I komyezetvédelem

Az ingazasbol szarmazo okologiai
labnyom csokkentésének lehetoségei a
kozosségi gazdasag révén a budapesti
varosrégioban

A Budapest koriil zajlé szuburbanizacié és varosi szétteriilés, valamint
a munkahelyek el6évarosi centrumokba telepiilése az ezredforduld dta az
ingdzas és a hozza kapcsolodo jarmuforgalom jelents novekedését hoz-
ta magaval. A szerzok arra keresik a valaszt, hogy a kozosségi gazdasag
nyujtotta alternativ kozlekedési lehetéségek — az autdomegoszto és a tele-
kocsi szolgaltatasok — milyen jelentdséggel birnak az ingazasban, s milyen
szerepet jatszhatnak a varosrégio okologiai labnyomanak csokkentésében.
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1. BEVEZETES

A tarsadalmi fejlédés a varosi kérnyezetben
Ujabb és tjabb viselkedési modelleket general
az élet minden teriiletén, ideértve a munka,
a szabadidés és a kulturalis tevékenységeket.
Ez a fejl6dés természetesen szamos konflik-
tushelyzetet hordoz. Az egyik ilyen teriilet a
varosi mobilitds, amely elengedhetetlen a tar-
sadalmi fejlédéshez, ugyanakkor szaimos ér-
deksérelemmel is egyiitt jar (Bessenyei 2014).

Napjainkban a nagyvarosi élet egyik legfébb
kihivasa a kozlekedés megszervezése, a né-
pesség napi mozgasanak biztositdsa a lako-
hely, a munkahely és a szolgaltatasok kozott.
A metropolizaci6 folyamatdval és a varosok
szétteriilésével (urban sprawl) parhuzamo-
san egyre nagyobb nehézségekbe iitkozik
a kozlekedés fenntartisa és lebonyolitasa a
nagyvarosi régiokban, mikozben az id6é és
az elérhet6ség egyre inkabb felértékelddnek.
Az elmult évtizedben a forgalomszervezési,
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logisztikai problémak mellett a kornyezeti
kihivasok és konfliktusok is a figyelem ko-
zéppontjaba keriiltek, s egyre tobb kutatds
célozza a kozlekedés - elsésorban a gyorsan
novekvé ingdzds - természeti kornyezetre
gyakorolt hatasait. A kutatasok egy jol ko-
riilhatarolhatd kore az okoldgiai ldbnyom
oldalarol kozeliti meg a kérdést. Az 6koldgiai
labnyom mérészam azt fejezi ki, hogy adott
technoldgiai fejlettség mellett egy emberi
kozosségnek milyen mennyiségii produktiv
foldteriiletre van sziiksége 6nmaga fenntarta-
sahoz és a megtermelt hulladék elnyeléséhez
(mértékegysége a vilagatlag terméképességli
foldtertilet, a globalis hektar; gha). Az inga-
z4sbol szarmazo okoldgiai labnyom kérdése
azért bir rendkiviili jelent6séggel, mert az eb-
b6l szarmazo atlagos 6kolabnyom nagyobb,
mint a taplalkozasbdl szarmazé Okologiai
labnyom, s ezt akkor sem tudnank érdemben
kompenzdalni, ha taplalkozasi szokasainkat
drasztikusan atalakitanank. Kiemelkedéek
a részletes szamitasokon alapul6 és mddszer-
tani szempontbdl élenjaré kanadai kutata-
sok (Anielski 2010; Wilson — Anielski 2015).
Anielski (2010) szerint Edmonton 6koldgiai
labnyomanak 9,1%-aért felelds a kozlekedés
és becslése szerint a kozosségi kozlekedés,
gyaloglas és kerékparozas térnyerésével a
varosban az egy f6re es6 6koldgiai labnyom
mintegy 0,5 globalis hektarral cs6kkenthetd
lenne. Egy masik tanulmanyaban szerzétar-
saval megallapitja, hogy 2014-ben Saskatoon
okoldgiai labnyomdnak 12%-aért volt felelds
a kozlekedés, és a kozlekedési labnyom 2003
és 2014 kozott 40%-kal nétt a varosban (Wil-
son — Anielski 2015). Joggal meriilhet fel te-
hat a kérdés, hogy 1j kozlekedési technoldgi-
ak alkalmazasa, az autéforgalom korlatozasa,
esetleg forgalomszervezési djitdsok mellett
gazdasagi oldalrol milyen lehetéségek kinal-
koznak a forgalom egy részének kivaltasara
anélkill, hogy a tdrsadalom tagjainak tér-
beli mozgasat korldtoznank. Az egyik ilyen
innovativ megoldast a kozosségi gazdasag
(sharing economy) jelentheti.

