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1. ASHARING ECONOMY VAGY
A MEGOSZTOTT GAZDASAG
NOVEKEDESE

A tarsadalom digitalizalédasabol fakadd
latvanyos oOsszekapcsolhatdsaggal az embe-
rek egyiittmiikodése széles korben terjed. Ez
azonnali 6sszefiiggést eredményez az alacsony
tranzakcios koltségekkel, ami jelentés poten-
cialt biztosit a tarsadalmilag hasznos, eréfor-
ras-hatékony gazdasagi cserék (egytittmiiko-
dések) szamara.

A 1étrejové megosztasi gazdasag optimalizalja
az eszkdzok haszndlatat, amelyek hatékonyan
oszthatok meg a felhasznalok kozott.

Pozitiv hatasai szamosak:
o er6forrasaink, megtakaritdsaink vagy
tovabbi bevételi forrasaink jobb fel-
hasznalasa a vasarloerdt noveli,

o tovabbi hozzaadott értékeket biztosit
diverzifikalt megoldasokkal, 4j tarsa-
dalmi interakciokkal, amelyek emberi
szinergiakat biztositanak a digitalis
gazdasag szamara,

o szolgaljak a tarsadalmi mobilitas erd-
sodését is.

Mivel a megosztott gazdasag mérete expo-
nencidlisan noévekszik, (gondoljunk csak a
lakdsmegosztasokra a telekocsikra vagy a
lakaséttermekre, hogy csak a legelterjed-
tebbeket emlitsitk) novekvé aggodalmak
is megfigyelhetéek, amelyeket hatékonyan
kell kezelni a pozitiv externaliak el@segitése
érdekében. Valamennyi résztvevd szamadra
elényossé valhat a jol megvalasztott egytitt-
miikodés, azonban a gyorsan novekvé ten-
dencidhoz, sziikséges az egységes definicid az
Eurépai Unibban, igy hazdnkban is. A 1étre-
jové megosztas alapu gazdasag optimalizalja
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a készenléti vagy szabad eszkozok (helyek)
hasznélatat, amelyek hatékonyan oszthatok
meg sok felhasznal6 kozott.

2. MEGOSZTAS VAGY NYERESEG
2.1. Elvart elvek

o az allampolgaroknak/hasznaléknak
fontos, hogy minden unids orszag el-
ismerje a maganszemélyek jogait, hogy
megosszak a tétlen eszkozeiket,

o szitkséges megkiilonboztetni egy esz-
koz megosztasat a pénzigyi koltsé-
gekhez valé hozzijaruldsa esetében,
ahol a megosztéonak nem keletkezik
nyeresége,

o vagy a bevételt (nyereséget) realizalo
fuvarozds kérdéskorét,

+ ezek elkiilonitése eltéré adozasi és jogi
kovetkezményeket kell, hogy eredmé-
nyezzen az eszkozok tulajdonosai sza-
mara.

A személyszallitasi szolgaltatasban ez azt je-
lenti, hogy a jarmi hasznaldja és az utazni
kiviné megosszak az utjuk soran keletkezo
koltségeket. Ha azonban mindez nyereség ér-
dekében, tehat viteldij beszedésében mutatko-
zik meg, az mar nem koltségmegosztas, hanem
hivatasos személyfuvarozas.

3. AZEU MAR KIFEJTETTE NEM
HIVATALQS AJANLASAIBAN,
HOGY SZUKSEG VAN

o az Osszes eurdpai orszag Osztonzésére,

« amelyhez tisztazni kell a magansze-
mélyek jogat arra, hogy megosszak
az eszkozoket és a kapcsolddo koltsé-
geket,

o de olyan addzasi mechanizmusokkal
kell rendelkezni, amelyekkel egyértel-
mien meghatarozhatjak, hogy mikor
alkalmaznak koltségmegosztast vagy
deklaralhato6 nyereséget,

o ezért kulcsfontossagu lenne a megosz-
tott gazdasagnak a jol meghatérozott
kontextusba vald helyezése.
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4. KOLTSEGMEGOSZTOK
(SHARING ECONOMY) TERJE-
DESE A HAZAI KOZFORGALMU
KOZLEKEDESBEN

Ma sok vita van a vastti és autébuszos tavolsa-
gi kozforgalmu kozlekedés értékelése kapcsan,
hogy a személygépkocsis koltségmegosztok
(koznapi neviikon a TELEKOCSI rendszerek)
mikodése mennyire szabalyszer(, s arrdl,
hogy tevékenységiik mennyiben befolydsolja a
kozszolgaltatasi szerzédéssel rendelkez6 hiva-
tasos fuvarozok eredményességét?

A probléma megértéséhez egy kis szakirodal-
mi attekintés is szitkséges, csupan annyiban,
hogylassuk e tevékenység tarsadalmi hasznos-
sagat, amennyiben van ilyen. A koltségmeg-
osztas vagy angol nevén ,sharing economy”
még inkabb ,collaborative economy” nem
mas, mint kozosségi gazdasag vagy megosz-
tasalapt gazdasag, amire jellemz6, hogy meg-
osztason alapul, kihaszndlatlan kapacitasokra
épul a kereslet-kindlat azonnali talalkozésa.
Ma mér az informatikai technoldgiai meg-
oldasokon keresztiil érhet6 el. Fontos eleme
a benne szereplok kolcsénds egymas-értéke-
lése (tehat bizalmi jellegti), jorészt kdzosségi
élményt nyujt, és kétségtelen tény legalabbis
a kozlekedési szolgaltatasokban, hogy fenn-
tarthatdsagi szempontokat is figyelembe vesz.
Persze igazsagtalanok lennénk, ha nem em-
litenénk meg azt, hogy a koltségmegosztasu
gazdasdg mds dgazatokban még inkdbb be-
épult a mindennapokba. Hiszen ki ne ismerné
a legelterjedtebb ilyen irdnyud szolgaltatast az
un. lakdsmegosztast, rovidtavra (napi néhany
orara) kiadott garazsok, vagy lakaskony-
hai koltségmegosztasokat. Magyarorszagon
17 kiillonféle koltségmegosztas tipusd szol-
galtatds azonositdsa tortént meg, s ezek sza-
ma - els@sorban Budapesten — évrél évre né.
(A jarvinyhelyzet e tendencidban térést oko-
zott. A fészerkeszt6)

