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BEVEZETES

., A vakok egy olyan vilagban élnek, amelyet a latok épitettek a latok szamara” (Butler 1994).

A fenntarthaté mobilitds divatos elnevezéssé notte ki magat, mely a tarsadalom tagjaibol
megannyi gondolatot hiv eld. Fogalma elséként 1992-ben, az Eurdpai Unié Zold konyvében
jelent meg, melyben a kozlekedés kornyezetre gyakorolt hatasai mellett felhivtak a figyelmet a
mobilitas gazdasagi és tarsadalmi aspektusaira is (Holden et al. 2019).

Az elmult harom évtizedben a digitalizacié részévé valt az életiinknek, ezért a
kozlekedés fejlesztésérdl szolo gondolatokat is ez keretezi. Ennek hozadékaként gyakorta
technoldgiai oldalrdl kozelitjiik meg a felmeriild kihivasokat, és a feltorekvd technologidink
révén kivanunk valaszokat adni. A technoldgiai megoldasok azonban nem feltétleniil képesek
egységesen kezelni a kdrnyezeti, fenntarthatosagi és tarsadalmi kérdéseket (Rab — Szemerey
2018).

A mobilitas, mint szolgaltatas (Mobility as a Service, MaaS) egy tjszeri mobilitasi
koncepcio, amelyet a digitalizacid hivott életre. Megjelenése a 2010-es évek elejére tehetd,
személyre szabhatd integralt mobilitasi rendszerként a fenntarthatobb utazasok Osztonzését
célozza. Egyetlen interfészen keresztiil elégiti ki az utazoi igényeket, miikodése a szolgaltatok
¢s a szolgaltatasok szoros egyiittmiikodésén alapul.

A MaaS-t ugy népszerlsitik, hogy az minden felhasznaloéi csoport szamara elérhetd,
azonban csupan kevés tanulmany sziiletett, amelyben azt tarsadalmi igazsagossagi aspektusbol
vizsgaljak (Dadashzadeh et al. 2022). Felmeriil a kérdés, hogy egy fenntarthatonak vélt
koncepci6 valoban mindenki szamara hozzaférheto-e?

A fogyatékkal €16 polgarok a mobilitds terén is kettds hatrdnyban vannak, hiszen
korlatozottan férnek hozza az eréforrasokhoz, ugyanakkor lényegesen tobb erdéforrasra volna
sziikségiik ahhoz, hogy a nem fogyatékkal €16k életmindségét elérjék (Sen 2009). A mobilitas
mindenki szamara alapvetd fontossag, ezért stratégiaalkotas soran a Kkiszolgaltatott
csoportokba tartozok (id6sek, fogyatékkal él0k, alacsony jovedelmiiek) lehet6ségeinek
vizsgalata is figyelmet érdemel (Dadashzadeh et al. 2022).

MaaS alapu rendszerek mara a vildg szamos fejlett varosaban megjelentek, azonban
jellemzdikben és miikodési szintjiikben eltérnek egymastol. Ennek oka, hogy az egyes térségek
kiilonboz6 stratégiakat és célkitlizéseket hataroznak meg fejloédésiik érdekében (ERTICO — ITS
Europe 2019).



Tekintettel arra, hogy a MaaS koncepcioban kozponti szerepet tolt be a digitalizacio,
valamint figyelembe véve, hogy a hozzaférhetdség Onmagaban is egy rendkiviil nagy
témakornek tekinthetd, dolgozatom célja az volt, hogy a nemzetkézi gyakorlatok alapjan
reflektaljak Szeged és vonzaskorzete tekintetében a MaaS bevezetésének lehetOségére.
Lehatarolva a hozzéaférhetdség témakorét, a digitalis akadalymentesités példajan keresztiil
hivom fel a figyelmet azokra a tadrsadalmi szempontokra, amelyeket sziikséges figyelembe
venni a jovObeli kozlekedésfejlesztési projektek soran. A fentiek alapjan dolgozatomban arra
keresem a valaszt, hogy miként lehetséges Szeged és vonzaskorzetében egy olyan MaaS
rendszer kialakitasa, amely a digitalis akadalymentesités figyelembevételével épiil fel.

Munkam elsé fejezete a kozforgalmu kozlekedésben felmeriild legfébb kihivasokat
mutatja be, majd sorra veszi azokat a feltdrekvé technologiakat, amelyekre sokak a (varosi)
kozlekedés fenntarthatosagi problémainak megoldasaként tekintenek. A masodik logikai rész a
mobilitds mint szolgaltatds koncepcio elemeit ismerteti. A nemzetkozi gyakorlatok alapjan
attekintésre keriilnek a MaaS alapvet6 jellemz6i és miikodési szintjei, az alkalmazhatd iizleti és
lizemeltetdi modellek, valamint sor kertil a foldrajzi és szolgaltatasi terjedelem lehatdrolasara.

A harmadik fejezet a digitalis akadalymentesités oldalarol nytjt betekintést az igazsagos
kozlekedési rendszerek témajaba. Tartalmazza a teriileten sziiletett fobb hazai és nemzetko6zi
javaslatokat, valamint vizsgalja a hazai mobilitasi szolgaltatasok és a stratégiaalkotas
kapcsolatat. Az empirikus kutatds sordn végzett kvalitativ adatgyiijtés eredményeit a negyedik
fejezet tartalmazza. A kvalitativ kutatast két eltéré mélyinterjiis megkérdezés képezi, amelyek
értékelése deduktiv kodolas segitségevel felallitott témakorok mentén torténik. A kutatas
érdekessége, hogy a megkérdezettek egyarant képviselik a megrendeldi, kivitelez6i és
szolgaltatoi oldalt, tovabba valamennyien meghatarozo szerepl6i a hazai helyi- és helykozi
kozforgalmu kozlekedésnek, ezért gondolataik szamottevéen hozzdjarulnak kutatasi kérdésem
megvalaszolasahoz.

Dolgozatom fébb kovetkeztetései az 6todik logikai egységben szerepelnek. A fejezet
célja az empirikus kutatds eredményei, és az elméleti attekintés tapasztalatai alapjan
megallapitasokat annak érdekében, hogy Szeged és vonzaskorzetében olyan MaaS rendszer

kertilhessen kialakitasra, amely figyelembe veszi a digitalis akadalymentesités Szempontjait.



1. VAROSI KOZLEKEDESI RENDSZEREK LEGFOBB KIHIiVASAI

Evtizedekkel ezelbtt a varostervezOk a telepiilések kozlekedési rendszereinek kialakitasat
dontéen a személygépkocsik koré szabtak, az 1d6 eldrehaladtaval azonban az autd tobbé valt
egyszerii kozlekedési eszkoznél. Hasznalata ¢és tulajdonlasa kulturalis szimbolumma
formalodott, amely egyet jelentett a szabadsaggal (Audouin — Finger, 2018). Ennek
hozadékaként hattérbe szorult a hozzaférhetdség, valamint az élhetd kdrnyezet fontossaga
(Jones 2014).

A XXI. szazadra a megvaltozo utazasi szokasok és a megnovekedett mobilitasi igények
komoly fenntarthatésagi problémaékat (torlédasok, balesetek és karos kornyezeti externaliak)
eredményeznek. E kihivasokra szdmos innovativ technoldgia és koncepcio sziiletett mar, utobbi
esetében ilyennek tekinthetd az okos varos és kompakt varos vizidja is. Ezeknek az
elképzeléseknek azonban olyan bizonytalan kornyezetben kellene megallni a helyiiket, ahol a
keretfeltételek mellett a technoldgiai és hasznalati struktirak is szamottevoen valtoznak (Juhész

et al. 2022).

1.1. A KOZFORGALMU KOZLEKEDEST ERINTO KIHIVASOK NAPJAINKBAN

Bar a kozlekedési modok fenntarthatdosdga szdmos szempont alapjan megitélhetd, tobbnyire a
kozforgalmu kozlekedés jelenti a fenntarthat6 varosi mobilitas legfontosabb pillérét (Juhasz et
al. 2022). A nagyrészt személygépkocsikon alapuld varosokat bizonyos globalis trendek —
urbanizacid, éghajlatvaltozas, globalizacid, digitalizacio, demografiai valtozasok — sziintelentil
formaljak. Az egyik legjelentdsebb tényezd az urbanizicio, mely az autédllomany varosi
koncentralodasa mellett szamos karos externaliat (légszennyezés, térszennyezés, zaj- és
fényszennyezés) eredményez. A 1970-es években a vilag varosi népessége 30% volt, majd
2014-ben elérte az 54%-ot (Goodall et al. (2017). Az elézetes prognozisok alapjan a varosi
népesség aranya 2050-re vilagszinten 66%-ra néhet, és az évszazad végére akar a 70-75%-ot is
elérheti. Mindez ramutat arra a kihivasra, amit az urbanizaci6 vilagszerte jelent. Az Eurdpai
Unidban jelentds szerepe van a Kis- és kozépvarosoknak, hiszen lakosainak 73%-a ¢l
varosokban, ugyanakkor Magyarorszag esetében az elnéptelenedd vidéki teriiletek kezelése is
figyelmet érdemel (Rab — Szemerey 2018).

Az urbanizécid egyiitt jart az ipari termelés volumenének novelésével, ami dkologiai
szempontbol jelentds kornyezeti terhet jelent a nagyvarosoknak. A karosanyag-kibocsatas

csokkentését segitené az er6forrasok fenntarthatdo kezelése, ehhez azonban agazatokon



tulmutat6 egylittmtikodések indokoltak (Rab — Szemerey 2018). A gazdasagilag is fenntarthato
kozlekedési rendszerek kialakitasat tovabb necheziti a 2022 eleje oOta tartd energia- és
lizemanyagarak ugrasszerii novekedése, jelentdsen novelve az agazat egészének miikodési
koltségét.

A kozforgalmu kozlekedésre nagy kihivast jelent a gépjarmii-ellatottsag térnyerése,
mely hazankban — a 2008-ban kirobbant gazdasagi vilagvalsagot leszdmitva — 2011 o6ta
toretleniil zajlik, jellemzden a nagyvarosokban €s vonzaskorzetiikben éreztetve hatasat. A KSH
adatai szerint 2001 és 2021 kozott tobb mint 26%-al ndtt orszagos szinten a személygépkocsik
szdmanak ardnya, mely a D¢l-alfoldi régioban 38%-ra, Csongrad-Csanad megyében 37%-ra
tehet6!,

Ekoézben a hazai orszagos helyi személyszallitisban a megtett utas-kilométerek
aranyanak folyamatos csokkenése tapasztalhato. A KSH adatai alapjan a 2018 ¢évi
teljesitményhez képest (8147,9 milli6 km) a 2021 évi teljesitmény (5277,8 km) tobb mint 35%-
os csokkenést mutat?. Amennyiben a folyamatokban nem torténik jelentds (a kdzforgalmu
kozlekedés szamara pozitiv) valtozas, ugy az elkdvetkezd években tovabb fokozddhat a verseny
a helyi kozforgalmu kozlekedés és az egyéni személygépjarmii-haszndlat kozott.

A COVID-19 vilagjarvany megjelenése szintén globalis kihivast jelentett, amely
kovetkezményeként az emberek életére nagy hatast gyakorld intézkedéseket kellett hozni. A
jarvany és a korlatozo intézkedések az utazdsi magatartast szamottevéen befolyasoltdk, és
atalakitottdk az utazasi igényeket. Sorra jelentek meg tanulminyok a bekovetkezett
valtozasokrdl, a varhaté gazdasagi kovetkezményekrél (Pak et al. 2020), az emberek
kozérzetérol és atalakult szokasaikrol (Emiliani et al. 2020). A pandémiaval 6sszefiiggésben a
kutatok érdeklodését is felkeltette, hogy az emberek miként viszonyulnak ehhez a drasztikusan
megvaltozott élethelyzethez, valamint mit tekintenek egészségligyi szempontbdl biztonsagos
kozlekedésnek. A vilagjarvany kozlekedési foglalkoztatottakra gyakorolt kdvetkezményeit
(Mack et al. 2021) és tarsai vizsgaltak, melyben a kozlekedési agazatot ért hatasokat elemezték.
A varosi kozforgalmii kozlekedés terén, a hazai szinten alkalmazott megoldasokat és
nemzetkozi tapasztalatokat (Ekés — Suranyi 2020) foglalta 6ssze. A pandémia hatasara a helyi
¢és helykdzi utazodi igények egyarant visszaestek. A kutatdsok eredményei ramutattak, hogy

kozvetlenill a jarvany megjelenését kovetden a kdzforgalmu kozlekedésben mintegy 70-90%-

! https://www.ksh.hu/stadat files/sza/hu/sza0040.html
2 https://www.ksh.hu/stadat files/sza/hu/sza0067.html
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os utasszam csokkenés ment végbe, mig az egyéni kozlekedés esetében 50%-0S visszaesés Volt
tapasztalhat6 (Ekés — Suranyi 2020).

A hazai helykozi autobusz-kozlekedésben érintett kozszolgaltatdo vallalkozasok
(Volanbusz Zrt, Transvonal, Transtour, Weekendbus és G-Busline Kft-k) a 2020 I. negyedév
végén bevezetett intézkedések hatasara 5 millid menetrendi km csokkenést tapasztaltak (a
tdvmunka ¢és az online oktatds bevezetésének egylittes hatasara). A II. negyedév végére az
utasok tobb mint 57%-4at elveszitette a kozszolgaltatdsként miikodd helykdzi autdbusz-
kozlekedés, mely az idé elérehaladtaval stabilizalodott, de a jarvany el6tt tapasztalhato
utasforgalom tovabbra sem tért vissza®. Az egyéni kozlekedés térnyerését jol mutatja, hogy a
hazai nagyvarosokban a kijarasi korlatozdsok idején 10-25%-ra esett vissza az atlagos
utasszam, ¢és azota sem éri el a pandémiat megel6z6 értékeket (Ekés — Suranyi 2020). E
kedvezdtlen tendencia jelentds anyagi raforditast igényel az ellatasért felelds részérdl, hiszen a
kozszolgaltatas hatékonysaganak a folyamatos csokkenése okan egyre magasabb szintii
ellentételezési beavatkozas sziikséges (Szeri 2022).

Az UITP allasfoglalasa szerint elegendé bizonyiték all rendelkezésre kijelenteni, hogy
— az egészségiigyl hatosdgok altal javasolt intézkedések betartdsa esetén — a COVID-19
tomegkozlekedésben vald megfertdzodésének kockazata alacsony. A jarvany miatt kialakult a
az emberekben a megfert6z6déstdl valo félelem, ezért az élet minden teriiletén megfigyelhetd
egyfajta tarsadalmi tavolsagtartds. Ez utobbi az utazasi modvalasztas soran iS l1ényeges
tényezéveé valt, részben ennek is kdszonhetd, hogy valamennyi kozforgalmt kozlekedésben
érintett személy madra tartésan a privat kozlekedési modok (kerékpar, gyalog,
személygépjarmi) felé terel6dott (Finbom et al. 2020).

A fenntarthatd varosi mobilitas eléréséhez elengedhetetlen a kdzforgalmu kozlekedés
tovabbi térvesztésének megallitdsa, a keresletcsokkenésbdl adodo kinalati visszavagéasok
negativ spiralhoz vezethetnek. Olyan intézkedések jelenthetnek megoldast, amelyek képesek a
kozlekedésben jelenleg zajlo poszt-COVID folyamattal szemben felvenni a versenyt, és utas
kozponti megoldasokat alkalmazva idomulnak a megvaltoz6 mobilitasi igényekhez (pl. otthoni
munkavégzés). A stratégiaalkotasnak fontos szerepe van a digitalizacid és a hozzaférhetdség
Osszehangoldsaban, ezért kialakitdsakor érdemes rogziteni, hogy véges iddtavlatokon beliil
szamon kérhetd célok, majd eredmények sziilessenek. Mindezt olyan globalis tényezék

stirgetik, mint a 2050-es teljes klimasemlegesség, vagy a 2022-ben megjelené europai

3 https://www.ksh.hu/stadat files/sza/hu/sza0063.html
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energiavalsag, azonban lokalisan az egyes varosok kozott kialakuld verseny valthat ki gyorsabb
stratégiaalkotast (Juhasz et al. 2022).

(Juhasz et al. 2022) két szervezésbéli paradigmat kiilonboztetnek meg, melyeket ,,nyilt”
¢és ,,zart végll” stratégianak neveznek. A nyilt végl stratégiaalkotas soran az érintettek egy tavoli
cél elérése érdekében igyekeznek Osszegezni a sziikséges 1épéseket és fejlesztéseket, majd
fontossag (vagy egyéb célok mentén) rangsoroljak és torekednek azok minél gyorsabb
megvaldsitasara. Az elmult évtizedben ez a stratégia honosodott el tobbek kozott a févaros
kozlekedésfejlesztésében is. A problémat az jelenti, hogy a bevont (mar elézetesen megsziirt)
fejlesztésekkel sok esetben nem érhetd el kello idében az eredeti cél, valamint a kitizott
indikatorok utokdvetése még 0j gyakorlatnak szamit.

Ezzel szemben a zart végl stratégiaalkotas soran a kezdeti 1épés a cél és a hataridd
kitlizése, majd ezek mentén keriilnek konkretizaldsra a sziikséges fejlesztési folyamatok. Ez a
fajta stratégiaalkotas hidat képez a hossza tava célok (pl. személyautdval kozlekeddk
részaranyanak csokkentése) és a — nyilt stratégiaban gyakorinak mondhato — projektekben
gondolkodas kozott, hiszen megadott hataridore varja el az alapcélok teljesiilését (Juhasz et al.
2022).

Kozlekedésfejlesztési oldalrol azonban komoly problémat jelent, hogy maig nincs olyan
elfogadott és kdzzétett koncepcid, amely részletesen bemutatna egy konkrét hazai kozlekedés-
¢és mobilitas fejlesztési stratégiat (KTI 2020). Ez elengedhetetlen volna annak érdekében, hogy
egy hazai integralt mobilitasi rendszer kialakitasakor olyan részcélok és indikatorok kertiljenek
meghatarozasra, amelyek tobbek kozott biztositjdk a  kozforgalmi  kozlekedés
versenyképességét, tovabba garantaljak minden utascsoport szamara a digitalisan
akadalymentes varosi mobilitast.

Az egységes stratégia és utdkovetés hidnyat aldtdmasztjdk a fenntarthatd varosi
mobilitasi tervek (sustainable urban mobility plan, SUMP) terén sziiletett eredmények, melyek
szamos varos esetében (pl. Szeged) meghataroz6 varos- és mobilitasfejlesztési eszkoznek
tekintheték. Céljuk, hogy fenntarthato és integralt megoldasokat kinaljanak a varosi
kozlekedési problémak megoldasara, valamint nyomon kovethetdvé és feliilvizsgalhatova
tegyék az egyes torekvések (pl. fenntarthatdé mobilitds 0Osztonzése, teljes korl
akadalymentesités megvaldsitdsa, vastti és autdbuszos-kozlekedés hozzaférhetdségének
javitasa, Onkormanyzati szemléletformalas) megvalosulasat. A hazai fenntarthatdé varosi
mobilitasi tervek kapcsan Virag Almos (KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet, szenior kutatd) Gigy
véli, hogy:

e Az érintettek 36%-anak egyaltalan nincs informacioja a SUMP projektekrol
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e A kutatdsban megkérdezettek 14%-a ismeri a kijelolt indikatorokat, de nem tud a
vizsgalatukrol
o Ot varosban minddssze 27%-ban vizsgaljak az indikatorok legaldbb egy részét
e Az utdvizsgalat hidnya leginkabb a felmeriil6 koltségekre vezethetd vissza
A fenntarthatd mobilitastervezési elképzelések jelenleg kevésbé ismertek, elsGsorban a
»szakmanak” szolnak. A felmeriil6 anomalidk elkeriilése érdekében sziikséges a fenntarthatd
varosi mobilitasi terveket 3-5 évente aktualizalni és megismertetni a lakossaggal, tovabba

indokolt a mutatok és mérési metodikajuk orszagos szintli meghatarozasa (Virag 2022).

