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Kivonat: Napjaink meghatadrozé tendencidja az egyéni kdzlekedési mddok részaranyanak nodvekedése, ezért
a kozforgalmu kozlekedés szolgdltatdsaban érdekelt szerepléknek olyan megoldasok alkalmazasa valhat
szUkségessé, amelyek képesek versenyképes alternativat kindlni az atalakuld utazdi igények kiszolgaldsa
érdekében. A mobilitds mint szolgaltatas (MaaS) egy Ujszerl mobilitasi koncepcid, az elé6futaraiként mar vildgszerte
mMUkodd rendszerek gerincét jellemzéen a kozforgalmu kozlekedés alkotja. A MaaS a kodzforgalmu kdzlekedés
részardnyanak novelése Utjan segitheti a gépjarmuiforgalom csokkentését, tovabba hozzajarulhat bizonyos
kdrnyezeti, fenntarthatdsagi és élhetdségi célkitlzések eléréséhez. E célok megvaldsulasa érdekében azonban
hatékony egyuttmukodésre és infrastrukturalis fejlesztésekre van szukség az érintett megrendeldi és szolgaltatdi
oldalon egyarant. A kutatas mélyinterjus megkérdezések formajaban vizsgalja, hogy Szeged és vonzaskorzete
esetében a kulcsfontossagu szereplék (mobilitasi szolgéltatdk) miként vélekednek egy MaaS modell kialakitasardl.

Kulcsszavak (3-5): Mobilitas mint szolgaltatds, Maas, integralt mobilitds, innovativ mobilitdsi szolgdltatds

Szeged MaaS model survey among key stakeholders

Abstract: Nowadays, there is a global trend towards an increasing share of private transport modes, therefore
public transport operators need to adopt solutions that can offer a realistic alternative to the changing demand
of travellers. Mobility as a Service (MaaS) is a novel mobility concept, typically based on public transport as the
backbone seen in the case of existing systems around the world. MaaS can help to increase the share of public
transport by reducing car use and can also contribute to environmental, sustainability and liveability objectives
of cities and countries. However, this aim requires effective cooperation and infrastructure development by the
relevant customers and service providers. Using in-depth interviews our paper investigates how the key actors
(service providers) in Szeged and its surrounding area perceive the development of a MaaS model.

Keywords (3-5): Mobility as a Service, Maas, integrated mobility, innovative mobility services

A kutatasi téma aktualitasa

Evtizedekkel ezel6tt a varostervezdk a kozlekedési rendszerek és teleplilések kialakitadsat is déntéen a sze-
mélygépkocsik koré szabtak, az idé elérehaladtaval azonban az autd tobbé valt egyszerl kozlekedési eszkdznél.
Hasznalata és tulajdonlasa kulturdlis szimbdélumma formalddott, amely egyet jelentett a szabadsaggal (Audouin
—Finger, 2018).

A nagyrészt személygépkocsikon alapuld kdzlekedést egyes trendek — urbanizacio, éghajlatvaltozas, globalizacio,
digitalizacié, demografiai valtozasok — szintelenul formaljak. A digitalizaciénak kdoszéonhetéen azonban a kozleke-
dési dgazatnak lehetésége nyilt Uj megoldasok alkalmazasa mentén hatékonyabb és atldthatébb megoldasokat
biztositani (Pollanen et al., 2015).

Az elmult évtizedben robbanasszerd fejlédés ment végbe. A hatékony utasellenérzés jegyében megalakultak
a kUlonbdzd érintésmentes elektronikus jegyellendrzé rendszerek, [étrejott az internet alapu menetjegyvasarlas,
valamint a valds idejl utastajékoztatas. Emellett megfigyelheték a kUlonbézd jarmi- és utazdsmegosztason
(car-sharing, ride-sharing) alapulé szolgaltatasok, és az okostelefonra tervezett applikacidk. E fejlesztéseknek hatal-
mas szerepuUk volt abban, hogy létrejott egy nagy hatékonysaggal és felhasznalébarat megoldasokkal kecsegtetd
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koncepcid — a mobilitas mint szolgaltatas (mobility as a service, MaaS) (Timar, 2019). A MaaS alapu rendszerek
kisérleti bevezetését mar tdbb orszag varosaiban is tesztelik, ezek fejlettség tekintetében kulonbdzd szinten allnak.
Vannak, amelyek a fejlesztést kovetéen piaci bevezetésre kerlltek és napjainkban is hasznalatosak.

Mobilitas mint szolgaltatas vizsgalata

A mobilitds mint szolgaltatas egy feltdrekvd koncepcidnak tekinthetd. E rendszerben az dsszes kozlekedési és
mobilitasi szolgaltatds dsszekapcsoldsa révén egy olyan felhasznaldi igényekhez igazithatd szolgaltatas kialaki-
tasara torekednek, amely akdr a magdnauté-hasznalattal szemben is redlis alternativat jelenthet. MUkoédé rend-
szereket jellemzden a vilagszinten is fejlett nagyvarosokban talalhatunk, azonban arra vonatkozéan csupan kevés
informacio all rendelkezéslinkre, hogy hazank vidéki nagyvarosaiban miként lehet mindezt megvaldsitani. A vidéki
terUletek mobilitasanak fejlesztésével Aapaoja et al. (2017) foglalkozott.

+ A koncepcidénak az elmult fél évtizedben szamos megkdzelitése és definicidja szUletett, azonban az
eltérd uzleti modellek és a kulonbozé fejlettségi szintek okan egységes meghatarozasroél tovabbra sem
beszélhetunk.

+ A MaaS egy olyan tobbszereplds kornyezet, amely zokken&mentes haztél hazig szolgaltatdsokat nyujt a
végfelhasznalok szamara, mindezt akar tébb szallitdsi méd kombinaldsaval (Ghanbari et al., 2015).

+ ,A MaaS koncepcié a teljes helyvaltoztatasi ldanc kényelmes és felhasznaldorientalt megszervezését
jelenti ugy, hogy az utazd egydltaldn nem, vagy csak a helyvaltoztatasa bizonyos szakaszdban hasznalja
az egyéni gépjarmuvét. A koncepcié magaban foglalja az integralt tarifa- és dijbeszedési rendszert,

a funkcidk teljes integracidjat ICT eszkozdkkel, valamint a kuldénbdzé mobilitdsi csomagok kinalatat”
(Foldes — Csiszar, 2016: 4).

+ ,A MaaS koncepcidban a kozlekedést integralt szolgaltatasnak tekintjuk, amelyben az egyUttmudkodé
szolgaltatok tébb kozlekedési méd/eszkdz kombinalt vélasztékat kinaljak, s ebbdl a reménybeli utazo (a
fogyasztd) egyetlen, az internetre kapcsolddd eszkdz (pl. mobiltelefon, tablet, laptop, vagy szamitdgép)
hasznalataval kivalaszthatja és kifizetheti az igényeinek legmegfelelébbet” (Timar, 2019: 5).