A Kkozlekedési  koltségmegosztds, mint
mobilitasigény a szallasigény utdn a kozosségi
gazdasag masodik sikerdgazata. A legismer-
tebb vallalkozasok: Uber, Lyft, a BlaBlaCar,
Wunder, Zipcar, Waze. A hazai legsikeresebb
az Oszkar telekocsi rendszer.
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Néhany gondolat az {izleti modellrdl,
amelynek alapja az Gn. C2C (consumer-to-
consumer), ahol a szolgaltatast nyujték és
igénybevevok egy téliik fiiggetlen digitalis
platformon keresztiil 1épnek kapcsolatba egy-
massal. Tehat a platform, kozvetité tevékeny-
séget nyujt a fuvarozoknak, akik uti céljukba
esd személyeket szallitanak elvileg koltségiik
egy részének megtéritésével. A megosztas
tipusai szerint persze lehet hossza tava au-
tomegosztds (car sharing, carpooling), akik
hosszabb tavra vagy alland¢ periddusban uta-
z$ utitarsakat keresnek. A rovid tava autd-
megosztas (ride sharing) jellemzden varoson
beliil keres utastarsakat, és ez jorészt céljaban
is nyereségérdekelt pl.: Uber. Emellett szoba
johet az (On-demand) autébérlés is, amely
soran a barki altal hasznalhat6 és lerakhaté
autokat biztositanak eseti hasznalatra.(pl.: Bu-
dapesten a GreenGo, LIMO). Sok orszagban
- igy példdul az USA egyes allamaiban vagy
az EU néhany tagorszagdban - a tarsadalmi
koltségek és a fogyasztdk szempontjabdl el6-
nyosnek mindsitik, mert az innovativ gazda-
saggal Osszefiiggé novekedési lehetdségeket
kinal. Am minden ilyen szolgéltatds fogyasz-
téjogi, addjogi és munkajogi stb. kérdéseket
is felvet. Nevezetesen, hogy melyek azok a
paraméterek a mindenkori szabalyozdk fiigg-
vényében, amelyeket az ilyen tipust szolgal-
tatasoknal maguknak a szolgaltatdknak nem
csak az lizleti etika terén, hanem az adézas, a
fogyasztovédelem és felel6sség kérdésében fi-
gyelembe kell venniiik. Az vilagosan latszik,
hogy ma még az eltér6 nemzeti szabalyozasok
vagy hidnyuk jogbizonytalansigot eredmé-
nyez, gatolva a szabalyszerli megosztasalapu
gazdasag fejlédését.

5. A CELOKROL

Melyek lehetnek a célok a megosztdsalapu
gazdasagon keresztiil kinalt szolgaltatasok
terén, hogy ne vezessenek adodkikeriiléshez,
tisztességtelen versenyhez, ne sértsenek jog-
szabalyokat, ne illessék meg Oket a pozitiv
diszkriminaciék a hagyomanyos gazdasé-
gi tevékenységekkel szemben, valamint a
kaucionadlis, biztositasi, tevékenység engedé-
lyezése stb. ugyanigy vonatkozzanak rajuk,
mint az dsszes tobbi gazdasagi dgazatra?

Nézziik azonban - a teljesség igénye nélkiil -
a magyar szabdlyozast:

A 176/2015. (VII. 7.) Korm. Rendelet a sze-
mélygépkocsival dij ellenében végzett kozuti
személyszallitasrol, amelynek hatdlya kiter-
jed tobbek kozott, a személytaxi-szolgaltatast
és a személygépkocsis személyszallité szol-
galtatast folytaté vallalkozasra, a dij ellené-
ben személyt szallité személygépkocsi veze-
t6jére, a személyszallit6 szolgaltatast igénybe
vevOre (az utasra).

Azonban, hogy mindezt megértsiik, nézziik a
szabdlyozds paramétereit. A személygépkocsi-
val ellenérték fejében végzett kozuti személy-
szallitds, a rendelet feltételei szerint, egyéb
szolgaltatas részeként kiegészité szolgélta-
tasként vagy a f6 szolgaltatashoz kozvetleniil
kapcsolododan végezhetd. Szitkséges hozza te-
vékenységi engedély, amelyet a hatésag akkor
adhat ki, ha a vallalkozas igazolja:
o szakmai irdnyitéjanak személyes meg-
bizhatdsagat,
o alkalmassagat, megfelel6 pénziigyi tel-
jesitoképességét,
o a személygépkocsi miszaki feltételeit,
amivel fuvarozni kivan,
o ¢ésaz onfoglalkoztaté vagy alkalmazot-
ti végzettség feltételeit.

