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Kecskés Evelin®*— Lukovics Miklos®”

Az dnvezetdflotta-haszndlat koltségelonyeinek lehetséges hatdsa a magyar varosok
mobilitisdara®®

Korunk nagyvdrosainak mobilitasat novekvd autodominancia jellemzi, amely egyre jobban
érzékelheto urbanizacios hatranyokat (dugok, zaj, légszennyezettség, jardakon parkolo autdk
sth.) eredményez. Az onvezetd jarmiivek flottahasznalati iizleti modellje megteremti annak elvi
lehetbségét, hogy csokkentse a varosok utjain kozlekedo autok szamat. Egyre t6bb informacioval
rendelkeziink az onvezetoflotta-haszndlat koltségeirdl, és szamos modellszamitas megallapitotta
az onvezetdflotta-hasznalat lehetséges kéltségelonyét a sajat auto tulajdonldssal szemben.
Keveset tudunk ugyanakkor arrdl, hogy a lakossag milyen kéltségelonyok mentén hajlando a
sajat auto tulajdonlast felvaltani onvezetdflotta-hasznalatra.

Kutatasunk célja annak megismerése, hogy a magyar lakossag milyen feltételek mentén hajlando
a napi mobilitasi szokasait az énvezetdflotta-hasznalat iranyaba elmozditani. Eredményeink
segitségevel megbecsiiljiik azt is, hogy az egyes modellvaltozatok mentén mennyivel
csokkenthetd a magyar utakon levé autok szama, valamint javaslatokat tesziink ezen értékek
tovabbi novelésének lehetdségeire is.
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JEL-kéd: 032, 033, Q55

Analyzing How Cost Advantages of Autonomous Fleet Usage Could Transform Mobility in
Hungarian Cities

The mobility of contemporary large cities is characterized by increasing car dominance, which
results in growing urbanization disadvantages (traffic jams, noise, air pollution, cars parked on
sidewalks, etc.). The business model of autonomous vehicle fleet usage creates the theoretical
possibility to reduce the number of cars on city roads. We have increasing information about the
costs of autonomous fleet usage, and various model calculations have identified the potential
cost benefits of autonomous fleet usage compared to private car ownership. However, we know
little about the cost benefits that would motivate the population to replace private car ownership
with autonomous fleet usage. Our research aims to understand under what conditions the
Hungarian population is willing to shift their daily mobility habits towards autonomous fleet
usage. With our results, we estimate how much the number of cars on Hungarian roads can be
reduced along various model variations and provide suggestions for further increasing these
values.
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Bevezetés

Napjaink modern varosai jellemzden autéd kozpontuak, amely bizonyos eldnyei mellett egyre
inkabb az ott lakdk életmindségének romlasat is maga utan vonja, aminek egyarant vannak karos
kovetkezményei a gazdasagra és a tarsadalomra (Kézy et al., 2018). Napjainkban a varosi
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fejlodés egyiitt jar az urbanizacios hatranyok, zaj és légszennyezettség, tulzsufoltsag stb., mint
negativ externalidk megjelenésével (Lengyel, 2021). Mindez a jov6ben varhatéan tovabb
er6sodik, hiszen egyre tobben valasztjak a varosi életformat, ahol egyre tobb és egyre nagyobb
autot vasarolnak (Lukovics 2023).

Erre jelenthet egyfajta lehetséges megoldast az utmegosztason alapuld onvezetd jarmiivek
hasznalatanak 1j mobilitasi rendszerbe illesztése, mely a modellszamitasok szerint — bizonyos
feltételek teljesiilése esetén — realis lehetGséget rejt a varosi mobilitds jelenlegi problémainak
(dugok, zaj, légszennyezettség, teriilethaszndlat, mobilitasi stressz stb.) csokkentésére (Liljamo
et al., 2021, Kesselring et al., 2020). Tovabbi kutatdsi eredmények ramutattak arra, hogy az
onvezetd jarmiivek tomeges varosi elterjedése jelentds hatast gyakorolhat a lakossag megszokott
¢életvitelére (Threlfall, 2018, Lipson — Kurman, 2016): egyrészt a vezetéssel eltoltott idd
felszabadulhat, a balesetek szama csokkenhet, csdkkenhet a kdrnyezetszennyezés és konnyebbé
valhat a fogyatékkal €16k és idések mobilitasa (Litman, 2017, Bezai et al., 2021). Narayanan és
tarsai (2020), DuPuis ¢és tarsai (2015), Chapin és tarsai (2016), valamint Fraedrich és tarsai
(2019) megallapitottak, hogy a varosok teriilethasznalata az egyik legjelentdsebb témateriilet,
amelyre dnvezetd technologia és az életmddbeli tendencidk egylittesen szamottevé valtozasokat
idéznek eld. Mas kutatok ravilagitanak arra is, hogy a kozlekedési rendszer sebezhetdvé valhat
(Alfonso et al., 2018, Atzori et al., 2018), a forgalomszervezés bonyolultabbd valhat (Straub
Schaefer, 2019), és a varosi koltségvetés jelentds bevételektdl esik el (Smahd 2021).