+ A MAASIFIE projekt szerint a MaaS egy multimodalis és fenntarthaté mobilitasi szolgaltatasnak tekint-
hetd, amely az ugyfelek kdzlekedési igényeit azaltal elégiti ki, hogy a tervezést és a fizetést Un. egyabla-
kos Ugyintézés elvén integralja (Kénig et al., 2016).

Jelen tanulmany ez utébbi (a MAASIFIE projekt szerinti) meghatarozast tekinti iranyaddénak.

A MaaS tehat kuldnféle kdzlekedési moédok és mobilitasi szolgaltatasok 6sszekapcsolasan és digitalis platfor-
mon keresztUl torténd Un. egyablakos kdzvetitésén alapul, azonban tébb kutatd, kdztuk Santos — Nikolaev (2021)
is kiemelte tanulmanyaban, hogy a MaaS alapu rendszerek gerincét a tomegkdzlekedésnek szukséges alkotnia.
E koncepcid kialakitasardl hazai szinten csupan kevés tapasztalat all rendelkezéslnkre, ezért jelen kutatds célja
bemutatni, hogy miként vélekednek errél egyes — Szeged kdzforgalmu kozlekedésének lebonyolitdsaban érdekelt
— kulcsfontossagu szereplék.

A kutatas modszertana

A kutatas célja ebben a tanulmanyban a szolgaltatéi oldal véleményének megismerésével betekintést nyerni,
hogy milyen |épések mentén lehetséges Szegeden és vonzaskdrzetében egy integralt mobilitasi rendszer kiala-
kitdsat megkezdeni, ezért arra keressUk a valaszt, hogy a kulcsfontossagu szereplék véleménye alapjan hogyan
hogyan hozhaté létre a szegedi MaaS modell.

A kvalitativ kutatas soran — a Covid-19 vilagjarvany miatt — online mélyinterjus megkérdezés formajaban vizs-
galjuk, hogy az egyes kozlekedési szakemberek miként tartjak megvaldsithatdonak a szegedi Maa$S rendszer ki-
alakitasat. A résztvevék kivalasztdsa soran fontos szempont volt, hogy az altaluk képviselt szervezetek Szeged
és vonzaskorzete kozlekedési szolgaltatdsaban érintettek legyenek, vagy a Maas terlUletén rendelkezzenek hazai
tapasztalattal.

Az interjufonal elézetesen kikuldésre kerUlt az érintettek részére, a beszélgetések pedig 2020 decemberében
tarsasdagonként kulon-kulén, online formaban kerlltek megrendezésre. A kérdéseket az egyes szervezetek képvi-
seléihez igazitva tettuk fel, figyelembe véve a valaszaddk szakterlletét. A megkérdezések terjedelme 41-70 perc
kdzé tehetd, a beszélgetések a résztvevék beleegyezésével rogzitésre kerultek. A feltett kérdések tartalmi szem-
pontbdl hdrom fé részre oszthatdk. Az elsé logikai részben a cél egy altaldnos helyzetkép felrajzoldsa volt, amely
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a varosi mobilitas legnagyobb kihivasaira fokuszal. Attekintésre kerlltek a kitlizdtt célok és a megvalésitasukhoz
szUkséges kulcsképességek, a mikromobilitdsi eszk6zok elterjedésében rejlé lehetdségek és veszélyek, valamint a
Maas fellletének kialakitasaval kapcsolatos javaslatok. A masodik fejezet a szegedi MaaS létrehozasahoz szUkséges
konkrétumokat foglalta 6ssze. Lehataroldsra kerUltek a kezdeti [épések, kijeldlésre a legfontosabb stakeholderek,
valamint a szukségesnek Vélt egyéb szerepldék. A masodik fejezet kitér tovabba a felmerulé kdltségek mértékére,
szamba veszi a forradsok biztositasanak lehet&ségeit, valamint vizsgalja, hogy mely szereplék lehetnek alkalmasak
az integratori szerepkdr betodltésére. A harmadik logikai rész az autondm technoldgia széleskdrd megjelenésének
hatdsait vizsgalja a szegedi kdzforgalmu kdzlekedésre fokuszalva. Becsléseket tartalmaz a technoldgia elterjedé-
sére vonatkozdan, valamint a sajat autébirtoklasban bekdvetkezd lehetséges valtozasok tekintetében.

Minta bemutatasa

A mélyinterjis megkérdezés alanyait a Budapesti Kozlekedési Kézpont (BKK), a VOLANBUSZ Zrt., a Szegedi
Kdzlekedési Tarsasag (SZKT), valamint a Radid Taxi Harom képviseletében megkérdezett 6t kozlekedési szakem-
ber képezi.

A mintavétel reprezentativnak tekinthetd, hiszen — a Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK) kivételével — a meg-
kérdezett fels6vezetdk altal irdnyitott szervezetek alkotjadk a szegedi koézforgalmu kozlekedés magjat, amelybdl
két kulcsszereplé emelhetd ki. A helyi autébuszkdzlekedést kdzszolgaltatasként a VOLANBUSZ Zrt. latja el, mig
a varos elektromos UzemU kozforgalmu kdzlekedéséért a Szegedi Kozlekedési Tarsasag (SZKT Kft.) felel. E két
szolgaltatd tdbb mint 200 jarmUvel biztositja Szeged kézforgalmu menetrend szerinti személyszallitasat, évek ota
nagy hangsulyt fektetve a szolgaltatasi szinvonal fokozasara és a kdrnyezetterhelés mérséklésére. A taxitarsasagok
részérél a Radio Taxi Harom vezetdjét kérdeztUk. A tarsasag - elédjével egyutt (Volantaxi) — Szeged legnagyobb
multtal rendelkezé taxis cégének tekinthetd, tobb mint 25 éves mUkodésének kdszdnhetden sok tapasztalattal és
széles vendégkorrel bir. A BKK a févaros kozlekedésszervezdjeként felel annak muikodtetéséért és fejlesztéséért,
szakembereik szamos olyan ismerettel birnak, amelyek mas varosok mobilitdsanak fejlesztése esetében is j6 gya-
korlatként hasznosithatok.

Mélyinterjus megkérdezés eredményei

A mélyinterjuk eredményeinek kiértékelése az allaspontokban rejlé klulonbdzéségek és azonossagok kihangsu-
lyozasa mentén tortént, azonban valamennyi szolgaltatdspecifikus kérdést csak az érintett szerepldk valaszoltak
meg. A tovabbiakban az egyes szolgaltatok megnevezésekor a tarsasagok képviselSinek véleménye, és nem fel-
tétlendl a tarsasagok hivatalos allaspontja kerul ismertetésre.