Ehhez képest mi az, ami megvan a hazai koz-
lekedési koltségmegosztoknak? Nagyjabol
10% rendelkezik tevékenységi engedéllyel, a
tobbi nem felel meg az el6irt tevékenységi fel-
tételeknek, mert:

o nem vallalkozasként mikodnek,

« nincs adészamuk (igy nem is adéznak),
ugyanakkor dij ellenében fuvaroznak
(szamlat, nyugtat nem adnak),

« nincs kauciéjuk,

« nincs utasbiztositasuk,

o tehat (tisztelet a kivételnek) jo résziik
hivatasszertien a sziirke és feketegazda-
sagban dolgozik.

A személygépkocsival végzett személyszallitasi
szolgaltatas kapcsan szamos kérdés meriilt fel
az utobbi id6ben szinte az egész vilagon. An-
nak érdekében, hogy a szolgédltatas hosszabb
tavon is megfeleld, fesziiltségektSl mentes és
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minél inkabb versenysemleges, az igénybe
vevé (utas) szempontjait messzemenden kielé-
gitd kornyezetben bonyolédhasson le, sziik-
séges egy szabalyozasi koncepcid elkészitése.

6. FELADAT

Korabban az MKIK GVI és a KTI is egy-egy
tanulmanyban foglalkozott a tevékenység
versenyhelyzetével, szabdlyozasi kornyeze-
tével, hogy a kiilonboz6 ,sziirke” és ,fekete”
alagazati tevékenységek miben szolgaljak az
egyenl6 versenyhelyzetet és azt a célkit(izést,
amellyel a magyar gazdasagot tovabb lehet ,,fe-
hériteni”.

Részletesen kell tehat megvizsgalni a jelenlegi
helyzetet, s ennek ismeretében lehet megfogal-
mazni a révidebb és a hosszabb tavra vonatko-
z6 javaslatokat.

Erdemes tehat feltdrni azokat a teriileteket,
amelyeket a késObbiekben, részleteiben is
vizsgalni kell, illetve az ott levont kovetkezte-
tések alapjan kiterjeszteni az egész kozforgal-
mu személyszallitasi rendszerre.

7. AHELYZETELEMZEST
A JAVASLATOK TEREN HAROM
SZEMPONT KORE CELSZERU
OSSZPONTOSITANI

o a szolgaltatds kovetelmény rendszeré-
nek szabalyozasa,

« agazdalkodasi kdrnyezet,

o a szolgaltatas engedélyezésének feltét-
elei.

Célszerti a legjobb nemzetkozi gyakorlatokat
is megvizsgalni és kitérni azok hazai alkalma-
zasanak lehet8ségeire.

8. A JELENLEGI HELYZET ES
ANNAK KOVETKEZMENYEI

A személyszallitasi (személygépkocsival vég-
zett és taxiszolgaltatas) nyujtasanak szabalyo-
zasi kereteit alapvet6en harom torvény és két
rendelet hatdrozza meg:
o 1990. évi LXXXVII. térvény az arak
megallapitasarol,

Kozlekedésgazdasag

o 2012. évi XLI. torvény a személyszalli-
tasi szolgaltatasokrol,

o 89/1988. (XII. 20.) MT rendelet a kozuti
kozlekedési szolgaltatasokrol és a koz-
uti jarmiivek tizemben tartasarol,

o 31/2013 (IV.18.) Fév. Kgy. rendelete a
személytaxival végzett személyszalli-
tasi szolgaltatas és a személytaxi-szol-
galtatast kozvetitd és szervezd szolgalat
mitkodtetésének feltételeirdl, a taxidl-
lomasok létesitésének és igénybevételé-
nek rendjérél és a személytaxi-szolgal-

e 176/2015. (VII. 07.) Korm. rendelet a
személygépkocsival dij ellenében vég-
zett kozati személyszallitasrol.

