén egy Osszesitett szamlaban lathatjak
az adott honapban altaluk igénybe vett jarmiiveket, és egyszerre fizethetik ki azokat. Ez utdbbi
hasznalata esetén a fizetett Osszeg az egyes jegyek darainak Osszegébdl adodik. Jelen

alfejezetben kizarolag a jelenleg is ismert, az el6bbiekben mar bemutatott rendszerekben

12 https:/fyumuv.ch/en/abos (Letéltve: 2021. 12. 16.)
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megjelend csomagok arait ismertetem, ugyanis azok biztosithatnak koltségeldnyt a fogyasztok

szamara.

A létez6 MaaS rendszerek koziil kettd olyat azonositottam, amelyek csomag alapu
arazast alkalmaznak, és elérhetd informaciokkal rendelkeziink az araikat tekintve. Ezek a

Helsinkiben elérhet6 Whim, ¢s a Sydneyben talalhato Tripi.

A Whim 3 kiilonb6z6 csomagajanlatot kindl a kiilonféle fogyasztéi igényekhez
idomulva. A csomagok tobbféle arral is elérhetdek, a varos egyes zonaiban ugyanis mas aron
lehet a kozlekedési eszkozoket igénybe venni. Az Urban 30 elnevezésii csomag 59,70 és 156,40
eur6 kozott mozog, és 30 napos tomegkozlekedés hozzaférést, és 30 perc ingyenes
kerékparhasznalatot tartalmaz. A taxi, autobérlés, és tovabbi kerékparhasznalat tovabbi dijak
megfizetése ellenében vehetd igénybe. A Weekend csomag ara 249 és 345,70 eur6 kozott van,
¢s magaban foglalja az el6z6 csomag ajanlatait, azon kiviil pedig hétvégére, péntek délutan 3
ora és hétfo délutan 2 ora kozott bérelhetd autd hozzaférést is biztosit. A tovabbi eszkdzokért
extra dij keriil felszamitasra. A harmadik lehetdség pedig az Unlimited nevet viseli, amit 499
€s 596 eurd kozotti aron lehet igénybe venni. Korlatlan szamu tomegkdzlekedési jegyet,
utazasonként maximum 5 km-ig ingyenes taxi hasznalatot, napi 2 6ra dijmentes megosztott autd

hasznalatot, és kornyezetbarat auto bérlését kinalja. (Cerema 2019)

A Sydneyben elérhetd Tripi a probaiddszak els6 honapjaban pay-as-you-go elven
muikodott, majd havonta folyamatosan 0j csomagok kertiiltek bevezetésre. A Fifty50 havi 50
dollar ellenében nyujt minden utazasndl 50% kedvezményt az Opal®® arabol, 3 dollar
kedvezményt az Uber utazdsmegoszto arabol és 3 dollar kedvezményt a taxi arabol. A Saver25
havonta 25 dollarba keriil, ezért cserébe pedig szintén minden utazasnal kedvezményt nyujt: az
Opal arabol 25%-ot, az Uber arabol 15%-ot, a taxi ardbol 15%-ot, és a GoGet autdmegoszto
arabol 15%-ot. A GreenPass végtelen szamu utazast biztosit az Opal esetén, 15% levonast ad
az Uber, és 15%-0t a taxi esetén. A bevezetés utan a Saver25 csomagot Super Saver25-re
valtoztattak és az Uber és Taxi aranak esetében tortént valtozas: mindkét esetben a 15% helyett
3 dollar kedvezményt vehettek ezutan igénybe az el6fizetk utazasonként. Emellett

eltavolitottak az automegosztas lehetéségét. (Ho et al. 2021)

13 Az Opal egy olyan kértya, amit barmilyen tomegkozlekedési eszkdzon lehet hasznalni Sydneyben. Minden
utazas utan a kartyan osszesitik a dijat, de hetente maximum 50 dollart kell fizetni, a tovabbi kozlekedés
ingyenes a kartya hasznalataval. (Ho et al. 2021)
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Az eldbb felsorolt rendszerek arai koziil a kutatdsom szempontjabol a taxik esetében
elérhetd megtakaritdsnak lesz jelent6sége, ugyanis, mivel az Onvezetd flottdk nagyban
hasonlitanak a taxikhoz, véarhatéan az ezekre vonatkozd kedvezmények lesznek altaluk is
elérhetéek. A Whim esetén tehat az egyes utazasok soran 5 km-es tav ingyenesen biztositott,

mig a Tripi esetén 2 csomagban 3 dollar, és egy csomagban 15% kedvezmény érhetd el.
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3. AJOVO MOBILITASANAK EGY LEHETSEGES KOLTSEGSTRUKTURAJA
MAGYARORSZAGON

Ahogy a MaaS bemutatasandl mar emlitettem, az urbanizacidos problémak
megoldasanak egyik kulcstényezdje az autd tulajdonlas helyett a kizarélagos hasznalat, azon
beliil is leginkabb az 6nvezetd technologia hasznalata lehet. Kutatdsom soran tobb tényezot
vizsgalok: egyrészt azt szeretném megvizsgalni, hogy pénziigyi szempontbdl megéri-e
fenntartani egy sajat, hagyomanyos autot, vagy kifizetédébb lenne az, ha a fogyasztok eladnak
ezt egy megosztott onvezetd autokbol allo flotta hasznélata érdekében. A szamitasok soran a
két kozlekedési mod kozé beiktattam egy harmadikat, a sajat tulajdonu onvezetd autot is,
ugyanis, bar ennek birtokladsa nem oldja meg a varosok problémadjat, kivancsi voltam, hogy a
fogyasztok szamara egy olcsobb alternativat nytjtana-e a hagyomanyos autdjukhoz képest.
Ebben a fejezetben egy egyszeriisitett modellben, a birtokolt és hasznalt személygépjarmiivek
koltségeinek Osszevetésével probalom meg felmérni azt, hogy anyagi megfontolasbol vajon

melyik bizonyul jobb valasztasnak a mindennapi kozlekedési igények kielégitése érdekében.

3.1. A kutatas modszertana

Mivel kutatdasomban olyan technologidk varhato koltségeinek megbecsiilését tliztem ki
célul, amelyek jelenleg még fejlodo fazisban vannak, rendkiviil bonyolult pontos adatokat
talalni. A 2.1. fejezetben bemutatott nemzetkozi szakirodalmakban is 14thato, hogy a szerzok
tobbnyire kiilonbozd Osszegeket allapitottak meg egy-egy koltségelemre, illetve sok adat
becslés utjan lett meghatarozva, ami egy koltség-haszon elemzés elvégzését nagyon

megnehezitheti.

Ennek ellenére mar ebben a szakaszban is lehet létjogosultsiga az ilyen jellegii
szamitasoknak, ugyanis azok szamos elénnyel jarhatnak. Amennyiben mar a korai fazisban is
kiilonféle koltségbecslések keriilnek elvégzésre, mar ekkor lathato lesz az egyes alternativak
kozotti kiilonbség, ami altal azok dsszehasonlithatova valnak, illetve kialakithaté egy modell,
amely a késobbiek soran 1étrejovo adatokkal pontosithatd. Az a médszer, amely éppen ebben a
fazisban késziil, és jorészt bizonytalan adatokra épit, a techno-ckonomiai elemzés, amelyet

kutatdsomban is alkalmazok.

A techno-6kondémiai elemzés egy olyan moddszertani megkozelités, amely egyes
folyamatok, termékek, vagy szolgaltatasok technologiai és gazdasagi aspektusait vizsgalja
(Mahmud et al. 2021, Thomassen et al. 2019). A technologiai paraméterek meghatarozzak a

koltségeket, azok valtozasa igy kozvetleniil hatassal lesz a koltségekre (Thomassen et al. 2019).
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Bar egyre tobben foglalkoznak méar TEA-val, egységesen elfogadott modszertan még mindig
nem jellemzd. Altalanossagban az mondhat6 el, hogy a médszer leginkabb koltségbecslési

gyakorlatokon és koltség-haszon elemzéseken alapszik (Thomassen et al. 2019).

Ezen modszer a technologiak korai fazisaiban probal meg becsléseket végezni, amikor
is még hidnyzd, vagy korlatozottan elérheté adatokkal, illetve a végsd specifikaciok
ismeretlenségével kell megkiizdeni (Mahmud et al. 2021). Azt, hogy melyik fazisban milyen
mennyiségli és mindségli adat all rendelkezésre, a technoldgia érettségi szintjei (angolul
Technology Readiness Level, TRL) hatarozzak meg (Mahmud et al. 2021). Az egytdl kilencig
terjedd skalan az egyes szint magat az Otletet jelenti, mig a kilencedik a teljes korli piaci
bevezetést, igy tehat az érettségi szint novekedésével az elérheté adatok mennyisége is
novekszik (Martinez-Plumed et al. 2021). Ez azt hordozhatja magaval, hogy az id6
elérehaladtaval egyre pontosabb adatokat kaphatunk egy technoldgiarél, ami pedig a

koltségeket is meghatarozza.

A jelenlegi, autonom funkciokkal rendelkez6 jarmivek még viszonylag kezdeti
fazisban vannak, Martinez-Plumed et al. (2021) szerint TRL 1 és TRL 3 szint kozott
helyezkednek el, ezért még kevés konkrét informacidval rendelkeziink roluk. Létezik néhany
kivétel, mint példaul egyes Tesla modellek, vagy a 2.2. fejezetben mar emlitett Waymo One,
amelyek mar képesek onvezetd modban kozlekedni, ezek azonban még csak teszt fazisban
miikddnek, igy szintén bizonytalan adatokkal nézhetiink szembe (Martinez-Plumed et al. 2021).
Mivel a dolgozatomban vizsgalt rendszer, amely az dnvezetd mobilitast a MaaS-ba illeszti,
jelenleg még nem valdsult meg, ezzel tulajdonképpen a TRL skala legelsd szintjén, az otlet
szintjén all, erre vonatkozd pontos adatok nem allnak rendelkezésre, igy a szamitasok soran

kizaroélag becslésekre alapozhatunk.

A TEA-nak egy fontos feladata az, hogy a kiilonb6z6 dontések meghozatalat segitse
(Mahmud et al. 2021). A kutatdsom szempontjabdl ennek jelentdsége abban all, hogy a TEA
altal eldallitott becslések segitségével megitélhetd az Onvezetd autok és Onvezetd taxi
szolgaltatdsok varhatd koltségei is. Ezeket a sajat tulajdont autd koltségeivel Gsszevetve a
fogyasztok értékelni tudjak, hogy szamukra melyik kozlekedési alternativa kivéalasztasa jelenti

a jobb befektetést, igy képesek pénziigyi tekintetben a legoptimalisabb dontést meghozni.

Mivel nincs egységes modszertan a TEA alkalmazasaban, igy szdmitdsaim alapjaul a
TCOU szolgal, amely, mivel az dnvezetd technoldgia jelenlegi, korai fazisdban szamolok,

beillesztheto a techno-0kondmiai elemzésbe.
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A tulajdonlas vagy hasznalat teljes koltségének (TCOU) mutatoja alkalmas a sajat
tulajdonban 1évé vagy hasznalt személygépkocsi koltségeinek megallapitasara (Wadud—
Mattioli 2021), amelynek értéke 3 kiillonboz6 modszer alapjan is meghatarozhato: a jarmi teljes
¢lettartamara vonatkozoan, éves szintre lebontva, vagy a jarmii birtokladsanak atlagos idejére
szamolva (Wadud 2017). Kutatadsomban a Wadud (2017) altal is hasznalt egy évre lebontott
verziot alkalmazom, amely egy évre vetitve mutatja meg, mekkora raforditassal jar egy autod
tulajdonlasa, vagy egy dnvezeto flotta hasznalata. A szamitasok sordn a kdvetkezo alapelveket

alkalmazom:

e Az egyes évekre szamolt Osszegek a TCOU mutatd esetén megegyeznek
egymassal, a szamitas alapjat pedig a legutobbi, 2021 végén ismert adatok
képezik. Jelen esetben ezek azok az internetes statisztikakban, gyartd honlapjan,
vagy internetes cikkekben kozzétett adatok, amelyek a legfrissebb képet
mutatjak a koltségek nagysagarol.

e Az adatok Osszegyljtéséhez az el6z6 fejezetben ismertetett szakirodalmi
forrasok nyujtottak segitséget. Az altaluk megnevezett koltségtényezoket
alkalmaztam sajat kutatasom soran is, esetlegesen kiegészitve a Magyarorszagra
jellemzd specifikus elemekkel.

e Sajat jarmi vizsgalatanal tobbféle modszer alapjan is lehet szamolni, ugyanis az
autok nagyon sok tekintetben eltérnek egymadstol, igy a koltségeik is nagyban
kiilonboznek. Kutatasomban azonban egy referencia jarmiivet hataroztam meg,
amely kivalasztasanal torekedtem arra, hogy megtelelden tiikkr6zze a magyarok
jelenlegi autdvasarlasi szokdsait. Ennek alapjan azon jarmii mellett dontttem,
amelyiket a legutobbi statisztika szerint a legnagyobb szamban helyeztek
forgalomba Magyarorszagon.

e A referenciajarmiinél, mivel rendelkeziink réla pontos adatokkal, az elérhetd,
nyilvanos adatbazisokban, honlapokon feltiintetett arakkal szamolok, sajat
onvezetd, ¢€s Onvezetd flotta tekintetében azonban, mivel a nagyfokl
bizonytalansag miatt még a szakirodalom sem rendelkezik egységesen
elfogadott ismeretekkel, szdmitasaim becsléseken alapszanak.

e Mivel a vizsgalatom Magyarorszagra vonatkozik, az arakat magyar forintban

hatarozom meg.

32



e Az arak iddszakonként, a kiilonféle kedvezmények hatasara eltérdek lehetnek,
igy minden esetben az arengedmények nélkiili, aktualis bruttd fogyasztoi arat
veszem figyelembe.

e A nemzetkozi téren vizsgalt arakat a 2021.12.12-én érvényes arfolyamok
segitségével valtom at forintra. Ekkor egy amerikai dollar egész szamra
kerekitve 323 Ft-nak, egy angol font 428 Ft-nak, mig egy eur6 366 Ft-nak felelt
meg.

e Vizsgalatom soran igyekeztem szegedi adatokat Osszegytijteni, ahol azonban
ilyen nem volt elérhetd, az interneten fellelheté magyar adatokat hasznaltam,
vagy a kiilfoldi statisztikakban szereplket konvertaltam at magyar viszonylatra.

e A szamitasokat tekintve ahol csak lehet, egyszertisitésekkel probaltam €lni, hogy

a koltségek minél kdnnyebben 6sszehasonlithatdak legyenek.

3.2. Sajat tulajdonti hagyomanyos személygépkocsi atlagos koltségei Magyarorszagon

A Kozponti Statisztikai Hivatal adatai szerint az elmult 19 évben, a 2008-2009-es
gazdasagi valsdgot kovetd idészak adatait figyelmen kiviil hagyva folyamatosan emelkedo
személygépjarmii allomany figyelheté meg Magyarorszagon. Evrdl évre tehat egyre tobben
vésarolnak autot. 2020 végén 3.920.799 személygépjarmii volt forgalomban,** amit 2021 elsé
félévében tovabbi 65.000 ujonnan eladott példany kovetett. Egy sajat személygépjarmii
fenntartasa rendkiviil sok koltségtényezobol all, és mivel a pénzkiaramlas folyamatos, és
jellemzoen kisebb dsszegekben torténik, sokan bele sem gondolnak, hogy egy évre mennyibe

is keriil egy sajat auto tulajdonlésa.