A brit PWC (2016) jelentése szerint a k6zos-
ségi gazdasag Ot vezetd aga (szallas, kozle-
kedés, haztartasi szolgaltatdsok, pénziigyek,
tizleti szolgaltatasok) 2015-ben Eurdépaban

Osszesen 3,6 milliard eur6 bevételt generalt,
és tovabbi 28 millidrd eurd flizleti forga-
lomhoz jarult hozza valamilyen formaban.
A sharing economy részesedése dinamiku-
san novekszik: ugyancsak a PWC el6rejelzé-
se szerint 2025-ig a kozosségi gazdasag for-
galma éves szinten 35%-kal né, szemben a
hagyomadnyos iizleti tevékenységek 3%-aval.
Varakozasok szerint a szektorbdl szarmazé
bevételek 6sszege 2025-re elérheti a 310-330
millidrd eurét.

A kozosségi gazdasdg terjedésével egy-
re inkabb el6térbe keriil az a kérdés, hogy
a sharing economy hogyan befolyasolja a
nagyvarosi régiokban a kozlekedést, a sze-
mély- és teherszallitast, illetve hogyan vehet
részt a varosok kozlekedésének jovébeli fej-
16désében, s milyen stratégiakat kellene erre
vonatkozéan megfogalmazniuk a dontésho-
z6knak?

Tanulmdnyunkban a kozosségi gazdasag
kozlekedéssel Osszefiiggd lehetséges hatdsa-
it vizsgaljuk a budapesti varosrégioban és az
alabbi harom {6 kérdésre keressiik a valaszt:

1. Mit mutatnak a nemzetkozi és hazai ta-
pasztalatok a telekocsi és automegosztd
rendszerek kozosségi gazdasigban jat-
szott szerepérdl és lehetGségeirdl?

2. A statisztikai adatok alapjan melyek a
legfontosabb ingazasi viszonylatok a bu-
dapesti varostérségben, és ezek hogyan
jarulnak hozza az ingazasbol szarmazd
okoldgiai labnyomhoz?

3. Milyen szerepet jatszanak a telekocsi és
autémegoszto rendszerek napjainkban a
budapesti varostérség ingazasaban? Mi-
lyen potenciallal, illetve lehet8ségekkel
birnak az okoldgiai labnyom esetleges
jovébeni csokkentésében?

Kutatasi kérdéseinkhez kapcsoléddan a ta-
nulmédny elsé részében dttekintjilk a ko-
z0sségi gazdasag, azon belill kiemelten a
kozlekedéshez kapcsolodd iizleti tevékeny-
ségek fejlodését és legfontosabb nemzetkozi
tapasztalatait, majd megvizsgiljuk az in-
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gazasi viszonylatok és az okoldgiai labnyom
Osszefliggéseit a budapesti varostérségben,
végiil attekintjiik a telekocsi és autémegosztd
rendszerek jovébeni lehetGségeit a budapesti
varosrégioban.