A kezdeti jogszabalyok értelemszertien nem
foglalkoznak a koltségmegosztason alapuld
gépjarmiihasznalattal, aminek eredeti gon-
dolata nem az {iizleti haszonszerzés, hanem
az egyiranyu gépkocsis utazasok 9sszevona-
sabdl szarmazoé egyéni és tarsadalmi elénydk
kihasznaldsa. Amig a napi gyakorlat megma-
radt ennek keretei kozott, addig nem érték
tamadasok, s6t, tamogatast élveztek az ezt al-
kalmazék annak ellenére is, hogy mar akkor
latszott miszerint az adodzasi és tevékenységi
szabalyrendszereket nem tartottak be. Ter-
mészetesen ezeknek megvoltak a nemzetkozi
gyakorlati elényei is, gondoljunk csak pl.: a
L,HOV lane” létesitésekre, amikor a zart for-
galmi savokat - els6sorban csticsidében - csak
azok a jarmuvek haszndlhatjak, amelyek tobb
személyt szallitanak. Am a korszerd informa-
tikai technoldgia (internet, majd applikacidk
stb.) lehet6ségeit kihaszndlva jottek létre azok
az alkalmazasok és gyakorlatok, amelyek mar
messze tilnyulnak a koltségmegosztason ala-
pulé autéhasznalat tarsadalmilag elfogadott
keretein. Az igy létrejott anomalidk irdnyitot-
tak ra a figyelmet a szabalyozds nemzetkozi és
hazai elégtelenségére. Szakmailag az latszik,
hogy hiba lenne az 4j jelenségeket, a korab-
ban rogzitett elavult keretek kozé szoritani.
A helyzetértékelés soran részletesen meg kell
vizsgalni a jelenlegi szabélyozést. Ertékelni
kell a taxi és személygépkocsis személyszallitd
szolgaltatokkal szemben tamasztott kovetel-
ményeket, azok sziikségességét, korszertiségét,
s a mar emlitett piacot befolyasol6 hatdsokat.
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Nagyon fontos a megfelel6 megoldas
megtaldldsa. Fel kell tarni majd értékel-
ni, hogy hol huzédik és milyen ismérvek
hatarozzdk meg azt a hatdrvonalat, ami a
tarsadalmi elfogadottsagot jelenti, illetve
ami elvélasztja a legalisan miikodé taxi
és személygépkocsis személyszallitasokat,
valamint az egyéb alternativ személykoz-
lekedési szolgaltatdsokat a tarsadalom egy
rétege altal tdmogatott koltségmegoszto au-
téhasznalatot és a szabalyozast tudatosan
megkeriild6 nem jogkoveté szolgaltatokat
és fuvarszervezbket. Ez azért is lényeges,
mert a jelenség sokkal szélesebb kord, mint
ami a felszinen latszik. Hiszen nem csak
hivatalosan m(ikodé digitalis szolgaltatok
(OSZKAR,BlaBlaCar,Wunder stb.) keretén
beliil, hanem a zart k6zosségi média kerete-
ken beliil is mikodnek és egyre terjednek.
Megvizsgalva a személygépkocsis személy-
szallitasra és a taxi jarmure és a jarmi veze-
t6jére vonatkozé dllami és 6nkormanyzati
el6éirasokat, lathato, hogy a szabalyozas tul-
26 és szigoru. Feltéve a kérdést: mennyiben
szolgaljak a szabalyozdsok az eredeti célt,
azaz az utas biztonsagos célba juttatasat, a
jarmi és a vezetd biztonsagat? Az latszik,
hogy az alagazati szerepl6k nem forditottak
elég figyelmet a folyamatosan valtozé tar-
sadalmi elvardsokra. Kevésbé figyelték meg
és vizsgaltak a kornyezeti hatasokat, és nem
figyeltek arra, hogy a felhasznalé (utas) az
olcsébb és gyorsabb eljutast valasztja, még
akkor is, ha tisztaban van azzal, hogy a vele
alkalmi jogviszonyban 1évé szolgaltatok
“ad6 és szabalykeriil6k” s nem rendelkez-
nek semmilyen garancialis elemmel a fuva-
rozasra (pl.: utasbiztositas vagy gépkocsive-
zet6i munkaidd szabdlyozas stb.). Hiszen a
legalis és illegalis szolgaltatdasok gazdalko-
désa nagyon is eltér egymastél mig az egyik
esetben legdlis magan vagy tarsas vallalko-
z6ként dolgozik a szolgaltat6 s a szabalyo-
zast figyelembe veszi, a masik esetben nem
teszi ezt, mivel nincs komoly ellenérzése a
rendszernek. Igy a legalis szolgaltatd, - tobb
modon adét fizetd véllalkozé —, aki szolgal-
ja az allam, mint az addt beszedé szervezet
érdekeit. A masik esetben viszont nem latja
az addhatdsag a tevékenységet, mert nincs
adozasra bejelentkezve.

Megvizsgalva a taxi (illetve taxi jellegti) szol-
galtatas engedélyezését, tobb olyan elem van
elvarasként megfogalmazva, amelyek mar
talhaladottak. Célszerti lenne a kérdést az
utas oldalar6l megkozeliteni. Mi szolgilja a
szolgaltatas elegend6en magas és fenntartha-
t6 szinvonalat, amiben a fizikai és az anyagi
elérhetdség, a biztonsag egyarant szerepet jat-
szik? Ez természetesen magaban foglalja a le-
galis vallalkozds szempontjait is. A kérdéskor
részét képezi a személygépkocsis és taxisszol-
galtatas egyik kulcseleme, az utazdsszervezéi
tevékenység, ahol az utébbi idében nagy a
fejlédés, de ennek ellentettjeként megprobal-
tak azt technikai mddszerekkel megkeriilni.

Mar most latszik, hogy a ,koltségmegosztas”
az ismert teriileteken tul (személygépkocsis
személyszallitas, taxi, lakashotel, lakaskonyha
stb.) Gjabb teriileteket nyitnak ki, ahol révide-
sen hasonld jelenségek varhatok.

A fenti elfogadott szolgaltatasok ,racionalizd-
lasi” lehetGségeit keresd vizsgalatot kovetSen
célszerl ratérni azon szolgaltatasok elemzésé-
re, amelyek a jelenlegi korlatokat athagjak. Le-
hetséges, hogy egy jovébeni részletes vizsgalat
arra mutat rd, hogy racionalis korlatok mar
nem ott hizédnak, mint ahol most a szabélyo-
zasok rogzitik. Ezt mind figyelembe kell venni
a javaslatok kidolgozasanal.

A fekete” és ,sziirke” piaci szereplék iizleti
modelljének jobb megismerése tehat kulcskér-
dés. Nem csak azért, mert hasznosithatd otle-
tekre is vezethetnek, hanem ramutathatnak a
szabalyozasi hidnyossagokra, illetve az 4j piaci
szereplSk esetlegesen eltéré gondolatmeneté-
re, »innovacidjara”, aminek ismerete elenged-
hetetlen a megfeleld, rajuk is hatast gyakorld
szabalyozas kialakitasdhoz.