A sajat tulajdonu autd koltségeinek megallapitdsa érdekében (mivel azok szorosan
fiiggnek az auto tipusatol, koratol, fogyasztasatol, sulyatol, méretétdl stb.) kiinduld 1épésként
megvizsgaltam a Magyarorszagon jelen pillanatban legnagyobb szamban forgalomba helyezett
autok szamat, hogy ezek koziil kivalasszam azt, amelyik jelenleg a legnépszerlibb a magyarok
korében (3. abra). Ez lesz az a referenciajarmii, amelynek koltsége a sajat autok atlagos
koltségét reprezentalja. Magyarorszag egyik autdkkal foglalkoz6 internetes portalja, a Totalcar
legfrissebb adatai szerint'® 2021 elsd félévében a Suzuki volt a legnépszeriibb, ami az 6sszes

ujonnan eladott személyautd 14,85%-at fedte le. A markan beliil pedig megallapithato a 4549

14 https://www.ksh.hu/stadat_files/sza/hu/sza0040.html (Letdltve: 2021. 12. 02.)
15 https://totalcar.hu/magazin/kozelet/2021/07/12/uj_auto_forgalombahelyezesi_statisztika_2021_elso_felev/
(Letdltve: 2021.12.02.)
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eladott darabbal biiszkélkedd Vitara modell sikere, amely az elad4sok tobb mint harmadat teszi
ki.
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3. abra: Magyarorszagon 2021 elsé félévében, 10 legnagyobb szamban forgalomba
helyezett személygépkocsi szama tipus szerint

Forras: Totalcar alapjan sajat szerkesztés

A tovabbiakban a magyarok altal, az utobbi idében legtobbet vasarolt autd, a Suzuki
Vitara koltségeinek bemutatasara keriil sor. Egy auté tobbféle felszereltséggel is rendelkezhet,
azonban Bosch és tarsai (2018) kutatdsa nyoman egy kozepes felszereltségli jarmi lesz az
iranyadd. Ennek pontos megnevezése: Suzuki Vitara 1.4L Boosterjet Hybrid 48V GL+. A
szamitasok alapjaul szolgdlé miiszaki és technikai adatokat a kocsi.hu internetes portal

autokatalogusaban?® szerepld informaciok képezik (3. tablazat).

16 https://kocsi.hu/autokatalogus/suzuki/vitara/vitara-1-4-hybrid-gl-plusz-tipusid-134688 (Letoltve: 2021.12.02.)
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3. tablazat: A referencia jarmii (Suzuki Vitara Boosterjet Hybrid 48V GL+) jellemz6i

Megnevezés Erték
Hengeriirtartalom (cm?) 1373
Teljesitmény (kW) 95
Teljesitmény (LE) 129
Uzemanyag hibrid, benzin
Fogyasztés (varosban) (1) 5,2
Gumiabroncsok 215/55/R17

Forrés: kocsi.hu alapjan sajat szerkesztés

Sajat jarmii esetén a birtoklas koltségeinek megallapitdsara a tulajdonlas teljes
koltségének (TCO) éves szinten szamolt mutatoja alkalmas, amely egy évre vetitve mutatja
meg, mekkora raforditassal jar egy auto tulajdonldsa. Sajat jarmii esetén a TCO ugyanazt az
Osszeget adja, mint a TCOU. A koltségeket illetéen két tipusrol beszélhetiink, fix vagy valtozo
koltségekrdl. A fix koltségek a fogyasztora nézve olyan kiadasokat jelentenek, amelyek
allandoak, a vasarlas, vagy birtoklas soran akkor is felmeriilnek, ha az adott aut6 egyaltalan
nincs hasznalva. Ilyenek példaul a vételar (mint értékcsokkenés), a biztositds, a gépjarmiiado,
a parkolas dijai vagy az utdij. Ezek mellé tarsulnak még Magyarorszdgon a forgalomba helyezés
koltségei, amelyek 11j autd vasarlasa esetén a rendszam ara, 0j és hasznalt vasarlasa esetén pedig
az eredetiségvizsgalat, a forgalmi engedély, vagy a gépjarmii tulajdonjoganak megszerzése
okan fizetendd vagyonszerzési illeték. A valtozo koltségek ezzel szemben nem meriilnek fel
automatikusan, hanem attdl fiiggden valtoznak, hogy az adott jarmii mennyit és milyen modon

van hasznalva. llyenek lehetnek az iizemanyag, a karbantartas, a tisztitas, vagy a kerekek.

A gépjarmli megvasarlasanak alkalmaval sziikséges megfizetni a vételarat, valamint a
forgalomba helyezés koltségeit. Egy kozepes felszereltségii Suzuki Vitaranak, a gyartd
honlapjan feltiintetett Gjkori alapara 7.240.000 Ft.'” Uj jarmii forgalomba helyezésekor forgalmi
engedély és rendszam kiadasara keriil sor. A forgalmi engedély olyan hatosagi engedély, amely
a jarmil kozuati forgalomban torténd részvételének jogszerliségét igazolja. Ennek dija 6000 Ft
(1990. évi XCIIL. térvény). A rendszamtabla az adott gépjarmii hatosagi jelzése, amelybdl 1 par
altalanos rendszamtabla 8500 Ft-ba keril (29/2004. (VI. 16.) BM rendelet). Az
eredetiségvizsgalat személygépkocsik esetén 1400 cm?® hengertirtartalomig 17.000 Ft (29/2004.

17 https://auto.suzuki.hu/konfigurator (Letdltve: 2021.12.02.)
35


https://auto.suzuki.hu/konfigurator

(VI. 16.) BM rendelet). A vagyonszerzési illeték mértékét az illetékekrél szolo torvény
szabalyozasai szerint a jArm{i hatosagi nyilvantartasban, kilowattban kifejezett teljesitménye és
a gyartasi évétdl szamitott kora hatarozza meg, amely alapjan a 0 és 3 év kozotti, 81-120 kW
teljesitményti gépjarmu vagyonszerzési illeteke 750 Ft/kW, 95 kW esetén 0sszesen 71.250 Ft
(1990. évi XCIII. torvény).

Mivel a vételarat és a forgalomba helyezés koltségeit egy idoben kell megfizetni, azokat
a kovetkezOkben egy tényezoként fogom kezelni. Ezek koltségek kozé soroldsa az
értékcsokkenésen keresztiil torténik meg, amely Wadud (2017) kutatasara alapozva évi 15%,
ezen tipus esetén 1.101.413 Ft. Az értékcsokkenés megallapitasanak alapja az, hogy egy atlagos
auto a 4. év végére értekének 60%-at vesziti el, ami linearis értékcsokkenést feltételezve évente

15%-ban jelenik meg.

A gépjarmliadorol szolo  torvény rendelkezései alapjan a magyar hatosagi
rendszamtablaval rendelkezd gépjarmi utan gépjarmuadot kell fizetni. “Az ado mértéke a 6. §
(1) bekezdése szerint megallapitott adoalap utan a gépjarmii gyartasi évében és az azt koveto
3 naptari évben 345 Ft/kilowatt, gyartasi évet koveto 4-7. naptari évben 300 Ft/kilowatt,
gyartasi évet koveto 8-11. naptari évben 230 Ft/kilowatt, gyartdsi évet kovetds 12-15. naptari
evben 185 Ft/kilowatt, gyartasi évet koveto 16. naptari évben és az azt koveto naptari években
140 Ft/kilowatt.” Ezen tipus 95 kW teljesitményii, igy az egy teljes évre sz0ld gépjarmi addja
32.775 Ft. (1991. évi LXXXII. toérvény)

A kotelezd gépjarmii feleldsségbiztositasrol szo6ld térvény szerint minden magyar
gépjarmi lizembentartonak biztositasi szerzddést kell kotni annak érdekében, hogy az okozott
karok megfizetésre keriiljenek. A biztositdst a tulajdonjog vagy ilizembentartdi jog
megszerzésekor kell megkotni, €s annak fennallasa alatt folyamatosan dijfizetéssel hatalyban
tartani (2009. évi LXII. torvény). A biztositas Osszegének megallapitasa rendkiviil sok
tényez6tdl fligg, mint példaul az lizembentartd életkora, vezetési tapasztalata, eldzetesen

okozott karai, a jarmi kora, tipusa, teljesitménye stb., igy nem allapithaté meg egységes dij.

A Bank 360 megvizsgalta a kotelezd biztositasok dijait. Ennek soran egy 40 éves
budapesti férfit vettek alapul, akinek 20 éve van jogositvanya, és még nem okozott kart. Ezekkel
a feltételekkel, egy Suzuki Vitara esetében taldltak olyan biztositot, ahol évente 40.000 Ft-0s

érték alatti kotelezd biztositast kdthetiink.'® A cikk ennél pontosabb adatot nem kozél, igy a

18 https://bank360.hu/blog/mennyibe-kerul-a-magyarok-kedvenc-autoira-a-kotelezo (Letoltve: 2021. 12. 03.)
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kotelezo biztositas dijat 40.000 Ft-ban allapitottam meg. A kotelezd biztositas azonban nem
minden esetben nyujt teljes védelmet, igy érdemes (bar nem kotelezd) casco biztositast is kotni.
A Bank 360, ugyanazon személlyel, ugyanerre az autéra 80.000 Ft-ban allapitotta meg a casco

biztositas dijat.’® igy a két biztositas értéke osszesen 120.000 Ft.

Az lizemanyagarak vizsgalatdnal a legutobb kozzétett arak jelentenek kiinduldpontot.
A MOL 4ltal 2021.12.10-én kikialtott benzin 1 literre vonatkozo ara 464,9 Ft.2° Ahhoz, hogy
egy évre vetitett iizemanyagdarat kapjunk, a szadmitasokhoz sziikséges ismerni az éves levezetett
teljesitményt, valamint az autd atlagfogyasztasat is. A Bosch 2 évente vizsgilja meg a
magyarok autOhasznélati szokésait. Legutdbbi, 2018-as kutatdsuk megallapitasai szerint a
magyar autok éves atlagos futasteljesitménye 17.000 km.?! Ezen auté benzines, atlagos
fogyasztasa varosban hasznalva 5,2 1/100 km. Erre a tavra, ezzel a fogyasztassal és a legutobbi

lizemanyag arral szdmolva az lizemanyagra koltott 6sszeg egy évre 410.972 Ft.

e ey

munkadij), vagy a miiszaki vizsga ara. 20.000 km vagy 1 év letelte utan ajanlott egy olajcserét
elvégezni az auton. Ennek eredeti ara a Suzuki Erd markaszervizben 52.990 Ft.?? A miiszaki
vizsgat 2 évente sziikséges elvégeztetni, amelynek ara egy valaszthatd kozlekedésbiztonsagi

ellendrzéssel egybekdtve ugyanezen szervizben 19.900 Ft.2 Egy évre ez 62.940 Ft.

A tisztitds Osszegének megallapitdsahoz Bosch ¢és tarsai (2018) munkéja nytjtott
segitséget. Evi 8 alkalom automosas, egy szegedi automoso, az iWash?* araival szamolva

évente 27.200 Ft-ot jelent (3400 Ft/mosas).

A kerekek tekintetében szintén Bosch €s szerzdtarsai (2018) munkaja szolgalt alapul.
Ok téli és nyari gumi hasznalatat javasoljak, illetve évente 2 alkalommal a gumik cseréjét,
amely 50.000 km-es tav megtételét biztositja. A Suzuki Vitarara gyart6 altal felszerelt gumi
Continental EcoContact méarkaju. Egy szegedi gumiszerviz, a G.P. Gumi- és Futomiiszerviz?®

djanlatait figyelembe véve egy szett nyari gumi ezen tipus legolcsdbb ajanlataval szamolva

19 https://privatbankar.hu/cikkek/szemelyes_penzugyek/mennyibol-jon-ki-a-legnepszerubb-autok-cascoja.html
(Letoltve: 2021. 12. 03.)

20 https://mol.hu/hu/autozzon-velunk/uzemanyagok/evo-95-benzin-modern-es-megbizhato/

(Letoltve: 2021. 12. 11.)

2 https://boschmediaservice.hu/sajtokozlemeny/bosch_autohasznalati_felmeres_2018_szeptember_hun-138.html
(Letoltve: 2021. 12. 03.)

22 https://www.suzukierd.hu/webshop/termek/1626/kis-szerviz-benzines (Letoltve: 2021. 12. 03.)

2 https://www.suzukierd.hu/szerviz/muszaki-vizsga (Letoltve: 2021. 12. 03.)

2 https://iwashszeged.hu/ (Letdltve: 2021. 12. 03.)

2 https://www.gpgumiszeged.hu/ (Letoltve: 2021. 12. 03.)

37


https://privatbankar.hu/cikkek/szemelyes_penzugyek/mennyibol-jon-ki-a-legnepszerubb-autok-cascoja.html
https://mol.hu/hu/autozzon-velunk/uzemanyagok/evo-95-benzin-modern-es-megbizhato/
https://boschmediaservice.hu/sajtokozlemeny/bosch_autohasznalati_felmeres_2018_szeptember_hun-138.html
https://www.suzukierd.hu/szerviz/muszaki-vizsga
https://iwashszeged.hu/
https://www.gpgumiszeged.hu/

217.600 Ft, mig egy szett téli gumi ugyanezen markanal 238.000 Ft. Ez 6sszesen 455.600 Ft,
ami 50.000 km-re elég, évente tehat 17.000 km-es tdvon 154.966 Ft-ba keriilnek a gumik.
Ugyanezen szerviz ajanlata gumicserére és a biztonsagos hasznalathoz fontos centirozasra
12.000 Ft szettenként. Evente ez 24.000 Ft-ot jelent. Igy éves szinten a kerekek 178.966 Ft-ba

kertlnek.

A parkolast illetéen a RAC Foundation egyik cikkének?® allitasait veszem alapul. A cikk
szerint az autok a teljes id6 96%-at parkolassal toltik. Ennek 16%-at toltik az otthontdl tavol,
amelynek 6%-a olyan helyen torténik, ahol fizetni kell a parkolasért. Ez évente 81 orat jelent.
A szegedi atlagos parkolasi arakkal, tehat a zold (480 Ft) és sarga (220 Ft) zéna éarainak

atlagaval, azaz 350 Ft-tal szamolva ez éves szinten 28.350 Ft-ot jelent.

Az utdij tekintetében a Magyarorszag teljes teriiletére vonatkozo éves autopalya matrica

dijat vettem figyelembe, ami 44.660 Ft.%’

A 4. tablazat ismerteti az el6zdekben felsorolt koltségelemeket, fix és valtozo

kategoriakra bontva.

4, tablazat: Sajat tulajdonban 1évé referenciajarmii egy évre szolo koltségei koltség

tipusonként
Fix koltségek (Ft/év) Viltozé koltségek (Ft/év)

Ertékesokkenés 1.101.413 Karbantarts 62.940
Gépjarmiiadod 32.775 Uzemanyag 410.972
Biztositas 120.000 Tisztitas 27.200
Parkolas 28.350 Kerekek 178.966
Utdij 44.660

Osszesen 1.327.198 Osszesen 680.078

Osszkoltség (Ft/év): 2.007.276

Forras: Wadud (2017), Bosch et al. (2018) alapjan sajat szerkesztés

Abban az esetben tehat, ha a sajat autora forditando 6sszegeket egy évre vonatkozdan
szamitjuk ki, megtudhatjuk, hogy egy atlagos fogyaszt6 atlagosan 2.007.276 Ft-ot kolt az

autojara évente.