Bér az onvezetd jarmiiveknek a varosi forgalomra gyakorolt hatdsédval kapcsolatos szamitasok
még mindig zajlanak, egyre tobb szerz6 jut arra a kovetkeztetésre, hogy a megosztason alapulod
onvezetdjarmii-flottdk kevesebb jarmili haszndlataval lesznek képesek ugyanazt a forgalmat
mozgatni, mint a sajat tulajdonu jarmiivek (Spurling — McMeekin, 2014, Fagnant és Kockelman,
2016;), igy az 0j mobilitasi rendszer hatdsara jelentésen csokkenhet a varosi kozlekedésben
résztvevd jarmiivek szama (Alazzawi et al, 2018; Martinez és Viegas, 2017; Overtoom et al,
2020). A BCG-WEF (2018) szerint 15%-os autdészam csokkenés varhato, Lang és tarsai (2020)
14-21% kozotti személygépkocsi-szam visszaesést becsiiltek, Zhang ¢és tarsai (2018) 20%-os
csokkenést szamoltak ki. Alonso-Mora ¢és tarsai (2014) eredményei szerint a taxik szama 79%-
kal lenne csokkenthetd. Szimulaciés modellek eredményei azt mutatjak, hogy egyetlen
megosztott onvezetd jarmi koriilbelil 11-14 privat jarmiivet tud helyettesiteni azzal a
feltételezéssel, hogy a lakossag teljes egészében attér az Onvezetdflotta-hasznalatra a sajat
tulajdont autdé helyett (Litman, 2014, Bischoff and Maciejewski, 2016, Boesch - Ciari,
2015, Fagnant et al., 2015, Fagnant - Kockelman, 2014, Fagnant - Kockelman, 2015, Martinez et
al., 2015, Rigole, 2014, Zhang - Guhathakurta, 2017). Azonban, ha a lakossagnak csupéan a 24%-
a tér at az onvezet6flotta-hasznalatra, akkor egyetlen megosztott dnvezetd jarmi 2,5 privat
jarmiivet tud helyettesiteni (Moreno et al 2018).

Annak azonban, hogy a fentebb vazolt pozitiv valtozasok realisan elérhetévé valjanak a
varosokban, alapvet6 feltétele az, hogy a varosi lakossag megfelelé aranyban térjen at a sajat
auto tulajdonlasrol az onvezetdflotta-hasznalatra. Szamos kutatasi eredmény ismert a lakossag
onvezetdtechnologia-elfogadasardl vilagszerte (Daziano et al 2017, Cunningham et al 2019,
Keszey 2020,), valamint hazdnkban is (Kovacs - Lukovics 2022, Somos - Lukovics 2023,
Pronay et al. 2022). Szintén egyre tdbb informacidval rendelkeziink az dnvezetoflotta-hasznalat
lehetséges koltségelonyeirdl a sajat autd tulajdonldssal szemben (Burns et al. 2013, Wadud
2017, Bosch et al 2018, Wadud - Mattioli 2021), melyek hazai adaptacioja is elkésziilt (Kecskés
- Lukovics 2023). Keveset tudunk ugyanakkor arrél, hogy a lakossdg milyen koltségelonydk
mentén hajlando a sajat aut6 tulajdonlast felvaltani 6nvezet6flotta-hasznalatra.

Kutatasunk célja annak megismerése, hogy a magyar lakossag milyen feltételek mentén hajlando
a napi mobilitasi szokasait az Onvezetdflotta-hasznalat iranyaba elmozditani. Eredményeink

39 Mas megkozelitések szerint az 6nvezetd jarmiivek kontraproduktivvé is valhatnak, és a reményekkel
ellentétben akar lassithatjadk a varosi mobilitast (Overtoom et al, 2020; Alam ¢és Habib, 2018; Zhao ¢és
Kockelman, 2018).
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segitségével megbecsiiljik azt is, hogy az egyes modellvaltozatok mentén mennyivel
csokkenthetd a magyar utakon levé autok szama, valamint javaslatokat tesziink ezen értékek
tovabbi novelésének lehetdségeire is.

Az dnvezetéjarmii-hasznalat koltségelonyeinek megragadasa és eredményei

A szerzok legjobb tudomasa szerint Burns és tarsai (2013) kutatasa tekinthetd az elsé olyan
tipust tanulmanynak, amely a sajat aut6 tulajdonlas koltségeit hasonlitja Ossze a megosztott
onvezetd jarmiivekbdl allo flotta fogyasztok altal fizetendd koltségeivel. Ezeket az dsszegeket az
Amerikai Egyesiilt Allamok 3 kiilonboz6 véarosaban, 3, kiilonféle kozlekedési modokat igénybe
vevO fiktiv személyen keresztiil vizsgédljadk. A sajat autonal meglévd statisztikdk adatait
hasznaljak fel, mig az oOnvezeté flotta altal elérhetd megtakaritas alapjat egyszerlsitett
modellekbdl szamitjak ki, amelyben figyelembe veszik az adott térség adottsagait és a
fogyasztok kozlekedési szokasait. Ezek alapjan meghatarozzak az igények kielégitéséhez
sziikséges flotta méretét, ennek segitségével pedig a koltségeket. Eredménytik, hogy egy kisebb
méretli varosban a napi 21 dollar 6sszegli auto tulajdonlas az onvezetd flotta hasznalata altal
napi 2 dollar ala csokkenthetd, egy nagyobb varosban 17,5 dollarrél 3 dollarra csdkkenthetd,
mig egy nagyvarosban a taxi hasznalat a jelenlegi 5 dollar/mérfold arrol 0,40 dollar/mérfold arra
val6 elmozdulast tenne lehetévé (1. abra).

1. abra: A mobilitas kiilonb6z6 tipusainak a fogyaszték altal fizetendé koltségei
(USD)
Figure 1: Costs of different types of mobility paid by consumers (USD)
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Forras: Burns et al. alapjan sajat szerkesztés

Wadud (2017) a tulajdonlas teljes kdltségének mutatojat (angolul total cost of ownership, TCO)
alkalmazta, ami azon kiadasok Osszegét jelenti, melyek a jarmii megvasarlasdhoz és a
tulajdonlas iddszaka alatti hasznalatdhoz kotddnek. Eredményei alapjan megallapithatd, hogy a
sajat onvezetd autd valamivel dragdbb, mint a sajat hagyomanyos aut6. A taxik koltségeit
tekintve azonban nagymértékl koltségesokkenés varhatd, amennyiben azok onvezetdévé valnak.
Bér ez utobbiak esetén nem a fogyasztok altal fizetendd arat, hanem egy jarmi iizemeltetdje
altal fizetendd arat szamolta ki, igy is nagy kiilonbség lathatéd a kettd kozott, ami varhatéan az
arszabasban is meg fog jelenni. A hagyomanyos és onvezetd autd, illetve taxi éves atlagos
koltségei a 2. abraan lathatdak.
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2. abra: A teljes automatizaltsag hatisa a sajat auto és a taxi éves osszkoltségére
nézve az Egyesiilt Kiralysagban (font/év)
Figure 2: The impact of full automation on the annual total cost of ownership for private
cars and taxis in the United Kingdom (pound/annum)
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Forras: Wadud (2017) alapjan sajat szerkesztés