2. A KOZOSSEGI GAZDASAG
(SHARING ECONOMY)
FOGALMA ES JELLEMZOI

A sharing economy, vagy kozosségi gazdasag
lényegében egy erny6fogalom, amely a fo-
gyasztas online platformokon torténé meg-
osztasat jelenti. Jelenleg nincs egységesen elfo-
gadott definici6 a kozOsségi gazdasagra, mivel
nincs konszenzus arra vonatkozdéan, hogy
tulajdonképpen mely szervezetek és tizleti val-
lalkozasok sorolhatok a kozosségi gazdasag
korébe.

Richardson (2015) szerint a sharing economy
nem mas, mint online platformok altal tdmo-
gatott, alulhasznositott, profitorientalt és non-
profit forrasok, eszk6zok vagy javak cseréje.
Felldnder et al. (2015) szerint a kozdsségi gaz-
dasag a materialis és immaterialis javak cseré-
jét jelenti globalis és lokalis értelemben, ami
csokkenti a felhasznalok tranzakcids koltsége-
it és altalaban egy kozvetité harmadik fél digi-
talis platformjan keresztiil zajlik. Rinne (2017)
hangsulyozza, hogy a hatékonysag, fenntart-
hatdésdg és kozosségi jelleg kiemelt szerepet
jatszik a kozosségi gazdasagban. Ezen tulme-
nden, a kozosségi gazdasig a hagyomanyos,
novekedésorientdlt gazdasag szamos gyenge-
ségével szemben is alternativat kinal.

A kozosségi gazdasag fogalma szorosan
kapcsolodik az egyuttmi(ikods fogyasztas
(collaborative consumption) elméletéhez,
amely a javak és szolgaltatasok bérlésen, ke-
reskedelmen vagy cserén keresztiili fogyasz-
tasaval fiigg Ossze. A kollaborativ fogyasztast
a kozosségi gazdasag részének (részhalma-
zdnak) tekintik, s szlikebb értelemben azt
jelenti, amikor a termék vagy szolgaltatds
megszerzése és elosztasa valamilyen dij vagy
ellenszolgaltatds révén valosul meg. A fent
emlitett folyamatokban meghatarozo szerepe
van az online piacoknak és a social network
technolégiaknak, amelyek timogatjak a javak
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és forrasok peer-to-peer megosztasat (vagyis
amikor az internetes halézat végpontjai koz-
vetleniil kommunikalnak egymassal). A ko-
z0sségi gazdasag jellegzetessége, hogy mind
a kinalati, mind a keresleti oldalon egyének,
természetes személyek vannak, nem pedig
vallalatok, vagyis a kozosségi gazdasag di-
gitalis platformok altal tdmogatott peer-to-
peer vagy person-to-person gazdasagi tevé-
kenység.

A kozosségi gazdasag jelentdsége abban rejlik,
hogy a javak birtoklasa helyett alapvetéen a
koz6s hasznalatra, cserére, bérlésre helyezi a
hangsulyt, amelynek soran a tulajdonos ki-
hasznélatlan vagy hasznalaton kiviili javait,
eszkozeit vonja be a folyamatba és teszi elér-
hetévé olyanok szamara, akik ezt igénylik.
Amennyiben a szolgaltatas keretében materi-
alis joszagot, terméket, fizikai vagyontargyat
vehetiink igénybe, termékszolgaltatdsrol be-
szélhetiink (product-service economy). Ett6l
megkiilonboztethetjitk a gig economy fogal-
mat (Freidmann 2014), amikor hosszabb-ro-
videbb munkajelleg@i szolgaltatast, tevékeny-
séget veszlink igénybe (pl. személy- vagy
teherfuvarozas egyik helyrdl a masikra). A gig
economy tehdt alapvet6en a munkaerd rész-
vételére és a gigeken (hakni, alkalmi munka)
keresztiili bevételnovelésre épiil, olyan projek-
teket és feladatokat takar, amelyek végrehaj-
tasira munkaerét bérelnek vagy kolcsonoz-
nek. Hasonl6 elven mukodik a szabaduszok
gazdasaga, mas néven a freelance economy is
(Rinne 2017).