1.2. FELTOREKVO TECHNOLOGIAK A KOZLEKEDESFEJLESZTESBEN

A technologiai fejlédés révén a kozlekedési agazatnak lehetdsége nyilt Gijszerli megoldasokat
alkalmazni (Pollanen et al. 2015). A hagyomanyosan belsé égésti motorokkal szerelt
személygépjarmivek esetében technoldgiavaltas figyelhetd meg, a vilag az elektromobilitas
iranyaba tart. Az elektromos autdok szamos lokalis probléméra megoldast nyujtnak (pl.
légszennyezEs, zajszennyezés), azonban méretiik, felhasznédldsuk és elterjedtségiik szerint
kockazatot is jelenthetnek. J6 példak erre a varosi kornyezetben megfigyelhetd elektromos
terepjarok, amelyek terjedelmes akkumulatoraik miatt akar tobb tonnasak is lehetnek, és
stlyukbol adéddan igen magas az energiaigényiik. Mindez jol illeszkedik abba a trendbe, ami
az elmult fél évszdzadban az autdk méretének és tomegének folyamatos ndvekedésében
figyelheté meg (Juhasz et al. 2022). A kutatok kozott konszenzus latszik kialakulni abban, hogy
—a minél nagyobb akkumulator-kapacitas elérése helyett — a kis energiahordozokkal szerelt (és
ezaltal alacsony hatétava) jarmiivek lehetnek képesek hatékonyan ledolgozni azt a
kilowattoranként koriilbeliil 100 kilogramm szén-dioxidot, amely a gyartasukkor keletkezik
(Tanczos 2018, Csonka — Foldes 2019). Az az elektromos autok novekvd szdma miatt az
energiaellatasdhoz sziikséges nyilvanos toltd infrastruktira kiépitése nagymeértékli fejlesztést
igényel, ugyanakkor kialakitasuk a varosi teriiletek esetében teriiletfelhasznalasi kérdéseket is
felvet (Csonka — Foldes 2019). Az elektromos jarmiivek akkor tudjak bevaltani a hozzajuk
flizott reményeket, ha az érintett orszagok képesek gyorsan csokkenteni az elektromos dramuk
szén-dioxid tartalmat, hiszen az aramtermelés a szén-dioxid kibocsatas legsulyosabb forrésa,
részaranya kozel 40%-ra tehetd. Fontos megjegyezni, hogy a vilag orszagainak fosszilis

tiizeldanyag égetésébdl szarmazd szén-dioxid kibocsatas 90%-a az iparban szabadul fel, és a



fennmaradoé részbdl a privat hasznalati benzines autok ,,csupan” 5,9%-ot, a dizelek 1,9%-ot
tesznek ki,

A tarsadalom egy része nagy varakozasokkal tekint az autondém technologia
térnyerésére, a National Higway Traffic Safety (NHTSA) kutatointézetének automatizacios
szintjei alapjan ez a teljes automatizacio (5. szint) elérését jelenti. Ennek értelmében a jarmi
emberi beavatkozas nélkiil képes kozlekedni, és megtartani az irdnyitast minden koriilmény
kozott (Glancy 2015). A technologia pozitivuma, hogy biztonsagos miikodése esetében a
éreznének az akadalymentes kozlekedésre szorulok is, tagjainak elsésorban a fogyatékkal €16k,
iddsek, valamint a jogositvannyal nem rendelkez6 utascsoportok tekintheték (MEF 2021). Bar
a személygépkocsik egyre fejlettebb vezetéstamogatod technologiaval vannak ellatva, teljes
automatizaciorol tovabbra nem beszélhetiink, sofér nélkiili jarmiivekkel egyeldre a kotottpalyas
kozlekedésében (pl. 4-es metrod) taldlkozhatunk. Az autondém technologia kifejlesztésében és
tesztelésében mar szamos autdgyartd és robottaxi szolgaltatas® elérehaladott allapotban van
ugyanakkor a technologia el6feltétele, hogy a sziikséges infrastrukturalis hattér biztositott
legyen. Amennyiben fejlett forgalomiranyitasi és utjelz6 rendszerek allnak majd rendelkezésre,
elképzelhetd, hogy az autoném jarmiivekkel kiegésziilt hibrid kozlekedést kozpontilag vezérelt
forgalmi rendszerek valtjak fel (Juhasz et al. 2022). Az autonom technoldgia
személygépkocsikban torténd széleskorli elterjedését szamos akadaly neheziti, azonban a
legfobb problémat elsdsorban nem a technologia fejlettségi szintje, hanem a jogi szabalyozas,
¢s a sziikséges kornyezeti feltételek hianya jelenti (KPMG 2020).

A kortars varosfejlédésben egyre nagyobb szerepet kapnak a bemutatott 0j technologidk,
hatdsukat az {lizleti szfératol egészen az Onkormanyzatok miikodéséig éreztetik. Pozitiv
hozadékuk az elképzelések szerint a hatékonyabb miikodésben, a takarékosabb gazdalkodasban
¢és a javuld életmindségben 61t majd testet. A telepiiléseket érintd fenntarthatdsagi és fejlesztési
kérdésekre azonban sem az elektromobilitds, sem az autondém technologia nem nyujt
onmagaban megoldast. Mivel nincs csodafegyver a fenntarthaté mobilitas eléréséhez, ezért az
érintettek (telepiilések, szolgaltatok és felhasznalok) kozos érdekei mentén olyan stratégiai
szemléletmod kialakitasa jelentheti a megoldast, amely segitségével a tarsadalom szolgéalataba

allithatok az uj mobilitasi koncepciok és technologiak (Rab — Szemerey 2018).

4 https://forbes.hu/interju/elektromos-auto-hanula-barna-interju/
5> https://waymo.com/
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2. MOBILITAS MINT SZOLGALTATAS RENDSZERE

Az elmult évtizedben robbandsszerti fejlodés ment végbe. A hatékony utasellendrzés jegyében
megalakultak a kiilonb6zo érintésmentes elektronikus jegyellendrzé rendszerek, az internet
alapti menetjegyvasarlas és a valos idejii utastajékoztatas. Emellett megfigyelhetok a kiilonb6z6
jarmi és utazas megosztason (car-sharing, ride-sharing) alapuld szolgaltatasok, valamint az
okostelefonokra tervezett applikaciok. E fejlesztéseknek nagy szerepe volt abban, hogy 1étrejott
a nagy hatékonysaggal ¢és felhasznaldébarat megolddsokkal kecsegtetdé mobilitds mint
szolgaltatas (mobility as a service, MaaS) koncepcid (Timar 2019). A MaaS alapu rendszerek
kisérleti bevezetését mar tobb orszdg varosaiban is tesztelik, ezek fejlettség tekintetében
kiilonb6z6 szinten allnak. Vannak, amelyek a fejlesztést koveten piaci bevezetésre kertiltek €s

napjainkban is hasznalatosak.

2.1. AMAAS ALAPVETO JELLEMZOI ES MUKODESI SZINTJEI

A mobilitds mint szolgaltatds egy ujszerii mobilitasi koncepcio, az eléfutaraiként vilagszerte
miikod6é rendszerek gerincét jellemzéen a helyi kozforgalma kozlekedés alkotja (Santos —
Nikolaev 2021). A MaaS a kozforgalmu kozlekedés részaranyanak ndvelése utjan segitheti a
gépjarmiiforgalom csokkentését, tovabba hozzajarulhat bizonyos kdrnyezeti, fenntarthatosagi
¢s eselyegyenldseégi célok eléréséhez. Megvalositasat a megrendeldi, szolgéltatoi és tarsadalmi
oldalrdl szervezddd hatékony egylittmiikodések segithetik. A nemzetkozi tapasztalatok alapjan
a MaaS alapu rendszerek jellemzdéen az 500.000 f8s lakossdgot meghaladd varosokban
terjedtek el, de sziikebb szolgaltatasi tartalommal a hazai vidéki nagyvérosi kornyezetben is
kivitelezhetd a bevezetése (KTI 2020). A vidéki teriiletek mobilitasanak fejlesztésével Aapaoja
et al. (2017) behatoan foglalkozott.

A mobilitdis mint szolgaltatds rendszernek az elmult fél évtizedben szadmos
megkozelitése és definicidja sziiletett, ugyanakkor az eltéré lizleti modellek és a kiilonbzo
fejlettségi szintek okan egységes meghatarozasrol tovabbra sem beszélhetiink.

e A MaaS egy olyan tobbszereplds kornyezet, amely zokkendmentes haztol hazig
szolgéltatasokat nyujt a végfelhasznalok szamara, mindezt akar tobb szallitdsi mod
kombinalasaval” (Ghanbari et al. 2015).

e A MaaS koncepcid a teljes helyvaltoztatasi lanc kényelmes és felhaszndlo orientalt
megszervezesét jelenti gy, hogy az utaz6 egyaltalan nem, vagy csak a helyvaltoztatasa

bizonyos szakaszaban hasznalja az egyéni gépjarmiivét. A koncepcié magaban foglalja
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srer

eszkozokkel, valamint a kiilonb6z6 mobilitasi csomagok kinalatat” (Foldes — Csiszar,
2016).

e A MaaS koncepcidban a kozlekedést integralt szolgaltatasnak tekintjiik, amelyben az
egylittmiik6dé szolgaltatok tobb kozlekedési mod/eszkdz kombindlt valasztékat
kinaljak, s ebbdl a reménybeli utazd (a fogyasztd) egyetlen, az internetre kapcsolddo
eszkoz (pl. mobiltelefon, tablet, laptop, vagy szamitdgép) hasznalataval kivalaszthatja
¢s kifizetheti az igényeinek legmegfelelobbet” (Timar, 2019).

e A MAASIFIiE projekt szerint a MaaS egy multimodalis és fenntarthatd mobilitasi
szolgéltatasnak tekinthetd, amely az ligyfelek kozlekedési igényeit azaltal elégiti ki,
hogy a tervezést és a fizetést un. egyablakos ligyintézés elvén integralja (Konig et al.,
2016).

A dolgozat ez utobbi (a MAASIFiE projekt szerinti) meghatarozast tekinti iranyadonak.

Maas
szolgaltaté

.
%0

x

O Jelenlegi varosi helyzet Vérosi helyzet Maas éltal

1. abra: A MaaS koncepcio varosi kozlekedésben betoltott szerepe

KTI (2020) alapjan sajat szerkesztés
A MaaS tehat kiilonféle kozlekedési modok €s mobilitasi szolgaltatdsok — digitalis

platformon keresztlil torténd — Osszekapcsolasan, Un. egyablakos kozvetitésén alapul,

kozéppontjaban a kdzforgalmu kozlekedés all (1. abra).
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A szakirodalmi attekintés alapjan a MaaS rendszerek alapvetd jellemz6i KTI (2020)

alapjan az alabbi tablazatban keriilnek bemutatésra (1. tabldzat).

1. tablazat: A MaaS rendszerek alapveté jellemz6i

Alapveto jellemzok Leiras

MaaS-rendszerek célja, hogy 0sztondzzék a kozforgalmu kozlekedési
szolgaltatasok igénybevételét azaltal, hogy Ilehetévé teszik és
megkonnyitik az egyes kozlekedési modok kozotti atszallast, az inter- és
multimodalis utazast.

A MaaS-platform alapvetéen kétféle tarifat kinalhat a mobilitasi
szolgaltatasok kapcsan: mobilitasi csomag (angolul: mobility package) és
hasznalataranyos dijfizetés (angolul: pay-as-you-go). A mobilitasi csomag
kiilonféle kozlekedési modokhoz vald hozzaférést biztosit és tartalmaz
egy bizonyos mennyiségii tavolsag, id6 vagy kredit keretéig, amelyek havi
kiegyenlités ellenében felhasznalhatok. A hasznalatardnyos dijfizetés az
utazasi lanc egyes elemeit kiilon-kiilon szamolja fel, de a fizetést egyetlen
alkalmazasban, egyben teszi lehetdvé.

A MaaS digitalis platformon alapszik, amelyen keresztil a
végfelhasznalok  hozzaférhetnek  az  utazdsukhoz  sziikséges
szolgaltatasokhoz. Ezek altalaban az utazastervezés, helyfoglalas,
Kozos platform jegyvasarlas, fizetés és valos idejii tajékoztatasok. A felhasznalok emellett
hozzaférhetnek mas hasznos szolgaltatasokhoz is (pl. iddjaras-elérejelzés,
személyes naptar, utazasi elézmények, szamlazas és visszajelzések), az
adott rendszert6l fliggéen.

A MaaS okoszisztéma a kiillonboz6 szereplék csoportjai  kdzotti
kolesonhatasokra épiil egy digitalis platformon keresztiil: magan- vagy
izleti tgyfelek; (allami vagy magantulajdoni) személyszallitasi
szolgaltatok; és platformtulajdonosok (harmadik fél, kozlekedési hatosag
sth.). Emellett tovabbi, a mobilitashoz csak lazan kapcsolddo szerepl6k is
egyiittmiikodhetnek a szolgaltatds milkodésének lehetové tétele és
hatékonysaganak javitasa érdekében: helyi hatosagok, telekommunikacios
¢és adatkezeld tarsasagok.

A MaaS lehet6vé teszi a kiilonb6z6 technoldgiak kombinalasat: eszk6zok,
mobil szamitogépek és okostelefonok; megbizhatd mobilinternet-halozat
Technoldgiai fejlesztések (WiFi, 3G, 4G, LTE); GPS; e-jegy és e-fizetési rendszer; adatbazis-kezel
rendszerek €s a technoldgiak integralt infrastruktiraja, a dolgok internete
(1oT).

A MaaS felhasznalo-kozponti modell. Arra torekszik, hogy olyan
kozlekedési megoldast kinaljon, amely az utas szempontjabdl a legjobb —
teszi ezt a multimodalis utazastervezési funkciok megvaldsitasaval és a
rugalmas ko6zlekedési rendszerek integralasan keresztiil.

A végfelhasznalonak feltétleniil csatlakoznia kell a platformhoz a
szolgaltatasok eléréséhez. A szamla érvényes lehet egy maganszemélyre
Regisztracios kovetelmény vagy bizonyos esetekben haztartasra. Az eléfizetés nem csak megkonnyiti
a szolgaltatdsok hasznalatat, de lehetdvé teszi a szolgaltatdsok személyre
szabésat is.

A megszemélyesités biztositja a végfelhasznalok igényeinek és
elvarasainak hatékonyabb és eredményesebb teljesitését, figyelembe véve
Megszemélyesités az egyes ligyfelek egyedi jellemzobit. A rendszer a végfelhasznalo profilja,
preferenciai és multbeli viselkedése (pl. utazasi el6zmények) alapjan
konkrét ajanlasokat és testreszabott megoldasokat nyujt.

A testreszabas lehet6vé teszi a végfelhasznalok szamara, hogy
preferenciaik szerint modositsak a kinalt szolgaltatasi lehetoségeket. Ez
ndveli a MaaS vonzerejét és hozzaférhetségét az utazok korében, illetve
javitja az tigyfelek elégedettségét és lojalitasat.

Kozlekedési modok integracidja

Dijszabasi alternativak

Tobb szerepld

Igényorientacio

Testreszabas

Forras: KTI (2020) alapjan sajat szerkesztés
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A MaaS terén sziiletett eltéré definiciok részben a kiilonbozd integracids szinteknek
koszonhetok. Alapvetden 5 integracios szint kiilonboztethetd meg, melyekbdl a szakirodalom

a MaaS-hoz kotédden tobbnyire a 2.,3.,4. szinteket azonositja (2. dbra).

Politika es ellenorzes integracioja

Jegy (foglalas) es fizetés integracioja

Infokommunikaciés integracié

2. abra: A MaaS koncepci6 integracios szintjei

Laine et al. (2018) alapjan sajat szerkesztés

1) Integracio hianya: Az egyes kozlekedési szolgaltatok egymastol fiiggetleniil teljesen
kiilonallo szolgaltatasokat nyujtanak a felhaszndlok szamara.

2) Infokommunikdcios integrdcio: Informacios szinten integralodnak a szolgaltatasok
(multimodalis utazastervezdk), azonban a fizetés tovabbra is eltérd szolgaltatoként.

3) Jegy (foglalas) és fizetés integrdcioja: Az egyes kozlekedési szolgaltatasok foglalasa és
fizetése integralva torténik.

4) Mobilitasi csomagok integrdcioja: A regisztraciot kovetéen személyre szabott modon
meghatarozott mennyiségi (tavolsag, id6) szolgaltatasokat kinal, valamint biztositja az
egyes mobilitasi csomagok kombindciojat.

5) Politika és ellendrzés integracioja: A politika és ellenérzés integracidja altal a kozszféra
céljainak megvalositasahoz sziikséges javaslatok, 6sztonzok és eszkozok beépiilnek a

rendszerbe.
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2.2. MAAS RENDSZER UZLETI ES UZEMELTETOI MODELLEK

Egy versenyképes ¢s sikeres lizleti modellnek olyan alapvetd kérdésekre sziikséges valaszt
adnia, mint példaul: ,,Kiket tekintiink iigyfeleknek, és mit értékelnek™, ,,Hogyan lehet az értéket
megfeleld koltéséggel eljuttatni az tigyfelekhez?” (Magretta 2002). Az iizleti modell leirja azt
a logikat, ahogyan egy szervezet értéket teremt, kdzvetit és megragad. A modell innovaci6 az
egyetlen modja, hogy a verseny atmenetileg elkeriilheté legyen (Osterwalder — Pigneur 2010),
ezért egy megfeleld iizleti modell versenyeldnyt jelenthet, amennyiben az nehezen masolhato,
¢és kellden differencialt (Teece, D. (2010). Hatvanyozott a fontossaguk az 10j otletek és
technologidk esetében, hiszen a bevezetéskor objektiv értékkel €s relevans gazdasagi értékkel

kell rendelkezniiik (Chesbrough 2010).

2.2.1. MaaS iuzleti modellek

A MaaS rendszerek iizleti modelljeinek széleskori vizsgalataval Aapaoja et al. (2017)
tanulmanya foglalkozott, mely kiemelten Gsszpontosit a vidéki teriiletek mobilitasanak
fejlesztésére. Alapjat ot lizleti, két kereskedelmi, egy allami mikddtetésti és két egyéb koz-
magan jellegli modell képezte. A MaaS alapu rendszerek valamennyi iizleti modell tipusat a

kovetkez6 tablazat mutatja be (2. tablazat).

2. tablazat: MaasS iizleti modell tipusok jellemzdi

MaaS alapu

rendszerek Uzleti modell tipusok jellemz6i

A Tuup applikacio képes minden varoson belilli kozlekedési lehetGséghez
hozzaférést biztositani. Olyan utazok, varosok, dnkormanyzatok és vallalkozasok
szamara forgalmazzak, amelyek koltséghatékonyabba szeretnék tenni a munkaval
kapcsolatos utazasokat, és a fenntarthatd kozlekedési megoldasok hasznalatara
Tuup (Finnorszag) szeretnék ravenni a munkavallalokat. Az applikacio tartalmazza az arakrdl,
(2016-) utvonalrdl, menetrendrél €és az egyes kozlekedési modokrol (taxi, bérauto,
kerékpar, tomegkozlekedés) sz6lo informacidkat. A Tuup harom finnorszagi
varosban is elinditotta a Kyyti taxi-pooling szolgaltatast, amely az elsé €s utolsd
kilométer problémajat hivatott megoldani. A szolgaltatisnak mara tobb ezer
regisztralt felhasznaldja van, és naponta tobb szaz fuvart bonyolit le.

A Whim a MaaS Global (finn magan-mobilitasi szolgaltatd, amely a finn nemzeti
és nemzetkozi kozlekedési és mobilitdsi szolgaltatok egy csoportjdnak
tulajdondban van) altal iizemeltetett alkalmazés, amely havonta két kiilonb6zd
mobilitasi csomagot kinal a felhasznaldk igényeihez igazoddan. Az alkalmazas
lehetdséget biztosit a menetdijas utazasra, valamint teljesen személyre szabott
csomagok is igénybe vehetok az iizleti felhasznalok szamara. Utazastervezést,
utvonaltervezést €s mobil jegyértékesitést tartalmaz olyan mobilitasi szolgaltatasok
kinalatat 6tvozve, mint a példaul a tomegkozlekedés, a taxi szolgaltatds vagy
bérautd hasznalat.

Whim (Finnorszag)
(2015-)
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A szolgaltatasban alkalmazott valamennyi dij és arképzés a MaaS Global ¢és a
kozlekedési szolgaltatok kozotti kétoldali megallapodasokon alapul.

Yllds Around
(Finnorszag)
(2016-2017)

A Telia Ylldas Around egy koz-magan tarsulas (PPP) szolgaltatisa, amely egy
kétéves MaaS-kisérleti projekt az Yllds siterepen, A projektet a Telia Company
kozosen iizemelteti a helyi kozlekedési szolgaltatokkal, Kolari helyi
onkormanyzataval, valamint a Yllds Travel Associationnel és a Finn K6zlekedési
Ugynokséggel egyiittmiikddve. Célja, hogy egyablakos kdzlekedési és mobilitasi
szolgaltatasokat nyujtson az Yllés sikdzpont teriiletén, és 0sszekosse azt a 6 helyi
kozlekedési csomopontokkal, a Kittild repiildtérrel és a Kolari vasttallomassal. A
szolgaltatds mobilfizetést és jegyértékesitést tartalmaz. Minden dij és ar a MaaS
iizemeltetd €s olyan kozlekedési szolgaltatok kozotti kétoldalu megallapodasokon
alapul, mint példaul a rogzitett taxi arak és a tovabbértékesitett busz utakra
vonatkozo kisebb jutalékok.