Wadud ¢és Mattioli 2021-es munkéjukban a TCO helyett a tulajdonlds vagy hasznalat teljes
koltségét (Total Cost of Ownership or Use, TCOU) alkalmazzak az egyes kozlekedési modok
koltségeinek megallapitasa érdekében, ugyanis ekkor mar a sajat tulajdonu autdkat a mobilitési
szolgaltatasi rendszerekkel hasonlitjdk Ossze. Az oOnvezetd flottak tekintetében iizemeltetdi
oldalrél kiindulva vizsgaljak a koltségeket. Az iizemeltetdi koltségeket korrigalva szamoljak ki a
mobilitasi szolgaltatasokba illesztett onvezetd flotta fogyasztok altal fizetendd koltségeit.
Megallapitottak, hogy a vizsgalt esetek 32,8%-aban a megosztott Onvezetd flotta a
koltségahtékonyabb valasztas, mig 42,4%-ban a sajat tulajdonu dnvezetd autd, mig 24,8%-ban a
sajat tulajdonﬁ hagyoményos autd tekinthetc'S a legolcso'bb mobilitasi 1ehet6ségnek

Szamitasaik alapjaul a nemzetkdzi modszertannak megfeleléen a tulajdonlas vagy hasznalat
teljes koltségének (Total Cost of Ownership or Use, TCOU) mutatojat alkalmaztak éves bazison.
A szerzdk Osszesen 9 féle mobilitasi verziot vizsgaltak meg, szamba véve a lehetséges kdltség
strukturakat. Szamitasaik alapjan harom olyan onvezeté flotta lehetéség azonosithatd, amely
olcsobban biztositja a kozlekedést, mint a sajat, hagyomanyos autd: i) a flottahasznalat
iizemeltetdi bazison megosztas nélkiil, ii) a flottahasznalat tizemeltetdi bazison megosztassal,
valamint a iii) flottahasznalat km alapon (1. tablazat).

85



Eszak-magyarorszagi Stratégiai Fiizetek XXI. évf. ¢ 2024 0 1

2. tablazat: A vizsgalt mobilitasi verziok fogyasztok altal fizetendé koltségeinek
részletes bemutatasa (Ft/év)
Table 1: Costs to be paid by consumers for the examined mobility scenarios (HUF/year)
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Ertdk- 1.101.413 | 1.101.413 | 1.086.000
csdkkenés
Gépjarmiiado | 32.775 | 32.775 | 32.775
Biztositas 120.000 | 120.000 | 120.000
Parkolds 28.350 | 28350 | 28350
Ui 44.660 | 44.660 | 44.660
Karbantartds | 62.940 | 62.940 | 62.940
Uzemanyag 410.972 | 390.423 | 390.423
Tisztitas 27.200 | 27200 | 27200
Kerekek 178.966 | 178.966 | 178.966
Teljes
automatizacio 850.819 | 484.500
koltsége
Megosatas -506.756
megtakaritas
a -98.894 | -98.894 | -49.447 | -24.724 | 24724 | 24724 | 24724 | 24724
megtakaritas
Eagtzsszseg' 22926 | 22926 | -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926
Haszndlati dij 1.520.269 [ 1.520.269 | 3.511.252 | 6.088.660 |2.450.084 | 1.810.932
Teljes TCOU |2.007.276 | 2.715.726 | 2.349.407 | 1.447.896 | 965.863 | 3.463.602 | 6.041.010 |2.402.434[1.763.282
Valtozas a
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agyomanyos
Eut()hoz
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Viltozis a
sajat
tulajdon 0 | 43520 | +17,04 | -27.87 | 51,88 | +7254 | +20096 | +19,69 | -12,16
hagyomanyos
autohoz
képest (%)

Forras: Kecskés — Lukovics (2023)

A magyarok fogyasztéi attitlidjei az 6nvezetd flotta hasznalatanak vonatkozasiaban

Lathato, hogy bizonyos szamitdsok és modellfeltevések esetén az onvezetdflotta-hasznalattal a
varosi lakossag valoban érzékelhetd koltségelonyt tud realizalni a sajat autd tulajdonlassal
szemben. Mindez sziikséges, de nem elégséges feltétele annak, hogy az dnvezetd jarmiiveken
alapulo varosi mobilitas képes legyen a varosi jarmlivek magas szamabol adodo urbanizacios
hatranyokat csokkenteni. A hianyzo feltétel a lakossag azon dontése, hogy a megismert
koltségelonydk hatasara az oOnvezetdflotta-hasznalatot valasztjak-e a sajat autod tulajdonlas
helyett. Vajon a gazdasagi racionalitas alapjan igénybe vennék az dnvezetd flottat, vagy inkabb
megtartanak a sajat autojukat és azt hasznédlnak tovabbra is. Ennek nagy jelent6sége van az uton
1év6 autdk szdmanak csokkentése céljabol, ugyanis csak abban az esetben lehetne valtozast
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elérni, ha a fogyasztok hajlandéak lemondani sajat autdjukrol az dnvezetd flotta hasznalatanak
érdekében.

A kutatas modszertana és eredményei

A vizsgalatot kérddives megkérdezésre alapoztuk, amellyel célunk az volt, hogy felmérjiik,
vajon milyen attitidot formal a lakossag az el6z0 fejezetben ismertetett, becsiilt koltségek
tekintetében. A kérdoéivre 347 valasz érkezett. Az eredmények esetleges torzulasanak elkeriilése
érdekében egyik kérdésre sem volt kotelezd a vélaszadas. Ennek ellenére a legtobb kérdésre
néhany 6 kivételével mindenki valaszolt. A kérdéssor els6 részében azt vizsgaltuk, hogy hogyan
vélekednek a megkérdezettek az onvezetd autokrol, illetve a kozosségi kozlekedés részeként
kiilonbozo feltételek fennallasa esetén igénybe vennék-e azokat. Ezzel célunk az volt, hogy
feltérképezziik, hogy az egyre novekvo kényelmi fokozatok mellett hogyan valtozik a rendszer
igénybevételének aranya, illetve egyes megtakaritasi szintek mellett hanyan vennék igénybe ezt
a tipusu rendszert. A masodik rész demografiai kérdéseket tartalmazott, amelyek ko6zott
igyekeztiink olyan adatokra fényt deriteni, amelyek vélhetéen befolyasolhatjak a fogyasztok
véleményét.