A kozosségi gazdasag Schor (2014) megalla-
pitdsa szerint az 1990-es években indult fej-
16désnek, amikor megjelentek az elsé olyan
weboldalak (pl. eBay), amelyek tobbek ko-
zott haszndlt termékek djrahasznositasaval,
eladasaval foglalkoztak. Kétségtelen ugyan-
akkor, hogy a szektor rohamos fejlédése és
térhoditasa inkabb az utobbi egy évtizedre
tehetd. A Boston Consulting Group felméré-
sei szerint a 2007 és 2016 kozotti évtizedben
megtizszerez6dott a kozosségi gazdasagban
tevékenykedd start-up vallalkozasok sza-
ma, mikozben 2010-2017 kozott tobb mint
23 milliard dollar vallalkozéi téke vando-
rolt a szektorba (Wallenstein—Shelat 2017).
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A Deloitte (2016) adatai szerint a kozosségi
gazdasagon beliil a bevételek legnagyobb
hanyada a szallasszolgaltatasokbdl szdrma-
zik, de sok orszdgban a kozlekedési és szal-
litasi szolgaltatdsok mar tdlszdrnyaljak ezt
a szektort. Az elmult évtizedben a fejlédési
folyamat jellemz6je volt, hogy egyre t6bb
teriileten jelentek meg a kozosségi gazdasag
start-up cégei: a B2P, illetve B2C vallalko-
zasok egyértelmiien tdlléptek az utazds- és
szallasmegoszto szolgéltatasokon és olyan dj
teriileteken indult hoditéd atjara a kozosségi
gazdasag, mint a munkahely-, taroldhely-,
fuvarozas- és logisztikai megosztasok.

A sharing economy azokon a teriileteken lehet
sikeres, ahol a konvencionalis tizleti modell
a jelentkezd keresletet és sziikségleteket nem
képes megfelel6 moédon ellatni. A kereslet
kielégitésére létrehozott internetes platfor-
mok Osszehozzak a felhasznalokat, s ezeken
a platformokon keresztiil kicserélhetik egy-
mas kozott kapacitasaikat vagy forrasaikat. A
sharing economy fejlédése tehat szorosan 6sz-
szefonodik a digitalis halozatok fejlédésével,
boviilésével.

Mivel a kozosségi gazdasdgban vald részvé-
tel bizonyos szintli internetes készségeket
igényel, ezért féleg a fiatalabb, képzettebb
és magasabb jovedelml rétegek korében
népszerli (Santoso — Nelloh 2017). Az ilyen
szolgaltatasokat kindlok legmagasabb arany-
ban a 25-34 éves korosztalyhoz kothetdk,
mig a szolgaltatasokat igénybe vevék ara-
nya az ennél valamivel fiatalabb, 18-24 éves
korcsoportban a legmagasabb. A kozosségi
gazdasag és az iskolai végzettség kozotti 6sz-
szefiiggésr6l megdllapithatjuk, hogy minél
magasabb valakinek a végzettsége, varhatdan
anndl intenzivebb a részvétele ebben az tizleti
formaban, kiilonésen a keresleti oldalon. A
kozosségi gazdasag jelenlegi formdjaban te-
hat erdsen elitista jellegti. Ezt egyértelmiien
aldtdmasztjak a jovedelmi mutatok is: a ma-
gasabb jovedelem aktivabb részvétellel jar.
A kereslet-kinalat oldalat kiilon is megvizs-
galva elmondhatd, hogy a keresleti oldalon a
magasabb jovedelmtiek domindlnak felhasz-
naléként, mig az alacsonyabb jovedelmiiek
inkabb a kindlati oldalon tlinnek fel. Emellett

altalanos, hogy a férfi felhasznalok aktivab-
ban vesznek részt a kozosségi gazdasagban.
Tarsadalmi hatasait tekintve megallapithato,
hogy a sharing economy nem alakit ki hosz-
szan tartd tarsadalmi kapcsolatokat és ko-
telékeket, sokkal inkabb értelmezheté alka-
lomszertien létrejott gazdasagi tranzakciok
sorozataként.