% https://www.racfoundation.org/research/mobility/spaced-out-perspectives-on-parking (Letdltve: 2021. 12. 03.)
27 https://www.autopalyamatrica.hu/ (Letéltve: 2021. 12. 03.)
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3.3. Sajat tulajdonti 6nvezet6 személygépkocsi varhato koltségei Magyarorszagon

A sajat tulajdonban all6 6nvezetd autd esetén is szdmos koltséggel kell szamolni, am
azok aranyaiban masok, mint a hagyomanyos autd esetében. A szakirodalmat tekintve
megfigyelhetd, hogy nincsenek egységesen elfogadott 6sszegek, ugyanis ezen technoldgia még
nem kelléképpen elterjedt ahhoz, hogy azok kiszamithatoak legyenek. Igy tobbféle becslést is
alkalmaznak a koltségek meghatarozasara. A kovetkezOkben azt mutatom be, hogy hogyan
valtozik az el6z6 pontban ismertetett tulajdonlas teljes koltsége (TCO) amennyiben a sajat

tulajdonu autd onvezetd funkcioval rendelkezik.

Az Onvezeté autok a megfeleld tajékozodashoz és a kornyezet érzékeléséhez sokkal
tobb kiegészitdvel kell, hogy rendelkezzenek, mint a hagyomanyos tarsaik (Wadud 2017).
Ilyenek példaul a kiilonféle szenzorok, a lézerradarok ¢és videokamerak, a fedélzeti
szamitogépek, vagy a naprakész GPS rendszer (Wadud 2017). Ezen technologiak arai az egyes
irodalmakban és 1étezd autdk esetén is nagymértékben eltérnek. Bansal és Kockelman 2017-es
irasaban 2020-ra az USA-ban 30.951 dollaros, 9.997.173 Ft-os extra dijat becsiiltek az 6nvezetd
technologianak, éves szinten pedig annak 5%-os csokkenését varjak. Wadud 2017-es
kutatasaban 11.400 fontnak, azaz 4.879.200 Ft-nak véli az 6nvezetd technologia kiegészito dijat
2020-ra. Wadud és Mattioli 2021-ben 5000 fontnak (2.140.000 Ft) becsiili ezeket a koltségeket.
Ezekbdl az lathato, hogy az 1d6 eldrehaladtaval varhatdan folyamatosan csokkend tendenciat

fognak mutatni az 6nvezetd technoldgia koltségei.

Ezek a korabbi kutatasok elérejelzéseken alapulnak, ha azonban a gyakorlatot nézziik,
a Tesla a jelenleg is elérhetd jarmiiveire 10.000 dollar, 3.230.000 Ft dij felszdmitasa ellenében
biztositja az autok dnvezetd képességét?®. Azt azonban érdemes megjegyezni, hogy a Tesla
modellek mar eleve ugy vannak kiépitve, hogy az donvezetd szoftver megvasarldsa utan azt
azonnal haszndlni is lehet. Ha viszont a sajat autonkra szeretnénk Onvezetd funkciot, a
navigaciohoz sziikséges hardverelemeket még kiilon meg kell vasarolni és be kell szereltetni.

A szakirodalom altal taglalt technoldgia koltségei ez utobbiakat is magukba foglaljak.

Osszességében tehat megallapithato, hogy az énvezeté tulajdonsagokkal felruhazott
aut6 jelentds tobbletkoltséget vonz maga utan. Szamitasaim soran mindkét lehetdséget szamba

veszem. Egyrészt a szakirodalom altal megbecsiilt érték atlagaval, 5.672.124 Ft-al, masrészt a

28 A Tesla dnvezetd funkcidja képes a jarmii irdnyitdsara, azonban a technoldgia jelenlegi szintje mellett még
sziikség van egy sof0r teljes korti figyelmére, aki barmelyik pillanatban 4t tudja venni az iranyitast a jarmi felett.
https://www.tesla.com/support/autopilot
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Tesla altal hasznalt szoftver araval szamolok. Ezeket a vételarhoz hasonloan éves szintre kell
hozni, amelyhez az elébbiekben hasznalt, 4 éves leirdsi id6 alatti 6sszesen 60%-0s, egy évre
viszonyitva 15%-0s rata nyujt segitséget, amely alapjan az automatizacié koltsége egy évre
hardveres kiépités esetén 850.819 Ft, csak szoftver esetén pedig 484.500 Ft. Jelenleg kevés autd
rendelkezik megfeleld kiépitettséggel, igy dragabb az oOnvezetd képesség beszerelése, ez
azonban valoszinlisithetden az autondém technologia szélesebb korben vald elterjedésével

valtozni fog.

A kotelezd biztositds 1étrejotte az okozott karok megfizetéséhez kapcsolodik.
Megallapithatd, hogy a balesetek 90%-at emberi hiba okozza, amit az dnvezetd technologia
hasznélata nagymértékben csokkenthet (Bojic et al. 2019). Ezt bizonyitja példaul, hogy a Tesla
esetében a 2015-ben bevezetett robotpilota altal ezen jarmiivek altal okozott balesetek 40%-kal
csokkentek (Bojic et al. 2019), vagy, hogy a Google onvezetdé autdi esetében a 6 éves
tesztperiodus, és 1,7 millié megtett mérfold (kb. 2,73 milli6é km) alatt csupan 11 esetben tortént
baleset, azokbol egyik sem rendszerhiba miatt?®. Ez nagymértékben befolyasolni fogja a
biztositasi iizletagat, a jelenlegi biztositasok nem fognak illeszkedni a jovO technoldgiaihoz.
Celent 2012-es kutatasa szerint a biztositasi dijak 90%-kal csokkenhetnek, ha az onvezetd
technologia széleskortien elterjed (Wadud 2017). Wadud (2017) és Wadud—Mattioli (2021)
nem var csokkenést a biztositadsokban a sajat autohoz képest. A nagyfokl bizonytalansadg miatt

a biztositas jelenlegi értékével szamolok.

Az Onvezetd autdk altali sokkal egyenletesebb vezetés az ilizemanyag felhasznalas
csokkenését eredményezi. Wadud (2017) szerint a hagyomanyos autokhoz képest 5%-kal
hatékonyabb lizemanyag felhasznalast eredményeznek, ami a koltségek tekintetében 5%-0s

csokkenésben mutatkozik meg.

Az onvezetd autok esetében megjelenik egy Uj tipust koltségtényezd is, amely
megtakaritas formdjaban jelentkezik. Ez az idOnyereség tényezdje. Mig a hagyoményos autd
esetén rengeteg 1dot toltiink vezetéssel, ami teljes figyelmet igényel, onvezetd autd esetén ezt
az 1d6t barmilyen mas hasznosabb tevékenységgel is eltdlthetjiik. Ennek kiszamitdsahoz a
Wadud (2017) altal alkalmazott becslések jelentenek kiindulopontot. Wadud (2017) szerint a
teljes elvesztegetett id6 40%-a az, amelyet redlisan mas tevékenységek végzésére tudnank

forditani és igy koltségesokkenést realizalni. A teljes elvesztegetett id6t hozzaadja a sajat autd

2 https://intellias.com/self-driving-car-save-money/ (Letéltve: 2021. 10. 08.)
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TCO-jdhoz, és az automatizaltsdg hatdsdra az Onvezetdénél levonja ennek 40%-at. Fontos
megemliteni, hogy szadmitasaimban olyan jarmiivet veszek figyelembe, ahol mér nem sziikséges
egy személynek folyamatosan készen allni a beavatkozasra az esetleges problémak felmertilése
esetén. A technologia fejlodése altal ezen autok még biztonsagosabba valasaval varhatoan ez

hamarosan be fog kovetkezni.

Magyarorszagon erre vonatkozoan nagyon kevés aktualis adat all rendelkezésre. A
Hungarytoday cikke®® szerint 2018-ban dsszesen 162 érét toltdttek a budapestiek kozlekedéssel.
A KSH 2012-es statisztikaja szerint az utazasok 40%-a munkaba jarés, 14%-a ingazas (ennek
tekinthetd az iskoldba, 6vodaba, bolcsddébe jaras), és 46%-a egyéb célt szolgal (magancélu
igyintézés, vasarlas, raszoruld csaladtag kisérete, kulturalis és egyéb szabadidds tevékenység,
egészségligyi intézmény felkeresése, sportolés, rokonlatogatas) (KSH 2012). Arra vonatkozdan
nincs informdacio, hogy ezek 6ranként mekkora koltségesokkenést eredményezhetnek, igy a
Wadud (2017) altal meghatarozott sszegeket alkalmazom. Ez alapjan a munkéaba jaras 10.606
Ft, az ingdzas 3176 Ft, az egyéb utazas pedig 2821 Ft érankénti megtakaritast jelenthetne, ha
abban az idoben nem az autdvezetésen lenne a fokusz. Ez azonban nem tekinthetd realisnak
magyar viszonylatban, ugyanis mig az Egyesiilt Kiralysdgban 2021-ben havonta atlagosan
1.115.831 Ft-nak megfelelé Osszeget keres egy teljes munkaidében dolgozo,®! addig
Magyarorszagon 285.047 Ft-ot.2 A magyarok fizetése a britek fizetésének 25,5%-a. Ennek
alapjan a kovetkez6 értékekkel szamolok: munka: 2705 Ft, ingazas: 810 Ft, egyéb: 719 Ft.
Ezeket megszorozva az utazasi célok aranyaval, évente Osszesen az az Osszeg, amely a
vezetéssel toltott id6 miatt nem aramlik be: (0,4*2705+0,14*810+0,46*719)*162=247.235 Ft.
Ennek 40%-a, vagyis a valdban hasznosan toltott id6 értéke: 98.894 Ft.

Egy nehezen szamszeriisithetd tényezdként azonositottam azt, ahogyan az dnvezetd
autok az egészségre nézve hatnak, azok hasznalata 4ltal ugyanis csokkenthetd az a stressz, amit
a jarmivezetés képes okozni. Egy reggeli dugdban igy nem kell aggédnunk amiatt, hogy
hogyan fogjuk kezelni mas soférok cselekedeteit. Egy 6nvezetd autd varhatéan konnyedén fog
mandverezni az autok kozott, rdadasul, ha az automatizacié széles korben elterjed, a varosok
forgalma sokkal kiszdmithatobba valhat. Erre pontos szdmszer(i adat nem 4ll rendelkezésre,

egyes statisztikak alapjan azonban megbecsiilheté ez az érték. A stressz altal okozott

30 https://hungarytoday.hu/budapest-congestion-162-hours-traffic-2018/ (Letdltve: 2021.12.13.)
3L https://www.statista.com/statistics/1002964/average-full-time-annual-earnings-in-the-uk/
(Letoltve: 2021. 12. 13.)

32 https://www.ksh.hu/stadat_files/mun/hu/mun0176.html (Letdltve: 2021. 12. 13.)
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egészségiigyi kiadasok az Eurdpai Unidban 104 milliard eurét tesznek ki®3, ami fejenként 232
eurdt, vagyis 84.912 Ft-ot jelent. Ennek 27%-a az, amit a lakossag fizet, a tobbit az allam
biztositja (OECD 2019). igy ez az 6sszeg 22.926 Ft lesz.

A sajat tulajdonti hagyomanyos autohoz képest torténd valtozasokat az 5. tablazat

tartalmazza.

5. tablazat: Sajat tulajdonu 6nvezet6 auté TCO-janak valtozasa a sajat, hagyomanyos
autohoz képest, Ft/év

Meonevezés Koltség, hardveres Kiépités Koltség, csak szoftver
g esetén (Ft/év) esetén (Ft/év)

Sajat tulajdont
hagyomanyos auto TCO-ja 2.007.276 2.007.276
Teljes automatizaciod
Koltsége +850.819 +484.500
Biztositas 0 0
Uzemanyag -20.549 -20.549
Id6 jobb kihasznalasa -98.894 -98.894
Egészséghatas -22.926 -22.926
Sajat tulajdonu onvezet6
auté TCO-ja 2.715.726 2.349.407
Valtozas +708.450 +342.131

Forras: Wadud (2017), Wadud—Mattioli (2021) alapjan sajat szerkesztés

Ezek alapjan megallapithato, hogy egy onvezeté auto tulajdonlisa a hagyomanyos
autohoz képest Magyarorszagon tobbletkéltséggel jarna, igy csupan a gazdasagi racionalitdst

tekintve nem érné meg beruhazni ra.

Sajat tulajdonu 6nvezetd autd, mint feltorekvo technoldgia esetén jol 1athato az is, hogy
a techno-okonomiai elemzés soran kapott eredményeket miként tudjak befolyasolni a
technologiai paraméterek. Az egyes hardver- és szoftverelemek, amelyek hozzajarulnak ezen
autok megfeleld, hatékony, €és biztonsagos kozlekedéséhez, mind hatassal lesznek a TCO-ra
Ahogy az id6 muldsaval az Onvezetd autok egyre fejlettebb szintre lépnek, ezekben a
technologidkban bekdvetkezd valtozasok hatdst gyakorolnak a koltségek valtozasara is. Ezt jol
példazza az is, hogy tobben a kovetkezd iddszakokra nézve egyes koltségelemekben

bekovetkezo csokkenést varnak.

33 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/hu/SPEECH_14_692 (Letoltve: 2021. 12. 13.)
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3.4. Onvezeté flotta hasznalat becsiilt koltségei Magyarorszagon

A korabbiakban kiszamolt koltségek minden esetben egy sajat autd tulajdonldsara
vonatkoztak. Ezt kdvetden azonban mar a hasznalatra fogok fokuszalni. Ez azt jelenti, hogy az
utazni vagyok, ahelyett, hogy sajat autdt birtokolndnak, és azzal utaznanak, elkezdenek a
mobilitas alternativ modjainak hasznalatara attérni. Erre kivalé lehetdséget nyujt a mobilitas,
mint szolgaltatds rendszere, melynek fontos elemét képezheti a jovében az Onvezetd
technologia. Ebben az alfejezetben az Onvezetd flotta hasznalatanak koltségeit fogom

megvizsgalni, amennyiben az a MaaS keretébe van illesztve.

Az Onvezetd mobilitasi szolgaltatasok koltségeinek megallapitasa nagyon Osszetett
feladat, amely sok kiilonboz6é tényezotol fiigg. Fligg példaul a térség adottsagaitol, a
kozlekedési szokasoktol, a flotta méretétdl stb. A szdmitdsaim sordn ezen tényezdket atlagos
tekintetben vizsgalom. Egy jarmiire vetitve hatarozom meg a koltségeket, amelyek

megbecsiilésének az olvasott szakirodalmak és cikkek alapjan tobbféle modjat azonositottam.

Lehetdség van:
e A szolgaltato oldalardl elindulva, egy taxi éves Osszkoltsége alapjan szamolni.
e A jelenleg is létez0 Onvezetd taxi szolgaltatdsok masok altal elOrejelzett

koltségeit magyar viszonylatra atiiltetni.

A szolgaltatd oldalardl elindulva, az 6nvezetd mobilitds fogyasztok altal fizetendd
koltségének alapja az az 0sszeg, amelyet a szolgaltatdo az egyes jarmiiveket illetden fizet, a
bevételeknek ugyanis jo esetben fedeznie kell a kiadasokat. Ehhez hozzaadodik a szolgéltato
nyeresége, a profit. Ez lesz egy taxi teljes éves futasteljesitményére vetitett Osszeg. Ezt az
Osszeget aranyositani sziikséges oly modon, hogy egy fogyasztd éves szinten mekkora tavot
tesz meg, illetve atlagosan hanyan hasznéalnak egy adott jarmiivet. Az 6nvezetd mobilitasi
szolgaltatasok koltségének magyar viszonylatban valé kiszamitasdhoz Wadud 2017-es, Bosch

és tarsai 2018-as, ¢s Wadud és Mattioli 2021-es tanulménya szolgalt alapul.