Jelen kutatdsunk szempontjabdl 2 kérdésnek van kiemelt jelentdsége. A ,,Milyen esetben
gondolkodna el azon, hogy eladja sajat autdjat, haztol hazig kozlekedd onvezetd auto
hasznalataért cseréebe?” kérdésre adott valaszok kozill kimagaslik a ,.semmiképp, ragaszkodom
a sajat tulajdonu autohoz” valaszok aranya, amelyet a kit61tok majdnem fele, pontosabban 42%-
a valasztott. A megkérdezettek 14%-a valtana erre a mddra, ha az autobirtoklas és az dnvezetd
flotta-hasznalat ugyanannyiba keriilne, 11%, amennyiben az dnvezetd 20%-kal olcsobb lenne,
15%, ha az 6nvezeté 50%-kal olcsobb lenne, 9%, ha az 6nvezetd 70%-kal olcsobb lenne, és
10%, ha az dnvezetd teljes mértékben ingyenes lenne. Lathato, hogy a megtakaritasi ajanlatok
koziil az 50%-os arcsokkenés a legkecsegtetobb a megkérdezettek korében, ezen kiviil viszont
tobben vannak azok, akik kisebb megtakaritas (20% vagy 50%) mellett is elgondolkodnak a
valtasban (34%), mint akik csak magasabb pénzbeli elény (70% vagy teljesen ingyenes) esetén
teszik azt (19%). Erre a kérdésre mindenki valaszolt.

A ,Milyen esetben cserélné le biztosan sajat autdjat, hdztol hazig terjedo onvezeté auto
hasznalataért cserébe?” kérdésre az el6z6hoz hasonldéan a legtdbben (45%) a ,,semmikeépp,
ragaszkodom a sajat tulajdonu autohoz” valaszt adtdk. 8% valtana, ha a ketté ugyanannyiba
keriilne, 7%, ha az Oonvezetd 20%-kal olcsobb lenne, 12%, ha az o6nvezetdé 50%-kal olcsobb
lenne, 10%, ha az onvezeté 70%-kal olcsobb lenne, és 19%, ha az onvezetd teljes mértékben
ingyenes lenne. Ezzel a kérdéssel a célunk az volt, hogy sllyozzuk az el6z6t, és
megbizonyosodjunk arrél, vajon mennyien gondoljak komolyan ezt a dontést. Ahhoz ugyanis,
hogy ezen rendszer valodi hatasokat érjen el valoban az sziikséges, hogy az autot birtoklok
lemondjanak sajat jarmiiviikrol, és elkotelez6djenek a flotta hasznalat mellett. A valaszok
tekintetében azonban ennek ellenkezdje figyelheté meg.

Ebben az esetben megndvekedett a sajat tulajdonu autéhoz ragaszkodok aranya, csdkkent a
kisebb megtakaritas (20%, 50%) mellett is valtani hajlanddak aranya, és ndvekedett a 70%-os
megtakaritds, ¢és teljesen ingyenes igénybevétel mellett valtani hajlandéak aranya.
Erdekességként meriil fel, hogy duplajara novekedett azok szama, akik csak az Onvezetd
technoldgia teljesen ingyenes hasznalata mellett mondandnak le aut6jukrol. Ez valéban nagyon
hivogatéan hangozhat a fogyasztok szemsz6gébdl, azonban belathatd, hogy gazdasagi
szempontbol, mivel egy ilyen jellegi flottanak is jelentés koltségei vannak, ez nem
megvalodsithato. Erre a kérdésre 346 valasz érkezett.

87



Eszak-magyarorszagi Stratégiai Fiizetek XXI. évf. 0 2024 ¢ 1

3. abra: A sajat autéjukhoz ragaszkodoé és azok kiilonboz6é megtakaritasok melletti
lecserélésében gondolkodo valaszadok aranya (%)
Figure 3: The percentage of respondents who are considering replacing them under different
conditions (%)
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4. abra: Sajat autéjukhoz ragaszkodo¢ és azt kiilonb6zé megtakaritasok mellett
biztosan lecserélni hajlandé valaszadék aranya (%)
Figure 4: The percentage of respondents definitely willing to replace their cars under different
conditions (%)
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A kérd6iv valaszai Osszességében azt sugalljak, hogy a megkérdezettek inkabb pozitiv
véleménnyel vannak az Onvezetd technologiardl, egyes kényelmi szempontok alapjan
hasznalnak is, azonban amikor a pénziigyi vonatkozasokat tekintve a sajat aut6 elhagyasarol
esett sz0, a legtobben tovabbra is a tulajdonlas mellett dontéttek. Az utolsd kérdés azt
bizonyitotta be, hogy bdrmekkora mértékii is lenne a megtakaritds, a megkérdezettek nagy részét
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tulajdonképpen ez nem érdekli, mert fontosabb nekik a sajat autojuk, mint a kézlekedés eredeti
lényege, hogy biztonsagban, kényelemben eljussanak oda, ahova menni szerettek volna.

A kutatas eredményeinek kereszttabla-elemzése

A primer kutatas eredményeinek ismertetése utan azok tovabbi jellemzdit szeretnénk felderiteni.
Ebben a részben a ,,Milyen esetben cserélné le biztosan sajat autojat haztol hazig kézlekedo
onvezetd flotta haszndlataért cserébe?” kérdésre adott valaszokat elemezziik, ugyanis ez lehet a
leglényegesebb eleme a kutatdsunknak. Ez mutatja be a leginkabb, hogy a koltségeket tekintve
hanyan cserélnék le a tulajdonldst a flotta hasznalatara. Kereszttabla elemzés segitségével
probaljuk meg megallapitani, hogy ezen kérdés valaszai és a minta demografiai jellemz6i kozott
all-e fenn kapcsolat, és ha igen, milyen erésségli az. Ezzel megvizsgaljuk, hogy az egyes
csoportok hogyan gondolkodnak sajat autojuk lecserélésérdl. Akik pl. nagyobb szamban
lennének hajlandoak a hasznalatra valtani, azok potencialis bazist jelenthetnek az &nvezetd
MaaS hasznalataban, mig, akik kevésbé nyitottak erre, azokat még batoritani sziikséges.