Botsman és Rogers (2010) tették az elsd at-
fogd kisérletet arra, hogy a kozosségi gaz-
dasaghoz tartozd vallalkozasokat oszta-
lyozzédk. A vallalkozasokat hdrom alapvetd
csoportba osztottak: a) termékszolgaltatasi
rendszerek (amikor egy terméket, mint szol-
galtatast nyujtjak, pl. Zipcar); b) djraelosz-
tasi halézatok (amikor a termék életciklusat
bévitik 1j tgyfelek bevondsaval, pl. eBay);
¢) kollaborativ életstilus (immaterialis javak
szolgaltatasa, pl. Uber).

Petrini et al. (2017) a sharing economy hdrom
archetipusat kiilonbozteti meg: a) 0j tzleti
modellek, amelyek az 6j piaci szereplék tech-
noldgiai platformjain alapulnak, a tevékenység
a vallalat f6 iizleti profiljat jelenti, amelyben a
szolgaltatasért koltségeket szamolnak fel; b)
tradicionalis piaci modellek ujradizéjnolt for-
mai, amelyek a fogyasztok szamadra id6- és
pénztakarékos megoldasokat nyujtanak; c)
idealista megosztasi modell, amely fenntart-
haté alternativ fogyasztdsi modelleket foglal
magaba.

Mivel a kozdsségi gazdasidggal Osszefiiggd
tevékenységek legtobbszor a személyes és
kereskedelmi tevékenységek hatdrmezsgyé-
jén mozognak és sok esetben sértik a régota
meglévo, tradicionalis gazdasagi normakat,
ezért a hagyomanyos jogi keretek altalaban
nem kedveznek a k6z6sségi gazdasagnak. Ha
egy orszag vagy varos aktivabban részt sze-
retne venni ebben, Ujra kellene gondolnia a
jogi és szabdlyozasi kereteit. Mivel a sharing
economy altaldban innovativ és kreativ {iz-
leti modelleket és tevékenységeket foglal
magaba, a talszabalyozottsag semmiképpen
sem jarul hozza a szektor fejlédéséhez. Tény
ugyanakkor, hogy az egyre novekvd szamu
résztvevé miatt bizonyos foku szabalyozasra
sziikség van.
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3. A RIDE-SHARING, CAR-
SHARING ES CAR-POOLING
SZEREPE A KOZOSSEGI
GAZDASAGBAN

Tanulmanyunk a kozosségi gazdasag koz-
lekedéssel Osszefliggd kérdéseit vizsgalja,
igy kiilon kell szélnunk a ride-sharing, car-
sharing és car-pooling tevékenységekrél. A
ride-sharing (Gtmegosztas, utazdsmegosztas)
olyan szolgédltatas, amikor a résztvevd egy
online vagy mobilapplikacion keresztiil meg-
rendel, kibérel egy utazast és fizet érte. Ride-
sharing alkalmaval az utas egyediil utazik,
ilyen szempontbdl klasszikus értelemben vett
»utmegosztas” nem jon létre. Ebben az eset-
ben a folyamat inkdbb egyfajta taxi szolgélta-
tashoz hasonlit, amelyben a vezet6 megosztja
a jarmivét az utassal (pl. Uber), és tovabbi
utasok csatlakozasa altalaban nem lehetséges.
Kérnyezeti szempontbdl nincs pozitivuma,
mert sem a zstfoltsagot, sem pedig az 6kold-
giai labnyomot nem csokkenti, viszont gazda-
sagi haszonnal jarhat a résztvev6k szamara,
béar az addelkeriilés miatt jelentds tarsadalmi
konfliktusok forrasa is lehet. Az Uberhez ha-
sonlo szolgaltatast kindl egy magyar startup,
a Hoopps (www.hoopps.com ), amely kész-
pénzmentes, jobban szabdlyozott és extra
szolgéltatdsokat is nyujt az Uberhez képest.
A ride-sharing korébe sorolhaté a szallit-
ményozasi szektorban mikodé megosztas
is, amikor helyet biztositanak a szédllitandé
rakomany szamdra, vagy vallalja a fuvarozé
a rakomany elszallitasat egy altala vallalt at-
vonalon (pl. B2B). Sok szerz6 vitatja, hogy a
ride-sharing vagy ride-sourcing a kozosségi
gazdasaghoz tartozik.