Miket tart a varosi mobilitas legnagyobb kihivasainak?

Az SZKT a varosi mobilitds legnagyobb kihivasat egyértelmien annak a kézforgalmu kdzlekedésben globalis
szinten végbemend visszaesésnek a kezelésében latja, amely kovetkeztében 20-30%-0s csdkkenés realizalddott
az utasforgalomban és bevételekben egyarant. Ennek oka elsésorban abban keresendd, hogy az utasok a Covid-19
jarvany hatasara méginkabb az egyéni kozlekedés (gyaloglads, kerékpar, személygépkocsi) iranyaba mozdultak el.
Ebbdl fakaddan szUkséges Ujragondolni az utasok kozforgalmu kozlekedéshez vald viszonyat, és olyan 6sztonzdk
kialakitasara érdemes torekedni, amelyek Ujra vonzoéva teszik azt.

A megosztdson alapuld kézlekedési eszkdzok elterjedésében milyen lehetdségeket/veszélyeket (pl. jogi,
mdszaki stb.) lat?”
A megosztason alapuld kozlekedési eszkdzok elterjedésében rejlé lehetéség a VOLANBUSZ véleménye szerint
— a szolgaltatdi oldalt vizsgalva — abban rejlik, hogy az egyes szereplék maguk is a kindlatukba helyezhetik e koz-
lekedési modokat, valamint lehet8séguk van egyuttmudkddni azokkal a szereplékkel, akik ilyen jellegl mobilitasi
megoldasokat kinalnak. Amennyiben erre nem kerUl sor, Ugy felmerul annak a veszélye, hogy a hagyomanyos ér-
telemben vett kdzforgalmu kozlekedés negativ spirdlba kerll. A csdkkend utaslétszam negativan hat a bevételre,
az dllam/é6nkormanyzat altal nyUjtott ellentételezés mérséklédik, ezaltal kevesebb gazdasagosan kdzlekedtethetd
jarat indithatd, végsdé soron tovabbi utasvesztés realizalodik.
Vannak olyan csoportok, amelyeket jelenleg is negativan érint a sharing economy alapu rendszerek elterjedése.
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A Radié Taxi Harom a 2021 &éta Szegeden is Uzemeld LIME rollermegosztd haldzattal 6sszefuggésben potencialis
utasok eltiinésérdl szamolt be, igy esetiukben egyértelmuien veszély realizalhato.

A févaros mobilitasi menedzsere (BKK) lehetéségként értékeli, hogy egy megosztott mobilitasi kozlekedési
eszkoz atlagos kihasznaltsdga nagyobb, mint a magantulajdonu kézlekedési eszkdzoké, ezaltal hatékonyabb
kdzterulet-hasznalat valésithatdé meg elméletben, és a févarosi tapasztalatok alapjan a gyakorlatban is. Mindez
kUlondsen a toérténelmi varosmaggal rendelkezd varosokban jatszik fontos szerepet. A megosztott mobilitasi for-
mak kiegészithetik a hagyomanyos koézforgalmu kozlekedést, akar utazdson belul (kombinalt utazassal) is. Ezaltal
az utas egy megosztott autdval, kerékparral vagy roller segitségével juthat el egy sUrU kotdttpalyas gerinchaldzati
kozlekedési elemhez, amivel folytathatja a belvaros felé vezetd Utjat. A tapasztalatok alapjan szamos esetben ez az
alternativa a legversenyképesebb.

A BKK véleménye szerint az utasrdhordd rendszerek esetében figyelembe kell venni:

+ A meglévé kozforgalmu kodzlekedési rahordas (kdzepesen rovid tavolsdagok és nem tul slrl kovetés
esetében) dtlagosan lassabb lehet, mint egy mikromobilitasi eszkdzzel gyorsan A-bdl B pontba eljutni,
amely nem tekintheté optimalisnak, hiszen ez kivaltja a hagyomanyos koézforgalmu kdzlekedést.

+ Gyaloglas esetében fontos, hogy rendelkezésre alljon megosztott jarmu a kdérnyéken, valamint a parko-
las is megoldott legyen.

Ritkan lakott terlleteken, valamint kdzforgalmu kozlekedési eszkdzokkel kevésbé jol kiszolgalt teruletek
esetében akdr a megosztott autdk (car-sharing) is hatékony rahordd szerepet télthetnek be.
- Eltéré alternativaként emlithetd, hogy a sajat autd hasznalatot ugy valtja ki egy személy, hogy bizonyos
utazasokra a kozforgalmu koézlekedést hasznalja, mig mas esetekben megosztott autdt vesz igénybe
(pl. @ hosszabb, tervezhet&8bb varoson kivuli utazasokra). A sajat személygépkocsi funkcidit ezaltal nem
egy, hanem tdébb kdzdsségi kdzlekedési eszkdz veszi at, amelyek egy része megosztason alapul. Mindez
a sajat autdhasznalat és -tulajdonlas csdkkentésében egy olyan lehetéséget kinal, ami a slrln lakott,
szUkds kozterUlettel és dteresztéképességgel bird nagyobb varosok esetében tobb szempontbdl (em-
beri és épitett kdrnyezet védelme, energiahatékonysag forgalmi torlédas) is fontos lehet.

Az igy keletkezé veszélyek azonban eltéréen alakulnak alagazatonként. Rendkivul nagy problémat jelent a jogi
terllet szabdlyozatlansdaga. Mind az autdmegosztas, mind a megosztott mikromobilitds relative Ujdonsagnak
tekinthetd, utdbbi esetében a gyakorlat megeldzte a jogalkotdst. Fennall a veszélye, hogy amennyiben nincs
megfeleléen szabdlyozva a hasznalatuk, akkor ezen kozlekedési mddok adta lehetéségeket nem, vagy csupan
korlatozottan lehet kihasznalni, valamint olyan negativ externalidkat eredményeznek, mint az dgynevezett ,roller-
kdosz". Kulcsfontossagu tehat, hogy megfeleld jogi keretek kdzé legyen terelve a megosztott kdzlekedési eszkdzok
hasznalata. Ez az igény mar korabban a helykdzi kozlekedést kiegészitd ,telekocsi” rendszereknél is felmerult,
hiszen szabalyozatlansaguk, mind felelésségi, mind adézasi anomalidkat felvet.

,Melyek azok a legmarkansabb célok, amelyeket az On szervezete tlzott ki a jévé mobilitdsdanak fejlesz-
tése érdekében?”