Az elemzések nagy részénél a vizsgalat alkalmazasi feltétele, vagyis, hogy 5 %-os szignifikancia
szint mellett a cellak maximum 25%-a vehet fel 5—nél kisebb varhato értéket nem teljesiilt, igy
két kategoria 0sszevondsa mellett dontdttiink. A ,.ha az onvezeto 70%-kal olcsobb lenne” és ,,ha
az onvezeto teljes mértékben ingyenes lenne” valaszlehetdségeket egyesitettiik, ugyanis nem
taldltunk olyan 6nvezet6 flotta lehetdséget, amely a sajat autdhoz képest ekkora megtakaritassal
lett volna elérhet6 (Kecskés — Lukovics 2023).

Ezek utan elsé korben a nem ¢és a lecserélési hajlandosag kapcsolatat elemeztiik. A kereszttabla
elemzés alapjan a két valtozé kozott kapcsolat mutathato ki (Sig=0,008), amelynek erdssége
gyenge (C=0,199). Lathatd, hogy a férfiak tobbsége (tobb, mint fele) semmiképp sem cserélné le
autojat, mig a nék nagyobb része, 67,8%-a valamelyik megtakaritasi szint mellett hajlando6 lenne
valtani. A harom azonositott megtakaritasi lehetdség koziil mindkét nem az 50%-osat valasztotta
legnagyobb szamban.

5. abra: A Kkiilonb6z6 megtakaritasi szintek mellett, nemenként valtani hajlandéak
aranya (%)
Figure 5: The percentage of respondents willing to switch by gender at various savings levels
(%)
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Az életkor tekintetében, a kereszttabla elemzés elvégzéséhez korcsoportokat alakitottunk ki.
Mivel 16 éves volt a legfiatalabb, és 66 éves a legiddsebb vélaszado, 6t korcsoportot hoztunk
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létre, amelyekben egy kivételével mindben 10-10 év szerepelt. Ennek alapjan a
kapcsolatvizsgalat eredményeként gyenge kapcsolat mutathatdé ki a két tényezd kozott
(Sig=0,037, C=0,142). A korcsoportok koziil leginkabb elutasitonak a 47-56 éves korosztaly
bizonyul, koziiliik ugyanis 50% valasztotta a ,.semmiképp, ragaszkodom a sajat tulajdonu
autohoz” lehetéséget. Legnyitottabbnak a 16-26 éves korosztaly tekinthetd, ugyanis 63,8%-uk
valamelyik megtakaritasi szint mellett a flottahasznalatra valtana.

Az autdbirtoklas és a lecserélési hajlandosag kozotti kapesolatot vizsgélva megallapithatd, hogy
a két valtozd kozott kapcsolat mutathatd ki (Sig=0,000), ennek erdssége pedig kdzepes
(C=0,285). Az autdt nem birtoklok nagyobb ardnyban (85,6%) valtananak erre a mddra, mind az
autot birtoklok (50,1%). Ez valosziniileg abbol adodik, hogy azok, akik nem rendelkeznek
autoval, tehat valosziniisithetden eddig is mas alternativat vettek igénybe a kozlekedéshez,
konnyebben allnak at az dnvezetd flotta hasznalatara, mint azok, akik rendelkeznek autoval, és
igy ragaszkodnak a tulajdonlashoz. (Acheampongetal. 2021)

6. abra: A kiilonb6z6 megtakaritasi szintek mellett, auté tulajdonlas fiiggvényében
valtani hajlandéak aranya (%)
Figure 6: The percentage of respondents willing to switch by car ownership at various savings
levels (%)
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Tobb tényezd és a lecserélési hajlandosag kozott azonban nem azonositottunk szignifikans
kapcsolatot. Ilyen példaul a legmagasabb iskolai végzettség (Sig=0,121), az autd kora
(Sig=0,911), vagy a havi jovedelem nagysaga (Sig=0,256).

Ezek alapjan tehat 6sszességében megallapithatd, hogy nincsen olyan csoport, amely jelentds
mértékben befolyasolna az eredmények alakulasat, ugyanis egyik esetben sem mutathato ki erds
kapcsolat a valtozok kozott. Talalhatunk azonban olyat, ahol gyenge vagy kdzepes mértékii a
kapcsolat. Ezek esetén érdemes lehet tamogatni azokat a csoportokat, akik elutasitdak az
onvezetd mobilitassal kapcsolatban, vagy 6sztondzni azokat, akik magasabb megtakaritasi szint
mellett valtananak, hogy mar az alacsonyabb megtakaritds is szimpatikus legyen szamukra. Az
eredmények alapjan a férfiak, a 47-56 évesek és az autoval rendelkezok bizonyulnak a
legelutasitobbnak, mig a ndék, a 16-26 évesek és az autdval nem rendelkezdk azok, akik
legnyitottabbak a valtésra.
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Az eredmények lehetséges hatiasa a magyar utakon levé jarmiivek szamara