Sonera Reissu

(Finnorszag)
(2016)

A Sonera Reissu mobilalkalmazas egyablakos rendszerben tette lehetévé az
utazasokat. Az alkalmazas magaban foglalta a mobilfizetést és a jegyértékesitést,
valamint egy jegyen kombinalta a Helsinkibe iranyuld taxi- és vonat/buszos
utazasokat. Emellett megdrizte a szolgaltatok jegyértékesitési rendszereinek
megfeleld (kiilonalld) jegyazonositokat. Hidmeenlinna varoskdzpontjatol valo
tavolsagtol fiiggden rogzitett arakat szabott meg a taxikra, és kisebb jutalékot vett
fel a tovabbértékesitett vonatjegyek utan.

Kitevid (Finnorszag)
(2016-2017)

A Sito Ltd. koordinalta a Kétevd ("Handy") Seindjoki MaaS kisérleti projektet
Seindjoki telepiilésen. A Kitevd mobilalkalmazas integralta a hagyomanyos
autobusz- és taxi szolgaltatasokat, valamint tdmogatta a varosi kerékpar
hasznalatat, tovabba koz- és maganszféra kozotti partnerségen (public-private
partnership, PPP) alapul6 iizleti modellt hasznalt. MaaS szolgdltatisa tdmogatta
a torvényben eldirt szocialis szolgaltatasok célhoz juttatasat (pl. fogyatékkal élok
és idds emberek utazdsat). A szolgaltatas harom kiilonb6z6 ard havi mobilitasi
csomagot kinalt.

Kutsuplus
(2013-2015)

A Kutsuplus egy olyan rugalmas minibusz-flottabol (15 db) all6 szolgaltatas, amely
utvonalvalasztasi algoritmus segitségével tervezete megreformalni a telekocsi-
kozlekedést. Igény szerinti szolgaltatasaval igyekezett a tomegkozlekedés iranyaba
terelni az utasokat. A rendszer megvizsgalta, hogy egy adott idében mely foldrajzi
pontokrol érkezett utazasi igény, és az egy iranyba mutatd utakat kozos jaratba
szervezte. Hasznalatdhoz be kellett jelentkezni a szolgaltatas weboldalara, meg
kellett adni a kiindulasi és a célallomast, végiil a legkdzelebbi buszmegalloban
lehetett varni a felvételt. A dijszabas a megtett tavolsag, a tobbi utas szama,
valamint a varakozasi és felvételi id6 fliggvényében alakult. A rendszert az iddsek,
csalddosok és a fogyatékkal élk is kedvelték, mivel hdztél-hdzig torténd utazast
biztositott. 2015-ben tovabbi bovitésére lett volna sziikség, azonban erre nem keriilt
sor, igy koltségvetési okokbol megsziint.

UbiGo (Svédorszag)
(2013-2014)
(2019-)

A UbiGo szolgaltatas Goteborgban pilotként miikodott, majd Stockholmban kezdte
meg lizemelését. Els6dleges céljanak a személygépkocsi birtoklasanak csokkentése
tekinthetd. 2014-es megsziinésének oka, hogy jelentds problémat okozott egy olyan
egyiittmitkodesi modell alkalmazasa, amely mind a kozforgalmu kozlekedés
szolgaltatok, mind az UbiGo, mind pedig az egyéb feltérekvé magan szolgaltatok
szamdra megfelel feltételeket biztositott volna. Ezt kovetden a kozlekedési
szolgaltatok kozott viszonteladdi alapon miikodo kétoldalu megallapodas jott 1étre,
amely a szolgaltatasok széleskor(i kinalatat biztositotta. Az applikacid hozzaférést
biztosit a tomegkdzlekedéshez, a kerékpar- és automegosztd szolgaltatasokhoz,
valamint a taxikhoz és bérautdkhoz. A dijak fizetése a havonta megérkez6 online
szamlak szerint torténik, melyek alapjat a vasarlasok és az aktiv eléfizetések
képezik.

Whim (Finnorszag)
(2016 -)

A Whim a MaaS Global termékeként a vilag elsé kereskedelmi forgalomban
igénybe vehetd MaaS szolgaltatasa. Az elsé mikddési évében tobb mint 70.00
regisztralt felhasznalo adatait elemezte Helsinkiben. A szolgaltatds mobilitasi
csomagokat kinal, segitségével a varosban és az agglomeracidban is
kozlekedhetnek az utasok (Ramboll 2019).

A mobilitasi csomagok dijazasa eldfizetés és hasznalataranyos (pay-as-you-go)
forméban is meghatarozhaté. A Whim nem részesiil kdzvetlen pénziigyi allami
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tamogatasban, azonban a jogi kornyezet igen kedvezd feltételeket teremt
miikodésének (KTI 2020).

2017 november és 2018 december kozott Helsinkiben vizsgaltadk a Whim
kozlekedésre gyakorolt hatasat. Az eredmények alapjan elmondhatd, hogy a
kozforgalmu kézlekedést hasznalok aranya 48%-rol 74%-ra novekedett, az
autéhaszndlat pedig 40%-rol 20%-ra csokkent (Anescot 2017). A dinamikus
novekedés mellett az applikacidval megtett utazasok szama az dsszes utazashoz
viszonyitva tovabbra is alacsonynak mondhatd. Az alkalmazas jelenleg elérhetd
Helsinkiben (Turku), Ausztridban (Bécs), Belgiumban (Antwerpen), Japanban
(Tokid), Svajcban (Orszagszerte), az Egyesiilt Kiralysaghban (Birmingham),
valamint Szingapurban is tervezett a bevezetése®.

RuterReise (Norvégia)

A RuterReise az utazokozonség igényeihez igazoddan béviti a kinalatat (pl.
igényvezérelt szolgaltatds az iddseknek). Jelenleg a megfeleld dijszabas
kialakitasa, és a szokasjellemzok befolyasolasanak vizsgalata képezi a fobb
kutatasi teriiletiiket (KTI 2020).

Wiener Linien (Bécs)

A WienMobil applikacioja Bécsen beliil kinal tomegkozlekedési szolgaltatast. Az
applikéacion keresztiil lehetséges az online jegyvasarlds. A kinalat részét képezi a
tomegkozlekedés, automegosztas, kerékparmegosztas, valamint a regionalis vasuti
szolgaltatasok. Az akadalymentes koézlekedés biztositasa fontos szempontként
jelenik meg (KTI1 2020).

Rejseplanen (Dania)

A movia (regionalis kozlekedési szolgaltatd) altal elinditott alkalmazas
tovabbfejlesztése a Rejsekort utazasi kartya. Célja az Osszes dan kozlekedési
lehetéség egyesitése valdos idejii  utastajékoztatds mellett. A projekt
tarsfinanszirozdja a dan kézlekedési minisztérium (KT1 2020).

Tim-projekt (Ausztria)
(2018-)

Az osztrak kozlekedési minisztérium kezdeményezésére létrejott Tim-projekt a
hagyomanyos tdmegkozlekedésnek az automegosztassal és kerékparmegosztassal
vald kombinalasara nyujt lehetdséget (KT 2020).

RehaBus (Tajvan)
(2015-)

A RechaBus egy tarsadalmi iizleti modell, amely mobilalapu akadalymentes
platformot kinal a fogyatékkal éldk szamara Tajvanon. Ez a platform elsésorban a
mozgaskorlatozottakat szolgalja azaltal, hogy valtozatos kozlekedési lehetéségeket
kindl (Dadashzadeh et al. 2022) Miikodésiiket 2015-ben kezdték meg 250
jarmtivel. A szolgaltatast Tajcsung polgarai nagymértékben tamogatjak, valamint
a helyi kormanyzati hivatal is finanszirozza. A kezel6feliileten lehetdség van online
foglalast leadni, szolgaltatasi informaciokat kérni, valamint elégedettségi szintet
megadni’.

Forras: Aapaoja et al. (2017) alapjan sajat szerkesztés

Ugyan a bemutatott tdblazat nem tartalmazza hidnytalanul a vilagszerte miik6d6é MaaS

alapt rendszereket, 0sszességében elmondhatd, hogy azok tobbnyire a Skandinav orszagokban,

de foként Finnorszagban jelentek meg. Ennek f6 oka a kedvezé Finn jogszabalyi kérnyezetben

keresendd. Finnorszag mar 2009-ben elkezdte a jogszabalyi kornyezetének feliilvizsgalatat

annak érdekében, hogy eldsegitse a MaaS koncepcidé megvalosulasat. Elséként a Nemzeti [TS

stratégidban, majd a kozlekedési torvényben fektettek le az atlathatobb, kozlekedési modoktol

¢s technologiatdl fiiggetlenitett, 0j kozlekedési modok és szolgéltatasok megjelenését tamogatod
eléirasokat (KTI 2020, Laine et al. 2018).

6 https://whimapp.com/about-whim/

7 https://english.taichung.gov.tw/10273/10554/10719/730393
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2.2.2. MaaS uzemeltetoi modellek és lehatarolasok

A MaaS feladata hidat képezni a kozszféra és a kozszolgaltatasok kozott, emellett
kulcsfontossagu, hogy az érintett felek képesek legyenek elémozditani a varosi, varoskozi €s
akar az orszagos integraciot. A fentiek teljesiilése érdekében lényeges szempont, hogy
megfeleld lizleti modell keriiljon kivalasztasra (Kamargianni — Matyas 2017). Ugyan a MaaS
koncepcid még gyerekcipdben jar, mar most is tobb alkalmazhaté tizleti modell 1étezik.
(Aapaoja et al. 2017) és munkatarsai —a 2.2.1. fejezetben bemutatott MaaS alapu rendszercket

vizsgalva — 0t kiilonb6z6 modelltipust kiilonboztettek meg (3. dbra).

Maas Gizemeltetéi modellek

Kereskedelmi villalatok Koézforgalmu kézlekedési operator

- allami tulajdonu
- teleplilési/régids tulajdonu

PPP - célja a fogyatékkal él6k és
az idések utazasanak biztositasa,
integralja a helyi logisztikai szolgaltatokat

PPPP - atomegkozlekedés részeként
megosztott eréforrasokat kinal,
allami forrasokat kereskedelmi- és
magan forrasokkal kombinal

3. abra: MaasS iizemeltet6i modelltipusok

Aapaoja et al. (2017) alapjan sajat szerkesztés

e A kereskedelmi MaaS szolgaltatok esetében két modell azonosithato:

- Aviszonteladoi modell egy interfészen keresztiil tobb kozlekedési szolgaltatast
egyesit a végfelhasznalonak. Tobbnyire jutalékon alapul, ezért az arrés miatt nagy
volument igényel. A viszontelad6i modellel szemben kockézatot jelenthetnek a
jovében megjelend szélesebb kort szolgaltatasok.

- Az integratori modell a hagyomanyos kozlekedési szolgaltatdsokat olyan extra

szolgaltatdsokkal/funkcidokkal bdviti, mint példaul a mobil jegyértékesités és
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fizetés. Ebben a modellben a MaaS betéltheti a vallalat 6 tevékenységét, de
kiegészitd tevékenységként is funkciondlhat. Mivel ez egy tisztan kereskedelmi
jellegli modell, jellemzden a kisérleti jellegli projektekben alkalmazzak, ezért
legalabb akkora lehetdséget rejt magaban, mint kockazatot.
A kozforgalmu kozlekedési operator modell lehet éallami, vagy teleplilési/régios
tulajdonti. Minden modell esetében igaz, hogy a kozforgalmu kozlekedés alkotja a
szolgaltatds magjat. A szolgaltatasi portfoliot egyéb kozlekedési szolgaltatasok (pl. taxi,
telekocsi, kerékparmegosztd) bdévitik, valamint a digitalis szolgaltatasok (pl.
jegyeértékesités és fizetés, Utvonaltervezés) is eldtérbe keriilnek. A varosi (és elovarosi)
kornyezetben ez bizonyulhat a legelterjedtebbnek, hiszen ezek a teriiletek a helyi
kozlekedési tarsasagok altal jol lefedettek (pl. Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK),
Szegedi Kozlekedési Tarsasag (SZKT), Miskolci Kozlekedési Vallalat (MKV),
Debreceni Kozlekedési Vallalat (DKV)).
A koOz- és maganszféra kozotti partnerségen (public-private partnership, PPP) alapulo
PPP modell — a kozlekedési szolgaltatok bevonasa mellett — a kezdettdl fogva integralja
a helyi logisztikai szolgaltatokat. Ez az tizleti modell nem a nyerségre iranyul, fontos
elemét képezi a torvényben eldirt szocidlis szolgaltatasok célhoz juttatdsa, azaz a
fogyatékkal €16k és idosek utazasanak biztositasa. Alkalmazasa kiilonosen hatékony
lehet azokon a vidéki vagy ritkén lakott teriileteken, ahol a szallitasi volumen alacsony,
mig az utazasi tavolsagok nagyok. Egyelére ez a modell is csak kisérleti jellegii
projektekben keriilt alkalmazasra, ezért — hasonldan az integratori modellhez —
lehetdséget €s kockazatot egyarant rejt magéaban.
A PPP kiegészitésének tekinthetd az embereket is magaba foglalo (public-private-
people partnership, PPPP) PPPP iizleti modell, amely a meglév6 forrasok
hatékonysaganak javitasa érdekében figyelembe veszi a kevésbé kiszolgalt teriileteken
felmeriild kozlekedés iranti igényt, és ennek megfelelden igényvezérelt szolgaltatasokat
(pl. megosztott taxikat) kindl. Célja a tomegkozlekedés részeként megosztott
eroforrasokkal kombinalni a koz-, magan ¢€s kereskedelmi szolgaltatasokat, emellett az
allami forrasokat kereskedelmi és maganforrasokkal egésziti ki. Elonye, hogy javitja a
kozforgalmu kozlekedés hatékonysagat, valamint személyre szabott mobilitast nydjtva
megkonnyiti a haztol hazig torténd kozlekedést, igy segitve azokat a polgarokat, akik a
hagyomanyos kozlekedést nehezen veszik igénybe (pl. iddsek, fogyatékkal ¢€16k).
Hatranya, hogy a PPPP modell gyakorlati alkalmazasara még nem keriilt sor (Aapaoja
etal. 2017).
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A PPP ¢és PPPP modellek els6sorban nem gazdasdgi érdekek mentén alakulnak,
kozéppontjukban sokkal inkabb a tarsadalmi igazsagossag ¢s a megfeleld utazasi szinvonal
biztositasa all. Uj modszerek (pl. megosztott taxik, igényvezérelt kozlekedés) alkalmazasaval
igyekeznek a tomegkozlekedést inkluzivva tenni, valamint a koz-és maganforrasok
hatékonyabb felhasznalasa révén ndvelik a hatékonysagot.

Az alkalmazand¢ tizleti modell kivalasztasakor sziikséges meghatarozni a — 2.1. fejezetben
bemutatott — szolgaltatasi és foldrajzi terjedelmet. A foldrajzi terjedelem a (KT 2020) alapjan
az alabbiak szerint csoportosithato:

- Nagyvarosi MaaS: Olyan nagyvarosok helyi tomegkdzlekedésére épitd rendszer,
melyekben diverzifikdlt a kozlekedési szolgaltatisok vannak jelen (pl. Budapest,
Szeged).

- Varosi-elovarosi MaaS: A nagyvarosok ¢€s vonzaskOrzete tamogatasat szolgalo
rendszer. Elonye, hogy foldrajzi terjedelme nem kozigazgatasi hatdrok, hanem a valos
utazo6i igények alapjan keriil kialakitasra. Nehézsége, hogy jellemzden a helyi és
helykodzi kozszolgaltatdsok ellatdsdért mas felel, ezért szoros Onkormdényzati és
szolgéltatoi egyiittmiikodések kialakitasa sziikséges.

- Regionalis MaaS: Jarasi vagy megyei szintre kiterjedo rendszer. Hatranya, hogy er6s
telepiilési kapcsolatok sziikségesek a kialakitdsdhoz, valamint ezen a kozigazgatasi
szinten nem érvényesithetd 6nallé dontési jogkor.

- Az elézéek kombindcidja: Bizonyos szempontok szerint kialakitott, eltérd
kozlekedésfoldrajzi egységekre kiterjedd MaaS rendszer.

- Orszdagos MaaS: Magyarorszag egészére kiterjedd rendszer.

A MaaS bevezetéséhez a lefedettségtdl €s integraciotol fliggden szamos feltétel teljesiilése
szlikséges. Annak érdekében, hogy a koncepcid egy hazai kozlekedésfoldrajzi egységen (akar
pilotként) tesztelhetd legyen, elengedhetetlen egy diverzifikalt kozlekedési rendszer megléte.
A hazai nagyvarosokat vizsgalva Szeged és vonzaskorzete tobb szempontbdl is alkalmas lehet

egy pilot bevezetésére. A KSH adatai alapjan Szeged a harmadik legnépesebb hazai varos®

, a
helyi kozlekedéséért két szereplé felel. Az SZKT tobb mint 130 éves multra tekint vissza®, &
tevékenységi kore az elektromos iizemi (kotottpalyas) kozforgalmi kozlekedés lizemeltetése.
A helyi autébusz kozlekedést a VOLANBUSZ Zrt. latja el, egyiittesen tobb mint 200 db

jarmuvel biztositjak a személyszallitast. A megyeszékhelyen elérhetd kozlekedési modok

8 https://www.ksh.hu/stadat _files/fol/hu/fol0014.html
9 https://szkt.hu/tarsasagunkrol#cegtortenet
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kinélata az elmult években jelentésen boviilt. Az SZKT-val egylittmitkédve 2021 méjusadban
kezdte meg miikodését Szegeden a vilag legnagyobb megosztott elektromos jarmtivekkel
foglalkozé vallalatként a LIME, igy az immar 330 elektromos roller és 90 elektromos
kerékpar hasznalatat teszi lehetdvé??,

A MaaS kialakitasa szempontjabol egyarant fontosak a telepiilések kozotti integracios
kezdeményezések, €s az érintettek kozotti szoros egyiittmiikodések. Ez utdbbiban a vasut-
villamos rendszer kialakitasahoz kapcsolddd munka jelentOs elérelépést hozott. A tram-train
2021 novemberétdl kdzvetlen — mindkét belvarost feltaro — kapcsolatot valosit meg Szeged,
vasttallomas — Hodmezdvasarhely, vasatallomas viszonylaton'?. A szolgiltatas folyamatos
(menetrendi és tarifalis) fejlesztése szoros egyliittmiikddést kivan meg az dnkormanyzatok és az
érintett szervezetek (Technoldgiai és Ipari Minisztérium (TIM), VOLANBUSZ, MAV-
START, SZKT, Kozlekedéstudomanyi Intézet (KTI), Vasuti Palyakapacitas-eloszté (VPE))
kozott. Tovabbi lehetdséget jelent a vasut-villamos rendszer Szeged-Szabadka iranya
fejlesztése, mely akar egy hatdron atnyuld integralt mobilitdsi rendszer kialakitasanak
lehetdségét is jelentheti®.

A szoros szolgaltatoi egyiittmiikddésen tal, Szeged mellett sz6l, hogy olyan tarsadalmi
tevékenységet végzo szervezetek vonhatok be a helyi kozlekedés fejlesztésébe, mint a Vakok
és Gyengénlatok Csongrad Megyei Egyesiilete (VACSOME). A VACSOME aktivan
szorgalmazza azokat az akadalymentes kozlekedésfejlesztési megoldasokat, amelyek a
jarmiibeszerzésben vagy utastajékoztatdsban (pl. digitalis akadalymentesités) segitik a
kozlekedni vagyokat'®.