A jové mobilitasanak fejlesztése tekintetében a megkérdezettek eltérd célokat tlztek ki. Az SZKT szerint fontos,
hogy a koézforgalmu kozlekedés értékét ne csupan az autdbusz, a trolibusz, vagy a villamos igénybevételének a le-
hetésége alkossa, hanem mindezt egy szolgaltatasi portfolidba érdemes agyazni kézbringa/kdzroller programmal
kiegészulve. Olyan specidlis napijegy kialakitasa szikséges, amely lehetévé teszi, hogy egy parkoldjegy kifizeté-
sével akar a hagyomanyos kdzforgalmu kdzlekedési eszkdzdk, és — egy meghatarozott ideig — a mikromobilitasi
eszkozdk egylttesen hasznalhaték legyenek.

A VOLANBUSZ a gordUléallomany frissitésével klimabarat utazésok biztositdsat célozza, azonban - szemben a
helyi elektromos autdébuszkozlekedéssel — a helykdzi autdbuszkdzlekedés esetében eltérd hajtaslanc alkalmazasat
tartja szUkségesnek. Egy lehetséges alternativat jelent a hidrogén hajtasu autdbuszok piaca, azonban a zdld hid-
rogén eléallitdsa és a hasznalatdhoz szUkséges tolté infrastruktura kialakitasa rendkivil nagy anyagi vonzattal jar,
erre a szUkséges forras a megkérdezés idépontjaban még nem biztositott.

A BKK a megosztott mobilitasi szolgaltatasok klasszikus kézforgalmu kozlekedéssel torténd integralasara torek-
szik, ehhez szukséges mind a szolgaltatok, mind a szolgaltatasok integracidja. A varos mobilitasi menedzsereként
kapcsolatban all autdmegosztd cégekkel, valamint mikromobilitasi szolgaltatékkal is. Utdbbi szabalyozdsara az
elmult években nagy hangsulyt fektetett, hiszen e szolgaltaték kozteruleti rendezetlensége Iényegesen nagyobb.

Osszesitd applikaciét takar, hiszen egy komplex szabdlyozasi hattér szikséges a hatékony mukodtetéséhez. A
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BKK a MaaS4EU projekt keretében olyan alkalmazast tesztelt, amelyben a felhasznaldk mobilitasi csomagokat
vasarolhattak. A csomagok tartalmat képezte a budapesti kdzforgalmu kdzlekedés (és annak részeként a MOL
BUBI) kinalata, amelyet a GreenGo, Oszkar és a Fétaxi szolgaltatasaival egészithettek ki az utasok. A BKK tehat
mar elkezdte felmérni, hogy az utasok milyen hajlanddsaggal vasarolnak mobilitasi csomagokat, valamint azt is
vizsgalja, hogy mely kdzlekedési mddok, és miként kerultek kombinalasra.

A Radié Taxi Harom a mobilitas fejlesztése tekintetében ugyan nem rendelkezik konkrét célkitlzésekkel, azon-
ban mindenképpen fontosnak tartja azt, hiszen a kdzeljovében varhatdan tovabbi Uj, a LIME-hoz hasonlé szerepld
fog megjelenni, komoly kihivast jelentve a taxitarsasdgok szamara.

LAz On tapasztalatai alapjdn mely kulcsképességek sziikségesek a (vdrosi) mobilitds fejlesztéséhez?”

A varosi mobilitas fejlesztéséhez szdmos kulcsképesség szikséges. A VOLANBUSZ véleménye szerint mind a
szolgaltatas folyamatos fejlesztésének képessége, mind a mobilitasi lancban gondolkodas elengedhetetlen a
jelenlegi utazékdézdnség megtartasa, valamint tovabbi Uj utasok elérése érdekében. Az SZKT a fiatalok mobilitasi
igényeinek megértésének képességét, és azok kdzlekedésbe vald bevonasat hangsulyozza, enhez azonban olyan
szemléletmaodot kell kialakitani, ami lathatdva teszi mindezt. A BKK szerint a legfontosabb a nyitott szem és nyitott
ful, valamint az agilis reakcidkészség. Szukséges figyelemmel kisérni a vildagban megjelend jé gyakorlatokat, vala-
mint a varosban jelentkezé utazdi igényeket. Egy Ujdonsag esetén minél gyorsabban érdemes reagalni Ugy, hogy
a hosszu tavd stratégiai célok ne séruljenek.

Véleménye szerint egy integrdlt mobilitdsi rendszerhez kapcsolodo fellletnek (applikacionak) milyen
adottsagokkal kell rendelkeznie?”

A VOLANBUSZ szerint kulcsfontossagu a felhasznaldk igényeinek felmérése és véleményUk ismerete, hiszen
ennek megfeleléen szUkséges kialakitani a hasznalni kivant felUletet is. A kulcs az egyszerlségben rejlik. Fontos,
hogy a felUlet kdnnyen attekinthetd legyen, az idésebb korosztaly is képes legyen azt hasznalni, valamint praktiku-
san kell kezelnie az egyes szerepl&k altal kinalt eltérd szolgaltatasi elemeket. Az SZKT a j6 gyakorlatok vizsgalatara
hivja fel a figyelmet, szamos bevalt megoldas |étezik mar, tdbbek kozott Bécsben is. Az Uj informatikai rendszerek
kialakitdsa helyett elséként célszerl dsszegyUjteni azokat a megoldasokat, amelyek a szegedi piacra adaptalhatdk,
majd egy tapasztalt — a kdzlekedésszervezd informatikai rendszerek kialakitasaban jartas — vallalattal célszerl a
megvalodsitasrdl targyalni.

Hogyan valosithato meg a Mobility as a Service (MaaS) Szegeden?

,On szerint kik lehetnek a legfontosabb stakeholderek (érdekelt felek)?”

A VOLANBUSZ, az SZKT és a Radié Taxi Harom véleménye szerint a legfontosabb stakeholdereknek elsésorban
az onkormanyzatokhoz kdthetd, kdzlekedéssel foglalkozd, és potencialis megrendeldi feladatokat ellaté szerve-
zetek (SZKT, MAV-START, VOLANBUSZ, kozlekedésért felelés minisztérium, VPE, KTI) tekintheték, valamint ide
sorolhaték a magan és privat szolgaltatdk (taxitarsasagok, és a jelenleg még csupan a févarosban mukodé kolt-
ségmegosztd eszkodzoket Uzemeltetd szolgaltatdk). Az utazdi szokasok pontos megismerése érdekében érdemes
bevonnia legnagyobb szegedi foglalkoztatdkat és oktatasi intézményeket (pl. Bonafarm Csoport, SZTE, Csongrad-
Csanad Megyei Kereskedelmi és Iparkamara ernydje alatt szervezédd cégek lancolata). SzUkséges tovabba olyan
specidlis utascsoportokat felkeresni a tarsadalmasitas érdekében, mint a betegszallitdssal és fogyatékkal élék
szervezetei, hiszen a kozlekedési rendszerekben felmerllé legapréobb anomalidk ezekben a csoportokban csapdd-
nak le el6szor, legyen szd egy rosszul megtervezett megallérdl, vagy akadr az utastdjékoztatd rendszerben fellépd
hidnyossagokrdl. Tovabbi lényeges szempont a kdz- és felséoktatdsi intézmények bevonasa. Olyan edukacidra van
szUkség, amely egyfajta szemléletformalas altal képes a joévé generacidit a kdzforgalmu kozlekedés felé terelni.
A technoldégiai hattér megteremtése érdekében az SZKT a szegedi IT Klaszter vezetdivel folytatna targyaldsokat.