Magyarorszagra vonatkozoéan ismertek az Onvezetd jarmi tulajdonlds és flottahasznalat
lehetséges koltségei (Kecskés — Lukovics 2023), és a koltségek valtozasa a hagyomanyos autot
reprezentald referencia jarmtihdz képest. Ismertté valt az, hogy mekkora becsiilt koltségelony,
vagy éppen hatrany érhetd el az adatok alapjan akkor, ha egy autd tulajdonos sajat autdjat
onvezetd flotta haszndlatdra cseréli. Azt is megvizsgéltuk, hogy a magyarok milyen
megtakaritasi szint mellett lennének hajlandéak az autdtulajdonlasrél az oOnvezetd flotta
haszndlatara valtani. A kévetkezokben arra tesziink kisérletet, hogy ezen két eredmény
osszevetesével megprobaljuk megbecsiilni azt, hogy mennyivel lenne csokkenthet6 az utakon lévo
magantulajdonu autdk szama.
Elséként azt vizsgaljuk, hogy a gazdasagi racionalitds milyen mértékben tudja csdkkenteni a
magantulajdoni autok szamat. Ehhez kiindulasképpen az el6z6 tanulmanyunkban kapott
eredmények kozill azokat vesszilk szamba, amelyek esetén koltségelényt sikeriilt kimutatni
(Kecskés — Lukovics 2023):
— Az {izemeltetdi bazison szamolt, utazasmegosztas nélkiili rendszer 27,87%-os
megtakaritas mellett érheto el.
— Az iizemeltetdi bazison szamolt, utazdsmegosztast is tartalmazé rendszer 51,88%-o0s
megtakaritas mellett érhet6 el.
— Az Apollo Go és Tripi arai alapjan szamolt rendszer 12,16%-0s megtakaritds mellett
érhetd el.
Ez a harom verzio beleilleszthetdé a kérdéivben hasznalt rendszerbe. A kérddivben a ,,Milyen
esetben cserélné le biztosan autdjat, haztol hdzig kozlekedé omvezeté auté haszndlataert
cserébe?” kérdésnek van a legnagyobb jelent6sége, ugyanis ez reprezentalja leginkabb a
magyarok véleményét arrdl, hogy mennyire vennék igénybe ezt a rendszert. Az el6z6ekben
bemutatott harom rendszer lehetséges megtakaritasai koziil a 12,16%-o0s megtakaritas a ,.ha a
ketté ugyanannyiba keriilne”, a 27,87%-o0s megtakaritas a ,.,ha az onvezeté 20%-kal olcsobb
lenne”, mig az 51,88%-os megtakaritdas a ,ha az onvezetd 50%-kal olcsobb lenne”
valaszlehetdséggel feleltethetd meg (2. tablazat).

2. tablazat: Az elméleti modell alapjan, és a kérdéivben megadott elérheté
megtakaritasok egymassal valé megfeleltetése
Table 2: Matching the available savings provided in the theoretical model with those
stated in the questionnaire

Létez6 rendszer Uzemeltet6i bazison, .- PR
. . . . Uzemeltet6i bazison
Megnevezés (Apollo Go-Tripi) utazas megosztisa . gy
e L utazas megosztasaval
alapjan nélkiil

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

Forras: sajat szerkesztés

Az egyes koltségelonyok tarsadalom korében vald tesztelése altal fény deriilt arra, hogy
mennyien térnének at az autdtulajdonlasrol a flottahasznalatra, amelynek ismertével az is
megbecsiilhetd, hogy a gazdasdgi racionalitds hatasara mekkora szdmu személygépkocsi-
allomany csokkenés érheté el Magyarorszagon. Ez segitséget jelenthet abban, hogy
megvizsgaljuk, hogy az 6nvezetd flotta hasznalata valoban megoldast jelenthet-¢ az autdk nagy
szama altal okozott varosi problémakban. Ehhez sziikséges adat, hogy
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1. a mintank autobirtokléinak mekkora hanyada cserélné le az eldbbiekben felsorolt
megtakaritasi szintek mellett az autojat. A megkérdezettek 86%-a birtokol autot, akik koziil
6,4% cserélné le autdjat, ha az dnvezetd flotta ugyanakkora aron lenne biztositott, mint a
sajat autoja, 6,1% valtana, ha az dnvezetd 20%-kal olcsobb lenne, és 9,8%, ha az 6nvezetd
50%-kal olcsobb lenne. Ez azonban csak az adott kategorian beliili aranyokat jeldli. Ha azt
feltételezziik, hogy az a személy, aki mar egy alacsonyabb megtakaritasi szint mellett is
valtana, az akkor sem tenne masképp, ha magasabb megtakaritdsi szintet érhetne el, az
aranyok a kovetkezOképpen alakulnak: az ugyanannyiba keriil opciot 6,4%, a 20%-kal
olcsobb lehetdséget kumulaltan 12,5%, mig az 50%-kal olcsobb alternativat kumulaltan
22,3% valasztja.

2. mekkora jelenleg Magyarorszag személygépkocsi-dllomanya. Magyarorszagon,
szamitasaink id6épontjaban 3.920.799 auto volt forgalomban.

Akik abban az esetben valtananak, ha a sajat autd és az onvezetd flotta ugyanannyiba keriilne,
akkor a jelenlegi autéallomany 6,4%-aval, vagyis 250.931-el csokkenne az autdk szama az
utakon. Akik a 20%-os koltségesokkenést tartjak megfelelének (ide tartozik az is, aki akar
ugyanakkora ar mellett is valtana), a minta 12,5%-at alkotjak és kumulaltan 490.099 db-os
autocsokkenést lennének képesek eldidézni. Az 50%-os megtakaritas mellett valtok vannak a
legnagyobb szamban (beleértve azokat is, akik ennél kisebb, 0, vagy 20%-os kedvezmény
mellett is valtananak), 22,3%-ban, ami kumulaltan 874.338 auto eltiintetését eredményezheti az
utakrol (tdblazat). igy tehat a legoptiméalisabb esetben, vagyis ha az 51,88% megtakaritast
eredményez6 rendszer megvalosithatd lenne, 22,3%-kal, azaz 874.338-al lenne kevesebb
Magyarorszag autéallomanya, ami dsszesen 3.046.461 autot jelentene az utakon. A KSH adatai
szerint legutobb 2008-ban volt ekkora szdm megfigyelhetd, vagyis a 2008-as szintre lehetne
ismét visszaallitani az autok szamat.

3. tablazat: Az egyes elméleti modellek segitségével, a gazdasagi racionalitas
hatasara elérhetd autészam csokkenés a magyar utakon (db)
Table 3: Reduced number of cars achievable on Hungarian roads due to the impact of
economic rationality, based on individual theoretical models (units).