9. MA MEG A TISZTANLATASHOZ
IS, DE A FELELOS JAVAS-
LATOKHOZ IS SOK ELVEGZEN-
DO KUTATASI, SZABALYOZASI
FELADAT VAN

A személyszallitas teriiletén az utobbi id6-
szakban a kiilonb6z6 ujszerd - jorészt
»sharing economy” formdjaban - megjelend
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szervezett személykozlekedési formak jelen-
tds zavarokat okoztak az eddig megszokott és
gyakorolt szervezett szallitasi rendszerekben.
Az ennek kovetkeztében jelentkezd ellent-
mondasok, illetve ellentétek felolddsa nagy
valoszintséggel nem torténhet meg a jorészt
torténelmileg kialakult rendszer ,foltozasa-
val”, hanem az egész rendszer miikodtetését,
szabalyozasat célszer(i Gjragondolni. Ennek
szitkségességét alatamasztja egyrészt a kiilho-
ni gyakorlat, amib6l egyértelmtien nem lehet
mindenhat6 eljardsokat dtvenni; mdsrészt az
eddigi intézkedések, amelyek nem tudtak at-
it6 eredményeket hozni.

10. ALAPVETO ERDEK TEHAT EGY
UJSZERU SZABALYOZASI REND-
SZER KIDOLGOZASA

A szabdlyozas alapja a 2012. évi XLI. sze-
mélyszallitasrél szolé torvény, amelynek
alapvet6 célja a szervezett személyszallitassal
(kozosségi kozlekedéssel) Osszefiiggd kérdé-
sek atfogo torvényi szintd szabalyozasa. En-
nek megfeleléen az egyéb, nem menetrend-
szerli személykozlekedési szolgaltatokkal
(kozosségi és iskolabuszok) elsésorban abbol
a célbol foglalkozott, hogy ezeket a kozds-
ségi kozlekedés rendszerébe hogyan lehet
integralni. Az amugy attéré6nek mondhato
torvény értelemszertien nem foglalkozha-
tott azokkal a személykozlekedési mddokkal
és jelenségekkel, amelyek akkor még nem is
voltak.

Az el6z6ekben ismertetett rendeletekkel 6ssz-
hangba hozva javasolhat6 a torvény és a hozza
tartozo egyéb szabalyozdsok feliilvizsgalatat
szolgalé munka elvégzése, ami kiterjedne a
teljes személykozlekedési rendszer miikodé-
sére, illetve mikodtetésére, 6tvozve a me-
netrendszeri, a nem menetrendszeri és az
egyéni alapu (taxi, személygépkocsis személy-
szallitas, bérautd, limuzinszerviz, sof6rszolga-
lat stb.) - beleértve a megosztasi rendszerekre
tamaszkodo6 tizletszertien miikodé egyéni -
szolgaltatokat is. (Szerencsére a car sharing
szolgaltatdsra mar legalabb késziilt hazai sza-
balyozasi koncepcio.)

Kozlekedésgazdasag

11. EGY OLYAN MUNKA ELVEGZESE
SZUKSEGES, AMELY ALAPJAN

o definidlhaté és egzakt mutatok alap-
jan rogzithetd, hogy ki a személyszal-
litasi szolgaltatd, és ki nem az,

o meghatarozhato, hogy milyen hat6sa-
gi jellegi szabéalyok vonatkoznak r4,

« egyértelmisithetd, hogy milyen gaz-
dasagi tevékenységet folytat és milyen
adozasi szabalyok vonatkozzanak ra,

o el6irhato, hogy hol és kivel kell koope-
rélnia.

Mar most kijelentheté: nagyon lényeges a
gazdasagi mikodoképesség szempontjabol a
jarmiibeszerzéshez, az tizemanyaghoz kots-
d6 adoterhelések aldgazati egységesitése, va-
lamint a kozlekedési szolgaltatdsokat igénybe
vevOk adoterheinek ésszert, a mai igényeknek
megfeleltetett, valamint az altalanos koz- és
szakmapolitikai elvardsokat szolgalé rendszer
kialakitdsa.

Ha a kozosségi kozlekedés részének tekintjiik
az ellendrizhetd hivatasforgalmi szolgaltatast,
akkor egyenl6 helyzetet kell teremteni, példdul
az lUzemanyag jovedéki ad6 visszatéritésben,
vagy barmely ,hivatasos” fuvareszkoz beruha-
zasi afaja visszaigényelhetsége terén.

Ha elfogadhat6 az a tény, hogy a személygép-
kocsival végzett személyszallitas is egyfajta
kozszolgaltatas, akkor a szolgaltatas koltségeit
is ennek megfeleléen kell alakitani.

Nem lehet ugyanis a mai viszonyok kozott
abban hinni, hogy csak adminisztrativ eszko-
zokkel /biintetd szankciokkal/ kiszorithatok a
kontarok a piacrdél. Azt a helyzetet kell meg-
teremteni, hogy a jogkoveté allampolgarnak
mar ne legyen érdeke az illegalis véallalkoza-
sokkal alkalmi szerzédést kotni.

12. MAR MOST JAVASOLHATO:

» a fuvareszkoz 4fdjanak visszaigényel-
het6ségi lehetsége, ha azt kifejezet-
ten csak tizleti célokra hasznalja,

o a felhasznalt iizemanyag 4afdjanak
visszaigénylési lehetésége, de csak az
tizleti célu felhasznalas teriiletén,
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o az lizemanyag jovedéki adéjanak mas
alagazatokkal egyezé visszaigénylése,
de csak az tizleti célu felhasznalas te-
riiletén,

o avallalkozdsok ad6zasi rendszerének
valaszthatosaganak kiszélesitése (téte-
les vagy atalany tipusu) stb.,

o a személygépkocsis szolgaltatdsokat
kiilonosen a taxi szolgaltatast licen-
cia vagy koncessziés keretek kozé
vinni.