Elmondhat6, hogy a MaaS koncepciot a varosi kozlekedési rendszerek kihivéasai hivtak
¢letre. A digitalizacid részévé valt az életiinknek, ezért a fenntarthatd kozlekedési megoldasok
tekintetében is ez keretezi a gondolkodasmodunkat. A fenntarthatosagi célkitiizéseket azonban
bearnyékolja, hogy a kitlizott célok gyakran nehezen egyeztethetdk Ossze azon gazdasagi
szereplok érdekeivel, akiknek az elsddleges motivacidja a gazdasdgi novekedésben rejlik.
példajan keresztiil hivta fel a figyelmet, hogy a gazdasagi novekedést tamogato technologiai

gyorsmegoldasok (technological fix) tobbnyire a tarsadalmi rendszerek figyelembevétele

10 https://www.li.me/about

11 https://szeged365.hu/2022/08/23/megerkeztek-a-lime-kerekparok-szegedre/

12 https://www.mavcsoport.hu/mav-start/bemutatkozas/tram-train-jarmubeszerzes-szeged-
hodmezovasarhely-viszonylatra

13 https://www.delmagyar.hu/helyi-gazdasag/2022/09/elkezdodhet-a-szeged-szabadka-tram-train-vonal-

epitese
1 https://vagycsome.hu/cikkek/bejegyzes/vakbarat-varos-az-alma-a-szegedi-gyengenlatoknak
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nélkiil alakulnak, holott a tarsadalmi rendszerek és a technologiak kolcsonosen Osszefiiggnek
egymassal. Az alapvetd nehézséget az jelenti, hogy a fenntarthatdsagi stratégidk eldtérbe
helyezik a profitot a kornyezeti és tarsadalmi érdekekkel szemben, hiszen a légitarsasagok
elsésorban repiiljegyek eladasaban érdekeltek, mig az utasoknak mobilitasra volna sziikségiik.

Az amszterdami Schiphol repiildtér vildgitdsanak torténete jol érzékelteti a
fenntarthatosagi stratégia érvényesiilését. A repiil6tér terminalépiileteinek vilagitasa a Schiphol
Group, a Cofely és a Royal Philips egyiittmikodésében keriilt kialakitasra, mely
kozéppontjaban az a gondolat allt, hogy nem lampatestekre, hanem vilagitasra van sziikség. A
megbizo a vilagitas mint szolgaltatas (lightning as a service) koncepciot alkalmazva kotott
megallapodast a Philis lightning szervezetével. Az iizleti modell 1ényege, hogy a reptér a
vilagitast szolgaltatasként veszi igénybe. Fizet az altala hasznalt vilagitasért, azonban a Philips
marad az sszes lampatest tulajdonosa, és k6zosen felelnek a rendszer tartossagaért. A projekt
eredményeként a Philips 75%-kal hosszabb élettartamt ldmpatesteket tervezett, javitotta azok
szervizelhetoségét és 50%-al csokkentette a hagyomanyos vilagitasi rendszerekhez képest az
dramfogyasztast®,

Mindez a varosi kozlekedésre vetitve azt jelentheti, hogy az embereknek alapvetéen
nem kiilonb6z6 kozlekedési modokra és dijtermékekre van sziikségiik, hanem mobilitasra.
Mivel a MaaS minden kozleked6 szamara megoldast kivan nyujtani, ezért felmeriil a kérdés,

hogy egy fenntarthatonak vélt koncepcié valdban mindenki szdmara hozzaférhetd?

15 https://www.circulareconomyclub.com/solutions/renting-lighting-schiphol-airport/
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3. IGAZSAGOSABB KOZLEKEDESI RENDSZEREK JELENTOSEGE

Az igazsagossagi elméletek ¢és a fogyatékossag vonatkozasaban szamos kutatd jelentOs
hozzajarulasokat tett. A Nobel-dijas Amartya Sen szerint a tarsadalmi igazsagossag
vizsgalataval ,,a cél annak megitélése, hogy miként csdkkenthetd az igazsagtalansag és hogyan
mozdithaté eld az igazsdgossdg ahelyett, hogy az a tokéletesen igazsadgos tarsadalmak
jellemzésére torekedne” (Sen 2009). Az igazsagossagi elméleteknek két nagy csoportja
kiilonboztethetd meg. Az elterjedtebbnek a transzcendentdlis institucionalizmus mondhato,
mely azt vizsgalja, hogy milyen a tokéletesen igazsagos vilag (szabalyok ¢és
intézményrendszerek) felépitése. Ezzel szemben (Sen 2009) azt 4llitja, hogy nem kell a lehetd
legigazsdgosabb vildg szabalyait ismerni ahhoz, hogy igazsagossagi szempontbol kiilonbséget
tegyiink jobb és rosszabb kozott. Ez a komparativ megkozelités amellett érvel, hogy az
igazsadgossag elémozditasa érdekében se nem elegendd, se nem sziikséges kizarolag az
intézmények és szabalyok fontossagara hagyatkozni. A fokuszban valamilyen fennallo
igazsagtalansag felismerése €s megsziintetése all, és ezaltal egy 1épéssel kozelebb keriilhetiink
az igazsagosabb vilag felé¢ (Bajmocy et al. 2022). Dolgozatom sordn Amartya Sen komparativ
megkozelitését kovetem.

A mobilitas minden tarsadalmi csoport szdmara alapvetd fontossagu. Az Egyesiilt
Nemzetek Szervezete (ENSZ) a fenntarthatd fejlédési céljai kozott kihangstlyozta, hogy a
kozlekedés mindenki szamara legyen hozzaférhet6 (SDG Compass 2016). A magyar
Orszaggytilés a 2007. évi XCII. torvényben hirdette ki az ENSZ altal megfogalmazott
egyezményt, mely tobbek kozott kimondja, hogy a fogyatékossaggal €16 emberek hatranyos
megkiilonboztetése az emberi méltosag stlyos megsértése. Az Egyezmény 9. cikke
hangsulyozza, hogy a fogyatékossdaggal él6 személyeknek masokkal egyenlé alapon,
akadalymentesen hozza kell tudni férni az uj informacios és kommunikdcios technologidakhoz.
Az akadalymentesités hozzaférés kiilonboz6 aspektusait egyarant biztositani kell az allami, és
a nyilvanossag szamara szolgaltatast kinal6 maganszerepléknek (MEF 2021).

A digitalizacio altal az akadalymentesités egyre lényegesebb elemének tekinthetd a
digitalis akadalymentesités. A 2018. évi LXXV. torvény a kozszférabeli szervezetek
honlapjainak és az altaluk készitett mobilalkalmazasok akadalymentesitésérdl a kovetkezOképp
rendelkezik.: ,,A kdzszférabeli szervezet honlapjat €s mobilalkalmazasat ugy koteles kialakitani

¢s folyamatosan miikddtetni, hogy a felhaszndlok szamdra akadalymentesen érzékelhetd,
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kezelhetd, érthetd és informatikai szempontbdl stabil legyen
tekintetében a legfobb tampontként a WCAG 2.1. web-akadalymentességi iranyelvek
gyljteménye szolgdl. Céljuk Utmutatast nyujtani a web- ¢és alkalmazésfejleszto
szakembereknek, hogy mindenki szdmara hozzaférhetévé tegyék feliileteiket, ezaltal a

fogyatékos és képességhianyos személyek is hasznalni tudjak azokat (MEF 2021).

3.1.A DIGITALIS AKADALYMENTESITES OSSZTARSADALMI JELENTOSEGE

Napjainkra — kiilondsen a pandémiat kovetden — drasztikusan felértékelddott a digitalizacio
szerepe, hiszen rengeteg szolgaltatds és tevékenység az online térbe terel6dott. A
kozszolgaltatasokhoz vald hozzaférés terén a tdrsadalom szdmos tagjanak a digitalis csatornak
valtak a leghasznosabb eszk6zévé. Az okostelefonok vilaga szamottevéen csokkentheti — akar
megsziintetheti — a szakadékot a fogyatékossaggal €lok és a tarsadalom ép tagjai kozott,
segitségével az internet s a digitalis szolgaltatasok akadalymentes kommunikacids lehetdséget
biztosithatnak. Ennek kdvetkeztében a telefonkésziiléek egy megfeleld applikacio és az internet
segitségével hatékony segédeszkozzé valtoztathatd. Egyetértés mutatkozik abban, hogy a
fogyatékkal ¢lok varosi életét kritikus mértékben befolyasolja a digitalis integracié szintje,
ugyanakkor szamos tudds felhivta a figyelmet a novekvé digitalizacios szakadékra, mely
jellemzden a kivaltsagos, és az okos varosokrol sz6lo diskurzusbdl kiszoruld egyének kozott
figyelheté meg (Kolotouchkina 2022). Sen (2009) szerint a fogyatékkal él6k kett6s hatranyban
vannak, hiszen korlatozottan férnek hozza az eréforrdsokhoz, ugyanakkor jellemzden tobb
eroforrasra volna sziikségiik, mint a nem fogyatékkal €¢loknek ahhoz, hogy ugyanazt az
¢letmindséget elérjék (Bajmocy et al. 2022). A digitalizacio, a mobilitds €és a tarsadalmi

kirekesztettség alapjan azonosithat6 osszefliggéseket az alabbi dbra szemlélteti (4. dbra).

16 https://net.jogtar.hu/jogszabaly?docid=A1800075.TV
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Digitalis
egyenlétlenség

Mobilitasi szolgaltatasok
digitalizacidja

Digitalizacié

A tarsadalmi kirekesztédés kockazata a kdzlekedésben

4. abra: A digitalizacid, a mobilitas és tarsadalmi kirekesztédés kapcsolata

Dadashzadeh et al. (2022) alapjan sajat szerkesztés.

Az Egészségiigyi Vilagszervezet (World Health Organization, WHO) 2021. évi
becslése alapjan tobb mint 1 milliard ember él a vilagon valamilyen fogyatékossaggal'’. Ez a
teljes népesség mintegy 15%-at teszi ki, igy a hatranyos helyzetii varosi lakosok egy jelent6s
részét is 0k alkotjak (Kolotouchkina 2022). Az Eur6pai Unidban nagysagrendileg koriilbeliil
80 milli6 ember kiizd olyan szervi problémaval, amely hatranyos helyzetiivé teszi dket, szamuk
azonban folyamatosan novekszik (MEF 2021).

Informatikai szempontbol a hatranyos helyzetliek csoportja diverzifikaltabb, mint a sz6
eredeti értelmében. Az alabbi — nem teljes korti — felsorolas érzékelteti, hogy barki konnyedén
részét képezheti valamely csoportnak:

e Vizualis: vak, gyengénlatd, képernyés munkahelyen munkaja soran képernyét
hasznald, szinvak-, szintévesztd-, epilepszids-, monokrém eszkozt, rossz kontrasztu
képerny6t vagy mobiltelefont hasznaldé emberek.

e Auditiv: hallassériilt, hangszoroval nem rendelkezé gépen, hangos helyen vagy egy
légterti irodaban dolgozé felhasznalok.

e Mozgéasi: mozgassérilt, Alzheimer-koéros, kézsériilés, inhilivelygyulladds miatt

atmenetileg korlatozott, csak billentyiit vagy csak egeret hasznal6 felhasznalok.

7 https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail /disability-and-health
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o Kognitiv: értelmileg akadalyozott, informatika teriiletén jaratlan felhasznalok, idések,
gyerekek, mas kultarkérbdl szarmazo vagy a honlap nyelvét idegen nyelvként besz¢éld
emberek.

e Hardver: mobil eszk6z6n dolgozok, régi elavult hardvert hasznalok, kiilonb6z6 régebbi
verzidju, vagy nagyon Uj bongészdét hasznaldé emberek.

A fenti listdban az emberek csupan egy sziik csoportja marad emlités nélkiil. Ezen
személyek azok, akiknek nincsen sziikségiik legalabb valamilyen szinten akadalymentes
honlapra. Ide tartoznak 15-50 éves, ép és egészséges, jO mindségl elektronikai eszkdzzel
(mobiltelefon/szamitdgép és képernyd) rendelkezd, gyors internet-kapcsolattal biro, jol képzett,
rendszeresen internetez6 emberek. Egy akadalymentes weboldal vagy applikaci6 kialakitasakor
tehat nem csak a tartésan akadédlyozott személyek szadmdra teremthetiink kényelmesebb
kornyezetet, hanem sok esetben az ideiglenesen akadalyozott — vagy idével ebbe a csoportba
tartozd — személyek szamara is (példaul egy siket ember szamara a helyi autébuszjaraton 1évo
szOveges utastajékoztatas elengedhetetlen a tajékozodashoz, ugyanakkor ez mindenki masnak
is a segitségére van). A fennmaradé rész a tarsadalom egy elég sziik rétegét alkotja, ami jol
érzékelteti a digitalis akadalymentesség alapvetd sziikségességét'® (MEF 2021).

Ossztarsadalmi igényét tovabb hangstilyozza, hogy Eurdpa, és azon beliil Magyarorszag
lakossadga gyorsuld iitemben oOregszik. Ez a vérosi jové szempontjabol olyan igények
megjelenéséhez vezet, amelyekre mar most sziikséges felkésziilni. A testi és szellemi specialis
igények tamogatasara és megvaldsitasara a kiilonbozo szolgaltatasok és intelligens eszk6zok jo
megoldast jelenthetnek, ugyanakkor a hosszu tavii cél egy datfogobb, az akaddlymentességet, a
tamogato épitett kornyezetet és a generdciok kozotti kapcsolatokat segité és aktivizalo

intézményrendszert integrdlo stratégiaba valo illeszkedés megteremtése (Rab — Szemerey

2018).

3.2. HAZAI ES NEMZETKOZI JAVASLATOK A DIGITALIS AKADALYMENTESITESERT

Az intelligens és fenntarthat6 varosfejlesztési célok kozott kiemelt szempontként kezelendd a
teljes polgarsag digitalizaltsdganak eldsegitése, azonban szdmos weboldal és applikécid
tovabbra sem a digitalis akadalymentességi szempontok alapjan, hanem egyéb szempontok (pl.

design) mentén késziil (MEF 2021).

18 http://www.w3c.hu/szolgaltatasok/miertkellakadalymentesiteni.html
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Egy etikus ¢és felelds kormanyzas tdmogatja a fogyatékkal €16k digitalis hozzaférését,
de erre vonatkozdan csupan kevés jo gyakorlatként alkalmazhatd ismeret all rendelkezésre.
Kolotouchkina és tarsai (2022) a méltanyossag szempontjabol képzelték el az akadalymentes
digitalis varosi logikat, ezért kutatasukban a Global Power City Index (GPCI2021) rangsoraban
legjobban teljesitd globalis varosokat (New York, Madrid, Toronto és Sao Paulo) vizsgaltak. A
tobbdimenzios rangsor a gazdasag, kutatas-fejlesztés, kulturalis interakcio, élhetdség, valamint
a kornyezet és elérhetdség fiiggvényében alakult®

A vizsgélat célja, hogy az varosi 1éptékii fogalmi és empirikus betekintést nyujtson a
fogyatékkal €16k digitalis hozzaférés¢hez, ezaltal megvilagitsa azokat a jo gyakorlatokat és

kulcstertileteket, amelyek markans valtozasokat eredményezhetnek a varosi szintii

méltanyossag terén Kolotouchkina és tarsai (2022) (1. dbra).

Digitalis hozzaférhetdség
standardizalasa
- normativ keret
- Web Akadalymentesitési Utmutaté
szabvanyok (WCAG 2.0) betartasa
- az egyetemes tervezés elvei
- a hozzaférés megfizehetbésége
- digitalis irastudas és technoldgiai elsajatitas

Akadalymentes digitalis varosi logika

Kozos kotelezettségvallalas

- egylUttmuikodo varosi 6koszisztéma
- koz- és maganszféra kozotti partnerségek
- lathatésag és tarsadalmi szerepvallalas

5. abra:Az akadalymentes varosi logika alapjan alkalmazott kormanyzati
megkozelitések

Forras: Kolotouchkina (2022) alapjan sajat szerkesztés

A kivalasztott varosokban felkeresett onkormanyzati koztisztviselok szerint fontos,
hogy minden polgar szamara digitalisan hozzaférheté varosok keriiljenek kialakitasra. Ennek

leghatékonyabb moddja a fogyatékossaggal élo személyek bevonasa a politikaalkotasba,

1% https://mori-m-foundation.or.jp/english/ius2/gpci2/index.shtml
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valamint annak feliigyeletébe és koordinalasaba. A fejlett nagyvarosi gyakorlatban ez azt
jelenti, hogy a digitalis akadalymentesitésért felelés — személyzettel és er6forrasokkal ellatott
— tisztviseld kozvetleniil a polgarmesternek tartozik beszamolasi kotelezettséggel. Ennek
elengedhetetlen feltétele, hogy biztositott legyen egy hatékony egyiittmiikodést szolgalod
eszkozrendszer (pl. digitalis térképek, intelligens mobilitasi szolgaltatasok, ingyenes
alkalmazasok a jelnyelvi tolmacsolashoz, hangleirds az Onkormanyzati rendezvényekhez).
Tovébbi jo gyakorlatként emlithetd a Torontdban tobb éve megrendezésre keriild orszagos
digitalis akadalymentesitési konferencia (#al1yTO Conf)?°, mely szakmai vitdkra ad otthont a
fogyatékkal €16k és mas kozosségek érdekképviselete szamara (Kolotouchkina 2022).

Bar Madrid, New York, Sao Paulo és Toronto vildgviszonylatban is kiemelkedok, a
digitalis akadalymentesités terén szerzett tapasztalataik (példaul Web Akadéalymentesitési
Utmutaté szabvanyoknak vald megfelelés vagy a fogyatékkal élok bevonasa az intelligens
kezdeményezések kozéppontjaba) megfeleld kiindulasi alapot nytjthatnak a kevésbé jartas
varasoknak az akadalymentes digitalis varosi logikajuk kialakitasahoz (Kolotouchkina 2022).

A digitalis akadalymentesités elsdsorban egy folyamatnak, és nem egy projektnek
tekintendd, ezért a rendszerszintii siker elérése érdekében sziikséges a korabbi rossz mitkddés
felszamolasa, és az 1) viselkedések, képességek elsajatitasa. A Munkaltatok Esélyegyenldségi
Foruma (MEF) a munkavallalok hazai digitalis akadalymentesitése érdekében az alabbi

javaslatokat fogalmazta meg (MEF 2021).

3. tablazat: A digitalis akadalymentesitési folyamat kialakitasanak lépései

Lépések Leiras

A digitalis akadalymentességi szempontok végrehajtasa érdekében allando
Jeloljiink ki egy feleldst felelds (menedzser) kijelolése sziikséges. Feladata a folyamatfejlesztésektdl a

teljesiilésig biztositani, hogy az egyes szempontok kellden érvényesiiljenck.

A megfeleld szemléletmod kialakitasa érdekében folyamatosan érzékeltetni
Szerezzik meg a felsd )
kell az akadalymentesités sulyat, ehhez azonban meg kell szerezni a fels6
vezetés tamogatasat
vezetés elkotelezodését.

A szervezet lehetOségeihez igazodo szabalyzat kidolgozasa jo hivatkozasi alap

Hozzunk létre | lehet a menedzsment és a dolgozok szamara, tartalmazhat feleldsoket és
akadalymentesitési eljarast hataridéket, valamint biztositja a megfeleld eljarasrendet, a tovabbi fejlédés
lehetoségét.

) ) A jovobeni célok elérése érdekében minden elért eredményt sziikséges
Rendszeresen riportaljunk ) i i ) )
dokumentalni, ezaltal kovethetdk a fejlodési trendek és iizleti hatasok is.

20 https://conf.allyto.com/
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A program megvaldsitasaba olyan szakértd bevonasa sziikséges, aki nem
) ) csupan a technologia implementalasaért felel, hanem figyelembe veszi, hogy az
Kérjiink szakért6i segitséget )
egyes megoldasok a legmegfelelobb szemléletmod mentén keriiljenek

bevezetésre és alkalmazasra.

Az  egyes fogyatékossagi/érintett csoportok tagjaival vald taldlkozasi
Teremtsiink talalkozasi | lehet6ségek biztositasa erdteljes motivacios er6t nyujthat az akadalymentesitési
lehetdségeket programhoz (példaul szemre helyezett szemfeddvel torténd navigacié egy

felolvaso szoftver segitségével).

Egy sajat tudastar létrehozéasaval rendszerezhetok a szervezeten beliil
Hozzunk létre tudastarat megvaldsitott fejlesztések, intézkedések ¢és alkalmazott akadalymentesitési

sztenderdek.

Forras: MEF (2021) alapjan sajat szerkesztés

Bar kevés szo esik rola, de az akaddlymentesités érdekében tett 1épések az egyes
vallalatokrdl alkotott képet is jelentdsen képesek befolyasolni. A feleldsségteljes magatartas
meghatarozhatja a szervezeti kultarat, ezaltal egy nyitott és korrekt szervezet képét mutatja,
melyben az alkalmazottak és a partnerek egyarant biiszkék lehetnek az egylittmiikddésre. A
vallalati brand atalakuldsa tovabbi partnerek és felhaszndlok bevonzasara kindl lehetdséget,
mely valamennyi hazai kozforgalmi kozlekedésben érintett szereplé esetében egy

kiaknazatlan, de sziikségszerii lehetdségként értelmezheté (MEF 2021).