.Mikellene, hogy legyen az elsé lépés a Maas kialakitdsahoz, és ezt mely szereplének kellene megtennie?”
A Radié Taxi Harom és a VOLANBUSZ nem lat jelenleg olyan szereplét, amely alkalmas volna elinditani a fo-
lyamatot. Véleményuk szerint az lathatd, hogy mig az 1990-es évek eleje 6ta német minta szerint a tartomanyi
szintl kozlekedési szovetségek az ellatasi felelésséggel biréd megrendelék, addig hazankban jellemzben egy adott
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varosra vonatkozik a kézlekedés megrendeldi és szervezdi feladatkdr. Ez utdbbi egy konkrét telepulés mobilita-
sanak kialakitasa esetén kézenfekvd megoldasnak tlnhet, ugyanakkor a varoshatarnal mar régen nem all meg a
telepulésen élék kdzlekedése. Esetenként felmerulhet a megfelelé kompetencia, vagy a szervezeti hattér hidnya is,
ezért egy terlleti alapu kdzlekedésszervezd bizonyulhat a legalkalmasabbnak. Az SZKT szerint az elsé 1épés egy ke-
rekasztal-beszélgetés elinditasa, amely a Csongrad-Csanad Megyei Kereskedelmi és Iparkamara altal szervezéddé
forum formadjaban megfeleld tavolsdagban volna minden szereplétdl. A Kamara komoly kdzlekedési elkdtelezett-
séggel bir, ezért egy ott létrejdvé munkacsoport lehetne a legalkalmasabb. A VOLANBUSZ altal elmondottakhoz
hasonldan az SZKT szerint is fontos — és a lehetséges stakeholdereket is meghatarozé - kérdés, hogy biztosan
Szeged mobilitdsanak kialakitasan szukséges-e gondolkodni, vagy esetleg tagabb értelemben (példaul Szeged -
Hédmezdévasarhely — Makd — Szabadka, vagy akar Algyd viszonylatban) érdemes vizsgalni a kérdést.

.Kilegyen a Maas integrator?”

Budapest esetében a jelenlegi févarosi megrendeldi szervezet a Transport for London mintajara szervezédott. A
BKK az utas szempontjabdl prébal optimalizalni, mig az operadtorcégek a kdzlekedési eszkdzok Uzemeltetéséért fe-
leinek. Egy Maa$S rendszer integratori szerepkore esetében kézenfekvé megoldas, hogy nem egy operator jellegd,
hanem egy megrendeld jellegl entitds véllalja magara ezt a szerepkdrt. Ennek oka, hogy az operatorok elsésorban
végrehajtasi szemmel vizsgaljdk a kérdéseket és specifikus érdekek szerint optimalizalnak, ezzel szemben a meg-
rendeld képes leginkabb semleges maradni és az utas szempontjabdl optimalizalni.

A versenytdarsak integralasa mindkét oldalrdl ellenérzéseket szulhet, igy az emlitett koncepcié érdemes lehet
tovabbi vizsgalatra. A BKK szerint az SZKT egy progressziv, szakmailag komoly elismertséggel biré tarsasag.
Rendszerszinten vizsgalva az 6sztdnzéket elmondhatd, hogy elméletben nem az SZKT volna a legjobb integrator,
ugyanakkor elképzelhetd, hogy a gyakorlatban mégis ez a tarsasag lesz az idedlis valasztas.

Kulcskérdés azonban, hogy ki legyen a MaaS operator. Amennyiben ez a kérdés nem kerul tisztazasra, ugy
par éven belll globdlis szinten betdltheti ezt a szerepkort a Google vagy mas piaci szerepld. Ez azonban komoly
problémakat vet fel, hiszen ebben az esetben mar nem feltétlenul azok a fenntarthatd varosfejlesztési célok érvé-
nyesulnek, amelyek idealisnak bizonyulnanak egy mobilitdsi csomag kialakitasakor, hanem a profitmaximalizalas
kerulhet a kézéppontba. Mindez hosszutavon azt is eredményezheti, hogy nem lesznek hagyomanyos értelemben
vett kdzforgalmu kozlekedési jarmulvek (vagy az operator nem tamogatja, hogy az emberek a sajat tulajdonu ke-
rékparjaikat hasznaljak), holott ennek 6sztonzése rendkivll fontos szempont. Budapesten a BKK abban latja a
lehetdséget, hogy a varos mobilitasmenedzserének kell lennie a MaaS operatornak. Szeged esetében azonban
fontos figyelembe venni a varosi és elévarosi vonalak integracidjat, ezért érdemes lehet akdr megyei (vonzaskorze-
ti) szinten vizsgalni a lehetéségeket. A Radié Taxi Harom szerint mindenképpen egy kulsd, partatlan szereplének
szUkséges betodlteni az integratori szerepkort.

LAz On véleménye szerint nagysdgrendileg mekkora ésszegbe kertilhet egy ilyen rendszer kialakitdsa?”

A megkérdezettek véleménye alapjan a felmerulé koltségeket alapvetéen meghatarozza az elérni kivant integ-
raciéo mélysége és célja. Az informaciok integralasa néhany 10 millié Ft informatikai fejlesztésbdl megvaldsithatd.
Egy megbizhatd Utvonaltervezd rendszer kialakitasa mar utdbbi tébbszdrdsével jarhat, mig egy elszamoldhaz
és egy felUugyeleti szoftver vasarlasa akar 100 millié Ft-os raforditast is eredményezhet. Egy konkrét megrendeldi
szervezet kialakitasa még egy nagysagrenddel magasabb kdltségekkel jarhat. Mindazonaltal 100-200 millié Ft
mukddési koltség mar elegendd lehet, hogy az elsé — erre a célra megalakuldé — munkaszervezet két év leforgdsa
alatt a kezdeti sikereket elérje.

,On szerint a kialakitdshoz sztikséges fedezetet kinek kellene biztositania?”

AVOLANBUSZ és a Radio6 Taxi Harom ugy véli, hogy az infrastruktura kiépitésével jaré kdltségekhez allami tamo-
gatds szlUkséges, azonban a felmerllé koltségeket a bevételekbdl kell eléteremteni, a rendszernek Uzletpolitikai
dontések mentén célszerd mukddnie.