13. A JELENSEGROL, OSSZE-
FOGLALVA

Ez a tanulmdny nem alkalmas arra, hogy a
tarsadalmi szerepl6k javaslatait teljes mér-
tékben visszaadja, alkalmas lehet viszont
arra, hogy felhivja a tirsadalom figyelmét a
jelenségre és a sziikséges intézkedések meg-
tételére. A ,telekocsi” jelenség tulfeszitette a
mai jogszabalyi kereteket, és els6sorban fel-
haszndl6i 6szténzé rendszerekkel egyenld
versenyhelyzeti szabalyozéssal (egyszerti add-
politikai eszkozok stb,) lehet a tarsadalmilag
is érzékeny tgyet nyugvépontra helyezni.
Biztosra vehetd, hogy a szektorsemleges, ha-
tékony és belsé kooperaciora kész folyamatok
kialakitasa nélkiil a konszenzus nem jon létre
a tarsadalmi szerepl6k (utas, szolgaltato és le-
galis koltség megosztd) kozott.

Alapvet6 érdek tehat egy olyan tjszerti szaba-
lyozasi rendszer kidolgozasa, amely:

o képes megkiilonboztetni a valédi kolt-
ségmegoszt6 mobilitdsoptimalizald
tevékenységet az iizletszerdi személy-
szallitasi szolgaltatastdl;

o tarsadalmilag elfogadhatd, betartha-
to és szektorsemleges adminisztrativ
hatésagi szabalyozason alapul, képes
megkiillonboztetni a valodi koltség-
megosztd mobilitasoptimalizald tevé-
kenységet az lizletszert személyszalli-
tasi szolgaltatastol;

o kozgazdasagilag, addjogilag  kii-
lonbséget tesz az lzletszerli és a
»costsharing” alapi maganjellegti
tevékenység kozott, de nem tesz kii-
l1onbséget a kiilonb6zé formaju tizlet-
szer(i tevékenységek kozott.

14. FELMERES

Amivel szeretnénk alatimasztani a fenti el-
gondolast az egy, a Kozlekedéstudomanyi
Intézet Nonprofit Kft. Kozszolgéltatasi Koz-
pontja altal — adatgyujtés modszerével — vég-
zett mini kutatds, amelynek kovetkeztetéseit
ismertetjiik.

14.1. A felmérés modszertana, szerzett
tapasztalatok

A felmérés 2020. januar 31. (péntek) és 2020.
marcius 1. (vasarnap) kozotti idészakban a
www.oszkar.com oldalon felkinalt telekocsis
szolgdltatasokra terjedt ki. A megfigyelt ut-
vonalakat a megyeszékhelyek és Budapest ko-
z0Otti viszonylatok jelentették, mindkét irdnyt
figyelembe véve, a teljes napi forgalomra vo-
natkoztatva (0-24 drdig). Tablazatokban rog-
zitettiik a felkinalt szolgaltatdsok paramétereit
(felkindlt kapacitas, utasok szdma, viszonylat,
sof6r neve, idépont, viteldij). Az adatokat nap-
kozben 3 6ranként frissitettiik.

A felmérés idGszakaban az érintett viszonyla-
tokban vasuti vaganyzdri menetrend nem volt
érvényben, ami kihatott volna a telekocsis for-
galomra. Megjegyezziik, hogy a korabbi évek-
ben a vaganyzarak miatti vonatp6tlé autébu-
szos kozlekedés a telekocsik elotérbe keriilését
novelhette Pécs, Miskolc és Eger esetében.

A telekocsi szolgaltatast nyujtok jellemzéen
napokkal korabban meghirdetik a szabad ka-
pacitdsukat, nem jellemz6 a visszamondas,
mivel igy nyilvanosan negativ értékelést kap-
hat a mar bejelentkezett utastdl. Eléfordul
azonban, hogy utas jelentkezésének hidnyaban
késébbre modositjak az indulasi idépontot.
Ezzel szemben az utasok részér6l gyakori az
indulds el6tt egy-két oraval torténé jelentke-
zés, bar ez kevésbé jellemz6 a hétvégékre, ami-
kor nagy a telekocsik kihasznaltsaga, gyorsan
betelnek a helyek.

A telekocsis szolgaltatasokat tobben a
facebook-on is meghirdetik. Az utobbi id6-
ben a fedélzeten bankkartyaval is lehet fizet-
ni, st egyesek mar szamlat is tudnak adni,
azonban ez nem jellemz6. A rendszeres uta-

Szeri I., Berente I.



soknal el6fordul, hogy
kozvetlentl (pl.: tele-
fonon,  facebook-on)
keresik meg a telekocsi
szolgaltatot, igy némi
latencia van a rend-
szerben, a www.oszkar.
com-on nem regisztralt
utasok miatt, akik utan
igy a telekocsisnak nem
kell jutalékot fizetni az
oszkar.com felé.

80%
70% 60%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

Kilfoldre irdnyul6 utak 0%

1. diagram: Telekocsi
Telekocsi kihaszndltsdg a hét napjain
(utasok ardnya a kindlt féréhelyen)

W hétf6 mMkedd Mszerda Wcsitortok Mpéntek Mszombat Mvasarnap

férdhely kihasznaltsaga (sajat forras)

73%
67% 9% ;

58% III

57%  56%

magyarorszagi szaka-
szanak meghirdetését
elvétve  tapasztaltuk

(pl.: Budapest-Bécs utat Budapest és Gy6r ko-
z6tt is meghirdettek). Ugyanazt a telekocsit
gyakran tobb viszonylatban is meghirdetik
(pl.: 10:00 Budapest, Keleti palyaudvar-Pécs,
illetve 10:30 Budapest, Kelenf6ld-Pécs).