3.3. AZINTEGRALT MOBILITASI SZOLGALTATASOK ES A STRATEGIAALKOTAS KAPCSOLATA A

DIGITALIS AKADALYMENTESITES SZEMUVEGEN AT

A kozlekedésben az integracio célja a mobilitasi igények magasabb szinvonalu kielégitése,
mely a fenntarthatdsag, gazdasagossag és hatékonysag figyelembevételével torténhet. A MaaS
koncepcid szerint akkor tekintheté egy mobilitasi szolgaltatas integraltnak, ha az lehetdséget
nyujt tobb kozlekedési mod/eszkoz igénybevételére, és ebbdl az utazd egyetlen internetre
kapcsolodo eszkoz (pl. mobiltelefon vagy szamitogép) segitségével kivalaszthatja és kifizetheti
a szamara legmegfelelobbet (Timar 2019).

A személykozlekedési szolgaltatdsok integralasa jegyében hazankban szamos
egyiittmiikddés alakult ki varosi és orszagos szinten egyarant. Ennek manifesztaciojaként
tekinthetliink az integralt elektronikus kozlekedésfejlesztési szolgaltatasok terén sziiletett
kiilonféle megoldasokra. Ennek kovetkeztében helyenként a digitalis vilag nyujtotta

lehetdségekkel is eltéré mélységben taldlkozhatnak a kiilonb6z6 szocialis hatterti személyek. A
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kozlekedésfejlesztésben — kiilonosképp a varosi kozlekedés terén — egyre tobb 1) szerepld
megjelenése varhatd, ezért egy egységes stratégiaalkotds segitené eld, hogy a kiillonb6zo
szereplok eltéré szolgaltatasai — egy Ujszerli mobilitasi koncepcidé altal — hatékonyan

kiszolgaljak a tarsadalom egészének mobilitasi igényeit.

3.3.1. hazai el6zmények és tapasztalatok az integralt mobilitasi szolgaltatasok terén

Magyarorszagon jelenleg tobb olyan alkalmazas is elérhetd, amely egy integralt mobilitasi
szolgaltatas bizonyos elemeivel megfeleltethetd, ezek koziil a legnagyobb felhasznaloi bazissal
a MAV-applikacié rendelkezik?’. Ez a feliilet segitséget nyujt az MAV-START és a Gyér-
Sopron-Ebenfurti Vasat (GYSEV) Zrt. altal kozlekedtetett belfoldi vasuti utazasok
megszervezeésében, biztositja a jarmlivek nyomon kovetését, segit az optimdlis utvonal és az
igénybe vehetd kedvezmények kivélasztasaban, valamint lehetové teszi a jegyek és bérletek
megvasarlasat is. Az applikacidval kapcsolatban korlatként emlithetd, hogy az csupan a vasuti
eljutasi lehetéségeket tartalmazza, valamint a MAV honlapjan az online jegyvasarlast a
latassériilt iigyfelek a kezdeti iddszakban nem tudték igénybe venni®,

A Kozlekedési Mobiljegy alkalmazas lehetévé teszi a Nemzeti Mobilifizetési Zrt-vel
szerz6dott szolgéltatok dijtermékeinek megvasarlasat. A COVID-19 vildgjarvany hatasara
megnétt az érintésmentes jegyvasarlas fontossaga, ezért a szolgaltatast tobb varosban is
bevezették, kinalatat bdvitették. Szegeden a helyi jaratokhoz kapcsoloddan biztositott a
kiilonbozé menetjegyek, valamint a teljes- és kedvezményes aru bérletek megvasarlasa®®. A
Magyar Vakok és Gyengénlatok Orszagos Szovetsége (MVGYOSZ) a Kozlekedési Mobiljegy
esetében is felhivta a figyelmet a digitalis akadalymentesités hianyara. El6szor 2020-ban
fogalmaztdk meg észrevételeiket, majd 2021. marcius 29-t6l a pandémia kovetkeztében a
VOLANBUSZ Zrt. valamennyi jaratan felfiiggesztette az elsé ajtos felszallast, a
jarmiivezetdket pedig kordonnal hatarolta el az utastértél. Ekkor az MVGYOSZ ismételt
megkeresést intézett a Innovacids €s Technologiai Minisztérium (ITM, jogutodja TIM) felg,
végiil a fedélzeti jegykiadas visszaallitasaig a vak €és gyengénlatd utasok dijmentesen vehettek

igénybe a VOLANBUSZ Zrt. helykézi jaratait is?*.

2! https://play.google.com/store/apps/details?id=hu.mavszk.vonatinfo&hl=hu&gl=US

22 https://www.mvgyosz.hu/hirek-hu/a-latasserult-utasoknak-is-konnyebb-lesz-az-online-jegyvasarlas/

2 https://mobiljegy.nmzrt.hu/

2 https://www.mvgyosz.hu/hirek-hu/ismet-ingyenes-a-helykozi-buszkozlekedes-a-latasserult-utasok-szamara/
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A menetrendek.hu az egyik legismertebb helykozi keres6?®, menetrendi adatait jelenleg
15 tarsasag szolgaltatja, igy Magyarorszag 0sszes tomegkozlekedéssel rendelkezd telepiilésére,
valamint t6bb mint 60 telepiilés helyi jarataval is tervezheté az utazas. Menetrendi adatait a
VOLAN Egyesiilés, MAV, Bahart és a Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK) szolgéltatja.
Hatranya hogy nem alkalmas a teljes helyvaltoztatasi lanc lefedésére, hiszen jellemzden csupan
a telepiilések, a meglévé megallohelyek, vagy vasttallomasok kozott ad taldlatokat.
Pozitivuma, hogy a menetrendek.hu rendelkezik vakbarat és akadalymentes menetrendi keresd
funkcioval.
A hazai nagyvarosokban lizemel6 utazasszervez6 alkalmazasok koziil a BudapestGO (a
BKK FUTAR megtjult applikacioja) tekinthetd a legfejlettebbnek. Ez lehetdséget nyuijt a valds
ideji utvonaltervezésre, segitségével digitalis vonaljegy és napi-, hetijegy vagy bérlet
vésarolhato, valamint értesit a jaratok aktualis forgalmi valtozasairdl is?. Az applikacioban
elérhet6k a MOL-Bubi kozbringa-rendszerben 1év6 kerékparok, valamint az operativ szereplok
munkajat is tdmogatjak azaltal, hogy a rendszer lehetévé teszi a jarmiivek bizonyos miiszaki
paramétereinek ellendrzését. Hianyossagként emlithetd, hogy a vasut és a VOLANBUSZ
»sarga” jarmiivei nincsenek integralva (KTI 2020). A BudapestGO esetében tapasztalhato,
hogy az a MaaS koncepcié szemléletében fejlédik. Torekednek az egyes mobilitasi
szolgaltatdsok kombinalasara, ¢és az intenziven valtozd mobilitasi igények hatékony
kiszolgélasara (Juhdsz et al. 2022). A tervezd bedllitasiban ra lehet szlirni az akadalymentes
jaratokra, valamint lehetdség van az applikicio felolvasoprogramjanak hasznalatara is?’. A
BKK az egyes projektek soran — a specialis kozlekedési igényli emberek érdekeit szem elott
tartva — tobb ¢érintett szervezettel is szoros egyiittmiikodést folytat az elOkészitési €s a
véleményezési fazisban egyarant?®,
A BKK honlapjan feltiintetett szervezetek:
e Magyar Vakok és Gyengénlatok Orszagos Szovetsége (MVGYOSZ)
e Mozgéskorlatozottak Egyesiileteinek Orszagos Szovetsége (MEOSZ)
e Mozgéassériiltek Budapesti Egyesiilete (MBE)
e Vakok és Gyengénlatok Kozép-magyarorszagi Regionalis Egyesiilete (VGYKE)
o FErtelmi Fogyatékossiggal Elok és Segitéik Orszagos FErdekvédelmi Szovetsége
(EFOESZ)

% https://menetrend.hu/
26 https://play.google.com/store/apps/details?id=hu.webvalto.bkkfutar&hl=hu&gl=US

27 https://bkk.hu/

28 https://bkk.hu/utazasi-informaciok/kozossegi-kozlekedes/akadalymentesen/kozlekedes/
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Siketek ¢és Nagyothallok Orszagos Szovetsége (SINOSZ)
Fogyatékos Emberek Szervezeteinek Tanacsa (FESZT)
Autistak Orszagos Szovetsége (AOSZ)

Szegeden 2021 juniusaban sziint meg a 26 ezer felhasznaloval biro Szegedi Menetrendek

mobilalkalmazas, helyette tobbek kozott az Appcorner Kft. altal fejlesztett Menetrend.app

elnevezésti alkalmazas veheté igénybe?®. Az applikacié Szeged és 15 masik varos helyi

menetrendjét tartalmazza, segitségével offline menetrendi informacidk (jaratok, megallok,

menetidok, stb.) értheték el. A fovaros kivételével nem tartalmaz €16 adatokat, minden

megjelenitett informacid a statikus menetrendekbdl szarmazik, azonban a helyi kozlekedési

tarsasagok valds idejii hirei megjelenithetok rajta. A készitok abban biznak, hogy tovabbi

varosok csatlakoznak majd, ezaltal az applikacié orszagos szintiivé valik®C.

Megemlithet tovabba a Szeged Megyei Jogi Véros Onkormanyzata vezetésével az

URBAN Innovative Actions (UIA) Eurdpai Unids program keretein beliil 1étrejott 11 partnerbdl

allo ,,Smart Alliance for Sustainable Mobility” (SASMob) projekt, melynek fobb pillérei:

Szeged Megyei Jogt Varos Onkormanyzat, valamint a jelentdsebb helyi foglalkoztatok
kozott szerzodéses kapcsolaton alapuld igérvény (SASMob PLEDGE) kidolgozasa,
amely hatékony intézkedési eszkozoket tesz lehetévé az alkalmazottak fenntarthatéd
munkdba jardsanak megoldasara.

Innovativ és tdamogato iizleti kdrnyezeti feltételek kidolgozasa.

Olyan intelligens adatvezérelt, gyors reagalasi rendszer kidolgozasa (SASMob
Response), amely magas szinvonalu kozlekedési szolgéltatasokat és az felhaszndlok

szamara jobb informaltsagot tesz lehetdve.

A SASMob projekt keretében 5 alkalmazas késziilt:

1.

Greenformers Carpool: Szegedi eseményekhez sajat automegosztast tamogato
alkalmazas.

Greenformers Parking: Parkolast eldsegité alkalmazas, mely a térképen szerepelteti a
parkoldzondk elhelyezkedését, a parkoloautomatdk helyét, illetve az adott teriileten
talalhato parkolok szamat.

Greenformers Help: Szeged problémabejelentd alkalmazasa.

Greenformers to Work: Munkdéba jarast tdimogato és mérd alkalmazas, célja a kornyezeti

szempontbol fenntarthaté munkéba jaras tdmogatasa.

2 https://menetrend.app/fag

30 https://play.google.com/store/apps/details?id=hu.donmade.menetrend.szeged&hl=hu&gl=US
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5. Greenformers GO: Szeged kozosségi kozlekedésének online utastajékoztatast szolgalod

alkalmazas.

A Greenformers GO Szeged kozosségi kozlekedési jarmiiveinek menetrendjérél
tajékoztatja az utast, valamint GPS jel segitségével ecllenérizhet6vé teszi az aktualis
helyzetiinket a térképen. Emellett lehet6ség van a kozelben 1évé megallok menetrendjének
megtekintésére, tovabba jaratszamra és megéallora lehet szimi®l. A Menetrend.app-hoz
hasonldéan a menetrendi informacio statikus menetrendbdl szarmazik. A SASMob projekt célja
javitani a szegedi munkaba jaras feltételeit, és olyan innovativ kozlekedésszervezési
megoldasokat kidolgozni, amelyek a felhasznalok informalasa révén hozzajarulnak a
fenntarthato kozlekedéshez®2. Kvalitativ kutatdsomban a Greenformers Go applikéacio példajan
keresztiil ismeretem majd a digitalis akaddlymentesités helyzetét.

Az eddig bemutatott alkalmazasoknal szorosabb egyiittmiikodést igényld, adatalap
kutatas-fejlesztési projektet valositott meg a MaaS4EU. A projekt célja egy széleskor
integracié megvalodsitasa azaltal, hogy eldsegiti egy Osszekapcsolt Eurdpai Unids kozlekedési
rendszer kialakuldsat. Ennek érdekében harom kisérleti helyszinen (Manchester, Luxemburg és
Budapest) fenntarthat6 tizleti modellek kialakitasaval (az integraci6 és az iizleti modellek
harom kiillonb6z6 esetét vizsgalva) tamogatta a kozlekedésben érdekelt felek kozotti
egylittmiikddést, valamint a felhasznaldi igények mentén alakitotta ki a sziikséges technoldgiai
infrastruktarat. A févarosi projekt harom magyar partnere, a Toll Service Hungary (a Nemzeti
Utdijfizetési Szolgaltato, NUSZ Zrt. leanyvallalata), a BKK és a Budapesti Miiszaki Egyetem
(BME) részvételével zajlott (Matrai et al. 2020).

A MaaS4EU applikacion keresztiil igénybe lehetett venni a varosi tomegkozlekedést
(BKK), kerékparmegosztast (MOL Bubi), car-sharing szolgaltatdst (GreengGo), taxi
szolgaltatast (CityTaxi) és a telekocsi rendszert (Oszkar) is. A keretek felallitdsakor az orszdgos
és nemzetkozi tomegkozlekedést a MAV képviselte (Matrai et al. 2020).

A tesztidoszakban a felhasznalok személyre szabhattak utazasi igényeiket, valamint a
kozlekedési szolgaltatok kinalatdbol sajatos utazasi csomagokat allithattak 0Ossze. A
felhasznaloi visszajelzések alapjan a projekt igéretesnek bizonyult, és szamos hozzaadott
értékkel bir a fovarosi kozlekedésre nézve (Matrai et al. 2020).

Fontos megjegyezni, hogy az integracio fokozasa kizarolag egy MaaS alkalmazéssal csupan

korlatozottan valdsithatd meg, hiszen az nem nyujt megoldast a kézlekedésszervezésben (pl.

31 http://sasmob-szeged.eu/greenformers-go-es-help-alkalmazasok/
32 http://sasmob-szeged.eu/
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menetrend-6sszehangolassal, viteldijrendszerrel) meglévé alapvetd technikai problémakra. A
bemutatott alkalmazasok és weboldalak esetében jol érzékelhetd az egyes alrendszerek kozotti
atjarhat6sag hianya, mely biztosithatnd a helykozi és helyi szintli szolgaltatdsok orszagos
tobbek kozott az utazastervezésre, az utazasi jogok atjarhatdsagara, a jegyértékesitésre és a
valds idejii utastajékoztatasra is, megagyazva egy MaaS alapu rendszernek (KT1 2020).

Az alrendszerek kozti atjarhatoésagra (technoldgia oldalrol) megoldasul szolgalhat a
Helykozi Kozosségi Kozlekedési Informaciés Rendszer (HKIR projekt) megvalosulasa. A
HKIR kialakitdsaval egységes kozlekedési informatikai hattérrendszer jon lére, mely célja
elésegiteni a kozforgalmi kozlekedés utazasi igényeken alapuld, hatékony miikodését®.

Felmeriil azonban a kérdés, hogy megfeleld stratégiaalkotds nélkiil lehetséges-e eldre

menekiilni a fenntarthatd varosi mobilitds megteremtésében (Juhdsz et al. 2022)?

33 https://www.kti.hu/projektek/kiemelt-hazai-projektek/ikop-3-1-0-15-2017-00014/
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4. MIT GONDOLNAK A LEGFONTOSABB SZEREPLOK EGY IGAZSAGOSABB
ES INTEGRALT KOZLEKEDESI RENDSZERROL?

A 4. fejezet ramutatott, hogy a kiilonb6z6 varosok és régiok eltérd tulajdonsagai miatt nem
jelenthetd ki, hogy létezne egyetlen barhol alkalmazhaté MaaS modell. A koncepci6 bevezetése
érdekében vilagos kozlekedésfejlesztési (varosfejlesztési) stratégiara sziikséges (ERTICO —
ITS Europe 2019).

A MaaS koncepcionak szamos megkozelitése 1étezik, ezek tobbnyire fejlettség és
kiterjedtség szerint valtoznak. A nemzetkdzi kitekintés alapjan megéllapithato, hogy a fejlett
orszagokban szamos biztatdo kezdeményezés sziiletett mar, azonban a MaaS alapu rendszerek
kialakulasat a kedvezd jogszabdlyi kornyezet alapvetden befolydsolja. A megfeleld tizleti
modell alkalmazasa érdekében elengedhetetlen meghatarozni azokat a stratégiai célokat (pl.
mindenki szamara hozzaférhet6), amiket a MaaS rendszernek szolgalnia kell, valamint
szlikséges lehatarolni a foldrajzi kiterjedtséget, és az elérni kivant integracio fokat. Hazai
gyakorlattal egyediil a BKK bir a févarosban lizemelt MaaS4EU projektnek kdszonhetden,
ezért csupan kevés informacié all rendelkezésre, hogy miként lehetséges egy MaaS
szolgaltatast megvalositani egy kisebb 1élekszamu, de szintén diverzifikalt kozlekedési
rendszerrel bird vidéki nagyvaros esetében.

Jelen fejezetben a primer kutatids eredményeinek ismertetésére keriil sor. A kutatas
modszertana mellett bemutatom a kutatas céljat, valamint a kutatasi kérdésem. Ismertetem
kvalitativ kutatasom alanyait, tovabba szamot adok mélyinterjus megkérdezéseim

eredményeirol.

4.1. A KUTATAS MODSZERTANA

Dolgozatom soran azt vizsgalom, hogy Szeged és vonzdskorzetében miként lehetséges egy olyan
MaaS modellt kialakitani, amely a digitdlis akadalymentesités figyelembevételével épiil fel.
Ennek érdekében két kiilonbozé mélyinterjus megkérdezést végezek el Gsszesen 6 szerepld
bevonasaval. Valamennyi valaszad6 meghatarozé szerepldje a hazai helyi- és helykozi
kozforgalmu kozlekedésnek, ezért valaszaik szamottevOen hozzajarulnak kutatasi kérdésem
megvalaszolasahoz.

A kvalitativ kutatas soran végzett mélyinterjuk feldolgozasa elméletvezérelt (deduktiv)
kodolassal torténik. A deduktivan létrehozott kategoéridk elsésorban a kutatd sejtéseit,

prekoncepciodit hivatottak tiikr6zni, mely torténhet 1étezd elmélet, hipotézis vagy sajat
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tapasztalat alapjan (Santha 2020). A MaaS koncepciod ¢és az igazsagossag terén kialakult

elézetes elméleti megfontoladsok jelentds hatassal voltak az interjuk kialakitasara, ezért az

elméleti keretet képez6 fobb témakorok is a korabbi fejezetek és a kutatasi kérdés alapjan

keriilnek meghatarozasra.

A MaaS Szeged és vonzaskorzetében valdo bevezetéséhez sziikséges lépéseket és

veszélyeket szakértoi (szolgaltatoi oldal vezetd szakemberei) interjik segitségével azonositom,

mig a szegedi Greenformers Go applikacio digitalis akadalymentesitése soran felmeriilé

korlatozo tényezdket a megrendeldi €s kivitelezoi oldalt képviseld személyek valaszai alapjan

ismertetem.
4. tablazat: Primer kutatas alanyai
) Terjedelem
Szervezet Titulus
(perc)
11 ) Fels6vezetd 41
VOLANBUSZ
& szeceni
12 KOZLEKEDESI Fels6vezetd 62
? TARSASAG
13 5%%"’453"3'3’3‘?%’3 Felsovezeto 70
14 Projektmenedzser 68
Szeged
15 n, {‘//‘aeriys el Jogu Projektmenedzser 57
g Onkormanyzata
(
16 R‘) G riﬁ FelsOvezetd 70

Forras: Sajat szerkesztés

Elséként — a Covid-19 vilagjarvany miatt — online mélyinterjus megkérdezés

form4jaban

elemzem, hogy az

egyes
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megvalosithatonak a szegedi MaaS rendszer kialakitdsat. A résztvevok kivalasztasa soran
fontos szempont, hogy az altaluk képviselt szervezetek Szeged és vonzaskorzete kozlekedési
szolgaltatasaban érintettek legyenek, vagy rendelkezzenek hazai tapasztalattal a MaaS
tertiletén.