Az SZKT a fedezet biztositdsat a kdzforgalmu kézlekedést hasznaldk, a kormanyzati/dnkormanyzati oldal, illetve
a munkaltatokbdl felépuld harom pillér mentén képzeli el. Mindharom esetében kozos, hogy elemi érdekik a mo-
bilitas fejlesztése, hiszen ezaltal az utazokdzdnség gyorsabban utazhat, a munkaltaténak nem szukséges parkolét
létesiteniuk, emellett 6sszgazdasagi szinten alapvetd cél az utazasi id6 és a karbonldbnyom csdkkentése.
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A BKK szintén ugy véli, hogy szikséges az allami/édnkormanyzati tdmogatdsok biztositasa, hiszen ha nem a koz,
akkor a piac fogja a sajat szempontjai szerint kialakitani és formalni a mobilitasi rendszereket. Mivel érdekeltség
szempontjabdl a kdzérdek a legerdsebb, ezért a kdzszerepléknek szUkséges a fedezet megszerzését kezdemé-
nyezni, ezaltal a financidlis terhek nagy részét is 6k fogjak viselni. A forrasok biztositasaban tovabbi fontos szerepet
jatszhat, hogy amennyiben — a Maa$S operatoron kivUl — mas piaci szereplék meglatjak a rendszerben rejl6 lehe-
téséget, Ugy érdemes &ket is bevonni a kialakitas koltségeibe, a varhatod nyereséguk egy részének elkérése jogos
dontés lehet.

JArképzés tekintetében milyen modell lenne elképzelhetd (Példdul, ha 10.000 Ft a teljes havi szegedi MaaS
bérlet ara, akkor hogyan kellene részesedjenek az egyes szolgdltatok)?”

A VOLANBUSZ szerint az dsszbevételt — német minta szerint — igénybevétel-ardnyosan sziikséges elosztani. A
német kozlekedési szovetség altal évente kialakitasra kerul egy megosztasi aranyszam, amit az egyes szolgaltaték
fellUlvizsgélat céljabdl utasszamlalasokkal tdmasztanak ala. A Radidé Taxi Harom udgy véli, hogy az arképzés valtja
majd ki a legnagyobb vitakat, azonban véleménye szerint is a jelenlegi utasforgalmat alapul vevé ardnyszamok
meghatarozasaban érdemes gondolkodni. Az SZKT els6ként egy nemzetkdzi benchmark elvégzését javasolja. A
kdzlekedési tarsasag részérdl elképzelhetd a perc alapu elszamolashoz kifejlesztett kalkulacié bevezetése, de a
kilométer alapu elszadmolast is megfelelé megoldasnak tartja.

A BKK Ugy véli, hogy a piacon jelentkezé utazasi igények fogjak kialakitani a szikséges elszamoldsi mddot, hi-
szen a személyre szabhatd mobilitasi csomagok esetén a felhasznaldk teljes szabadsaggal kombinalhatjak majd
utazasaikat. Fontos kérdés azonban, hogy miként valtozik mindez, amennyiben kdnnyebben hozzaférhetévé valik
a car-sharing, és egyéb megosztott kozlekedési formak. Elképzelhetd, hogy a gyakorlatban szUkséges lesz egy ka-
pacitasbiztositasi 1ab kidolgozasa a szolgaltatok részére (pl. MAV-VOLAN Csoport esetében), azonban ez kevésbé
rugalmas megoldas és az utazasi igényeket sem tlkrozi pontosan. Erdemes elkerUlni, hogy fix aranyok kertljenek
kialakitdsra a modal split alapjan, mert abban az esetben megszliinhet az 6szténzé erd az utazasi igényekhez vald
idomulashoz.

,On szerint hany évre van sztikség, hogy kialakuljon egy integrdlt mobilitdsi rendszer Szegeden?”

A Maas kialakitdsdhoz sziikséges idé tekintetében a VOLANBUSZ Ggy Véli, hogy amennyiben létrejon egy olyan
entitds, amely 6sszefogja az egyes szolgaltatdkat, akkor 5 éves idétartamra lehet szamitani. A Radié Taxi Harom és
a BKK véleménye szerint a szUkséges eréforrasok megléte esetén ennek kialakitasa akar 2 év is lehet, mig az SZKT
szerint eléreldthatélag 10 év szUkséges, mire egy szegedi integralt mobilitasi rendszerrél beszélhetink.

Onnek mi a véleménye az autonom technologiarol a kozforgalmi kozlekedésben?

,On szerint hazdnkban mennyi idére van szlikség az autoném technoldgidnak a kézforgalmu kézlekedés-
ben valé megjelenéséhez?

A VOLANBUSZ szerint a kotott palyas kozlekedésben varhatéd elészér a technoldgia széleskdrd megjelenése,
ugyanakkor ennek hazai szintld megvaldsulasahoz legaldbb 10 évre van szUkség. Az SZKT ugy Vvéli, hogy 10 éven
belUl mar lesznek olyan hazai varosok, ahol ennek kiépitése folyamatban lesz, mig mas varosok lemaradnak ebben
a versenyben.

~Hogyan maddosulna a szegedi Maas, ha a jovdben megjelenne egy autonom technoldégiaval ellatott
aqutoflotta a varosban?

A VOLANBUSZ részérél nehezen elképzelhetd egy olyan autondm autéflotta kialakuldsa, amely akar komplett
varosrészeket képes volna kiszolgalni. Az emberek attitldje alapvetéen a sajat autdk birtoklasara iranyul, a tu-
lajdonlas felhagyasat legfeljebb érdek alapon lehet kikényszeriteni, mivel az allampolgarok tobbsége ma még
mMagatdél nem valasztand ezt a lehetdséget. A Radid Taxi Harom szerint e koncepcid ,lazalom és rémalom”, hiszen a
tényleges megvaldsitasatol rendkivll messze allunk, figyelembe véve, hogy még annak megallapitasa is komoly
jogi kérdést vet fel, hogy egy autonédm jarmu okozta balesetben meghatarozzuk a felelést. A Szegedi Kozlekedési
Tarsasag szerint egy autondm autoéflotta megjelenése egyértelmuien paradigmavaltast eredményezne, hiszen
alapjaiban megvaltozna a helyi mobilitasi rendszer.