Wadud ¢és Mattioli (2021) a vételar tekintetében azt allitja, hogy az Egyesiilt
Kiralysagban hasznaltan veszik az autokat, amely értékcsokkenés alacsonyabb értékét
eredményezi. Ez esetben Magyarorszagon a forgalomba helyezés koltségeinek bizonyos részét
(rendszam) sem kellene fizetni. Arra vonatkozéan azonban, hogy Magyarorszagon honnan
szerzik be a taxikat, nincsen adat. Az autok tekintetében igy, a konnyebb dsszehasonlithatosag

érdekében ugyanazt a modellt hasznalom, mint a sajat tulajdontindl. Ez a Suzuki Vitara,
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amelynek beszerzési ara 7.240.000 Ft, a forgalomba helyezés pedig 102.750 Ft. Ehhez
hozzdadva az 6nvezetd funkcid koltségét, 3.230.000 Ft-ot, a teljes ar 10.572.750 Ft.

Wadud (2017) szerint az értékcsokkenésnél megallapithatd, hogy egy megosztason
alapul6 rendszerben egy auté sokkal tobbet fut éves szinten, mint magan hasznalatban. Igy
gyorsabban is vesziti el az értékét. A leirast tekintve azt allitja, hogy 5 év alatt a jarm elvesziti
értékének 90%-at, vagyis évente 18%-at, ami 1.903.095 Ft-ot jelent.

Egy Onvezetd taxi biztositaisa Wadud (2017) szerint a sajat hagyomanyos auto
haromszorosa, Wadud és Mattioli (2021) szerint viszont ez 1/3-a ennek, tehat valojaban nincs

érdemi valtozas a biztositast illetéen, azt igy tovabbra is 120.000 Ft-nak tekintem.

Uzemanyag vonatkozasaban sziikséges ismerni a taxik éves futdsteljesitményét.
Magyarorszagon ez atlagosan 75.000 km-nek tekinthetd. (A vezess.hu szerint Budapesten
legalabb 50-60.000 km, de a 100.000 km sem ritka,®* igy ennek atlagaval szamolok). Az éves
szintli lizemanyagkoltség tehat 1.813.110 Ft. Az onvezetd funkciot is figyelembe véve, az
egyenletesebb vezetés miatt ebbdl 5% megsporolhatod, igy egy onvezetd taxi esetén évente
1.722.455 Ft-ot kell kolteni tizemanyagra. A kerekek koltségeit vizsgalva Bosch és tarsai (2018)
megallapitasai alapjan egy téli-nyari szett 50.000 km-re elég, igy ez egy évre dsszesen 610.731
Ft-ot jelent. A karbantartas koltségeihez a sajat autdnal mar megvizsgalt elemeket veszem
figyelembe, amelyek koziil az olajcserét aranyositom a taxi altal megtett éves tavval, a miiszaki

vizsga arat pedig itt is 1 évre vetitve szamolom. Igy a karbantartas koltsége 208.663 Ft.

A hagyomanyos taxihoz képest a jarmiivezetok bérével ez esetben nem kell szamolni,
ugyanis az autonom technoldgia a soférok helyét fogja atvenni. Ennek azonban csak 60%-a az,
ami elhagyhatd, a maradék 40% tovabbra is sziikséges lesz, ugyanis a hattérben (back office)
néhanyan tovabbra is nélkiilozhetetlenek lesznek a biztonsdgos miikodés fenntartasa érdekében
(Wadud 2017). A 24.hu adatai szerint egy magyar taxis havonta atlagosan 250.000 Ft-ot keres,*®
évente tehat 3.000.000 Ft-ot. Ennek 40%-a marad meg az 6nvezetd flotta esetén, ami 1.200.000
Ft.

34 https://www.vezess.hu/magazin/2017/10/25/benzin-dizel-cng-vagy-Ipg/ (Letdltve 2021. 12. 19.)
3 https://24.hu/fn/penzugy/2016/01/19/ennyit-keres-ma-egy-taxisofor-budapesten/ (Letoltve: 2021. 12. 20.)
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Egy 6nvezeto taxi tizemeltetdi oldalrol tehat évente 5.832.281 Ft-ba keriil (6. tablazat).
Ez azonban az az Gsszeg, amelyet a szolgaltatd fizet egy jarmiiért. Ennek fogyasztok altal

fizetend6 Osszegévé valo alakitasahoz még szamos tényez6t figyelembe kell venni.

6. tablazat: A megosztott onvezeto taxi 6sszkoltségei az iizemelteto oldalirol nézve

(Ft/év)
Megnevezés Koltség (Ft/év)
Ertékesdkkenés 1.903.095
Biztositas 120.000
Uzemanyag 1.722.455
Kerekek 610.731
Karbantartas 208.663
Back office 1.200.000
Osszesen 5.832.281
Forras: Wadud (2017), Bosch et al. (2018), Wadud—Mattioli (2021) alapjan sajat

szerkesztés

Ez az 6sszeg tehat egy autd egy évre szamolt teljes koltsége. Ehhez jon még hozza a
szolgaltatok altal szamolt 15%-0s haszonkulcs (Wadud—Mattioli 2021), ami itt 874.842 Ft. igy
egy Onvezetd taxi teljes ara 6.707.123 Ft. Egy atlag magyar fogyasztd évente csupan 17.000
km-t utazik autdoval, igy aranyositani sziikséges. EQy fogyasztora egy taxi 1.520.269 Ft, a
fennmarado Osszeget mas fogyasztok fizetik. Egyszerre azonban varhatéan nem csak 1 ember
fogja hasznalni ezeket a jarmiiveket, igy azzal is kell szdmolni, hogy egy idében atlagosan
hanyan veszik igénybe ezeket. A KSH 2012-es felmérése szerint egy autoban atlagosan 1,5-1,6
ember iil egy id6ben, 1,5 emberrel szamolva ez Osszesen 1.013.513 Ft fogyasztonként. A

maradék 506.756 Ft-ot az egy idOben utazo masik személy fogja, vagy személyek fogjak fizetni.

Végiil ebbdl még ki kell vonni az 6nvezetés altal felszabaduld 1d6, illetve a stressz és
egészségligyi kiadasok csokkenése okozta ,.egészséghatds” sajat Onvezetd autéondl mar
ismertetett koltségét. Az id6 jobb kihasznalasa Wadud és Mattioli (2021) szerint a sajat
hagyomanyos aut6 idveszteségének a 20%-a, azaz 49.447 Ft, amennyiben egyediil utazunk az
adott jarmtiben, és 10%-a, vagyis 24.724 Ft, ha massal is megosztjuk azt, ugyanis ha egyediil
vagyunk, produktivabban toltjiik el az idt, mint mas tarsasagaban. fgy egy fogyasztod éves
szinten Onvezetd taxira koltott osszege utazasmegosztassal 965.863 Ft, anélkiil pedig 1.447.896

Ft. Ez lesz az a koltség, amelyet, ha a szakirodalom becsléseire hagyatkozunk, a MaaS

45



rendszerekben mas modokkal kombinalva az utazasmegosztasért (6nvezetd taxikért) fizetni

lehet majd (7. tablazat).

7. tablazat: Egy fogyaszto robot taxira forditott kiadasa az iizemelteto koltségeib6l

kiindulva (Ft/év)
, Koltség, utazas Koltseg, uta’zas“
Megnevezés megosztasaval (Ft/év) megosztasa nélkiil

g (Ft/év)
Egy robot taxi 6sszkoltsége
(amennyibe a szolgaltatonak 5.832.281 5.832.281
keriil)
Szolgéltato profitja +874.842 +874.842
Vetitési alap (teljes éves 6.707.123 6.707.123
futasteljesitményre)
Egy fogyasztora juto éves
hasznalati dij a futasteljesitmény 1.520.269 1.520.269
aranyaban
Egy ut alatt a masok altal fizetett
Osszeg (amennyiben mas is iil az -506.756 0
autdban)
1d6 jobb kihasznalasa -24.724 -49.447
Egészséghatas -22.926 -22.926
Egy fogyaszt6 robottaxira 965.863 1.447.896
koltott osszege

Forras: Wadud (2017), Bosch et al. (2018), Wadud—Mattioli (2021) alapjan sajat szerkesztés

Ha a jelenleg is 1étezd robot taxi rendszerek tavolsag alapu dijaibdl indulok ki, az el6z6
fejezet nagy segitséget jelenthet. Ott két 6nvezetd taxi rendszer (Waymo One, Apollo Go) és
két MaaS csomag (Whim, Tripi) arait tudtam azonositani. Jelen esetben szamitasaimat arra
alapozom, hogy ha ezen dnvezet0 taxik esetén lehetség lenne a feltérképezett MaaS csomagok
altal, az utazdsmegosztasban elérhetd megtakaritdsokat alkalmazni, akkor milyen koltségek

mellett lehetne ezeket igénybe venni. Ennek megbecsiiléséhez tobb 1épésen keresztiil megyek
végig.
o Eldszor az adott 6nvezetd taxi rendszerben megfigyelt egy utazasra vonatkozo
arbol kivonom azokat a lehetséges megtakaritdsokat, amelyek a bemutatott
MaaS csomagoknal a taxival kapcsolatban felmeriilnek.
e [Ezutan, mivel ezek az arak mas orszdgokra vonatkoznak, és nem feltétleniil
alkalmazhatéak magyarorszagi viszonylatban, Osszevetem azokat a magyar
kozlekedés koltségeivel. Ennek megallapitdsara a két orszadgban elérhetd taxi

rendszereket valasztottam ki, mivel azok nagyban hasonlitanak az onvezetd
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flottak arazasi metodikajara. Tekintve, hogy azok alap- és kilométerdij szerint
szamoljak a dijakat, 10 km-es tavolsagra alapozok, és azt osztom szét az egyes
km-ekre. Ez fogja adni a két térség kozotti kozlekedés koltségeinek a
kiilonbségét.

e Ezt a kiilonbséget pedig arra fogom hasznalni, hogy a kiilfoldi viszonylatban

megbecsiilt arakat magyarorszagi hasznalat esetére iiltessem at.

A csomagok altal megtakaritott 6sszegeknek azért van jelentdsége, mert az 6nvezetd
taxikat a MaaS lényegét tekintve csomagokba agyazva fogjak igénybe venni a fogyasztok,
amely altal tovabbi megtakaritasok érhetéek el. Az Onvezetd taxik mellé lehetdség van a
csomagokba illeszteni a tomegkdzlekedést, a megosztott kerékpart, vagy a megosztott rollert.
A csomagokra mas szempontbol is sziikség van. Ha a MaaS tulsagosan auté kozpontiiva valik
(az onvezetd flotta kedvezd ara miatt), ellenkezO hatast képes elérni a varosi problémak

tekintetében. (Polydoropoulou et al. 2020)

A harom telepiilés esetén elérhetd taxik arait a 8. tablazat tartalmazza. Az adatokat a
numbeo.com oldalon elérheté arak képezik.*® Phoenixnek a Waymo One esetén, Pekingnek
pedig az Apollo Go esetén van jelentdsége, ugyanis ezeken a teriileteken kérhetnek mar pénzt
az Onvezetd taxi szolgaltatasért. Mivel a taxik drazésa tartalmazza mind az alapdijat, mind a
kilométerdijat, szlikségesnek itéltem meg egy bizonyos tavolsdgra valdé szamolést, aminek
alapjan utana egy kilométer ara kiszdmithatova valik. Természetesen ez attol fliiggden valtozik,

mekkora tavot tesziink meg az adott jarmiivel, igy ez kizardlag egy becsiilt értéket jelent.

8. tablazat: Harom telepiilésen elérheto taxik jelenlegi arai (Ft)

Megnevezés Phoenix Peking Budapest
Alapdij 969 687 700
Km dij 446 122 300
10 km-es 1t ara 5429 1907 3700
1 km ara 543 191 370

Forras: numbeo.com alapjan sajat szerkesztés

A Waymo One esetén tobbféle dij is megallapithatd kilométerenként: egyrészt, ha azt

vizsgaljuk, amit a rendszert mar hasznalok kozoltek (1,45 és 1,05 dollar), masrészt pedig, ha a

36 https://www.numbeo.com/taxi-fare/
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mar létezd megosztott mobilitdsi szolgaltatasok arait nézzikk (2,64 ¢és 2,63 dollar).
Természetesen ezek azért kiilonboznek, mert a dijak mas tényezoktdl is nagyban fiiggnek, mint
példaul az utazas ideje, idépontja stb., de mivel ezek kiszamithatatlanok, kizarolag a megtett
tavolsagra alapozok. Mindezek atlaga: 1,94 dollar/km, ami egy utazasra, az el6z6ekben mar

ismertetett 9,66 km-es atlagos tavval szamolva 18,74 dollaros arat feltételez.

Ha azt feltételezziik, hogy a Helsinkiben elérhetd kedvezmények érvényesek lehetnek
ebben az esetben is, akkor minden utazasnal 5 km-ig ingyenes taxi hasznalat biztositott. EQy
atlagos ut 9,66 km, ha azt vessziik alapul, hogy ennek arat 5 km-ig nem kell fizetni, akkor az 1t
48,24%-aért kell csak fizetni, ami egy tutra 9,04 dollaros arban testesiil meg. Ezt az egy ut
tavolsagaval, 9,66 km-el osztva megkaphatjuk egy kilométer arat, ami igy 0,94 dollar lesz. Az
atlagos magyar autdzasi tavolsaggal, 17.000 km-el szamolva ez 15.980 dollar, vagyis 5.161.540
Ft. A taxik arainak aranyositasa altal azonositottam, hogy Phoenixben 1,47-szer magasabbak
az arak, mint Magyarorszagon, igy magyar viszonylatban csupan 3.511.252 Ft-ot kellene fizetni

egy ilyen tipusu rendszerért évente.

Ha a Sydneyben elérhetd csomag ajanlatat nézziik, akkor utazasonként 3 dollar
kedvezmény lenne kaphato (3 csomag koziil 2-ben is ez az ajanlat szerepel, igy szamitdsaim
soran is ezt alkalmazom). Egy Ut ez altal 15,47 dollarra, egy kilométer pedig 1,63 dollarra
csokken. Az éves futasteljesitményre ez az 6sszeg 27.710 dollar, azaz 8.950.330 Ft, ami az

elébb ismertetett aranyszammal korrigalva 6.088.660 Ft.

A Baidu Apollo Go esetén azt allitjak, hogy egy ut ara 4,60 dollar. Arra vonatkozo
informéciot nem taldltam, hogy hany km-nek feleltethetd meg egy ut, azonban hagyomanyos
taxi esetén ez a szam 9,59 km. Azzal a feltételezéssel élek, hogy az onvezetd mobilitasi

szolgaltatast is ekkora tavra veszik igénybe atlagosan. Igy egy km ara 0,48 dollar.

A Whim ajanlataval, 5 km-ig ingyenes taxi hasznalattal szamolva egy utazas 47,86%-
aért kell fizetni, ami kilométerenként 0,23 dollart jelent. Az atlagos magyar tavra ez 3910 dollar,
1.262.930 Ft. A magyar taxik ara a Pekingben elérhetdk 1,94-szerese, vagyis Magyarorszdgon
évente 2.450.084 Ft-ba keriilne a szolgéltatas.

A Sydneyben elérhetd 3 dollar kedvezménnyel egy Ut 1,60 dollar, ennél fogva egy km
0,17 dollar. 17.000 km-re Gsszesen 2890 dollar, ami 933.470 Ft. Magyar viszonylatban ez
1.810.932 Ft.
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Ezek lesznek azok a koltségek, amelyeket, ha a jelenleg is 1étez6 megosztott dnvezetd

taxik elérhetd araira hagyatkozunk, a MaaS rendszerekben mas moddokkal kombindlva az

utazasmegosztasért (onvezetd taxikért) fizetni lehet majd (9. tablazat).