14.2. KONKLUZIO

A teljes, felmért - 31 nap - iddészakban
36 513 telekocsi indult el 178 334 f6 féré-
hellyel és 115 398 f6 utassal. A féréhely ki-
hasznaltsag atlagosan 65% volt, legnagyobb
aranyban (73%) vasarnap teltek meg az autok.
(1. diagram)

A koltségmegosztok bevételeinek java része is
a hétvégi idGszakra esett. (2. diagram)

2. diagram: Koltségmegosztok atlagbevétele napi bontasban

(sajat forras)
Bevételek a hét napjain (dtlag)

12000 000 Ft
10000 000 Ft

8000 000 Ft
6586 016 Ft

csutortok  péntek

6205 506 Ft

I 5334 658 Ft

6000000 Ft 5257 040 Ft
hétfé

4000 000 Ft

2000 000 Ft

kedd

OFt

szerda

11214002 Ft

A legtobb koltségosztason alapulé utazast
Budapestre, illetve a fovarosbol Szeged, Mis-
kolc, Nyiregyhaza, Pécs, Debrecen, Szekszard
varosok esetében regisztraltunk. Szeged és
Kecskemét esetében tobb telekocsi is a Liszt
Ferenc Nemzetkozi Reptil6tér érintésével koz-
lekedett, akdr a normadl tarifa kétszereséért,
igy alakulhatott ki a tavolsaghoz képest magas
atlagar. A koltségmegosztdval torténd utazas
kb. 25%-kal keriil kevesebbe, mint a teljesaru
vonatjegy, buszjegy. Két kivétellel (Salgdtar-
jan, Szekszard) minden megyeszékhely koz-
vetlen IC-kapcsolattal rendelkezik a févaros
felé. Salgdtarjanbdl csak atszallassal lehetséges
a févarosba vonatozni, ezért ott a kozforgal-
mu utasok altal szinte kizarélagosan hasznalt
autobusz-menetjegy 4ara kerilt feltiintetésre
az 1. tablazatban. A 18
megyeszékhely  koziil
13-at jelenleg is gyors-
forgalmi ut kapcsol
Ossze Budapesttel, igy
a menetidé jellemzo-
en kisebb, mint az IC-
vonatoknal. (Ez alol
4 varos kivétel: Gydr,
Tatabanya,  Székesfe-
hérvar és Veszprém
esetében tekinthet6
versenyképesnek a vas-
uti menetidé az autds
eljutasi id6hoz képest).
A menetidék pontos
Osszevetése  nehézkes,

11269 233 Ft
8378915 Ft

szombat vasarnap
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1. tablazat
(Budapest megyessékhelyé vissza) Telekocsis Adsgostarifa R kR
2020.01.31-03.01. autébuszjegy**

Szeged 26 057 69 527 380 Ft 2668 Ft 4005 Ft
Miskolc 25168 53363 373 Ft 2120 Ft 4005 Ft
Nyiregyhdza 15 441 47 470 374 Ft 3074 Ft 5140 Ft
Pécs 14 974 57 852 421 Ft 3864 Ft 4605 Ft
Debrecen 9681 27 426 310 Ft 2833 Ft 4605 Ft
Szekszard 9160 24 143 035 Ft 2636 Ft 3 130 Ft*
Kaposvar 3007 7 551 965 Ft 2511 Ft 4255 Ft
Kecskemét 2858 6067 132 Ft 2123 Ft 2675 Ft
Gy6r 2578 5123 134 Ft 1987 Ft 3025Ft
Szombathely 1333 4128772 Ft 3097 Ft 5400 Ft
Eger 1325 2477906 Ft 1870 Ft 3025Ft
Székesfehérvar 1002 2094 386 Ft 2090 Ft 1450 Ft
Zalaegerszeg 934 2709 533 Ft 2901 Ft 4305 Ft
Veszprém 864 1433 128 Ft 1659 Ft 2675 Ft
Békéscsaba 595 1646 612 Ft 2767 Ft 4005 Ft
Tatabanya 166 409 280 Ft 2466 Ft 1940 Ft
Salgotarjan 150 227400 Ft 1516 Ft 2375 Ft**
Szolnok 105 158 247 Ft 1507 Ft 2310 Ft
Osszesen/atlag 115398 313 810 387 Ft 2719 Ft 3513 Ft

figyelembe véve, hogy az oszkar.com rendsze- A vizsgalt idészakban megallapitottuk, hogy
rében tobbféle be- és kiszallasi lehetdségisren- a hét killonboz6 napjain erdsen eltéré a tele-
delkezésre all, akiinduld ésa céltelepiilésenis —  kocsi-forgalom. Legtobben pénteken és va-
akdrcsak a vonatoknal, autdbuszoknal. sarnap kinaltak szolgaltatasaikat, atlagosan

3. diagram: Telekocsi-forgalom napi bontasban (sajat forras)

Inditott telekocsik szdma a megyeszékhelyek és Budapest kozott
(két irdny egyiitt 2020.01.31-03.01. 1=hétfo,.....5=péntek,... 7=vasdrnap)
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4. diagram: Férohely kinalat és az utasok szama napi bontasban (sajat forras)

Féréhely kindlat és az utasok szdma

(megyeszékhely és Budapest kozott oda-vissza, napi dtlag)

8000
7000
6 000
5000
4000
3000
2000
1000 I I
0
hétfé kedd szerda
H FérShely 4924 4180 4404
m Utas 2967 2394 2455

csutortok péntek szombat vasarnap
5256 7985 5545 7126
3061 5361 3830 5186

o

5. diagram: Atlagos féréhely kapacitas auténként (sajat forras)

Féréhely kapacitds autonként a hét napjainak dtlagdban

4,0

3,5

o w»u o wu

W

hétfé kedd szerda

3,6
31 3,2

3,0 29 2,8 29

2

2

1,

1

0

0,0

csuitortok

3,5

szombat

péntek vasarnap

1500-1700 db gépkocsi indult az emlitett na-
pokon, mig hét kozben 800-1000 db. Ezt a
3. diagramon szemléltettiik.