A szakértdi interjuk elkészitésekor az interjufonal (1. melléklet) eldzetesen kikiildésre
keriilt az érintettek részére, majd a beszélgetések 2020 decemberében tarsasagonként kiilon-
kiilon, online formaban zajlottak. A kérdéseket az egyes szervezetek képviselGihez igazitva
tettem fel, figyelembe véve a valaszadok szakteriiletét. A megkérdezések terjedelme 41-70 perc
kozé tehetd, a beszélgetések a résztvevok beleegyezésével rogzitésre keriiltek.

A feltett kérdések tartalmi szempontbol két f6 részre oszthatok. Az elsd logikai részben
a cél egy altalanos helyzetkép felrajzoldsa, amely a varosi mobilitds legnagyobb kihivasaira
fokuszal. Attekintésre keriilnek a kitlizott célok és a megvalésitasukhoz sziikséges
kulcsképességek, a mikromobilitasi eszk6zok elterjedésében rejlo lehetdségek és veszélyek,
valamint a Maas feliiletének kialakitasaval kapcsolatos javaslatok. A masodik fejezet a szegedi
MaasS létrehozasahoz sziikséges konkrétumokat foglalja 6ssze. Lehatarolasra keriilnek benne a
kezdeti 1épések és a legfontosabb stakeholderek, valamint a sziikségesek vélt egyéb szereplok.
Emellett gorcso ala veszi a felmeriil koltségek mértékét és a sziikséges forrasok biztositasanak
lehetdségeit, tovabba vizsgalja, hogy mely szereplok lehetnek alkalmasak az integratori
szerepkor betoltésére.

A Greenformers Go applikacio digitalis akadalymentesitése kapcsan készitett interjuk
(2. melléklet) 2021 majusaban kiilon-kiilon, személyes formaban keriiltek lebonyolitasra. A
kérdéseket a szervezeteket képviseld személyek szakértelméhez igazododan tettem fel. A
megkérdezések terjedelme 57-70 perc kozé tehetd, a beszélgetések a résztvevok
beleegyezésével rogzitésre keriiltek. Az interjafonal tartalmilag hdrom részre oszthatd. Az elsd
blokk a megkérdezettek projektben betdltott tevékenységét hivatott bemutatni, melyben a
valaszadok SASMob projektben betoltott szemeélyes és szervezeti szerepével kapcsolatban
fogalmaztam meg kérdéseket. A masodik logikai részben feltett kérdések célja elhelyezni a
Greenformers Go applikaciot a projekten beliil. A harmadik fejezetben feltett kérdések célja
betekintést nyerni, hogy az alkalmazas digitdlis akaddlymentesitését milyen akadalyok
nehezitették, valamint megismerni, hogy a projektbél az egyes érintettek milyen

konzekvenciakat szirtek le.
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4.2. MINTA BEMUTATASA

A szakértokkel készitett mélyinterjus megkérdezés alanyait a Budapesti Kozlekedési Kozpont
(BKK), a VOLANBUSZ Zrt., a Szegedi Kozlekedési Tarsasag (SZKT), valamint a Radi6 Taxi
Héarom képviseletében megkérdezett 6t kozlekedési szakember képezi. A mintavétel
reprezentativnak tekinthetd, hiszen — a Budapesti Kozlekedési Kézpont (BKK) kivételével — a
megkérdezett felsdvezetdk altal irdnyitott szervezetek alkotjadk a szegedi kozforgalmu
kozlekedés magjat, melybdl két kulcsszerepld emelhetd ki. A helyi autdbusz-kozlekedést a
VOLANBUS?Z latja el, mig a varos elektromos tizemii kozforgalmt kozlekedéséért a Szegedi
Kozlekedési Tarsasag (SZKT) felel. E két szolgaltato biztositja Szeged kdzforgalmi menetrend
szerinti személyszallitasat, évek ota nagy hangsulyt fektetve a szolgaltatasi szinvonal
fokozasara és a kornyezetterhelés mérséklésére. A taxitarsasagok részérdl a Radié Taxi Harom
vezetdjét kérdeztem. A tarsasadg — elddjével egyiitt (Volantaxi) — Szeged legnagyobb multtal
rendelkezd taxis cégnek tekinthetd, 25 éves mitkddésének kdszonhetden sok tapasztalattal és
széles vendégkorrel bir. A BKK a fovaros kozlekedésszervezdjeként felel annak
mukodtetéséért és fejlesztéséért, igy szakembereik szadmos olyan ismerettel birnak, amelyek
mas varosok mobilitdsdnak fejlesztése esetében is jo gyakorlatként hasznosithatok.

A szegedi SASMob projekt keretén beliill online utastajékoztatasra 1étrejott
Greenformers Go applikacio digitalis akadalymentesitése témajaban készitett mélyinterjuk
alanya (a megrendeldi oldalrol) Szeged Megyei Jogi Varos Onkormanyzat munkatarsa,
valamint (kivitelez6i oldalrol) a Griffsoft Zrt. (fejlesztésért felelos cég) vezetdje.

Az elvégzett mélyinterjik eredményeinek kiértékelése az allaspontokban rejld
kiilonboz6ségek és azonossagok kihangsulyozasa mentén tortént, valamennyi kérdést csupan a
teriileten relevans szereplok valaszoltak meg. A tovabbiakban az egyes Szervezetek

képviseldinek véleménye, és nem feltétleniil azok hivatalos allaspontja keriil ismertetésre.

4.3. EREDMENYEK

Kutatasi kérdésem megvalaszolasa érdekében megvizsgaltam a MaaS koncepcio és az
igazsagossag elméleti hatterét. Ezen tapasztalatok alapjan a kvalitativ kutatdisom eredményeit
a kovetkezd témakorok mentén ismertetem: (1) A kézlekedés jovoje a megkérdezettek szemével,
beleértve a varhato szegedi fejlesztéseket, valamint a MaaS koncepciordl alkotott szakértoi
véleményeket. (2) A fenntarthatosig értelmezése; beleértve a kozlekedésfejlesztésben

felmeriild aspektusokat és gyakorlati példakat. (3) Az igazsagossag értelmezése; beleértve a
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MaasS kialakitasa soran felmeriilé kontextusokat és a SASMob projekt gyakorlati tapasztalatait.
(4) Egy iranyba mutatnak-e a valaszok, vagy konfliktusok vannak a kiilonbézé nézépontok

kozott? A kovetkezokben e témakorok mentén értékelem a megkérdezettek valaszait.

A kozlekedés jovoje a megkérdezettek szemével

A kozlekedés jovojérol alkotott képe a megkérdezetteknek tobbnyire egy iranyba mutat,
azonban az oda vezetd ut tekintetében kiilonbozoségek figyelhetok meg. A célkitlizésekben
azonos, hogy kozéppontjukban jellemzéen a mobilitasi szolgaltatok ¢€s szolgaltatasok
integralasa all. Az érintett szervezetek fontosnak tartjak, hogy a kdzforgalmu kézlekedés értékét
ne csupan az autdbusz, a trolibusz, vagy a villamos igénybevételének a lehetdsége alkossa,
hanem mindezt egy (kozbringa/kozroller programmal kiegésziild) szolgaltatasi portfolidba
agyazzak. ,, Olyan specialis napijegy kialakitasara kell torekedni, amely lehetové teszi, hogy
egy parkoldjegy kifizetésével akar a hagyomanyos kozforgalmu kézlekedési eszkozok, és — egy
meghatarozott ideig — a mikromobilitdsi eszkozok egyiittesen haszndlhatok legyenek (12).”

A jovO varosi mobilitdsanak fejlesztése érdekében a szegedi kozlekedésben érintett
szakértok azonositottak az altaluk legfontosabbnak vélt kulcsképességeket. Gyakran megjelent
a szolgaltatasok folyamatos tovabbfejlesztésének képessége, a mobilitasi lancban gondolkodas,
a fiatalok mobilitasi igényének megértése és kozforgalmu kozlekedésbe bevonasanak
képessége, valamint az egységes szemléletmod kialakitasanak fontossaga. Szintén ide kothetd
a nemzetkdzi jo gyakorlatok vizsgalata is, mely a stratégia célok meghatarozasatol a szervezet
felépitésén és mitkddésén at egészen az informatikai rendszerek kialakitasaig szdmos hasznos
tapasztalatot nyajthat. ,, Az uj rendszerek kialakitasa helyett elséként célszerii osszegytijteni
azokat a megoldasokat, amelyek a szegedi piacra adaptalhatok, majd egy tapasztalt — a
kozlekedésszervezo informatikai rendszerek kialakitasaban jartas — vallalattal érdemes a
megvalositdasrol targyalni (12).”

A megkérdezettek azonositottdk a MaaS rendszer kialakitdsa szempontjabol
legfontosabbnak vélt érdekelteket (stakeholdereket). Egyetértés mutatkozott abban, hogy a
legfontosabb stakeholderek az Onkormanyzatokhoz kothetd, kozlekedéssel foglalkozo, és
megrendeldi feladatokat ellatd szervezetek (SZKT, MAV-START, VOLANBUSZ, TIM, KTI),
valamint ide sorolhatok a magan és privat szolgaltatok (taxitarsasagok, és a jelenleg még csupan
a fovarosban miikodo koltségmegosztd eszkdzoket lizemeltetd szolgaltatok). Mindemellett — az
utaz6i szokasok megismerése érdekében — fontosnak tartjak bevonni a legnagyobb szegedi
foglalkoztatokat és oktatasi intézményeket (pl. Bonafarm Csoport, SZTE, Csongrad-Csanad

Megyei Kereskedelmi és Iparkamara ernydje alatt 6sszeszervez6dd cégek lancolata). Utdbbi
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szerepét a jovo generacioinak szemléletformalasaban (kozforgalmu kozlekedés felé terelése
érdekében) is fontosnak tartjak.

Arra a kérdésre, hogy a MaaS koncepcio kialakitdsa érdekében mely szereplonek
kellene megtenni az elsé 1épést, nem sziiletett egységes allasfoglalas. A kozlekedési
szakemberek szerint az lathat6, hogy mig az 1990-es évek eleje 6ta német minta szerint a
tartomanyi szintli kozlekedési szovetségek az ellatasi felelosséggel bird megrendeldk, addig
hazankban jellemzdéen egy adott varosra vonatkozik a kozlekedésszervezoi feladatkor. Ez
utobbi egy konkrét telepiilés mobilitasanak kialakitasa esetén kézenfekvd megoldéasnak tlinhet,
ugyanakkor a varoshatarndl mar régen nem all meg a telepiilésen ¢lok kozlekedési igénye. A
MaasS teriileti lehatarolasanak pontos meghatarozésa a lehetséges stakeholderek szempontjabol
is meghatarozo kérdés, azonban ,,vélhetéen nem Szeged mobilitasanak kialakitasan kell
gondolkodni, hanem tigabb értelemben (példaul Szeged — Hodmezdévasarhely — Mako —
Szabadka, vagy akar Algyd viszonylatban) érdemes vizsgalni a kérdést (12)”. ,, Szeged esetében
vonzdskorzeti szinten vizsgdlni a lehetéségeket (14)”. , Egyes vdrosokban felmeriilhet a
megfelelo kompetencia, vagy a szervezeti hattér hianya is, igy egy teriileti alapu
kozlekedésszervezd bizonyulhat a legalkalmasabbnak (11)”. A vélaszok alapjan els6 1épésként
egy kerekasztal beszélgetés elinditdsa volna célszerli, amely a Csongrad-Csanad Megyei
Kereskedelmi €s Iparkamara altal szervez6dd forum formajaban megfeleld tavolsagban volna
minden szerepl6tdl. ,, 4 Kamara komoly kozlekedési elkételezettséggel bir, igy egy ott létrejovo
munkacsoport lenne a legalkalmasabb (72) .

A megvalositas szempontjabol dontd szerepe van MaaS operator €s integrator
szerepkorok meghatarozasanak, azonban ezek elsésorban a valasztott iizemeltetéi modelltol
fiiggnek, igy felosztasukra konkrét javaslatok nem sziilettek. A megkérdezettek egy része
hangsulyozta, hogy az integratori szerepkort egy fiiggetlen szereplének javasolt betdlteni.
., Mindenképpen egy kiilso, partatlan szereplonek sziikséges betolteni az integratori szerepkort
(13)”. Az integrator esetében elénydsebb, ha nem egy operator jellegli, hanem egy megrendeld
jellegli entitas tolti be a szerepkdrt. Ennek oka, hogy az operatorok elsdsorban végrehajtasi
szemmel vizsgaljak a kérdéseket és specifikus érdekek szerint tevékenykednek, ezzel szemben
a megrendeld képes leginkdbb semleges maradni €és az utazokdzonség szempontjai mentén
tevékenykedni. Mindemellett fontos figyelembe venni, hogy a versenytarsak integralasa
mindkét oldalrol ellenérzéseket sziilhet. ,,4z SZKT egy progressziv, szakmailag komoly

elismertséggel biro tdarsasag. Rendszerszinten vizsgalva az dsztonzdket elmondhato, hogy
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elméletben nem az SZKT volna a legjobb integrdtor, ugyanakkor elképzelheto, hogy a
gvakorlatban mégis ez a tarsasag lesz az idealis valasztas (14)”.

A MaaS szempontjabol 1ényeges, hogy az integrator a mobilitasi szolgaltatok egészét
érdekeltté teheti. Ezt a szerepkort betolthetik magancégek (pl. LIME, SZKT), koztulajdonban
allo kozlekedési szolgaltatok (pl. MAV-VOLAN Csoport), vagy olyan koztulajdonban 116
vallalatok, amelyek nem kozlekedési szolgaltatok (KTI 2020). Amennyiben ez utdbbira esne a
valasztas, ugy az integratori szerepkort minden bizonnyal a 2023-ban megalakulé Orszagos
Kozlekedésszervezé toltené be, de alapvetden egy nagyvarosi és varosi-eldvarosi szintii
rendszer integratori feladataira a helyi személyszallitasi szolgaltatdé (pl. SZKT) is alkalmas
lehet.

Hasonléan fontos a MaaS operator szerepkor meghatarozasa. ,,Ha ez a kérdés nem keriil
tisztazdsra, ugy par éven beliil globdlis szinten betoltheti ezt a szerepkort a Google vagy mas
piaci szerepld (I14)”. Amennyiben egy globalis szerepld jelenik meg ebben a pozicidban, az
komoly problémakat vethet fel, hiszen ebben az esetben mar nem feltétleniil azok a fenntarthatd
varosfejlesztési célok érvényesiilnek, amelyek a térség szempontjdbdl idealisnak
bizonyulnanak (példaul egy mobilitasi csomag kialakitdsakor), hanem a profitmaximalizalas
kertilhet a kozéppontba. Mindez hosszutavon azt is eredményezheti, hogy nem lesznek
hagyomanyos értelemben vett kozforgalmi kozlekedési jarmiivek, vagy az operator nem
tamogatja, hogy az emberek a sajat tulajdont kerékparjaikat hasznaljak, holott ezek 6sztonzése
Ossztarsadalmi érdek. ,, Budapesten a BKK abban latja a lehetéséget, hogy a varos mobilitas
menedzserének kell lennie a MaasS operatornak (14) .

A megkérdezettek szerint Szeged és vonzaskorzetében egy MaaS rendszer kialakitasat
alapvetden meghatarozza az elérni kivant integracié mélysége és célja. Egyetértés mutatkozott
abban, hogy az informaciok integralasa néhany 10 milli6 Ft informatikai fejlesztésbol
megvalosithatd. Egy megbizhaté ttvonaltervezd rendszer kialakitdisa mar utobbi
tobbszordsével jarhat, mig egy elszdmolohaz €s egy felligyeleti szoftver vésarlasa akar 100
millié Ft-os raforditast is eredményezhet. Egy konkrét megrendeldi szervezet kialakitasa még
egy nagysagrenddel magasabb koltségekkel jéarhat. ,, Mindazondltal 100-200 millio Ft
miikodési koltség mar elegendd lehet, hogy az elsé — erre a célra megalakulo — munkaszervezet

ket év leforgasa alatt a kezdeti sikereket elérje (12)”.

34 https://magyarbusz.info/2022/10/07/uj-orszagos-kozlekedesszervezo-ceget-hozott-letre-a-tim/
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A MaaS koncepcid kialakitdsdhoz sziikséges fedezet biztositdsa kapcsdn egységes
allaspont alakult ki abban, hogy az infrastruktiura kiépitésével jar6 koltségekhez allami
tamogatas sziikséges, azonban a felmeriilé koltségeket a bevételekbol érdemes eldteremteni, a
rendszernek tizletpolitikai dontések mentén célszerti miikddnie. Felmeriilt annak a lehetdsége
is, hogy a fedezet biztositasa a kormanyzatbdl, az dnkormanyzatbol €s a munkaltatokbol allo
harom pillér mentén épiiljon fel, hiszen mindnyédjuk kozds érdeke az utazasi idd, a
karbonlabnyom ¢és a sziikséges parkold kapacitas csokkentése. A valaszok tehat egyértelmiivé
teszik, hogy sziikséges az allami/onkormanyzati tamogatasok biztositasa, hiszen ha nem a koz,
akkor a piac fogja a sajat szempontjai szerint kialakitani és formalni a mobilitasi rendszereket.
Mivel érdekeltség szempontjabol a kozérdek a legerdsebb, ezért a kdzszereploknek sziikséges
a fedezet megszerzését kezdeményezni, ezért a financialis terhek nagy részét is 6k fogjak
viselni. ,, 4 forrasok biztositasdaban tovabbi fontos szerepet jatszhat, hogy amennyiben —a MaaS
operdtoron kiviil — mds piaci szereplék 1S megldtjak a rendszerben rejlé lehetdséget, ugy
érdemes oOket is bevonni a kialakitas koltségeibe, a varhato nyereségiik egy részének elkérése
Jjogos dontés lehet (14)”.

A MaaS koncepcid Szeged és vonzaskorzetében torténd kialakitdsanak varhatd idejét a
megkérdezettek 2, 5 és 10 éves id6tavra becsiileték. A megvalositas idotartamat alapvetden
befolyasolja annak az entitdsnak a létrejotte, amely képes a szolgaltatokat osszefogni, és a
sziikséges er6forrasokat megszerezni.

A SASMob projektben érintett szerepldk elmondésa alapjan a Greenformers GO applikacio
hianyossagainak kikiiszobolése nem tervezett. A szegedi kozlekedés fejlesztésének kovetkezod
1épcsdfoka a Greenformers Maps nevet viseld webes forgalomtervezd és varosfigyeld rendszer
kifejlesztése, amelynek le lettek fektetve az alapjai a SASMob projektben. Ez egy nagy térkép
Szegedrdl, ahol a kiilonbozé varosrészek aramlasai vizsgalhatok, bemutatva, hogy miként
jutnak el A-bol B pontba az aut6sok, biciklisek és gyalogosok. Elonye elsésorban a valos utazoi
szokasok és igények pontos meghatarozasaban rejlik. Emellett folyamatban van egy
munkahelyi mikromobilitds 0Osztonzését tamogatd projekt, amelyre a Szegedi cégek

palyazhatnak mobilitasi 6tleteikkel.

A fenntarthatosag értelmezése

A valaszadok szerint a varosi mobilitast nagyban visszavetette az a kozforgalmu
kozlekedésben (kiilonosen a COVID-19 jarvanyt kovetden) globalis szinten végbemend
folyamat, amely 20-30%-0s csokkenést eredményezett a bevételekben és az utasforgalomban

egyarant. Ez egy piaci elégtelenségi probléma, amely kezelése érdekében sziikségesnek érzik
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ujragondolni az utasok kozforgalmu kozlekedéshez vald viszonyat, és olyan Osztonzok
kialakitasara torekednek, amelyek ujra vonzova teszik azt.

A viélaszadok a wvarosi kozlekedés fenntarthatosagat elsOsorban a mobilitasi
szolgaltatasok fejlesztésében latjak. A szolgaltatok €s szolgaltatasok integracioja révén olyan
alternativat kivannak nyujtani, mely felveszi a versenyt az egyéni személygépjarmil
hasznalattal szemben.