A BKK emlékeztetett: az elmult években Lisszabon esetében készUlt egy forgalmi modellezés, amelyben Ut-
vonaloptimalizalast alkalmazva vizsgaltak annak megvaldsithatésagat, hogy minden allampolgar egy autoném
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jarmdflottat vegyen igénybe. A kutatas soran meglehetésen biztaté eredmények szllettek, a fé kérdés azonban az,
hogy a valésagban mekkora az igény a ride-sharing szolgaltatasokra. Az autoném autézas kozlekedésbiztonsagi
szemmel nézve egy rendkivul fontos és érdekes lehetéség, azonban ez tovabbra is csak egy eszkdz. Amennyiben
az autondm jarmUveket a varos szolgalataba lehet allitani és a teljes személygépjarmu-arany ezaltal csokkenni fog,
Udgy az mindenképpen éromteli. Fontos azonban figyelembe venni, hogy az autondm jarmuvek elterjedése nem
jelent egyedUli megoldast, és jelenleg a kdzlekedésben ennél fundamentalisabb kérdésekre szUkséges valaszokat
talalni.

A BKK szerint ,nem szabad abba a hibaba esni, mint amibe a varostervezdk estek az elmult évszdzadban, misze-
rint a nagyvarosok egy olyan technolégia kielégitésére lettek kialakitva, amely nem mindenki szamara elérheté,
és nem alkalmas az egész lakossag kiszolgalasahoz.” Az autondm jarmuvek esetében felmerul annak a kockazata,
hogy tovabbi olyan Utvonalak kerulnek kialakitasra, amelyet az emberek gyalogosan és kerékparral nem tudnak
majd hasznalni. Az elsédleges cél, hogy a varosok visszakeruljenek az emberekhez, majd ezt kovetben érdemes
megvizsgalni, hogy ebbe az autonédm jarmudvek hogyan tudnak becsatlakozni.

,On mennyire ért egyet azzal az dllitdssal, miszerint az énvezetd jarmdivek elterjedése eredményezheti
az egyéni autobirtoklds csbkkenését, ezzel megadva az dttorést az integrdlt mobilitdsi rendszereknek?”
AVOLANBUSZ és a R4adi6 Taxi Harom egyarant gy gondolja, hogy az autoném technoldgia elterjedése korlato-

zott mértékd lesz, mivel az emberek tébbsége tovabbra is élvezettel tekint a kormanykerék forgatasara. A techno-
|6gia altal kivaltott egyéb elényok (pl. utazasi idé jelentds mértékl csokkenése) jelenthetnek attorést, ugyanakkor
tovédbbra is nagy szadmban maradnak majd olyan szereplék, akik az autdk birtoklasara vagynak. Az SZKT teljes
mértékben egyetért a kérdésben szereplé dllitassal. A BKK biztos benne, hogy az autondm jarmuvek elterjedése
csokkentd hatdssal bir majd a sajat jarmuUtulajdonlasra, valamint a kellé szabalyozassal, és a megfeleld szolgaltatasi
csomagok kialakitasaval a segit&jévé valhat a mobilitasi szolgaltatok céljai eléréséhez. A technoldgia fenntarthatd
varosfejlesztési célokba torténd hatékony integralasan azonban mar most szikséges gondolkodni.

Kovetkeztetések

Tanulmanyunkban bemutattuk Szeged varos kulcsfontossagu szerepldinek véleményét a MaaS koncepcid vo-
natkozasdban. A mélyinterjuk alapjan szamos kozlekedésfejlesztési javaslat, lehetdség és korlat is azonositasra
kerult.

A Maa$ koncepcioban rejlé lehetéségek

+ A VOLANBUSZ és a szegedi taxitarsasagok kozdtt nem Uj keletl elképzelés a taxiszolgaltatdk helyi- és
helykozi autébuszkdzlekedésbe vald bekapcsolasa. Ennek megvalésitasaval minden szereplének lénye-
gesen rentabilisabb Uzemeltetés valna elérhetévé, hiszen az alacsony utasforgalmu autébuszjaratok
helyett taxik (illetve irdnytaxik) végeznék a személyszallitast. Az integracid az SZKT részérél is tamoga-
tott, azonban tovédbbra sem valdsult meg.

A MaaS koncepcid altal olyan szolgaltatasi portfolié kindlhatd fel az utazokdézonségnek, amely képes
haztdél-hazig toérténd utazasokat nyujtani, szemben a jelenleg biztositott megallétél-megalldig torténd
utazasokkal. Mindez akar Uj tarsadalmi csoportok (sérult személyek) kdzlekedésbe vald bekapcsoldsara
is lehetdséget kinal.

+ A MaaS koncepcidban a sharing economy alapu rendszer elterjedésével a szolgaltatdi oldal egyes sze-
repléinek lehetésége nyilik a kindlatdba helyezni tovabbi kdzlekedési médokat, valamint maodjaban all
egyuttmuikdédni azokkal a szerepl&kkel, akik ilyen jellegl mobilitasi megoldasokat kinalnak.

+ A koncepcié fontos alkotdéelemét képezi a mikromobilitasi eszkdzok és a hagyomanyos kdzforgalmu

kdzlekedés dsszekapcsoldsa. A févarosi tapasztalatok alapjan lathatd, hogy a megosztott mikromobili-

tas altal torténd rahordassal sok esetben gyorsabb eljutasi lehetéségek biztosithatok a gerincjaratokra,
ezaltal szadmos esetben az autdéknal egy lényegesen versenyképesebb eljutas valik elérhetévé.

A kialakitashoz sziikséges lépések

A taxik bevonadsa érdekében célszeri egy - a szegedi taxitdrsasagok altal 6sszehivott
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— kerekasztal-beszélgetés soran megyvitatni az integracid e formajat, hiszen amennyiben az SZKT keres-
ne fel egy taxitarsasagot, Ugy az a tobbi szerepld érdeksérelmével jarna. A felvetett egyuttmuikdodésre
példaul szolgalhat a finn Kateva elnevezésli mobilalkalmazas, amely 2016 novemberétdl 2017 aprilisaig
kisérleti projektként muUkodott, és a hagyomanyos busz- és taxiszolgaltatdsok integralasara irdnyult
(Aapaoja et al., 2017).

Hazankban a kdzlekedésszervezdéi feladatkdr — jogszabaly szerint is — jellemz&en egy adott varosra

vonatkozik, azonban az utazasi igények sok esetben tulmutatnak a varoshatarokon. Szukséges ezért
meghatarozni a koncepcid foldrajzi terjedelmét, majd ezaltal azonosithatdk az érdekeltek és az alkal-
mazandod Uzleti modell.

+ A rendszer haszndalatdahoz egy olyan digitalisan akadalymentes kezel&fellletet szUkséges kialakitani,
amely az idésebb korosztaly szamara is kdnnyen hasznalhatd, valamint praktikusan kezeli az egyes sze-
replék altal kinalt eltérd szolgaltatasi elemeket. Egy szegedi pilot kialakitasa érdekében a nemzetkdzi j6
gyakorlatok alapjan elséként a Szegedre adaptalhatd megoldasokat érdemes 6sszegezni.