Mint ahogy azt mdr emlitettiik, a vizsgalt
- 2020. januar 31. - 2020. marcius 1. kozot-
ti - idészakban Osszesen 178 334 férShelyen
115 398 {6 utazott. Napi bontdsban is meg-
vizsgaltuk a féréhely kinalatot és utasok szd-
mat. Megallapitottuk, hogy ebben a tekintet-
ben is pénteken és vasdrnap volt a legnagyobb

a kereslet: hétf6tél csiitortokig atlagosan
2400-3000 f6 utas, mig pénteken és vasarnap
7-8 ezer {6 vett igénybe telekocsi szolgaltatast
(4. diagram).

A fér6hely kapacitas atlagszama is a hétvégén
volt a legnagyobb, ezt szemlélteti a kovetkezd
diagramunk (5. diagram).

Felmérésiink soran megallapitottuk, hogy
Szeged és Miskolc esetében tobb, mint 1000 f6
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6. diagram: Pénteki féréhely kinalat és utasszam (sajat forras)

Féréhely kindlat és az utasok szdma pénteken (megyeszékhely-Budapest oda-vissza)
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7. diagram: Vasarnapl férohely kinalat és utasszam (sajat forras)

Féréhely kindlat és az utasok szdma vasdrnap (megyeszékhely-Budapest oda-vissza)
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utas veszi igénybe a szolgéltatast egy pénteki
vagy vasarnapi napon a févarosba vagy f6va-
rosbdl torténd utazasihoz. Ezt mutatja be a 6.
és 7. diagram.

A pénteki, illetve a vasarnapi utazdsok szama
szamotteven nagyobb (a heti forgalom 45%-a
ezen a két napon bonyolddik le), mint a hét tob-
bi napjan, ez annak koszonhetd, hogy sok egye-
temi hallgaté valasztja a telekocsit lakohelye és
az egyetemi varosok kozotti utazdsaik sordn.

Tébb  telekocsis hirdetésben talalkoztunk
8 f8s féréhely kinalattal, ami egy B kategori-
aval vezethet6 kisbuszt takar. Az auténkénti
atlagos fér6hely alapjan a legtobb ilyen gép-
jarmd Szekszardrol, Szegedrdl, Miskolcrol és
Nyiregyhdazarél indult. Ezen jarmiivek - szinte
menetrend szerint — akdr naponta tobbszor is
megtették a févaros és a megyeszékhely kozot-
ti utat (8. sz. diagram).
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8. diagram: Telepiilések atlagos féréhely kapacitasa (sajat forras)
Atlagos féréhely kapacitds
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9. diagram: Relacionkénti kihasznaltsag (sajat forras)
Telekocsi kihaszndltsdga reldciénként (utasok aranya a kindlt féréhelyeken)
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Végiil a 9. sz. diagramon a telekocsi kihasz-
néltsagot mutatjuk be telepiilésenként.

Azokban a viszonylatokban, ahol a kozszol-
galtatasban szinte kizarélagosan a vasut van
jelen (ilyen telepiilés Miskolc, Szeged, Gyér,
Debrecen és Nyiregyhaza) nagy a telekocsi ki-
nalat és kereslet.

A févaroshoz kozelebbi, autobusszal vagy
vonattal gyorsan elérhetd reldcidkban (Eger,
Veszprém, Székesfehérvar, Tatabanya, Sal-

gotarjan, Szolnok) kevesebb, mint 50 {8
utast regisztraltunk és itt az igénybevételi
hajlandésag is minddssze 16-50% kozott
mozog, ami a kozszolgaltatasra nézve nem
tul jelent6s.
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Die Notwendigkeit
der Regulierung von
"Sharing Economy"
-Systemen im Verkehr

This paper discusses the effects of the
sharing economy for passenger transport.
It is an undoubted fact that carpools can
result in positive externalities in Hunga-
ry, too, and they can serve social mobility,
which must also appear in the regulation.
This would not mean that society does
not recognize the rights of individuals to
share their unutilized assets, but on the
contrary, the aim would be to bring these
activities under social control, thus guar-

anteeing the rights of passengers.

Der Artikel befasst sich mit den Auswir-
kungen der ,,Sharing Economy* auf den
Personenverkehr. Es ist zweifellos eine
Tatsache, dass ,Fahrgemeinschaften®
auch zu positiven Externalititen in Un-
garn fithren koénnen, sie konnen der sozi-
alen Mobilitdt dienen, sollten aber auch
in den Regelungen erscheinen.

Dies wiirde nicht bedeuten, dass die Ge-
sellschaft das Recht des Einzelnen, sein
unterausgenutztes Vermogen zu teilen,
nicht anerkennen sollte. Im Gegenteil,
das Ziel wiare es, diese Aktivititen unter
soziale Kontrolle zu bringen und so die
Rechte der Passagiere zu gewéhrleisten.
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