A hazai nagyvarosokban egyre nagyobb teret nyernek a megosztott mobilitasi
kozlekedési formak. Ezek atlagos kihasznaltsaga nagyobb, mint a magantulajdonu kozlekedési
eszkozoke, ezért ,,fenntarthatobb kozteriilet-hasznalat valosithato meg elméletben, és a
févarosi tapasztalatok alapjan a gyakorlatban is (I4).” A szakértdi interjuk soran egyetértés
mutatkozott abban, hogy a megosztott mobilitdsi formék kiegészithetik a hagyomanyos
kozforgalmu kozlekedést, akar utazason beliil (kombindlt utazassal) is. Ezaltal az utas egy
megosztott autdval, kerékparral, vagy roller segitségével juthat el egy sirii kotottpalyas
gerinchalozati kozlekedési elemhez, amivel folytathatja a belvaros felé vezeto utjat. A fovarosi
tapasztalatok alapjan szdmos esetben ez az alternativa bizonyul legversenyképesebbnek.

Teriileti fenntarthatésag szempontjabol azonban komoly problémat jelent a jogi
szabalyozatlansdg. Mind az automegosztds, mind a megosztott mikromobilitds relative
ujdonsagnak tekinthetd, utdébbi esetében a gyakorlat megeldzte a jogalkotast. Fennall a
vesz€lye, hogy amennyiben nincs megfelelden szabdlyozva a haszndlatuk, akkor ezen
kozlekedési modok adta lehetdségeket nem, vagy csupan korlatozottan lehet kihasznélni,
valamint olyan negativ externdlidkat eredményeznek, mint az ugynevezett ,rollerkaosz”. A
megosztott kozlekedési eszkdzok haszndlatdnak megfeleld keretek kozé helyezése mar a
helykozi  kozlekedést kiegészitd ,telekocsi” rendszereknél is felmeriilt, mivel
szabalyozatlansdguk mind feleldsségi mind ad6zési anomalidkat felvet.

A szolgaltatoi oldalon felértékel6dott a klimabarat utazasok biztositasa, amely a helyi
autobusz-kozlekedés esetében az orszag szamos pontjan a gordiiléallomany frissitésével
valosul meg. Az elektromos hajtaslanc azonban még nem nyljt megoldast a helykozi
szolgalatot teljesitd bels6égésii motorokkal szerelt autobuszok kivaltasara. Egy lehetséges
alternativat jelenthet a hidrogén hajtasu autdbuszok piaca, azonban a hasznalatukhoz
elengedhetetlen to1td infrastruktara kialakitasa rendkiviil nagy anyagi vonzattal jar, melyre a
sziikséges forras a megkérdezés idépontjaban még nem biztositott.

A SASMob projekt célkitlizései kozott hangsulyos szerepet kapott, hogy a munkahelyi
mobilitds tdmogatidsa a fenntarthatd kozlekedési modok (kerékpar, gyaloglds, kozdsségi

kozlekedés) Osztonzésével torténjen. ,, A projekt lényege okos varossa formalni Szegedet a
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mobilitason keresztiil, valamint kornyezetbarat kézlekedési modokra 6sztonozni a lakossdagot.
Ezek megvalositasahoz volt sziikség az applikaciok és a webes platform kialakitasara (16).”
Viselkedés ¢és  szemléletformalds céljabol az egyes kozlekedési  eszk6zokon
kornyezetszennyezésrol €s fenntarthatd kozlekedési modokrol szol6 informaciokat (plakatokat,
szor6lapokat) helyeztek el. A valaszadok tobbszor hangsulyoztak, hogy a SASMob projekt
egyik célja — a kozforgalmu kozlekedés fejlesztése révén — az autds forgalom csokkentése,
azonban arra vonatkozdan a megkérdezés idopontjaban nem allt rendelkezésiikre informacio,
hogy ezt milyen mértékben sikeriilt elérni. ,, Errél nincs informacio, azonban a berégziilt
utazasi szokdsokon rendkiviil nehéz valtoztatni (15).” , Jelenleg nincsen erre vonatkozo
informacio, azonban sziikség esetén ezek az adatok kimutathatok (16).”

Fenntarthato kozlekedésfejlesztési megoldasként emlitették a Greenformers to Work
applikaciot, amely a munkahelyen beliili telekocsis utazasok szervezésére szolgal.
Hasznélatdval csokkenteni kivanjak a sziikséges parkolohelyek szdmat és az egyéni
személygépkocsi hasznalat aranyat, valamint a torlodasok és a kornyezet szennyezés mértékét.
A parkolohelyek hatékonysagjavitasa érdekében létrehoztak a Greenformers Parking
alkalmazast, azonban annak tovabbi fejlesztése sziikséges. ,, 4 vilag kozben elment”, ma mar a
Simple alkalmazasnak is van parkolojegy-vasarlasi funkcioja. Az innovdciot ebben az esetben
nem a parkolojegy/bérlet vasarlasa jelenti, hanem a parkolohelyek foglaltsaganak mérese.
Ezzel kapcsolatban az adatgyiijtés felemds modon valosult meg, ezek jovobeni finomhangoldsa

meg fog torténni (16).”

Az igazsagossag értelmezése

A szakértdi interjik sordn az igazsagossag témakore rendkiviil mérsékelten jelent meg.
A szerepl6k nem tettek ra utalast sem a varosi mobilitas kihivasainak feltérképezésekor, sem a
mobilitas fejlesztése érdekében kitlizott célok meghatdrozasakor. A MaaS kialakitasaban
érdekelt felek (stakeholderek) azonositasa soran elhangzott, hogy ,, Sziikséges olyan specidlis
csoportokat felkeresni a tarsadalmasitas érdekében, mint a fogyatékkal élok szervezetei, hiszen
a kozlekedési rendszerekben felmeriilo legaprobb anomdaliak ezekben a csoportokban
csapodnak le eldszor, legyen szo egy rosszul megtervezett megallorol, vagy akar az
utastdjékoztato rendszerben fellépé hidnyossagokrol (12)”. Emellett a megkérdezettek
tobbsége hangsulyozta, hogy egy integralt mobilitasi rendszerhez kapcsolodo feliiletnek a
kialakitasakor sziikséges a jovobeli felhasznalok igényeinek elézetes felmérése, valamint a
kapcsolodo feliilet tervezésekor érdemes az attekinthetdségre torekedni, hogy azt az idésebb

korosztaly is praktikusan kezelhesse.
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Az igazsagossag mérsékelt szerepe a gyakorlatban is tetten érhetd. A Greenformers GO
applikacié kialakitdsanak elsddleges célja a teljes helyi lakossag tdjékozodéasanak eldsegitése
volt, amelyet a megkérdezettek valaszai is megerdsitettek. ,, Az applikdcio célkozénsége alatt
mindenkit értiink! (I5)”, ,, célkozonségnek tekinthetok a szegedi polgarok, illetve az ide érkezo,
tomegkozlekedést hasznalni kivano személyek (16).”

A megkérdezetteknek az applikacio fejlesztése kozben tudomasara jutott, hogy a
Greenformers GO a vakok ¢és gyengénlatok szamara — akusztikus utastajékoztatd funkciod
hidnyaban — nem nyu;jt segitséget, azonban a fejlesztés soran (és a valaszok alapjan a jovoben
sem) nem keriilt sor ennek kikiiszobdlésére. A megrendeld és kivitelez oldal képviseldi
kijelentették, hogy utolag hidnyat érezték a vakok és gyengénlatok szervezetével vald
egylittmiikddésnek, ezért a jovobeli mobilitas fejlesztést célzo projektek sordn sziikségét érzik
a VACSOME bevonasanak. Arra vonatkozoan azonban nem fogalmaztak meg javaslatot, hogy
ennek az egyiittmiikodési folyamatnak miként képzelhetd el az eljarasrendje (ki keres fel kit
egy 1j mobilitasi projektben torténd egyiittmiikodés érdekében). A VACSOME hivatalos uton
nem értesiilt a Greenformers GO fejlesztésérdl, igy a projekt részleteirél sem volt tudomésa. A
jovobeli egyiittmiikodést jelentdsen megkonnyitené, amennyiben a projektbe mar bevont
szervezet tajékoztatna az érintetteket. Ennek lehetdségét uigy értékelték, hogy ,, természetesen
az is egy lehetdség, hogy felhivjuk ra a figyelmet, hogy lesz egy ilyen projekt, ki az aki részt
szeretne venni benne? (15)”

A megkérdezettek egyike sem nyilatkozott Ggy, hogy a digitalis akadalymentesités a
sajat felelosségi koréhez tartozna. A Greenformers GO elkészitése soran leginkabb a projektben
eloirt feltételek teljesitésére torekedtek. ,, Az applikacio elénye, hogy megmutatja mindazt, amit
a projekt soran meg kellett valositani (16)”.

A SASMob projekt soran késziilt minden applikécié fejlesztése agilis modon tortént,
tehat eldzetesen egy kezdeti verzio késziilt el, amely kapcsan a partnereknek lehetdsége volt
javaslatokat és észrevételeket megfogalmazni. Erintettek hianyaban a  digitalis
akadalymentesités kérdéskore nem meriilt fel a tesztek soran, ezért vélhetden fogyatékkal €16
tesztel6k bevonasa nélkiil allapitottdk meg, hogy a Greenformers GO megfelel a felhasznaloi
igényeknek. ,, végteleniil felhaszndlobarat és nagyon egyszerii kezelni, azt a funkcionalitast
nyujtja, amit kell. Szamos ember kiprobalta és gond nélkiil hasznalta kezelési utasitas nélkiil

(16)".
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Egv iranyba mutatnak-e a valaszok vagy konfliktusok vannak a Kiillonb6z6é nézépontok

kozott?

A Greenformers Go digitalis akadalymentesitése kapcsan a szereplék nézépontjaiban
eltérés mutatkozik a tekintetben, hogy a VACSOME részérdl intézett megkeresés (a kivitelezés
szempontjabol) tul kései idépontban érkezett volna. Az egyik valasz alapjan egy ilyen hordereji
modositas anyagilag, energiaban és idoben egyarant atlépte volna a projekt hatarait, valamint a
beérkezett igény beépitésére a fejlesztési szakasz lezarasat kovetden mar nem volt lehetdség. A
masik nézdpont szerint azonban a projekt két alkalommal is kapott meghosszabbitést, és a
VACSOME ¢észrevételei a masodik hataridé kornyékén érkeztek meg. ,.technologiai oldalrol
megvalosithato lett volna a korrekcio (16)”, ,,a harmadik hataridébe meg belefért volna a
kivitelezés (16) ”. Az applikacio kialakitasa soran kommunikacios akadalyok is felmeriiltek. Az
elmondasok alapjan a projektben volt olyan szerepld, aki részben a Greenformers GO digitalis
akadalymentesitésének kivitelezésére volt dedikalva, azonban a felek kdzotti kapcsolatfelvétel
tobb alkalommal is kudarcba fulladt, igy e kérdéskor a tesztelési folyamat kezdetétdl hattérbe
szorulhatott.

A MaaS koncepciod kialakitasanak egyik alapvetd célja, hogy az utazéstervezést és a
fizetést un. egyablakos tligyintézés elvén integralja. Utobbi esetében fontos meghatarozni azt az
arképzést, amely lehetévé teszi, hogy egyszeri fizetéssel kombinalt médon kozlekedjenek az
utazni vagyok. A megkérdezettek tobbsége leginkabb abban latja a konfliktus lehetdségét, hogy
a MaasS rendszerben értékesitett dijtermékek utan jaro részesedés miként keriil meghatarozasra.
A MaaS alapvetéen kétféle tarifat (személyre szabhatdé mobilitasi csomag, vagy
hasznalataranyos dijfizetés (pay-as-you-go) kinalhat. Utobbi kapcsan a szakemberek altal
leginkabb tamogatott opcid, hogy az dsszbevétel — a német kozlekedési szovetség mintdjara —
hasznalataranyosan keriiljon elosztasra. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy egy megosztasi
aranyszamot alakitanak ki az érintettek, amit feliilvizsgalat céljabol évente utasszamlalasokkal
tamasztanak ald. Tovabbi lehetséges megoldast jelent egy perc alapu elszamolashoz
kifejlesztett kalkulacio bevezetése, illetve a kilométer alapu elszamolas lehetésége is felmertilt.
Amennyiben mobilitasi csomagokon alapulo tarifarendszer keriil bevezetésre, tigy minden
bizonnyal a piacon jelentkezd utazasi igények fogjak kialakitani a sziikséges elszamolasi
modot, hiszen ebben az esetben a felhasznalok teljes szabadsaggal kombinalhatjak utazasaikat.

Fontos kérdés azonban, hogy miként valtozik mindez, ha konnyebben hozzaférhet6vé
valik a car-sharing, és egyéb megosztott kozlekedési formak. Elképzelhetd, hogy a
gyakorlatban sziikséges lesz egy kapacitasbiztositasi 1ab kidolgozasa a szolgaltatok részére (pl.

MAV-VOLAN Csoport esetében), azonban ez kevésbé rugalmas megoldas, és az utazasi
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igényeket sem tiikrozi pontosan. ,, Erdemes elkeriilni, hogy fix ardnyok keriiljenek kialakitdsra
az egyes kozlekedési szolgaltatasok haszndlatanak mértéke (modal split) alapjan, mert abban
az esetben megsziinhet az 6sztonzo erd az utazasi igenyekhez valo idomuldashoz (14) .

A szakértok kozott a sharing economy alapt rendszerek elterjedése kapcsan is eltérd
néz6pontok figyelhetdk meg, hiszen vannak olyan csoportok, amelyeket ez jelenleg is
negativan érint. A Szegeden is lizemelé LIME rollermegoszt6 haldzattal Gsszefiiggésben a helyi
taxitarsasag a potencialis utasok eltiinésérél szamolt be, igy feltehetéen e rendszerek izolaltan
valamennyi hagyomanyos taxi szolgaltatds miikodésére negativan hatnak. ,, Mindazonaltal a
taxiknak egyértelmiien helye és szerepe van a MaaS koncepcioban, igy a varosi kozlekedés
mobilitasi keverékében is (14)”. Fontos kérdés, hogy az érintett szereplok felismerik-e és
megtalaljdk-e azt a szolgdltatdsi volument és technoldgiat, amellyel a mikodésiik még

rentabilisan fenntarthato.

4.4 DISZKUSSZIO ES KOVETKEZTETESEK

Az eddigiek soran megismertem a kozlekedési rendszerek eldtt allo kihivasokat, valamint a
fenntarthatésdg iranyaba mutatd technoldgiai megoldasokat. A megkérdezettek korében a
kozlekedés atalakitasaval kapcsolatos gondolkodast alapvetden a digitalizacid keretezi,
azonban a szakirodalmi attekintés soran lathatdva valt, hogy a kozlekedés fenntarthatosaga nem
feltétlen eredményezi annak igazsagossagat (hozzaférhetdségét) is. Jelen fejezet a kvalitativ
kutatas eredményeibdl lesziirhetd kovetkeztetéseket mutatja be az elméleti attekintés tiikkrében.

A szolgéltatoi interjik soran a megkérdezettek azonositottdk a MaaS koncepcio
kialakitdsa szempontjabol legfontosabbnak vélt stakeholdereket, amelyek elsGsorban az
onkorményzatokhoz kothetd, kozlekedéssel foglalkozo, és megrendeldi feladatokat ellato
szervezetek. A SASMob projekt tapasztalatai ramutattak, hogy e szereplék mellett érdemes az
esélyegyenloséggel foglalkozo civil szervezetek bevondsa is az egyeztetésekbe, részvételiik hidat
képezhet a civil lakossag €s a szolgaltatok kozott. A megkérdezések soran konkrét ellenérdekelt
csoportok nem keriiltek meghatarozasra, azonban valosziniisithetd, hogy vannak olyan rejtett
stakeholderek (pl. feketegazdasagban taxizok), akik nem tdmogatnak a koncepcio kialakitasat.

A hazai mobilitasi szolgaltatasok elméleti attekintése bemutatta, hogy az egyes
szolgaltatok kinalatdnak kombinaldsa sok esetben azért nem torténik meg, mert nincs meg a
harmonizaci6 az egyes szereplok (és alrendszerek) kozott. Jelenleg fejlesztés alatt allnak azok
a teljes hazai 6koszisztémat magukba foglalo rendszerek (pl. HKIR), amelyek képesek lehetnek

technologiai szempontbol megoldést kindlni az emlitett problémara. A megkérdezettek
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egyetértettek abban, hogy a szolgaltatdsi paletta bdvitése érdekében tovabbi aldgazatok
bevonasa indokolt a kozszolgaltatasként végzett személyszallitasba, melyhez jogi szabalyozas
sziikséges. A jelenlegi jogi keretek nem tamogatjik a Maas integracio bevezetését, mely tobbek
kozott abban figyelhetd meg, a kozszolgdltatasként végzett személyszallitas esetében NiNCS
lehetoség valtoztathato dijtételek alkalmazasara, errél az ellatasi felelosok (dallam és
onkormanyzatok) rendelkeznek. Amennyiben szabadaras tevékenységként — és nem a
kozforgalmu kozlekedés kozszolgaltatassal ellatott rendszer részeként — torténne a kozlekedési
szolgaltatdisok MaaS csomagokban vald értékesitése, az jogilag nem {itkdzne korlatokba,
azonban felmeriilne a veszélye, hogy a szabadaras tevékenységek soran még inkabb hattérbe
szorulnanak bizonyos fenntarthatosagi és igazsagossagi szempontok.

A szakért6i interjuk sordn megerdsitést nyert, hogy az érintett szereplok tdmogatjak a
taxi szolgaltatok helyi- és helykozi autobusz-kozlekedésbe vald bekapcesolasat. Ezzel minden
szereplének (allam, Onkormanyzat, utas, szolgaltatd) rentabilisabb {izemeltetés valna
elérhetdvé, hiszen az alacsony utasforgalmt autobuszjaratok helyett taxik (illetve irdnytaxik)
végezhetnék a személyszallitast. A megvalositasat jelenleg jogi akadalyok nehezitik, ezért Szeri
(2022) részletesen vizsgalta, hogy a jelenlegi kozforgalmu rendszereken kiviil miik6dd
hagyomanyos személyszallitas (taxis ¢€s személygépkocsis személyszallitds) miképpen
egészithetné ki a kozszolgaltatasként végzett személyszallitast. Megallapitotta, hogy a
kozlekedési kozszolgaltatasba alapvetd érdek azokat az alagazatokat is bevonni, amelyek
képesek megkiilonboztetni a tarsadalmi érdekbdl valé kozszolgaltatas ellatdsat az egyéni
kényelmet képezd szabadpiaci szolgaltatasoktol (Szeri 2022). A megvalositas szempontjabol
iidvozlendd, hogy a szakpolitikai hattér kialakitasa érdekében mar az Eurdpai Bizottsag is
megfogalmazta ajanlasait®™. A felvetett egyiittmiikddésre példaul szolgalhat a finn Kitevi
elnevezésli mobilalkalmazas, amely 2016 novemberétdl 2017 aprilisaig kisérleti projektként
miikddott, és a hagyomanyos busz- és taxi-szolgaltatasok integralasara iranyult (Aapaoja et al.,
2017).

A mélyinterjuk alapjan az egyes szolgaltatok kozti integracio képes lehet mérsékelni azt
a nyomadst, amelyet a mikromobilitdsi szolgaltatok (LIME) térnyerése helyez izolaltan a
taxitarsasagokra, valamint a MaaS koncepci6 altal kialakithaté varosi mobilitasi mixben is
megerésitheti a taxik szerepét. A valaszadok szerint a sharing economy rendszerek

integralasara is sziikség van ahhoz, hogy a hagyomanyos értelemben vett kézforgalmu

35 https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/HU/TXT/?uri=uriserv%3A0J.C .2022.062.01.0001.01.HUN&toc=0J%3AC%3A2022%3A062%3ATOC
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kozlekedés ne keriiljon negativ spirdlba. A nemzetkozi gyakorlatok alapjan lehetdség van a
MaaS koncepcidban a sharing economy alapu rendszerek bevonasara, ehhez azonban a
korabban emlitett jogi és technoldgiai feltételek megléte egyarant sziikséges.

Hazéankban a kozlekedésszervezoi feladatkor — jogszabaly szerint is — jellemzden egy
adott varosra vonatkozik, ugyanakkor az utazasi igények sok esetben tulmutatnak a
varoshataron. A szekértdi vélemények visszaigazoltdk, hogy Szeged adottsdgai érdemessé
teszik a megyeszékhelyet egy MaaS koncepcid (pilot) megvalositasara. A foldrajzi terjedelem
szempontjabol egy Virosi-elévarosi MaaS lehet a legalkalmasabb (egy pilot projekt
szempontjabol is), majd a lehatarolas alapjan sziikséges azonositani az érdekelteket, és
kivalasztani az {lizleti modellt.