9. tablazat: Az onvezeto taxi arainak és a MaaS rendszerek taxira vonatkozo

ajanlatainak egyesitése

Megnevezés Waymo One- | Waymo One- | Apollo Go- Apollo Go-
Whim Tripi Whim Tripi

Egy km ara (dollar) 1,94 1,94 0,48 0,48

Eqy utazds dtlagos 9,66 9,66 9,59 9,59

tavolsaga (km)

Egy utazas ara 18,74 18,74 4,60 4,60

(dollar)

Kedvezmény 5 km ingyen 3 5 km ingyen 3

dollar/utazas dollar/utazas

Egy utazas ara a

kedvezmény levonasa 9,04 15,74 2,20 1,60

utan (dollar)

Egy km dra a

kedvezmény levonasa 0,94 1,63 0,23 0,17

utan (dollér)

Eves koltség, éves

futasteljesitményre 15.980 27.710 3910 2890

(dollar)

Eves koltség, éves

futasteljesitményre 5.161.540 8.950.330 1.262.930 933.470

(FY)

Magyarorszagra

vonatkozo éves 3.511.252 6.088.660 2.450.084 1.810.932

koltség (Ft)

Forras: sajat szerkesztés

Erdekes megfigyelés, hogy ha a szakirodalom altal bemutatott dnvezetd flotta koltségeit

nézziik, egy személynek évente nagy megtakaritast jelenthet, ha a sajat autdja helyett ezeket a

rendszereket veszi igénybe, ha azonban a 1étez6 robot taxi rendszereket vizsgaljuk, lathatjuk,

hogy esetenként eltérhetnek az arak, van ahol sokkal tobbe, és van olyan is, ahol kevesebbe

keriil az. Ez a jelenlegi ismereteink alapjan abszolut normalisnak tekinthetd, ugyanis mivel ezen

rendszerek valdjaban még nem léteznek, igy minden szinten kizardlag becslésekre tudunk

hagyatkozni, amely minden esetben méas-mas dsszegeket eredményez.

Ahogy kordbban mar emlitettem ezek a koltségek még csokkenhetnek, ha a gyartok

tomegtermelésre allnak at, sajat technologiakat allitanak eld, vagy lehet6ség nyilik a biztonsagi
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sof6rok elhagyasara. Emellett a MaaS célja a kiilonféle kozlekedési eszkozok (pl. varosi
kerékpar, tomegkozlekedés) csomagokba illesztésével, hogy sokkal sokszinlibbé tegye a
kozlekedést, és ezek haszndlatara is buzditsa a lakossagot. Az a személy, aki megvasarol egy
csomagot, az abban foglalt mas kozlekedési eszk6zok hasznalataért is fizet, tehat, ha nem akar
nagy 0sszeget vesziteni, varhatéan azokat is hasznalni fogja. Ez az autohasznalat redukaldsaban
olt testet, ami pedig szintén az elébb bemutatott koltségek jelentds csokkenését idézheti eld.
Tovabba az 6nvezetd autok Is segitséget jelenthetnek a koltségek csokkenésében, példaul azzal,
hogy a tomegkozlekedéshez valé eljutast biztositjak. Igy akar az évente autdzassal toltott
17.000 km is csokkenthetd lenne, ami a kozlekedési eszkdzokre koltott Gsszegben is meg fog

mutatkozni.

Az altalam eddig bemutatott utazasi modok Osszes koltségtényezdjét a 10. tablazat
foglalja 6ssze. Ebbdl lathat6, hogy mig a sajat tulajdont auténal rengeteg féle koltséggel kell
szamolni, és azokat kiilon-kiillon megfizetni, addig az 6nvezetd flotta esetén ezek mind bele
vannak foglalva az arba, és azokat egy 6sszegben, egy hasznalati dijnak nevezett formaban kell
megfizetni a szolgaltatd felé. Ez utdbbit, bar éves szinten szerepelnek a szamitdsaimban,

havonta (minden honapban az éves Gsszeg egy honapra vetitett részét) kell rendezni.

Szamitdsaim alapjan harom olyan Onvezetd flotta lehetdség azonosithatd, amely

olcsobban biztositja a kdzlekedést, mint a sajat, hagyoményos auto:

e Az ilizemeltet6i bazison szamolt, utazasmegosztas nélkiili rendszer 27,87%-0s
megtakaritas mellett érhetd el

e Az lizemeltetdéi bazison szamolt, utazasmegosztast is tartalmazo rendszer
51,88%-0s megtakaritas mellett érhetd el

e Az Apollo Go és Tripi érai alapjdn szamolt rendszer 12,16%-os megtakaritas

mellett érheto el

Ezek tehat olyan lehetdségek, amelyek a fogyasztok szdmara a tulajdonlashoz képest
koltségelonyt képesek biztositani. Ezekben az esetekben azonban el kell fogadnunk olyan
tényezOok, mint az idomegtakaritas, vagy az egészséghatas létjogosultsagat, amelyek a
szakirodalom alapjan is nagyban hozzajarulnak ahhoz, hogy ezek a rendszerek kedvezobb arat

biztosithassanak a fogyasztok szdmara.
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10. tablazat: A vizsgalt jarmiitipusok fogyasztok altal fizetendo koltségeinek részletes bemutatasa (Ft/év)

tulajdonti hagyomanyos
autohoz képest (%0)

. . . Flott,a Flotta Flotta Flotta Flotta Flotta
Sajat Sajat Sajat hasznalat . . . . .
. . . . . . . hasznalat hasznalat km | hasznalat km | hasznalat km | hasznalat km
. tulajdonu tulajdonu tulajdonu iizemeltetdi ..
Megnevezés . .. . .. . .. iizemeltetdi alapon alapon alapon alapon
hagyomanyo onvezeto onvezeto bazison L.
. bazison (Waymo (Waymo (Apollo Go- (Apollo Go-
S hardverrel szoftverrel megosztas . - e . .
nélkiil megosztassal | One-Whim) One-Tripi) Whim) Tripi)
Ertékcsokkenés 1.101.413 1.101.413 1.086.000
Gépjarmtiado 32.775 32.775 32.775
Biztositas 120.000 120.000 120.000
Parkolas 28.350 28.350 28.350
Utdij 44.660 44.660 44.660
Karbantartas 62.940 62.940 62.940
Uzemanyag 410.972 390.423 390.423
Tisztitas 27.200 27.200 27.200
Kerekek 178.966 178.966 178.966
Teljes automatizaciod 850.819 484.500
koltsége
Megosztas megtakaritas -506.756
1d6 megtakaritas -98.894 -98.894 -49.447 -24.724 -24.724 -24.724 -24.724 -24.724
Egészség-hatas -22.926 -22.926 -22.926 -22.926 -22.926 -22.926 -22.926 -22.926
Hasznalati dij 1.520.269 1.520.269 3.511.252 6.088.660 2.450.084 1.810.932
Teljes TCOU 2.007.276 2.715.726 2.349.407 1.447.896 965.863 3.463.602 6.041.010 2.402.434 1.763.282
Valtozas a sajat 0 +708.450 +342.131 -559.380 -1.041.413 +1.456.326 +4.033.734 +395.158 -243.994
tulajdonti hagyomanyos
autéhoz képest (Ft)
Viltozas a sajat 0 +35,29 +17,04 -27,87 -51,88 +72,54 +200,96 +19,69 -12,16

Forras: sajat szerkesztés
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4. AMAGYAROK FOGYASZTOI ATTITUDJEI AZ ONVEZETO FLOTTA
HASZNALATANAK VONATKOZASABAN

A masodik fejezetben megvizsgaltam, hogy mennyibe keriil a sajat autd birtoklasa
nemzetkozi keretek kozott, illetve mennyibe keriilne a mobilitds, mint szolgaltatas rendszerek
hasznalata, amelybe az dnvezetd technoldgia is 6tvozve van. A harmadik fejezetben ugyanezt
magyar viszonylatban tekintettem at. Az azonban, mivel Magyarorszagon sem a MaaS, sem az
onvezetés nem elterjedt, nem ismert, hogy a fogyasztok hogyan reagalnanak ezen innovacidkra.
Vajon a gazdasagi racionalitast alapjan igénybe vennék-e az onvezet6 flottat, vagy inkabb
megtartanak a sajat autojukat €s azt hasznalnak tovéabbra is. Dolgozatom egyik {6 kérdése ez is,

igy ebben a fejezetben erre probalok meg fényt deriteni.

4.1. A kutatas modszertana

Ahhoz, hogy egy megfeleld kozlekedési rendszer kialakitasara sor keriilhessen,
szlikséges a fogyasztok véleményének megismerése (Lang et al. 2020a). A magyar kozlekeddk
véleményének felmérésére egy kvantitativ kutatdsi modszert, az online kérddives megkérdezést
valasztottam. Az online kérddiv manapsag igen népszerii kutatasi modszer, ugyanis az internet
segitségével, gyorsan, alacsony koltség mellett nagyszdmu valasz érhetd el (Bauer et al. 2016).
Hatranyaihoz sorolhatdo azonban a reprezentativitas esetleges hianya, illetve, hogy a
hagyomanyos tton torténd megkérdezettekkel szemben az internetes felhasznalok altalaban
tajékozottabbak, és annak is fennall a lehetdsége, hogy egy adott kérdést tekintve azonnali

informaciot gytijtsenek az online vilagbol.

Jelen kérdGiv oktober 28. és december 13. kozott volt elérhet6 a kitoltOk szamara, ez
1d6szak alatt 6sszesen 347 valasz érkezett. Egyik kérdésre sem volt kotelez6 a valaszadas. Ezt
azért tartottam fontosnak, hogy ha az adott kitolté valamelyik kérdésre nem tud, vagy éppen
nem akar valaszolni, akkor lehetdsége legyen atugrani azt a kérdést, elkeriilve igy az
eredmények torzulasat. A kérdéssor elsé felében azt vizsgaltam, hogy hogyan vélekednek a
megkérdezettek az Onvezetd autokrol, illetve a kozosségi kozlekedés részeként kiilonbozo
feltételek mellett igénybe vennék-e azokat. Ezzel a célom az volt, hogy az dnvezetd autoktol
indulva ravezessem a fogyasztokat arra, hogy milyen jellemzokkel rendelkezhet egy ilyen
rendszer, feltérképezzem, hogy az egyre novekvé kényelmi fokozatok mellett hogyan valtozik
a feltételezhetd igénybevételiilk aranya, illetve egyes megtakaritasi szintek mellett hanyan

vennék igénybe ezt a tipusu rendszert. A masodik rész demografiai kérdéseket tartalmaz,

52



amelyek kozott igyekeztem olyanokat feltenni, melyek vélhetden befolyasolhatjak a fogyasztok

véleményét.

4.2. A kérdoives megkérdezés eredményei

Az eredmények ismertetését a demografiai adatok bemutatasaval kezdem, hogy elére
lathat6 legyen milyen jellemzokkel rendelkeznek a kit6lték, majd ezt kovetden ismertetem az

onvezeto autokkal kapcsolatos kérdéseket és az azokra érkezett valaszokat.

A kérdoivet kitolték nemi ardnyat tekintve megallapithatd, hogy 67%-ban férfiak, mig
33%-ban ndk voltak a valaszadok. A nemek aranya tehat nincs egyensutlyban, a férfi tobblet
talan a férfiak technologia, illetve jarmiivezetés iranti magasabb érdeklddésének tudhato be.

Erre a kérdésre mindenki valaszolt. (4. abra)

m Férfi

u NG

4. abra: A valaszadok nem szerinti megoszlasa (%)

Forras: sajat szerkesztés

A valaszolok életkora 16 és 66 év kozott alakul, az életkorok atlaga 36,9 év, medianja

pedig 36 év. Erre a kérdésre 340 valasz érkezett.

A legmagasabb iskolai végzettségek vonatkozasdban a fels6foku végzettséggel
rendelkezék vannak legnagyobb aranyban (53%), Oket kovetik az érettségivel rendelkezok
(40%), két legkisebb szamban pedig a szakiskolat végzettek (5%), illetve a 8 altalanossal
rendelkezok (2%) vannak. 346-an adtak valaszt. (5. abra)
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2%

m Altaldnos iskola

m FGiskola/Egyetem
(fels6foku
végzettség)

m Kozépiskola
(érettségi)

| Szakiskola

5. abra: A valaszadok iskolai végzettség szerinti megoszlasa (%)

Forras: sajat szerkesztés

A ,Van-e Onnek autéja?” kérdésre egészen meglepd valasz sziiletett. Annak
ismeretében, hogy a magyarok korében 1000 fére kb. 390 auto jut, tehat a lakossag kb. harmada
rendelkezik autoval, a kérdéiv kitoltéit tekintve 86% rendelkezik sajat autdval, és kizarolag
14% nem rendelkezik azzal. Ez bizonyitja, hogy jelen minta nem reprezentativ, azaz nem
tikrozi megfelelden az alapsokasdg, vagyis a magyarok véleményét a témaban. 345-en

valaszoltak. (6. abra)

H Igen

H Nem

6. abra: A sajat autéval rendelkezok, illetve nem rendelkezok aranya (%)

Forrés: sajat szerkesztés

A ,Mennyi idés az On autéja” kérdésre a valaszok egészen eltéréen alakultak. A

valaszadok 23%-anak van 0-5 éves, 16%-anak 6-10 éves, 23%-anak 11-15 éves, 24%-anak 16-
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20 éves, 8%-anak 21-25 éves, 2%-anak 26-30 éves és 4%-anak 30 évnél idésebb autdja. 308

valasz érkezett.

Az ,.On haztartasaban hany auté jut egy fére” kérdésre a valaszolok majdnem fele,
47%-a azt jelolte meg, hogy fejenként egy autd van, és 38%-a, hogy egynél kevesebb jut egy
fére. A ketté vagy anndl tobb valaszokra dsszesen 15% aranyu valasz érkezett, mig az egy sem
lehetdségre csupan 3%. A haztartasok legnagyobb részében tehat egy autdé minimum jut egy
fore, és csak kisebb részében jut egynél kevesebb, vagy semennyi. Erre a kérdésre 346-an

valaszoltak.

Havi jovedelem tekintetében a valaszadok 11%-a keres 0-100.000 Ft-ot, 19%-a
101.000-200.000 Ft-ot, 29%-a 201.000-300.000 Ft-ot, 15%-a 301.000-400.000 Ft-ot, és 26%-
a 400.000 Ft felett. 326 valasz érkezett.

Az ,,On hogyan vélekedik az 6nvezetd jarmiivekrél” kérdésre érkezett valaszok alapjan
megallapithato, hogy a kitoltdk nagy része pozitiv véleménnyel van az 6nvezetd technologidval
kapcsolatban, 107 {6, azaz a kitoltok 31%-a kivancsian varja ennek elterjedését. A masik véglet,
akik teljesen ellenzik, 69-en vannak, ez a valaszok 20%-at jelenti. A ,k6z6mbds vagyok”
lehetéségre 71-en szavaztak (21%), az inkabb ellenzék 43-an (12%), mig az inkabb kivancsiak
56-an (16%) vannak. Ez azt feltételezi, hogy a magyarok tobbsége érdeklddé ezen technologia

irant, igy varhatéan annak hasznalatara is nyitottak lesznek. Mindenki valaszolt. (7. abra)

120
100 107
80
60 . 71
56
40 -~
43
20 -
0 T T T T T 1
Teljesen Inkabb K6z6mbos  Inkdabb varom  Kivancsian
ellenzem ellenzem vagyok varom

7. abra: A valaszadok véleménye az onvezeté autokkal kapcsolatban (f6)

Forrés: sajat szerkesztés
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Bar a kérddiv bevezetésében mar utaltam ra, kivancsi voltam arra is, hogy a valaszadok
tisztaban vannak-e azzal, hogy ,,az dnvezets technologia nem kizardlag a ’sofér nélkiiliséget’
jelenti, hanem egy komplex rendszerbe agyazva sokkal tobbet nyujthat annal”. Erre 267 igen
(77%), és 78 nem (23%) valasz érkezett. Ennek alapjan a megkérdezettek tisztaban vannak
azzal, hogy az Onvezetés egy kozdsségi kozlekedési rendszerbe illesztve sok eldnnyel jarhat

szamukra. Erre 345 valasz érkezett.