. Flotta hasznalat Flotta hasznalat
. Flotta hasznalat km | .. PR . PR
Megnevezés . iizemeltetdi bazison iizemeltetdi bazison
alapon (verzio 4) PO .
megosztas nélkiil megosztassal

Ennyivel kevesebb auté
varhato az utakon a gazdasigi 250.931 490.099 874.338
racionalitas hatasara torténé
attérés miatt

Forras: sajat szerkesztés
Diszkusszio

Bar tobb szakirodalmi forras ennél nagyobb mértékli csokkenést var az autdk szamaban, két
esetben azonban mégis talalkozhatunk hasonlé értékkel. A Boston Consulting Group és a World
Economic Forum 2018-as kozds kutatasaban, tobb ezer megkérdezett valaszai alapjan
megallapitottak, hogy Boston esetén, a fogyasztok preferencidit is figyelembe véve 15%-os
autoszam csokkenés varhato. Lang és tarsai (2020) ugyanezen kutatasra alapozva, azonban mas
varosok tekintetében, tobb esetben is 14 és 21%-0s személygépkocsi szam visszaesést becsiiltek.
Lathato tehat, hogy mivel nagyobb volumenii kutatasokban is az eredményeinkhez hasonlo
értékeket azonositottak, ez a szam realisnak tekinthetd.

Mindezek értelmeében megfigyelhetd, hogy hiaba lenne lehetéség a sajat auto kéltségeinek 20,
vagy akar 50%-os csokkentésére az onvezeto flotta haszndlataval, a magyar fogyasztok esetén a
gazdasagi racionalitds, vagyis onmagaban az, hogy ez a rendszer olcsobb lenne, nem elegendd
ahhoz, hogy az autdk szama jelentos mértékben redukalodjon, ami altal a forgalmas varosok
¢lhetobbé valhatndnak. Ezeket az eredményeket alatdmasztja Acheampong és tarsai (2021)
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tanulmanya is, miszerint a varhat6 elénydk mit sem érnek akkor, ha a fogyasztok ettdl eltérd
preferenciakkal rendelkeznek, ami jelen esetben a sajat autohoz valé ragaszkodasban nyilvanul
meg.

Ahhoz, hogy az el6z6 fejezetben bemutatott verzional jelent6sebb valtozas kovetkezzen be,
érdemes egyéb lehetoségeket is megfontolni. Felmeriilhet egy esetleges szabalyozasi
beavatkozas sziikségessége. Ha a dontéshozok ugy itélik meg, hogy az autok nagy szama okozta
varosi problémaék kell6képpen sulyosak ahhoz, hogy valamilyen mddon kdzbelépjenek, tobbféle
szabalyozasi eszkozt is bevethetnek, amelyeket a nemzetkdzi szakirodalom egyre nagyobb
szdmban részletez. A magantulajdonu autdk varoskdzpontbdl wvald kitiltasa, a dugodij
bevezetése, az autdk vasarlasanak limitalasa, a varosi parkoldhelyek csokkentése csak néhany a
sok lehetdség kozil, amellyel az allam is befolyassal lehet az autok szdmanak alakuldsara
(Shatanawi et al. 2020, Brovarone et al. 2021, Liu et al. 2020).

A flottahasznalat tamogatasa a sajat autd koltségeinek ndvelésével, illetve a flottahasznalat
koltségeinek csokkentésével is megvalosulhat. Az dllami segitség hatasara azokat lehetne
osztonozni, akik jelenleg csak egy magasabb megtakaritasi szint mellett lennének hajlandoak a
hasznalatra valtani. Oket kellene kompenzalni annak érdekében, hogy a jelenlegi alacsonyabb
megtakaritasi szint az altaluk vonzonak talalt szintre emelkedjen fel. Az altalunk feltérképezett
helyzetbdl kiindulva mind a varos, mind a fogyasztok szamara az 51,88%-ot eredményezd
rendszer megvalosuldsa lenne a legkedvezdbb. A varos szempontjabol ebben az esetben nyilna
lehetéség a legnagyobb mértékli autéoszam csokkentésre, és a fogyasztok szadmara is ez
eredményezi a legnagyobb megtakaritast.

Ha azt feltételezziik, hogy az el6bb emlitett rendszer megvaldsulhat, és az allam is segit ennek
haszndlatat 6sztondzni, akkor azokat lenne érdemes elsGsorban atcsabitani, akik ennél eggyel
magasabb megtakaritasra szavaztak, tehat akik a 70%-os kategoriaban vannak. Ilyen elméleti
modellt ugyan nem azonositottunk, de a mintaban 1évok részér6l mégis egy igényelt verzioként
vehetjiik szamba. Az erre szavazok az autoval rendelkezok 8,8%-at alkotjak, igy altaluk tovabbi
345.030 autd lenne megsporolhatd. Ehhez az allamnak autonként 363.680 Ft (sajat autd ara
70%-anak és az 51,88%-0s modell aranak a kiilonbségét) 6nvezetd hasznalati tamogatast, vagy a
sajat auto koltségeinek ugyanilyen mértékben valo novelését kellene bevezetnie.

Jelenlegi tudasunk alapjan, az egyes modellek koltségeit és a fogyasztok preferencidit ismerve a
gazdasagi racionalitds és az allami szabalyozés hatdsara 0sszesen 1.219.368 autoval kevesebb
lehetne az utakon, amennyiben az 50%-0s megtakaritast eredményezd rendszer kialakitasara
keriilhetne sor. Ezaltal az autok szama 31,1%-kal csokkenhetne, ami a korabbi statisztikak
adatait tekintve, a 2003-as szinttel feleltethetd meg.

Ugyan Magyarorszag tekintetében nincs ilyen jellegi elérhetd adat, de az Eurdpai Bizottsag
statisztikai szerint Europa szamos nagyvarosaban mar az 1980-as években hatalmas forgalom
volt megfigyelhetd, ami szamos problémahoz vezetett (EB 2004). Mivel azdta folyamatosan
emelkedik az autdk szama, igy valosziniisithetden a minta alapjan megallapitott mértékii
csokkenés meg nem éri el a kritikus tomeget, és az allami beavatkozas hatasdara bekdvetkezd
tovabbi valtozas sem elég ahhoz, hogy olyan varoskép jéhessen létre, amelyet az onvezetd
flottatol varnak a szakemberek.