A szakeértdi vélemények szerint a MaaS koncepci6 tesztelése esetében nem érdemes 1]
technologiai fejlesztésekbe bocsatkozni. Ezt alatamasztja, hogy jelenleg is elérheté olyan
telefonos applikacio (pl. Kozlekedési Mobiljegy), amely kismérték(i atalakitassal alkalmas
lehet MaaS jellegii fejlesztések megvalositasara (KT1 2020). A 3.3.1. fejezet azonban
ramutatott, hogy jelenleg a K6zlekedési Mobiljegy sem bizonyul digitalisan akadalymentesnek.

A Greenformers Go esetében is megfigyelhetd, hogy a kezeldfeliilet kialakitasaban
elsdsorban technoldgiai szempontok érvényesiiltek, és hattérbe szorultak bizonyos tarsadalmi
érdekek. Koves és Bajmocy (2021) ramutatott, hogy a technologiai rendszerek gyakorta a
tarsadalmi rendszerek figyelembevétele nélkiil alakulnak, holott azok kdolcsondsen
Osszefliggnek egymassal. Az azonositott problémara olyan kezel6feliilet nyGjthat megoldast,
amely digitalisan akadalymentes és konnyen hasznalhato, valamint praktikusan kezeli az egyes
szereplok altal kinalt eltérd szolgaltatasi elemeket. 4 MaasS kialakitdsa soran erre a problémara
megoldast kindlhat egy mar meglévé applikacio (pl. Kozlekedési Mobiljegy) digitalisan
akadalymentes valtozatanak tovabbfejlesztése is.

A helyi- és helykozi kozlekedésfejlesztés egésze szempontjabol problémat jelent, hogy
maig nincs olyan elfogadott €s kozzétett koncepcio, amely részletesen bemutatna egy konkrét
hazai kozlekedés- ¢€s mobilitas fejlesztési stratégiat (KTI 2020). Egy ilyen koncepcié magaba
foglalhatna azokat a célkitlizéseket, amelyekre egy teriiletileg lehatarolt MaaS rendszer
tesztelése soran érdemes volna térekedni.

Az utokdvetés hidnya a SASMob projekt sordn is megfigyelhetd, hiszen a
valaszadoknak a megkérdezéskor nem volt informacidjuk a személygépkocsi forgalom
csOkkenésének mértékérdl (mely a projekt egyik célkitlizése volt). 4 jovobeli mobilitdsi
projektek ok-okozati dsszefiiggéseinek megismerése szempontjabol érdemes lehet mar egy pilot

esetében is mérheto indikatorokat felallitani tarsadalmi, fenntarthatosagi és igazsagossagi
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szempontbol egyarant (pl. karosanyag-kibocsatds mértékének véltozasa, személygépjarmii
hasznalat és tulajdonlds aranyanak valtozasa, fogyatékossaggal élok mobilitdsanak valtozasa,
kozlekedési modok részaranyanak valtozasa).

Mind szakért6i, mind pedig a SASMob projekt kapcsan a megkérdezettek kifejezték,
hogy a jovo mobilitasat célzo projektekbe sziikséges a fogyatékkal élok szervezeteinek
bevondsa, azonban ennek metodusa kapcsan egyetlen résztvevé sem fogalmazott meg konkrét
javaslatot. A 3.2. fejezetben bemutatott digitalis akadalymentesitést tamogatd hazai ¢és
nemzetk6zi javaslatok betartasaval csokkenthetd annak az esélye, hogy a késObbiekben a
fogyatékkal €lok észrevételei a megvalositas kései szakaszaban keriiljenek eldtérbe. Ennek
fontos eleme, hogy legyen egy meghatarozott felelose e szempontok érvényesiilésének. Az
érdekérvényesités gyakorlati megvaldsuldsat varosi szinten eldsegitheti, ha a tisztviseld
kozvetleniil a polgarmesternek tartozik beszamolasi kotelezettséggel (Kolotouchkina 2022). Ez
a felelOsségteljes magatartas a nem csupan a fogyatékkal €16k, de az egészséges utasok
koriilményeit is kedvezéen befolyasolhatja (pl. hangos utastajékoztatas), valamint
meghatarozhatja a szervezeti kultirat, és a vallalati brand kialakulasaban is kedvezd hatasa
lehet (MEF 2021)

A negyedik fejezet igyekezett ravilagitani, hogy egy Varosi-eldvarosi MaaS koncepcio
megvalositasa messze talmutat az infokommunikaciés fejlesztési  feladatokon.
Megvalositasaval osszefiiggésben szamos korlatozé tényezo és kérdés meriil fel, amelyekre a
valaszt stratégiai célkitlizések, és a szereplok kdzotti szoros egyiittmitkddés (megrendeldi oldal,
szolgaltatoi oldal, kivitelez6i oldal, utas és érdekképviseleti szervezetek, valamint magan és
privat szolgaltatok) adhatnd meg. Az elméleti attekintés ¢€s a kvalitativ eredmények
megerdsitették, hogy napjaink kozlekedésfejlesztési megoldasait gyakran a digitalizacio
keretezi, ezért hattérbe szorulnak azok a fenntarthatosagi €s igazsdgossagi nézetek, amelyek a
tarsadalom egészét szolgalnak.

Nagyfoku leegyszeriisitéssel élve, az elmult évszazadban a varostervezok egyik célja az
volt, hogy a nagyvarosokat egy olyan technoldgia szamara tegye alkalmassa, amely nem
mindenki szamdra elérhetd, és nem alkalmas tarsadalom egészének kiszolgalasara. Sziikséges
rogziteni, hogy a MaasS és a vele jaro integracio csupan egy eszkoz, és nem az elérendo cél. A
koncepcio szerte a vilagban még gyerekcipdben jar, ezért nem mondhato ki, hogy ez jelenti a
kizarolagos megoldast a varosi-elévarosi kozlekedési problémak lekiizdésére. Ugyanakkor a
megfelelé szemléletmod birtokaban olyan iranyba mutat, amely felé érdemes bizakodva

elindulni a kozforgalmu kozlekedés fejlesztése érdekében.

48



5. OSSZEGZES

Dolgozatom célja az volt, hogy a nemzetkdzi gyakorlatok alapjan reflektaljak Szeged és
vonzaskorzete tekintetében a MaaS koncepcio bevezetésének lehetdségére, valamint a digitalis
akadalymentesités példdjan keresztiil felhivjam a figyelmet azokra a tarsadalmi szempontokra,
amelyeket sziikséges figyelembe venni a jovobeli kozlekedésfejlesztési projektek soran.

Az elso fejezet a kozforgalmu kozlekedés jovojét bearnyékold globalis kihivasokat
veszi gorcsé ala, valamint bemutatja azokat a fenntarthato mobilitds jegyében sziiletett
technoldgidkat, amelyek valamennyi felmeriil6 problémara megoldasul kivannak szolgalni.
Ilyennek tekintheték az elektromos autok és az autondém technoldgia is, ezek azonban
onmagukban nem képesek valasszal szolgalni a telepiiléseket érinté fenntarthatdsagi és
fejlesztési kérdésekre. Mindez felhivja a figyelmet, hogy a kozforgalmu kozlekedés tovabbi
térvesztésének megallitasa érdekében sziikséges egy olyan mobilitdsi koncepcié kidolgozasa,
amely képes a digitalizacié adta lehetdségeket rendszerszinten kezelni, és a tarsadalmi érdekek
szolgalataba helyezni.

A masodik logikai rész a mobilitds mint szolgéltatas részleteibe enged betekintést. Ezt
az ujszerll mobilitasi koncepcidt a varosi kozlekedési rendszerek kihivasai hivtak életre. A
MaaS alapt rendszerek a vildg szamos fejlett varosaban megjelentek mar, alapvetd jellemzdi
és mukodési szintjei varosonként eltérnek egymastol. Az lizleti modell tipusok vizsgalata
ramutatott, hogy a koncepci6 leginkabb a Skandindv orszagokban honosodott el. Ennek oka
els6sorban a kedvezd jogszabalyi kornyezetben keresendd, mely tdmogatja a telepiilések
kozotti szoros egylittmiikodések és integracios kezdeményezések kialakitasat. A szakirodalmi
feltards alapjan a MaaS kialakitasdhoz elsoként a szolgaltatdsi terjedelem lehatarolasa
sziikséges, majd ennek fiiggvényében keriilhet sor az iizleti és tizemeltetéi modellek
meghatdrozasa. Foldrajzi lehatarolds alapjan Szeged és vonzaskorzete tobb szempontbdl is
alkalmas lehet egy MaaS koncepcio teszteléséhez. A helyi kozlekedés mellett mara megjelentek
kiilonb6z6 mikromobilitasi szolgaltatasok (LIME kerékpar, roller), valamint a tram-train
rendszer altal szoros egylittmiikodések alakultak ki az egyes szereplok kozott.

A MaaS-t tigy népszertsitik, hogy az minden felhasznaldi csoport szamara elérhetd
mobilitast kinal. Felmeriil a kérdés, hogy a hazai kdrnyezetben egy fenntarthatonak vélt
mobilitasi koncepcid valoban képes igazsdgos (mindenki szdmara hozzaférhetd) szolgaltatast
biztositani?

A harmadik fejezetben a digitalis akadalymentesités oldalardl kozelitetem meg a

hozzaférhetéséget. Ennek egyik oka, hogy a MaaS rendszerben kozponti szerepet jatszik a
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digitalizacio, valamint a hozzaférhetéség dnmagéaban rendkiviil nagy témakornek tekinthetd,
ezért a téma lehataroldsa mellett dontottem. Az elméleti attekintés alapjan elmondhatd, hogy a
hozzaférhetoség vizsgalata a fogyatékkal €10 személyek mellett szadmos egészséges ember
mobilitasat is segitheti. Szervezeti oldalrol pozitiv hozadéka, hogy javithatja a vallalatrol
alkotott képet, és a vallalati brand atalakulasaval tovabbi utasok megjelenését eredményezheti.
A hazai és nemzetkozi szintli javaslatok alapjan a digitalis akadalymentesitésre elsGsorban
folyamatként, €s nem projektként érdemes tekinteni. A hazai integralt mobilitasi szolgaltatasok
vizsgalata megerdsitette, hogy tobb kezeldfeliilet esetében is rendkiviil mérsékelt szerepet kap
a digitalis akadalymentesités. Az egyes szolgaltatasok kinalata jelentdsen eltérhet egymastol,
¢s az alrendszerek kozotti atjarhatosagot is tobb akadaly neheziti. Ezek magukban hordozzak
az eltérd jegyarakbol, utastajékoztatasbol ¢€s szolgaltatdsi szinvonalbdl szarmazd
kellemetlenségeket. Technikai oldalrél egy egységes kozlekedési és informatikai hattérrendszer
szlikséges (HKIR), mely kialakitasa jelenleg is folyamatban van.

A negyedik logikai egységben az empirikus kutatas keriil bemutatasra. A kvalitativ
kutatas eredményeinek feldolgozéasa deduktiv kddolassal torténik, az alkalmazott elméleti keret
a MaaS koncepcio és az igazsagossag terén kialakult elézetes megfontolasok alapjan épiil fel.
Dolgozatom célja megvalaszolni, hogy miként lehetséges Szeged €s vonzaskorzetében egy
olyan MaaS rendszer kialakitasa, amely a digitalis akadalymentesités figyelembevételével épiil
fel.

A MaaS koncepcid megvalositasa érdekében sziikséges a mobilitasi szolgaltatok és a
szolgaltatdsok integralasa, melyhez elengedhetetlen az egységes szemléletmdd kialakitasa.
Teriileti lehatarolas tekintetében Varosi-eldvarosi MaaS rendszerben érdemes gondolkodni. A
szerepkorok meghatarozasa soran megallapitast nyert, hogy a semlegesség érdekében az
integratori szerepkort elméletben egy megrendeld jellegii entitasnak (OKK) érdemes betdlteni,
mig operatorként a varos mobilitdsi menedzsere (SZKT) milkddhetne (mivel e kérdéskorok
felosztasaban nem sziiletett egységes allasfoglalas, a szerepkorok felosztasat egy pilot sordn
szerezhetd tapasztalatok konnyedén feliilirhatjak). A MaaS kialakitasdhoz sziikséges fedezet
mértékét az elérni kivant integracid szintje hatdrozza meg, azonban az infrastruktira
kialakitasahoz az allami forrasok bevondsa nélkiilozhetetlen lesz. Megvalosulasanak vérhatéd
idejét alapvetden meghatarozza, hogy mikor jon 1étre egy szereploket 6sszefogod entitds, ezért
az elsé 1épést egy (Csongrad-Csanad Megyei Kereskedelmi és Iparkamara férumon
szervez0dd) munkacsoport megalakuldsa jelentené.

Az empirikus kutatas tapasztalatai alapjan elmondhato, hogy a tarsadalmi igazsagossag

témakore jelentdsen hattérbe szorult. Ugyan a megkérdezettek hangstlyoztak, hogy a digitalis
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akadalymentesités érdekében a jovo mobilitas fejlesztési projektjeibe sziikséges a fogyatékkal
¢lok szervezeteinek (pl. VACSOME) bevonasa, erre vonatkozé javaslatok nem sziilettek. A
gyakorlati tapasztalatok azt mutatjak, hogy a fogyatékkal €10k csupéan korlatozottan képesek a
kozlekedésfejlesztési projektekben az érdekérvényesitésre. Kettds hatranyban vannak a
mobilitas terén (is), hiszen korlatozottan férnek hozza a kozlekedést timogatd eréforrasokhoz,
ugyanakkor 1ényegesen tobb ilyen jellegii eréforrasra volna sziikségiik ahhoz, hogy olyan
feltételekkel kozlekedjenek, mint a nem fogyatékkal €16k (Sen 2009).

Nagyfoktu leegyszerisitéssel ¢lve megallapithatd, hogy Szeged és vonzaskorzete
esetében mar a MaaS pilot szinti megvaldsitasdhoz is elengedhetetlen a megfeleld
stratégiaalkotas, a jogi kornyezet atalakitisa, az allami forrasok megléte, valamint egy
kompetens kézremiikodod szervezet 1étrejotte. A digitalis akadalymentesités érdekében fontos a
fogyatékkal ¢l0k szervezeteinek bevondsa a kozlekedésfejlesztésekbe, melyben jelentds
elorelépést jelentene, ha az elsd 1épést a megvalositasért felelosok tennék meg az érintett
szervezetek iranyaba, és a jovOben konkrét (akadalymentesitésben érintett) felelose lenne a
digitalis akadalymentesitésnek.

A kutatas korlatjaként azonosithatd, hogy a f6bb megallapitasok kizarolag Szeged és
vonzaskorzetére — és a digitalis akadalymentesités témakorére — szoritkoznak. A dolgozat nem
kisérli meg orszagos szinten bemutatni a felmerild kozlekedésfejlesztési kihivasokat és
javaslatokat, nem nyujt betekintést a hazai jogszabdlyokkal ¢s szervezetfejlesztéssel
kapcsolatos teenddkbe, valamint nem tér ki a varosi és orszagos tarifarendszer integralasanak
lehetdségeire sem. A MaaS kapcsan végzett mélyinterjis megkérdezések nem vizsgaljak a
megrendeldi oldal képviseldinek (TIM) véleményét, ennek jovobeli megismerése szamos
hozzaadott értékkel birna. Tovabbi izgalmas kutatasi iranyt jelentene egy olyan indexrendszer
kialakitasanak vizsgalata, melyben a jovobeli mobilitasi projektek a helyi tarsadalmi

szempontok szerint valnanak mérhetové.
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1. MELLEKLET

SzakértGi vélemények a Maa$ Szeged és vonzaskorzetében lehetséges megvalositasa
kapcsan

Miket tart a varosi mobilitas legnagyobb kihivasainak?

A megosztason alapuld mobilitdst szolgald kozlekedési eszkozok elterjedésében milyen

lehet6ségeket/veszélyeket (pl. jogi, mUiszaki, stb.) 1at?

e Van-e olyan tevékenységiik, melyr6l Ggy gondolja, hogy az egyediildllé a kozforgalmu

kozlekedésfejlesztés terén?

e Melyek azok a legmarkansabb célok, amelyeket az On szervezete t(iz6tt ki a jové mobilitadsanak

fejlesztése érdekében?

e Az On tapasztalati alapjan melyek azok a kulcsképességek, amelyek sziikségesek a (varosi)

mobilitas fejlesztéséhez?

e Véleménye szerint egy integralt mobilitasi rendszerhez kapcsolédé fellletnek (applikacionak)
milyen adottsagokkal kell rendelkezzen? (Utvonaltervezés, aktualis menetinformaciok,

vasarlas, foglalas stb.)?

2. Hogyan valésithaté meg a Mobility as a Service (MaaS) Szegeden és kornyékén?
e On szerint kik lehetnek a legfontosabb stakeholderek?

e Mely szerepl6k alkothatndk a szegedi MaaS rendszert?

e  Milyen Uj eddig ismeretlen szerepl6k bevonasdra lehet sziikség?

e Kik lehetnek a MaasS kialakitasaban érdekeltek és ellenérdekeltek?

o Mi kellene, hogy legyen az els6 |épés a MaaS kialakitasahoz, és ezt mely szerepl6nek kellene

megtennie?

e Mialapjan volna érdemes integratort kijel6lni/kivalasztani (integralja a mobilitasi szolgaltatdk

kindlatat, tervezi és értékesiti azokat a végfelhasznaldknak)?
e Az On szervezete véllalna-e az integrator szerepkort?

e Az On véleménye szerint nagysagrendileg mekkora dsszegbe keriilhet egy ilyen rendszer

kialakitdsa?
e On szerint a sziikséges fedezetet kinek kellene biztositania?

o Arképzés tekintetében milyen modell lehetne elképzelhetd (ha példdul 10.000 Ft a teljes havi
szegedi MaaS bérlet ara, akkor ebbdl hogyan kellene, hogy részesedjenek az egyes

szolgdltatok)?
o Lat-e konfliktuslehetGséget az arképzés kialakitdsdban?
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2. MELLEKLET
Tisztelt Valaszadd!

Dancz Akos Gyula vagyok, a Szegedi Tudomanyegyetem Gazdasagtudomanyi Kar (SZTE GTK)
Vallalkozasfejlesztés mesterszakos hallgatdja. A kutatas az SZTE GTK Helyi gazdasagfejlesztés cimd
kurzus (kurzuskéd: 26D101/EA) keretein belil zajlik. Jelen mélyinterju elkészitése a kurzus
teljesitésének részét képezi, mely eredményei szakdolgozatomban is felhasznalasra keriilnek.

Kurzus kapcsolattarté:

Prof. Dr. Bajmocy Zoltan

Tudomanyos dékanhelyettes, egyetemi tanar
Elérhet6ség: Bajmocy.Zoltan@eco.u-szeged.hu

Varosi mobilitas a Greenformers Go applikacié példajan keresztiil

1. A projektben betoltott szereprdl, tevékenységrol:
Kérem, meséljen magarol!

e Hogyan, milyen célbdl keriilt a projektbe?

e Milyen feladatai voltak?

e Mennyi id6t toltott a projekt megvaldsitasaval?

2. A SASMob projektrdél:
Kérem, meséljen a SASMob projektrdl!
e  Mirél szélt a SASMob (vizid, misszid)?
e A SASMob projekten beliil hol volt a helye a Greenformers Go-nak?
e Hogyan éplilt fel a szervezeti hattér?
e Hogyan nézett ki egy dontési folyamat (kérem, szemléltesse egy példan keresztil)?

3. A Greenformers Go applikacd, kialakitastol a megvaldsitasig:
Mit érdemes tudni a Greenformers Go applikaciordl (legf6bb el6nyei és hianyossagai)?

e Hogyan, mely szerepl6k részvételével késziilt el az applikacié?

e Vanolyan szerepld, akivel utdlag szivesen egytttm(ikodtek volna, vagy esetleg hianyat érezték
az egylttm(kodésnek?

e Kik tekinthet6k az applikacié célk6zonségének?

e Van-e arrdl informacidjuk, hogy jelenleg kik hasznaljak ezt az alkalmazast?

e Az alkalmazast tudjak sériilékeny csoportok haszndlni? (Felolvasé szoftvert tud kezelni?
(Szoveget helyettesitd, vilagos lkonokkal segitik az értelmi fogyatékossaggal él6 embereket?)

e Mit gondol, volt-e a megrendel6nek erre vonatkozo igénye? Ha nem, annak mi lehet az oka?

e Tervezik-e a szoftver tovabbfejlesztését? (Ha igen, milyen iranyokban?

e Mas varosok is érdekl6dnek ilyen alkalmazas irant?
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