A kovetkezd harom kérdés esetén a valaszadok véleményét mértem fel arrdl, hogy az
egyes kényelmi fokozatok mellett milyen mértékben vennék igénybe az dnvezetd technoldgiat.
Elészor csupan a kozosségi kozlekedésbe illesztve vizsgaltam azt, majd a sajat autd
kényelméhez viszonyitva vizsgaltam, végiil pedig a haztol-hazig vald eljutast figyeltem.
Kivancsi voltam ra, hogy vajon melyik az a tényez6 ezek koziil, amely a leginkabb hathat a

fogyasztokra.

"Milyen mértékben venné igénybe az onvezeto technologiat, ha az a modern kozosségi
kozlekedés részét képezné?” A két végletre, a semennyire, és a teljes mértékben valaszra 81-81-
en szavaztak. 50 f6 inkabb nem venné igénybe, 65-en kozombdsek ezzel kapcsolatban, mig 70
{6 inkabb igénybe venné azt. Ez azt mutatja, hogy tobben vannak azok, akik inkabb, vagy teljes
mértékben igénybe vennék, mint akik inkdbb nem, vagy semennyire nem vennék igénybe. 347

valasz érkezett. (8. abra)
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vagyok mértékben

8. abra: A kozosségi kozlekedésbe illesztett onvezet6 flotta igénybevételének mértéke a
valaszadok korében (o)

Forrés: sajat szerkesztés
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~Milyen mértékben venné igénybe az onvezeto technologiat, ha az onvezeto jarmiiveket
is tartalmazo kozosségi kozlekedés ugyanazt a kényelmet nyujtanda, mint a sajat autoja?” A
semennyire 85-en szavaztak, ami kicsivel tobb, mint az el6z6z6 esetében. Ezt talan az tamasztja
ala, hogy, ha ugyanazt a kényelmet nyujtja, akkor szivesebben hasznaljak a sajat autdjukat, mint
egy kozosségi onvezetdt. A teljes mértékben ugyanannyi, 81 maradt. A koztes valaszok
tekintetében azonban elmozdulas figyelheté meg. 12-vel kevesebben vannak azok, akik inkabb
nem vennék igénybe, 4-el tobben, akik kozombdsek ezzel kapcsolatban és 3-al tobben, akik
inkabb igénybe vennék. A 346 valasz alapjan tovabbra is azok vannak nagyobb szamban, akik

ezt a modot szivesen hasznalnak. (9. abra)
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9. abra: A sajat auténak megfelelo kényelmet nyujté onvezetd flotta igénybevételének
mértéke a valaszadok korében (f6)

Forras: sajat szerkesztés

Milyen mértékben venné igénybe az énvezeto technologiat, ha ezzel haztol hazig tudna
utazni?” Ebben az esetben mar nagyobb elmozdulas figyelheté meg. 77-en szavaztak az
semennyire, 45-en az inkabb nem, 43-an a k6zombos vagyok, 64-en az inkabb igen, és 117-en
a teljes mértékben lehetdségre. Az elézéekhez képest ebben az esetben vannak a legnagyobb
aranyban azok, akik teljes mértékben igénybe vennék az Onvezetd technologiat, tehat
megallapithatd, hogy a megkérdezettek korében a haztdl hazig vald utazas sokkal fontosabb,
mint példaul a kozosségi kozlekedés részét képezd onvezetd jarmii, vagy a sajat autdonak
megfeleld kényelem. Ez fontos tényezd, ugyanis a legtobb onvezetd taxi szolgéltatds haztol
hazig val6 utazast biztosit azaltal, hogy a fogyaszto tartozkodasi helyére képes elmenni, majd

az utazas végén az altala kivant helyre jut el. Erre a kérdésre 346-an valaszoltak. (10. abra)
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10. abra: Haztol hazig valo eljutast biztosito onvezeto flotta igénybevételének mértéke a
valaszadok korében (f6)

Forras: sajat szerkesztés

Az alabbiak koziil melyiket tartja fontosabbnak?” kérdésnél azt szerettem volna
felmérni, hogy vajon az a fontosabb a valaszadok szamara, hogy rendelkezzenek egy sajat
autoval, vagy, hogy kényelmesen (de autd nélkiil) eljussanak egyik pontbol a masikba. A
Hlegyen egy sajat tulajdoni autom” lehetéségre 200 valasz érkezett, mig a ,,bdrmikor
kényelmesen eljussak egyik pontbol a masikba” lehetoségre 145. Megallapithat6 tehat, hogy a
megkérdezettek nagyobb hanyada, pontosabban 58%-a ragaszkodik ahhoz, hogy rendelkezzen
sajat autoval, ami barmikor rendelkezésre all az utazasi igényei megvaldsitasa érdekében. 345

valasz érkezett. (11. abra)
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11. abra: Sajat auto tulajdonlas és haztol hazig valé eljutas fontossaganak megoszlasa a
megkérdezettek korében (%)

Forras: sajat szerkesztés

A ,Milyen esetben gondolkodna el azon, hogy eladja sajat autdjat, haztol hazig
kozlekedo onvezetd auto hasznalataért cserébe?” kérdésre adott valaszok koziil kimagaslik a
»semmiképp, ragaszkodom a sajat tulajdonu autohoz” valaszok aranya, amelyet a kitoltdk
majdnem fele, pontosabban 42%-a valasztott. A megkérdezettek 14%-a valtana erre a modra,
ha az autobirtoklas és az 6nvezetd flotta hasznalat ugyanannyiba keriilne, 11%, amennyiben az
onvezetd 20%-kal olcsobb lenne, 15%, ha az onvezetd 50%-kal olcsobb lenne, 9%, ha az
onvezetd 70%-kal olcsobb lenne, és 10%, ha az onvezetd teljes mértékben ingyenes lenne.
Lathato, hogy a megtakaritasi ajanlatok koziil az 50%-os arcsokkenés a legkecsegtetobb a
megkérdezettek korében, ezen kiviil viszont tobben vannak azok, akik kisebb megtakaritas
(20% vagy 50%) mellett is elgondolkodnak a valtasban (34%), mint akik csak magasabb
pénzbeli elény (70% vagy teljesen ingyenes) esetén teszik azt (19%). Erre a kérdésre mindenki
valaszolt. (12. abra)
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12. abra: A sajat autéjukhoz ragaszkodé és azok kiilonboz6 megtakaritasok melletti
lecserélésében gondolkodé valaszadok aranya (%)

Forras: sajat szerkesztés

A ,,Milyen esetben cserélné le biztosan sajat autojat, haztol hazig terjedo onvezeto auto
hasznalataért cserébe?” kérdésre az el6z6hoz hasonldan a legtobben (45%) a ,.semmiképp,
ragaszkodom a sajat tulajdonu autohoz” vélaszt adtak. 8% valtana, ha a kettd ugyanannyiba
keriilne, 7%, ha az 6nvezetd 20%-kal olcsobb lenne, 12%, ha az 6nvezetdo 50%-kal olcsobb
lenne, 10%, ha az onvezetd 70%-kal olcsobb lenne, és 19%, ha az 6nvezetd teljes mértékben
ingyenes lenne. Ezzel a kérdéssel a célom az volt, hogy stlyozzam az el6zdt, és
megbizonyosodjak arrél, vajon mennyien gondoljadk komolyan ezt a dontést. Ahhoz ugyanis,
hogy ezen rendszer valodi hatdsokat érjen el valoban az sziikséges, hogy az autot birtoklok
lemondjanak sajat jarmiviikrol, és elkotelezédjenek a flotta hasznalat mellett. A valaszok

tekintetében azonban ennek ellenkezdje figyelhetd meg.

Ebben az esetben megnovekedett a sajat tulajdonti autdéhoz ragaszkodok aranya,
csOkkent a kisebb megtakaritas (20%, 50%) mellett is valtani hajlanddak aranya, és novekedett
a 70%-os megtakaritas, ¢és teljesen ingyenes igénybevétel mellett valtani hajlanddak aranya.
Erdekességként meriil fel, hogy duplajara novekedett azok szama, akik csak az Gnvezetd
technoldgia teljesen ingyenes hasznalata mellett mondanéanak le aut6jukrél. Ez valoban nagyon
hivogatéan hangozhat a fogyasztok szemszogébdl, azonban belathatd, hogy gazdasagi
szempontbol, mivel egy ilyen jellegii flottanak is jelentds koltségei vannak, ez nem

megvalosithato. 346 valasz érkezett. (13. abra)
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13. abra: Sajat autojukhoz ragaszkodo és azt kiilonb6z6 megtakaritasok mellett biztosan
lecserélni hajlando valaszadok aranya (%)

Forras: sajat szerkesztés

A kérd6iv valaszai azt sugalljak, hogy a megkérdezettek inkabb pozitiv véleménnyel
vannak az dnvezetd technoldgiarol, egyes kényelmi szempontok alapjan hasznalnak is, azonban
amikor a pénziigyi vonatkozasokat tekintve a sajat autd elhagyasardl esett sz6, a legtobben
tovabbra is a tulajdonlas mellett dontéttek. Az utolsé kérdés azt bizonyitotta be, hogy
barmekkora mértékii is lenne a megtakaritds, a megkérdezettek nagy részét tulajdonképpen ez
nem érdekli, mert fontosabb nekik a sajat autojuk, mint a kozlekedés eredeti lényege, hogy

biztonsagban, kényelemben eljussanak oda, ahova menni szerettek volna.

4.3. A kérdoiv eredményeinek kereszttabla-elemzése

A primer kutatas eredményeinek ismertetése utan azok tovabbi jellemzdit szeretném
felderiteni. Ebben a részben a ,,Milyen esetben cserélné le biztosan sajat autdjat haztol hazig
kozlekedb onvezeto flotta hasznalatdért cserébe?” kérdésre adott valaszokat elemzem, ugyanis
ez lehet a leglényegesebb eleme a kutatisomnak. Ez mutatja be a leginkabb, hogy a koltségeket
tekintve hanyan cserélnék le a tulajdonlast a flotta hasznalatara. Kereszttabla elemzés
segitségével probalom meg megallapitani, hogy ezen kérdés valaszai és a minta demografiai
jellemzoi kozott all-e fenn kapcesolat, és ha igen, milyen erésségti az. Ezzel megvizsgalom, hogy
az egyes csoportok hogyan gondolkodnak sajat autojuk lecserélésérol. Akik pl. nagyobb
szamban lennének hajlandoak a hasznélatra valtani, azok potencidlis bazist jelenthetnek az
onvezetdé MaaS hasznalataban, mig, akik kevésbé nyitottak erre, azokat még batoritani

sziikséges.
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Az elemzések nagy részénél a vizsgalat alkalmazasi feltétele, vagyis, hogy 5 %-0s
szignifikancia szint mellett a cellak maximum 25%-a vehet fel 5-nél kisebb varhato értéket
nem teljesiilt, igy két kategoria 0sszevonasa mellett dontéttem. A ,,ha az dnvezetd 70%-kal
olcsobb lenne” és a ,,ha az onvezetd teljes mértékben ingyenes lenne” valaszlehetOségeket
egyesitettem, Ugyanis a korabbi becsléseim sordn nem taldltam olyan Onvezetd flotta

lehetdséget, amely a sajat autbhoz képest ekkora megtakaritassal lett volna elérhetd.

Ezek utan elso korben a nem ¢€s a lecserélésre valo hajlandosag kapcsolatat elemeztem.
A kereszttdbla elemzés alapjan a két valtozod kozott kapcesolat mutathaté ki (Sig=0,008),
amelynek eréssége gyenge (C=0,199). Lathatd, hogy a férfiak tobbsége (tobb, mint fele)
semmiképp sem cserélné le autdjat, mig a ndék nagyobb része, 67,8%-a valamelyik
megtakaritasi szint mellett hajlandé lenne valtani. A harom azonositott megtakaritasi lehetdség

koziil mindkét nem az 50%-osat valasztotta legnagyobb szamban. (14. abra)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Semmiképp, ragaszkodom a sajat tulajdonu autéhoz
B Ha a kett6 ugyanannyiba keriilne

Ha az 6nvezet6 20%-kal olcsébb lenne
B Ha az 6nvezetd 50%-kal olcsébb lenne

M Ha az 6nvezet6 70%-kal olcsébb lenne, vagy ingyenes lenne

14. abra: A Kiilonb6z6 megtakaritasi szintek mellett, nemenként valtani hajlandéak
aranya (%)

Forras: sajat szerkesztés

Az ¢letkor tekintetében, a kereszttabla elemzés elvégzéséhez korcsoportokat alakitottam
ki. Mivel 16 éves volt a legfiatalabb, és 66 éves a legiddsebb valaszado, 6t korcsoportot hoztam
létre, amelyekben egy kivételével mindben 10-10 év szerepelt. Ennek alapjan a
kapcsolatvizsgalat eredményeként gyenge kapcsolat mutathatd ki a két tényezd kozott
(Sig=0,037, C=0,142). A korcsoportok koziil leginkabb elutasitonak a 47-56 éves korosztaly

bizonyul, koziilik ugyanis 50% valasztotta a ,,semmiképp, ragaszkodom a sajat tulajdonu
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autohoz” lehetdséget. Legnyitottabbnak a 16-26 éves korosztaly tekinthetd, ugyanis 63,8%-uk

valamelyik megtakaritasi szint mellett a hasznalatra valtana.

Az autdbirtoklas ¢és a lecserélési hajlandosag kozotti kapcesolatot vizsgalva
megallapithato, hogy a két valtozo kozott kapcsolat mutathaté ki (Sig=0,000), ennek erdssége
pedig kozepes (C=0,285). Az autdt nem birtoklok nagyobb aranyban (85,6%) valtananak erre
a mddra, mind az aut6t birtoklok (50,1%). Ez valdsziniileg abbol adodik, hogy azok, akik nem
rendelkeznek autoval, tehat valoszinisithetden eddig is mds alternativat vettek igénybe a
kozlekedéshez, konnyebben allnak at az Onvezetd flotta hasznalatdra, mint azok, akik
rendelkeznek autdval, és igy ragaszkodnak a tulajdonlashoz. (Acheampong et al. 2021) (15.
abra)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Semmiképp, ragaszkodom a sajat tulajdonu autéhoz
B Ha a kett6 ugyanannyiba keriilne

Ha az 6nvezetd 20%-kal olcsébb lenne
M Ha az 6nvezetd 50%-kal olcsébb lenne

m Ha az 6nvezet6 70%-kal olcsébb lenne, vagy ingyenes lenne

15. abra: A kiilonb6z6 megtakaritasi szintek mellett, auté tulajdonlas fiiggvényében
valtani hajlandéak aranya (%)

Forras: sajat szerkesztés

Tobb tényez6 ¢és a lecserélni hajlandosag kozott azonban nem azonositottam
szignifikans kapcsolatot. Ilyen példaul a legmagasabb iskolai végzettség (Sig=0,121), az auto
kora (Sig=0,911), vagy a havi jovedelem nagysaga (Sig=0,256).