Fontos a fogyatékossaggal élé utascsoportok helyzetének elézetes vizsgalata, mivel barmilyen kozle-
kedési szolgaltatasban megjelend problémat (menetrendtervezéssel kapcsolatos hiba, hangos utasta-
jékoztatas hidnya, digitdlis akadalymentesités hidnya, alacsonypadlds jarmud hidnya) ezek a személyek
tapasztalnak meg el6szor. Mindez azt is jelenti, hogy amennyiben a kdzforgalmu kdzlekedésben tapasz-
talhaté anomaliak kiklszobolésre kerllnek, Ugy szamos egyéb tarsadalmi csoport (idések, gyermekek)
szamara is megnyilik a mobilitas kapuja.

A Maas kialakitasahoz szikséges fedezet megteremtéséhez nélklldézhetetlen az dllami/éGnkormanyzati
tamogatasok biztositdsa, ennek kezdeményezéséhez elhivatott kdzszerepldk kellenek. A felmeruld kolt-
ségeket — Uzletpolitikai dontések mentén mukodve —a bevételekbdl javasolt eléteremteni. Amennyiben
mas szerepldk is piachoz jutnak a rendszer altal felkinalt lehetéségek kdvetkeztében, gy érdemes lehet
bevonni éket is a kialakitas koltségviselésébe.

Az arképzés kialakitasat az egyes szolgaltatasok kozott felmeruld igénybevételhez szlikséges igazitani.
Lehetséges megoldas lehet a perc alapu elszamolashoz kifejlesztett kalkulacié bevezetése, vagy a kilo-
méter alapu elszadmolas, azonban a megfeleld elszamoldsi mdédot minden bizonnyal a piacon jelentkezd
utazasi igények fogjak majd kialakitani.

+ A javaslatok alapjan egy teruleti alapu kodzlekedésszervezére van szlkség, a kialakitas részleteit a
Csongrad-Csanad Megyei Kereskedelmi és Iparkamara éltal erre a célra szervez6dd férumon javasolt
megvitatni.

Azonositott veszélyek

+ A megkérdezettek kdrében konkrét ellenérdekelt csoportok nem kerultek meghatarozasra, azonban
valészinUsithetd, hogy vannak olyan rejtett stakeholderek (pl. fekete gazdasagban taxizék), akik nem
tamogatnak a rendszer kialakitasat.

+ A taxiszolgaltatas esetében kétséges, hogy az a jelenlegi formajaban is mUkoéd&képes maradna a Maa$S
oOkoszisztémaban. A Radid Taxi Harom a 2021 6ta Szegeden is Uzemeld LIME rollermegosztd haldzattal
osszefUggésben a potencidlis utasok eltlinésérdél szamolt be, igy feltehetéden e rendszerek izolaltan
valamennyi hagyomanyos taxiszolgaltatasra negativan hatnak. Mindazonaltal a taxiknak egyértelmu-
en helye és szerepe van a MaaS koncepcidban, tehat a varosi kdzlekedés mobilitasi keverékében is.
Utépisztikusnak tdnhet, de a robotsoférok altal mikddtetett autondm taxik hosszutdvon hazankban
is teret nyerhetnek, tovabbi kihivast jelentve a hagyomanyos taxitarsasdgoknak. A technolégia varosi
forgalomra gyakorolt hatasaként kiemelhetd, hogy a megosztott tulajdonu jarmdlvek az emberi soférok
kivaltasaval csokkenthetik a szolgaltatas koltségeit, igy az utazasok varhatdan alacsonyabb ara miatt a
kereslet ndvekedését eredményezhetik (Metz, 2018). Fontos kérdés, hogy mindezt felismerik-e az egyes
(jelenlegi) szereplék, és megtalaljak-e azt a szolgaltatasi volument és technoldgiat, amellyel a mikodé-
suk még rentdbilisan fenntarthato.

A kozlekedési mdédok kombindldsa sok esetben azért nem torténik meg, mert nincs meg a harmo-
nizacié a kulonbdzé kozlekedési mddok szolgaltatdi kdzott, ezért az dkoszisztémat teljes egészében
célszerl optimalizalni.

+ Fontos megjegyezni, hogy a MaaS nem csupan egy szolgaltatokat dsszesité applikacioét takar, ezért
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elengedhetetlen egy komplex szabalyozasi hattér kialakitdsa a rendszer hatékony mikddtetéséhez.

« Amennyiben a sharing economy rendszerek integralasara nem kerul sor, Ugy felmerul annak veszélye,
hogy a hagyomanyos értelemben vett kdzforgalmu kdzlekedés negativ spiradlba kerul, ami végsdé soron
utasvesztéshez vezet.

SzUkséges rogziteni, hogy a Maas és a vele jaré integracié — az autondm technolégidhoz hasonléan — csupan egy
eszkoz, és nem az elérendd cél. A rendszer szerte a vildgban még gyerekcipében jar, ezért nem mondhatd ki, hogy
ez jelenti a kizarélagos megoldast a varosi-elévarosi kozlekedési problémak leklUzdésére, ugyanakkor egy olyan
iranyba mutat, amely felé érdemes bizakodva elindulni tdbbek kézott a kdzforgalmu kozlekedés fejlesztése érde-
kében. Az autondm jarmuvek hatékony integralasat érdemes a jovében vizsgalni, de elsésorban a fenntarthatd
varosfejlesztési célok érvényesulésére szUkséges fokuszalni.

A koncepcié megvaldsitdsaval dsszeflggésben szamos korlatozd tényezd és kérdés merul fel, ezért kovetkezd
lépésként egy kerekasztal-beszélgetés megszervezése szukséges az érintett szereplék korében (megrendeldi
oldal, szolgaltatoi oldal, magan- és privat szolgaltatdk és egyéb utas és érdekképviseleti szervezetek), ezaltal azo-
nosithatdk azok a célok, amelyek mentén a szukséges feltételek és javaslatok meghatarozhatok.

Reménylunk szerint a kutatasban tett megallapitasok hozzajarulnak ahhoz, hogy a kulcsfontossagu szereplék
véleményei és javaslatai alapjan a Maa$S koncepcid kialakitdsdhoz szukséges lépések, valamint a rendszerben rejlé
lehetbségek és veszélyek egyardant megmutatkozzanak, és a bevezetéséhez szUkséges tovabbi folyamatok tervez-
hetévé valjanak.

A cikk az Innovdciés és Technoldgiai Minisztérium UNKP-21-2 kédszamu Uj Nemzeti Kivdldsdg Programjdnak a
Nemzeti Kutatdsi, Fejlesztési és Innovdcios Alapbdl finanszirozott szakmai tdmogatdsaval készult.
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