Természetesen tovabbi kérdéseket vethet fel az, hogy, bar a magantulajdonu auték csdkkennek,
helyettiik mégiscsak megosztott dnvezetdk 1épnek szolgalatba. A szakirodalom megallapitdsain
alapulva ezekbdl a privat autoknal kevesebb is elegendd lesz ugyanazon mértékli fogyasztoi
igény kielégitéséhez, az azonban nem pontosan ismert, hogy ez milyen mértékben fog
valtoztatni az el6z6ekben megallapitott autészam csokkenésen.

Osszességében tehat elmondhatd, hogy a jelenlegi kutatas eredményei szerint, Magyarorszagon
varhatoan lehetéseg nyilhat a megosztott onvezetd flottakat a sajat tulajdonu hagyomanyos
autondl olcsobban kindlni, azonban a tarsadalom nagy része jelenleg, kizarolag a koltségek
alapjan csak kis mértékben mutat érdeklddést ezek haszndlatara. Ahhoz viszont, hogy ezen
kozlekedési mod valoban sikeres legyen és hatasokat érjen el, elengedhetetlen, hogy ezt

93



Eszak-magyarorszagi Stratégiai Fiizetek XXI. évf. 0 2024 ¢ 1

hasznaljak is. Igy a jovére nézve tobb varhato feladat is adodhat. A fogyasztokat kozelebb kell
hozni a technologidhoz, informalni kell 6ket és javitani a technologiai elfogadasukon, ugyanis a
lakossagnak még csupan 4-5%-a az, aki valamilyen szinten mar talalkozott az &nvezetd
technologiaval (Csizmadia Z. 2021). Erre jo gyakorlat lehet példaul a kiprobalas biztositasa,
amely nagymértékben segitheti az elfogadast (Csizmadia P. 2017). Azok munkajat, akik
valamilyen moédon a hasznalatra valo attérést igyekeznek elémozditani, a kereszttabla-elemzés
soran megallapitott azon csoportok segithetik leginkabb, akik a legnyitottabbak a valtoztatasra.
Ezek a nok, a 16-26 évesek, és az autdval nem rendelkezok.

Osszegzés

Napjainkban a varosi mobilitdas nagy kihivasokkal kiizd. A véarosok népessége novekszik, a
lakosok pedig a kozlekedési igényeik megvalositasa érdekében nagyszamban sajat autdjukat
veszik igénybe, raadasul egyre tobbet és egyre nagyobbat birtokolnak azokbol. Mindez szamos
negativ hatassal jar, amelyek k6zé sorolhatdé a légszennyezés, a rengeteg baleset, a forgalmi
dugodk és a novekvo helyigény hatasara torténd zold teriiletek csokkenése. A tovabb novekvd
forgalom igy a varosok élhetetlenségéhez vezet. A megoldast az 6nvezetd jarmiivek kdzdsségi
kozlekedési rendszerbe illesztése jelentheti, amely lehetOséget teremt arra, hogy a tulajdonlasrol
a hasznalatra valo attéréssel, mivel igy kevesebb autd is ki tudja elégiteni ugyanazt a fogyasztoi
igényt, az utakon 1évé autdk szama csokkenthetd legyen. Ez rdadésul a fogyasztok kozlekedésre
forditott kiadasat is csokkentheti.

Kutatasunk célja az volt, hogy felmérjik a fogyasztok véleményét arrdl, hogy mekkora
megtakaritas mellett lennének hajlanddak autdjukat megosztott 6nvezetd mobilitasra cserélni. Ez
mutat ra arra, hogy vajon a gazdasagi racionalitas elegend6-e ahhoz, hogy az autok okozta varosi
problémak megoldddjanak.

Korabbi tanulmanyunkban nemzetk6zi kutatasokon és mar létezd rendszereken alapulva
megbecsiiltiik, hogy egy 6nvezetd flotta esetleges Magyarorszagi bevezetése mekkora lehetséges
megtakaritassal, vagy éppen tobbletkdltséggel lenne elérhetd a lakossag szamara. Harom esetet
azonositottunk, amelyben megtakaritas érhet6 el. Ezzel parhuzamosan egy kérddivet futtattunk,
ahol a magyar kozlekeddk véleményét mértiik fel azzal kapcsolatban, hogy milyen mértékben
vennének igénybe egy ilyen rendszert, és mekkora megtakaritdst tartanak megfelelének ahhoz,
hogy sajat autdjukat lecseréljék az oOnvezetd flotta haszndlataért cserébe. Meglep6 moéddon
azonositottuk, hogy a valaszok alapjan a megkérdezettek majdnem fele semmiképp sem cserélné
le sajat autojat.

Ezt kovetéen a lchetséges megtakaritisokat Osszevetettik a fogyasztok véleményével és
megnéztiik azt, hogy az egyes kategoriakon beliil mekkora szamii autdcsokkenés varhatd az
orszagban. Megallapitasaink szerint 22,3%-ara csokkenhetne az autok szama ezaltal, ami
azonban varhatéan nem elegendd a jelenlegi varoskép drasztikus atalakitasahoz. Ehhez
lehetéségként azonositottuk az allami szabalyozas bevonasat, amely segitségével tovabbi 8,8%
csokkenés lenne elérhetd.

A kutatasunk eredményei Osszességében arra vilagitanak ra, hogy a magyar kézlekeddk szdmara
nagyon fontos, hogy sajat autot birtokoljanak, és kevésbé fontos, hogy mennyibe is keriil ez. igy
a gazdasagi racionalitds nem elég ahhoz, hogy a varosok problémai megoldodjanak. Az allami
beavatkozas jo gyakorlatnak bizonyulhat, de talan még az is kevés lehet. Ahhoz tehat, hogy
nagyobb hatasokat érhessiink el, a tarsadalommal kapcsolatos egyéb feladatok adédnak a jovére
nézve.
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