Ezek alapjan tehat dsszességében megallapithatd, hogy nincsen olyan csoport, amely
jelentds mértékben befolyasolnd az eredmények alakuldsat, ugyanis egyik esetben sem
mutathato ki erds kapcsolat a valtozok kozott. Talalhatunk azonban olyat, ahol gyenge, vagy
kozepes mértékii a kapcsolat. Ezek esetén érdemes lehet tAmogatni azokat a csoportokat, akik

elutasitdak az onvezetd mobilitadssal kapcsolatban, vagy azokat, akik magasabb megtakaritasi
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szint mellett valtananak G6sztondzni arra, hogy mar az alacsonyabb is szimpatikus legyen
szamukra. Az eredmények alapjan a férfiak, a 47-56 évesek és az autoval rendelkezok
bizonyulnak a legelutasitobbnak, mig a ndk, a 16-26 évesek és az autéval nem rendelkezok

azok, akik legnyitottabbak a valtasra.
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5. AZ EREDMENYEK LEHETSEGES HATASA

Dolgozatom 3. fejezetében Magyarorszagra vonatkozéan megbecsiiltem az 6nvezetd
jarmi tulajdonlds és flottahasznalat lehetséges koltségeit, és a koltségek valtozasat a
hagyomanyos autdt reprezentald referencia jarmithoz képest. Ismertté valt az, hogy mekkora
becsiilt koltségelony, vagy €éppen hatrany érhetd el az adatok alapjan akkor, ha egy autd
tulajdonos sajat autdjat onvezetd flotta hasznalatara cseréli. A 4. fejezetben azt is
megvizsgaltam, hogy a magyarok milyen megtakaritdsi szint mellett lennének hajlandoak az
autétulajdonlasroél az onvezetd flotta hasznalatdra valtani. 4 kévetkezokben arra teszek
kisérletet, hogy ezen két eredmény Osszevetésével megprobadljam megbecsiilni azt, hogy —
amennyiben az eredmények helyesek — mennyivel lenne csokkentheto az utakon lévo

magantulajdonu autok szama.

5.1. A gazdasagi racionalitas hatasa

Elsoként azt vizsgalom, hogy a gazdasagi racionalitds milyen mértékben tudja
csOkkenteni a magantulajdonti auték szamat. Ehhez kiindulasképpen a dolgozat 3.4.
alfejezetében kapott eredmények koziil azokat veszem szdmba, amelyek esetén koltségeldnyt

sikeriilt kimutatni:

o LétezO rendszer (Apollo Go-Tripi) km alapu arai alapjan szamolva 12,16%
megtakaritas érhetd el

e Uzemeltetdi bazison szdmolva, az utazas mésokkal valé megosztasa nélkiil
27,87% megtakaritas érhetd el

e Uzemeltetdi bazison szamolva, az utazas masokkal valé megosztasaval 51,88%

megtakaritas érhetd el

Ez a harom verzi6 beleilleszthetd a kérdéivemben hasznalt rendszerbe. A kérddivben a
»Milyen esetben cserélné le biztosan autojat, haztol hazig kozlekedé onvezeté auto
haszndlataért cserébe?” kérdésnek van a legnagyobb jelentdsége, ugyanis ez reprezentalja
leginkédbb a magyarok véleményét arrol, hogy mennyire vennék igénybe ezt a rendszert. Az
elézéekben bemutatott hdrom rendszer lehetséges megtakaritasai kozil a 12,16%-0s
megtakaritas a ,,ha a Ketté ugyanannyiba keriilne”, a 27,8 7%-os megtakaritas a ,,ha az énvezetd
20%-kal olcsobb lenne”, mig az 51,88%-0s megtakaritas a ,,ha az onvezeté 50%-kal olcsobb

lenne” valaszlehet6séggel feleltetheté meg (11. tablazat).
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11. tablazat: Az elméleti modell alapjan, és a kérdéivben megadott elérheto
megtakaritasok egymassal valo megfeleltetése

Létez6 rendszer Uzemeltet6i bazison, Uzemeltetéi bazison
Megnevezés (Apollo Go-Tripi) utazas megosztasa . .
.z 1 utazas megosztasaval
alapjan nélkiil

Az elméleti modell
alapjan elérheté 12,16 27,87 51,88
megtakaritasok (%)
A kérdéivben megadott
elérhet6 0 20 50
megtakaritasok (%0)

Forrés: sajat szerkesztés

Az egyes koltségelonyok tarsadalom korében vald tesztelése altal fény deriilt arra, hogy
mennyien térnének at az autdtulajdonldsrol a flottahaszndlatra, amelynek ismertével az is
megbecsiilhetd, hogy a gazdasagi racionalitds hatdsara mekkora szamu személygépkocsi-
allomény csokkenés érhetd el Magyarorszagon. Ez segitséget jelenthet abban, hogy az 1.1.
alfejezet problémakorébe beillesztve megvizsgaljam, hogy az Onvezetd flotta hasznalata
valdéban megoldast jelenthet-e az auték nagy szama altal okozott varosi problémakban. Ehhez

szlikséges adat, hogy

1. a mintdm autdbirtokldinak mekkora hanyada cserélné le az eldbbiekben
felsorolt megtakaritasi szintek mellett az autojat. A megkérdezettek 86%-a
birtokol aut6, akik koziil 6,4% cserélné le autdjat, ha az onvezetd flotta
ugyanakkora aron lenne biztositott, mint a sajat autdja, 6,1% valtana, ha az
onvezetd 20%-kal olcsébb lenne, és 9,8%, ha az 6nvezetd 50%-kal olcsdébb
lenne. Ez azonban csak az adott kategoridn beliili aranyokat jel6li. Ha azt
feltételezziik, hogy az a személy, aki mar egy alacsonyabb megtakaritasi szint
mellett is valtana, az akkor sem tenne masképp, ha magasabb megtakaritasi
szintet érhetne el, az aranyok a kovetkezOképpen alakulnak: az ugyanannyiba
kertil opciot 6,4%, a 20%-kal olcsobb lehetdséget kumuléltan 12,5%, mig az
50%-kal olcsobb alternativat kumulaltan 22,3% vélasztja.

2. mekkora jelenleg Magyarorszag személygépkocsi-allomanya.

Magyarorszagon, 2020 végén 3.920.799 aut6 volt forgalomban.

Akik abban az esetben valtananak, ha a sajat aut6 és az 6nvezetd flotta ugyanannyiba
keriilne, akkor a jelenlegi autoallomany 6,4%-aval, vagyis 250.931-el csokkenne az autok
szama az utakon. Akik a 20%-os koltségesokkenést tartjak megfelelonek (ide tartozik az is, aki
akar ugyanakkora ar mellett is valtana), a minta 12,5%-at alkotjak és kumulaltan 490.099 db-
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os autocsokkenést lennének képesek eldidézni. Az 50%-0s megtakaritas mellett valtok vannak
a legnagyobb szamban, (beleértve azokat is, akik ennél kisebb, 0, vagy 20%-os kedvezmény
mellett is valtananak) 22,3%-ban, ami kumulaltan 874.338 aut6 eltiintetését eredményezheti az
utakrol (12. tablazat). Igy tehat a legoptimalisabb esetben, vagyis ha az 51,88% megtakaritast
eredményez6 rendszer megvaldsithatd lenne, 22,3%-kal, azaz 874.338-al lenne kevesebb
Magyarorszag autdéallomanya, ami 6sszesen 3.046.461 autot jelentene az utakon. A KSH adatai
szerint legutobb 2008-ban volt ekkora szam megfigyelhetd, vagyis a 2008-as szintre lehetne

1smét visszaallitani az autdk szamat.

12. tablazat: Az egyes elméleti modellek segitségével, a gazdasagi racionalitas hatasara
elérhet6 autoszam csokkenés a magyar utakon (db)

. Flotta hasznalat Flotta hasznalat
, Flotta hasznalat km .. PR .. pe 1l s .
Megnevezés . iizemeltetdi bazison lizemeltet6i bazison
alapon (verzio 4) C e .
megosztas nélkiil megosztassal

Ennyivel kevesebb aut6

varhaté az utakon a 250.931 490.099 874.338
gazdasagi racionalitas

hatisara torténé attérés miatt
Forrés: sajat szerkesztés

Bar tobb szakirodalmi forras ennél nagyobb mértékii csokkenést var az autdk szamaban,
két esetben azonban mégis talalkozhatunk hasonlo értékkel. A Boston Consulting Group €s a
World Economic Forum 2018-as k6zos kutatasaban, tobb ezer megkérdezett valaszai alapjan
megallapitottak, hogy Boston esetén, a fogyasztok preferencidit is figyelembe véve 15%-0S
autoszam csokkenés varhato. Lang és tarsai (2020b) ugyanezen kutatasra alapozva, azonban
mas varosok tekintetében, tobb esetben is 14 és 21%-o0s személygépkocsi szam visszaesést
becsiiltek. Lathato tehat, hogy mivel nagyobb volumenti kutatasokban is az eredményeimhez

hasonl¢6 értékeket azonositottak, ez a szam realisnak tekintheto.

Mindezek eértelméeben megfigyelheto, hogy hidba lenne lehetéség a sajat auto
koltségeinek 20, vagy akar 50%-o0s csokkentésére az onvezeto flotta hasznalataval, a magyar
fogyasztok esetén a gazdasagi racionalitas, vagyis onmagaban az, hogy ez a rendszer olcsobb
lenne, nem elegendd ahhoz, hogy az auték szama jelentés mértékben redukdlodjon, ami altal a
forgalmas varosok élhetobbé valhatnanak. Ezeket az eredményeket alatamasztja Acheampong
és tarsai (2021) 1.3. fejezetben bemutatott tanulménya is, miszerint a varhat6 elénydk mit sem
érnek akkor, ha a fogyasztok ettdl eltérd preferencidkkal rendelkeznek, ami jelen esetben a sajat

autoéhoz valo ragaszkodasban nyilvanul meg.
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5.2. Allami beavatkozas hatasa

Ahhoz, hogy az 5.1. alfejezetben bemutatott verzional jelentdsebb valtozas kovetkezzen
be, érdemes egyéb lehetdségeket is megfontolni. Ezen a ponton johet képbe egy esetleges allami
beavatkozas sziikségessége. Ha a dontéshozok ugy itélik meg, hogy az autok nagy szdma okozta
varosi problémak kelloképpen sulyosak ahhoz, hogy valamilyen modon koézbelépjenek,
tobbféle szabalyozasi eszkozt is bevethetnek. Ezeket az 1.4. fejezetben ismertettem. Lényeges
megemliteni, hogy a tdmogatds mind a sajat autd koltségeinek novelésével, mind a

flottahasznalat koltségeinek csokkentésével megvalosulhat.

Az dllami segitség hatasara azokat lehetne dsztonozni, akik jelenleg csak egy magasabb
megtakaritasi szint mellett lennének hajlandéak a haszndlatra véltani. Oket kellene
kompenzalni annak érdekében, hogy a jelenlegi alacsonyabb megtakaritasi szint az altaluk
vonzonak talalt szintre emelkedjen fel. Az altalam feltérképezett helyzetbdl kiindulva mind a
varos, mind a fogyasztok szamara az 51,88%-ot eredményez6 rendszer megvaldsulasa lenne a
legkedvez6bb. A varos szempontjabol ugyanis ebben az esetben nyilna lehetéség a legnagyobb
mértékli autdoszdm csOkkentésre, mig, ha a fogyasztok pénziigyi helyzetét nézzik, ez
eredményezi a legnagyobb megtakaritast. Jelen esetben a fogyasztokat tekintve kizardlag a
pénziigyi vonatkozasokkal foglalkozunk, azzal nem, hogy az utazas megosztasa nélkiili

rendszer egyébként egy magasabb kényelmi szintet jelenthetne szamukra.

Ha azt feltételezziik, hogy az el6bb emlitett rendszer megvalosulhat, és az allam is segit
ennek hasznalatat 6sztondzni, akkor azokat lenne érdemes elsdsorban atcsabitni, akik ennél
eggyel magasabb megtakaritasra szavaztak, tehat akik a 70%-os kategoriaban vannak. Ilyen
elméleti modellt ugyan nem azonositottam, de a mintaban 1évok részérdl mégis egy igényelt
verzidként vehetjilk szdmba. Az erre szavazdk az autoval rendelkezdk 8,8%-at alkotjak, igy
altaluk tovabbi 345.030 aut6 lenne megsporolhato (13. tablazat). Ehhez az allamnak autoénként
363.680 Ft (sajat autd ara 70%-anak és az 51,88%-0s modell aranak a kiilonbsége) onvezetd
hasznalati tdmogatast, vagy a sajat autd koltségeinek ugyanilyen mértékben valdo novelését
kellene bevezetnie. Ez tehat akkor valosulhat meg, ha az allam kelléen figyelemre méltonak

talalja a problémat ahhoz, hogy egy ekkora mértékii beavatkozast sziikségesnek itéljen meg.
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13. tablazat: Az egyes elméleti modellek segitségével, a gazdasagi racionalitas és allami
szabalyozas hatasara elérheté autészam csokkenés a magyar utakon (db)

Flotta hasznalat Flotta hasznalat Flotta hasznalat Nem létezo, de a
Megnevezés km alapon (verzid |iizemeltetdi bazison|iizemeltetéi bazison| minta alapjan
4) megosztas nélkiil megosztassal igényelt verzio

Ennyivel kevesebb aut6
varhat6 az utakon a
gazdasagi racionalitas
hatdsara torténé attérés
miatt

Ennyivel kevesebb aut6
varhaté az utakon az
allami szabalyozas 239.168 384.238 345.030 -
hatdsara torténé attéreés
miatt

Ennyivel kevesebb auté
varhat6 az utakon a
gazdasagi racionalitas 490.099 874.337 1.219.368 -
és allami szabalyozas
hatasara torténé attérés
miatt

Forrés: sajat szerkesztés

250.931 490.099 874.338 1.219.368

Jelenlegi tudasunk alapjan, az egyes modellek koltségeit és a fogyasztok preferenciait
ismerve a gazdasagi racionalitas és az allami szabdlyozés hatdsdra dsszesen 1.219.368 autoval
kevesebb lehetne az utakon, amennyiben az 50%-os megtakaritast eredményez6 rendszer
kialakitasara keriilhetne sor. Ezaltal az autdk szama 31,1%-kal csokkenhetne, ami a korabbi

statisztikak adatait tekintve, a 2003-as szinttel feleltetheté meg.

5.3. Kovetkeztetések, limitaciok

Ugyan Magyarorszag tekintetében nincs ilyen jellegli elérhetdé adat, de az Eurdpai
Bizottsag statisztikai szerint Eurdpa szdmos nagyvarosaban mar az 1980-as években hatalmas
forgalom volt megfigyelhetd, ami szdmos problémahoz vezetett (EB 2004). Mivel azéta
folyamatosan emelkedik az autok szdma, igy valdsziniisithetoen a minta alapjan megallapitott
meértekii csokkenés még nem éri el a kritikus tomeget, és az dllami beavatkozas hatasara
bekovetkezo tovabbi valtozas sem elég ahhoz, hogy olyan varoskép johessen létre, amelyet az

onvezeto flottatol varnak a szakemberek.

Természetesen tovabbi kérdéseket vethet fel az, hogy, bar a magéantulajdonu autdk
csOkkennek, helyettilk mégiscsak megosztott dnvezetdk 1épnek szolgéalatba. A szakirodalom
megallapitasain alapulva ezekbdl a privat autdkndl kevesebb is elegendd lesz ugyanazon
mértékii fogyasztoi igény kielégitéséhez, az azonban nem pontosan ismert, hogy ez milyen

mértékben fog valtoztatni az elézdéekben megallapitott autdészam csokkenésen. Ennek
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megallapitisa azonban nagyon Osszetett feladat, rendkiviil sok mindentél fligg (varosok

adottsagai, kozlekedési szokasok stb.), igy ez nem képezi jelen kutatés targyat.

Eredményeim ramutatnak arra, hogy a kozosségi kozlekedési rendszerbe illesztett
megosztott onvezetd flotta koltségeinek megbecsiilése rendkiviil komplex feladat. Annak
ellenére, hogy a technologiai fejlesztések mar nagyon eldrehaladottak, nagyon kevés
informaci6 4ll rendelkezésre az Onvezetd flotta rendszerek koltségstruktirajanak
meghatarozasdhoz. Sok adatot igy kizarolag becsiilni tudunk, ami viszont kevésbé stabil
eredményekhez vezet. Ennek ellenére azonban mar kirajzolodik, hogy milyen koltségtipusok
azonosithatdak (beleértve a hagyomdnyos jarmiivek esetén fel nem meriild tételeket is),
amelyek alapjan felépithetd az onvezetd jarmiivek gazdasdgossagi szamitdsaithoz sziikséges
modell. Ez lehetdvé teszi azt, hogy amint pontosabb, tudomanyosan aldtdmasztott adatok allnak
rendelkezésre, a modellbe beillesztve pontosabb eredményeket kapjunk, igy aktualizalhatova
valik a koltségek és megtakaritdsok elérhetd szintje. Ezen feliil lehetdséget ad arra, hogy barki,
a sajat személyes mobilitdsi adataival feltdltve sajat magara szabja az elemeket, és
megvizsgalja, vajon szamara pénziligyi szempontbdl jobb megoldast jelenthet-e egy onvezetd

flotta hasznalata.

Fontos ismételten kijelenteni, hogy jelen kutatds altal szamolt adatok nem teljesen
stabilak, ugyanis az eredmények létrejottét szamos korlat nehezitette. Ezek kozé sorolhato az
adatokkal kapcsolatos rengeteg bizonytalansag, és a minta reprezentativitasanak hianya, amely
altal csak hozzavetdleges eredmények johettek létre. Tovabbi limitacioként meriil fel az
empirikus kutatas sordn, atlagos szinten vald szamolés, amely nem kiilonbozteti meg az egyes
autétulajdonosok €s autdtipusok eltérésébdl adodd hatasokat. A jarmiivek tipusanak ¢€s a
tulajdonosok autdhasznalati, utazasi szokasainak, jovedelmi helyzetének figyelembe vétele a
helyzet tovabbi arnyalasara nyujthatna lehetdséget. Erzékenységvizsgalatra sem keriilt sor, amit
azonban az empirikus kutatas nem indokolt. Amennyiben viszont, ha a kés6bbiekben mar a
fogyasztok i1s hajlanddsagot mutatnak az onvezetd flotta hasznélatara, érdemes lehet ennek
elvégzése is. Ezek altal a feltevéseimben akadnak bizonytalan elemek, azonban az mégis némi
segitséget jelenthet a tovabbiakban, — foként amikor pontosabb adatok fognak rendelkezésre

allni — amennyiben egy ilyen rendszer 1étrejottére kertil sor.

Osszességében tehat elmondhatd, hogy a jelenlegi kutatds eredményei szerint,
Magyarorszagon varhatoan lehetoség nyilhat a megosztott 6nvezeto flottakat a sajat tulajdonu

hagyomanyos autonal olcsobban kinalni, azonban a tdarsadalom nagy része jelenleg, kizardlag
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a koltségek alapjan csak kis mértékben mutat érdeklédést ezek haszndlatdra. Ahhoz viszont,
hogy ezen kozlekedési mod valdban sikeres legyen és hatasokat érjen el, elengedhetetlen, hogy
ezt hasznaljak is. Igy a jovére nézve tobb vérhato feladat is adodhat. A fogyasztokat kozelebb
kell hozni a technoldgidhoz, informalni kell ket és javitani a technoldgiai elfogadasukon,
ugyanis a lakossagnak még csupan 4-5%-a az, aki valamilyen szinten mar taldlkozott az
onvezetd technologiaval (Csizmadia Z. 2021). Erre j6 gyakorlat lehet példaul a kiprobalas
biztositasa, amely nagymértékben segitheti az elfogadast (Csizmadia P. 2017). Azok munk4jat,
akik valamilyen modon a hasznalatra vald attérést igyekeznek elémozditani, a kereszttabla-
elemzés soran megallapitott azon csoportok segithetik leginkdbb, akik a legnyitottabbak a

valtoztatasra. Ezek a nok, a 16-26 évesek, és az autéval nem rendelkezok.

Ezek mellett fontos feladatként adédhat a modellek bemeneti, jelenleg még csak becsiilt
koltségeinek a pontositasa, €s a lehetséges koltségelonyok elérésének a lakossag iranyaba
torténd kommunikalasa. A rendszer miiszaki és informatikai fejlesztései tehat egyre inkdbb kész
allapotot mutatnak, ezutdn a tarsadalomtudomany egyre novekvd jelenlétére van sziikség a

tarsadalom iranyabol torténd érdeklodés megteremtéséhez.

71



OSSZEGZES

Napjainkban a vérosi mobilitds nagy kihivasokkal kiizd. A varosok népessége
novekszik, a lakosok pedig a kozlekedési igényeik megvalositasa érdekében nagyszamban sajat
autdjukat veszik igénybe, raadasul egyre tobbet és egyre nagyobbat birtokolnak azokbol.
Mindez szamos negativ hatdssal jar, amelyek kozé sorolhatd a légszennyezés, a rengeteg
baleset, a forgalmi dugok és a ndvekvo helyigény hatdséara torténd zold teriiletek csokkenése.
A tovabb novekvo forgalom igy a varosok élhetetlenségéhez vezet. A megoldast az onvezetd
jarmuvek kozosségi kozlekedési rendszerbe illesztése jelentheti, amely lehetdséget teremt arra,
hogy a tulajdonlésrol a haszndlatra valo attéréssel, mivel igy kevesebb auto is ki tudja elégiteni
ugyanazt a fogyasztoi igényt, az utakon 1évo autok szdma csokkenthetd legyen. Ez rdadésul a

fogyasztok kozlekedésre forditott kiadasat is csokkentheti.

Kutatasom célja az volt, hogy Magyarorszag tekintetében megvizsgaljam, hogy egy
megosztott Onvezetd mobilitdsi rendszer a sajat tulajdont autdohoz képest milyen koltségek
mellett lehet elérhet6 a lakossag szamara, és felmérjem a fogyasztok véleményét arrdl, hogy
mekkora megtakaritas mellett lennének hajlanddak autdjukat megosztott onvezetd mobilitasra
cserélni. Ez utobbi mutat ra arra, hogy vajon a gazdasagi racionalitas elegend6-e ahhoz, hogy

az autok okozta varosi problémak megoldodjanak.

Az els6 fejezetben a varosi mobilitas problémait és azok lehetséges megoldasait
vizsgaltam meg. Szamba vettem, mik azok a varosi problémak, amelyek a mobilitdshoz
kothetdek. Ennek keretében megallapithatd, hogy ezekért nagyrészt az autok oOridsi szdma
felelds, amelynek csokkentése elengedhetetlen. J6 megoldasi lehet6ségnek bizonyul az
autétulajdonlas kozosségi kozlekedési eszkozok hasznalatdra vald cserélése, amelynek
kiemelkedd moédja a mobilitds, mint szolgaltatds rendszere. Ezen rendszer keretében a
kozlekedési modok széles valasztékat lehet egyetlen mobiltelefonos applikacion keresztiil
igénybe venni, ami az utazads rendkiviil kényelmes modjat nyujtja. Azzal pedig, hogy az
onvezeto autokat is integraljak ebbe, a fogyasztok szamara akar egy sokkal olcsobb lehetdséget,
a varosok szamara pedig egy fenntarthatobb jovot tudnak biztositani. Amennyiben azonban a
lakossag nem elegendd mértékben hajland6 az atallasra, az allam kiilonféle intézkedések altal

is 0sztondzheti a lakossagot.

A masodik részben, szekunder kutatds soran megvizsgaltam, hogy a nemzetkdzi
szakirodalom milyen jellemz6 koltségeket allapit meg az dnvezetd flottakkal kapcsolatban, €s

hogyan értékeli azok varhatdé viszonyulasat a sajat tulajdont autd koltségeihez képest. A
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nagyfoku bizonytalansag miatt nem allapitottam meg egységes allaspontot ezzel kapcsolatban,
igy tovabb kutattam. Megnéztem milyen jelenleg is 1étez6 MaaS rendszerek és Onvezetd
utazasmegosztok léteznek, és azok milyen arazassal vannak jelen a vilagban. Ezzel célom az
volt, hogy felderitsem a lehetséges koltségeket és Osszefiiggéseket, amelyek a magyar adatok

megbecsiilésének alapjat képezik.

A harmadik részben a nemzetk6zi kutatasokon, és a korabban azonositott rendszereken
alapulva felmértem, hogy egy oOnvezetd flotta esetleges Magyarorszagi bevezetése soran,
mekkora lehetséges megtakaritassal, vagy €ppen tobbletkdltséggel lesz elérhetd a lakossag
szamara. Az adatok bizonytalansaga miatt techno-6konémiai elemzést végeztem, amely soran
becsiilt értékeket kaptam. Harom esetet azonositottam, amelyben megtakaritas érhetd el, igy a
késébbiekben ezekkel dolgoztam tovabb. Ezzel parhuzamosan futtattam egy kérdéivet, ahol a
magyar kozlekedok véleményét mértem fel azzal kapcsolatban, hogy milyen mértékben
vennének igénybe egy ilyen rendszert, és mekkora megtakaritdst tartanak megfelelonek ahhoz,
hogy sajat autdjukat lecseréljék az o6nvezetd flotta hasznalataért cserébe. Meglepé modon
azonositottam, hogy a valaszok alapjan a megkérdezettek majdnem fele semmiképp sem

cserélné le sajat autdjat.

Ezt kovetden a lehetséges megtakaritasokat Osszevetettem a fogyasztok véleményével
€s megnéztem azt, hogy az egyes kategoriakon beliil mekkora szamu autocsokkenés varhato az
orszagban. Megallapitasaim szerint 22,3%-ara csokkenhetne az autdk szdma ezaltal, ami
azonban varhatéan nem elegendd a jelenlegi varoskép drasztikus atalakitasahoz. Ehhez
lehetéségként azonositottam az allami szabalyozas bevonasat, amely segitségével tovabbi 8,8%

csOkkenés lenne elérheto.

A kutatasom eredményei Gsszességében arra vilagitanak ra, hogy a magyar kozlekedok
szamara nagyon fontos, hogy sajat autdt birtokoljanak, és kevésbé fontos, hogy mennyibe is
keriil ez. Igy a gazdasigi racionalitis nem elég ahhoz, hogy a varosok problémai
megoldodjanak. Az 4llami beavatkozas j6 gyakorlatnak bizonyulhat, de talan még az is kevés
lehet. Ahhoz tehat, hogy nagyobb hatasokat érhessiink el, a tarsadalommal kapcsolatos egyéb

feladatok adodnak a jovOre nézve.
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MELLEKLETEK



I. melléklet: Online kérddiv kérdései
On milyen esetben cserélné le autojat onvezeté technolégia hasznalatara?
Kedves Kitolto!

On hogyan képzeli el jovébeli kozlekedését? Sajat tulajdon autdjat vezetné inkabb, vagy
szivesebben utazna (akar egyediil is) egy olyan onvezetd taxiban, mely ugyanolyan
kényelmes, mint a sajat autdja, barmikor a rendelkezésére all, és még sokkal olcsobb is lehet?
Mi a fontosabb Onnek: hogy a tulajdonaban legyen egy auté, vagy, hogy barmikor
kényelmesen eljuthasson A-bol B-be (ajtotol ajtoig)?

A Szegedi Tudomanyegyetem végzds hallgatojaként, kutatdmunkam keretében azt vizsgalom,
vajon anyagilag jobban megérné-e ezen rendszer hasznalata a sajat személygépjarmii
tulajdonlasaval szemben. Jelen kérd6iv arra iranyul, hogy mekkora megtakaritas mellett
lennének hajlandoak a fogyasztok lemondani sajat autdjukrol az 6nvezetés komplex

kozlekedési rendszerben valo igénybevételéért cserébe.

A kérdoiv kitoltése 5-10 percet vesz igénybe, a valaszadas teljesen anonim modon torténik, €s

egyik kérdés esetében sem kotelezo.
Udvozlettel:

Kecskés Evelin

1. rész

On hogyan vélekedik az dnvezetd jarmiivekrol?
e 1: Teljesen ellenzem
e 2: Inkébb ellenzem
e 3: K6z0mbos vagyok
e 4: Inkébb varom

e 5: Kivancsian varom



On tudta-e, hogy az énvezetd technoldgia nem kizarolag a ’sofor nélkiiliséget’ jelenti, hanem
egy komplex rendszerbe dgyazva sokkal tobbet nyujthat annal?

e lgen
e Nem

Milyen mértékben venné igénybe az dnvezetd technologiat, ha az a modern kdzosségi
kozlekedés részét képezné?

e 1: Semennyire

e 2:Inkabb nem

e 3: K6z0mbos vagyok
e 4: Inkabb igen

e 5: Teljes mértékben

Milyen mértékben venné igénybe az dnvezetd technologiat, ha az 6nvezetd jarmiiveket is
tartalmazo kozosségi kozlekedés ugyanazt a kényelmet nyujtand, mint a sajat autdja?

e 1: Semennyire

e 2:Inkébb nem

e 3: K6z0mbos vagyok
e 4:Inkabb igen

e 5: Teljes mértékben

Milyen mértékben venné igénybe az dnvezetd technoldgiat, ha ezzel haztol hazig tudna
utazni?

e 1: Semennyire
e 2:Inkabb nem
e 3: Kb6z0mbos vagyok
e 4: Inkéabb igen
e 5! Teljes mértékben
On az alabbiak kéziil melyiket tartja fontosabbnak?
e Legyen egy sajat tulajdont autém

e Barmikor kényelmesen eljussak egyik pontbdl a masikba (haztol hazig)



Milyen esetben GONDOLKODNA EL azon, hogy eladja sajat autojat, haztol hazig kézlekedo
onvezetd autod hasznalataért cserébe?

e Semmiképp, ragaszkodom a sajat tulajdont autéhoz
e Ha a kettd ugyanannyiba keriilne

e Ha az dnvezet6 20 %-kal olcsobb lenne

e Ha az 6nvezetd 50 %-kal olcsobb lenne

e Ha az 6nvezetd 70 %-kal olcsobb lenne

e Ha az dnvezetd teljes mértékben ingyenes lenne

Milyen esetben cserélné le BIZTOSAN sajat autojat, haztol hazig kdzlekedd dnvezetd autd
hasznalataért cserébe?

e Semmiképp, ragaszkodom a sajat tulajdont autéhoz
e Ha a kettd ugyanannyiba keriilne

e Ha az d6nvezetd 20 %-kal olcsobb lenne

e Ha az dnvezetd 50 %-kal olcsobb lenne

e Ha az dnvezetd 70 %-kal olcsobb lenne

e Ha az 6nvezetd teljes mértékben ingyenes lenne

2. rész: Demografiai kérdések

Az On neme:

e Férfi
e NO
Az On életkora:

Az On legmagasabb iskolai végzettsége:
e Altalanos iskola
e Szakiskola
o Kozépiskola (érettségi)

e Fdiskola/Egyetem (fels6foku végzettség)



Van-e Onnek autdja?
e lgen
e Nem

Mennyi id8s az On autdja?
o 0-5¢v

o 6-10¢év

11-15¢év

16-20 év

21-25 év

e 26-30¢v
e 30 évnél tobb
Az On haztartisaban atlagosan hany auto jut egy fore?

e Egysem

Egynél kevesebb

o Egy

Ketto

e Harom
e Haromnal is tobb
Mekkora havi jévedelemmel rendelkezik On?
e 0-100.000 Ft
e 101.000-200.000 Ft
e 201.000-300.000 Ft
e 301.000-400.000 Ft
e 400.000 Ft felett