A ride-sharing torténete kozel egyidés az au-
tomobilok torténetével. Néhany évvel az au-
tégyartas meginduldsa utan, az I. vilaghabo-
rt el8estéjén az Egyesiilt Allamok gazdasiga
recesszioba keriilt, ami hatdssal volt a varo-
sokban egyre inkabb tomegessé valé autékoz-
lekedésre is. Néhany Los Angeles-i vallalkozd
elkezdett utasokat szallitani a kocsijaban az
akkoriban szokdasos otcentes (a koznyelvben
jitney) fuvardijért. Az 6tlet rendkiviil gyorsan
elterjedt, s 1914 decemberére mar 1500 hiva-
talos engedéllyel rendelkez6 autds széllitotta
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az utasokat és a munkasokat a varosban. Az
un. Jitney Craze sztik egy év alatt meghodi-
totta az Egyesiilt Allamok nagyvérosait. A
ride-sharing (car-sharing és car-pooling)
maésodik - modernnek nevezheté - idgszaka
a II. vilaghaborura tehets, amikor 1941 és
1945 kozott az amerikai kormény az olajipa-
ri tarsasagok kozremtikodésével, elsésorban
tizemanyag-takarékossagi okokbol, népsze-
riisitette az autémegosztd és telekocsi klubo-
kat. A ride-sharing fejlédésének harmadik
jelentds korszaka az 1970-es évtized olajval-
sdgaira tehetd, amikor a dragul6 tizemanyag-
arakra automegosztassal vélaszoltak az uta-
zOk. A statisztikai adatok tanusaga szerint az
Egyesiilt Allamokban 1970 és 1980 kozott a
népesség egyotdde utazasmegosztassal jart
munkaba (MIT 2009). Ekkor jelentek meg
a nagyvarosi kozlekedésben a HOV (high-
occupancy vehicle) kiilon savok és terjedtek el
a park-and-ride parkol6 rendszerek. A ride-
sharing negyedik id3szaka 1980 és 1997 kozé
tehetd: az tizemanyagdrak csokkenésével az
utazasmegosztas jelentdsége alapvetSen csok-
kent ebben a bé masfél évtizedben, viszont
ekkor jelentek meg a korai, szervezett utazas-
megoszto szolgaltatdsok, amelyek még telefo-
nos kozvetitéssel mikodtek. 1999 és 2004 ko-
z0tt terjedtek el az internetes technologiakat
alkalmazd utazdsmegosztd szolgaltatasok,
amit a fejlédési folyamat 6todik allomasaként
értelmezhetiink. Az utébbi két idészakban
az utazaskozvetités egyik f6 célkitiizése -
varosfejlesztési szempontbdl - mér a gépko-
csiforgalom csokkentése és a levegdmindség
javitasa volt. Az utols6, immar hatodik sza-
kasz 2004-t6] napjainkig tart, {6 jellemzd&je az
IKT technologidk altal timogatott valds idejti
szolgaltatasok elterjedése, amely mogott mar
egyértelmien kitapinthatdk a klimavéltozas-
sal kapcsolatos aggodalmak, s ezzel 6sszefiig-
gésben a szén-dioxid-kibocsatas és az 6kold-
giai labnyom csokkentésének koncepcidja. A
szolgaltatdsok kiemelt célcsoportjét jelentik a
fiatalok, s a folyamatban fontos szerepet jat-
szanak a kozosségi halozatok és az IKT plat-
formok.

A car-sharing a kozlekedési eszkoz kibérlé-
sen alapulé megosztasat jelenti egy utazasra.
Ez torténhet ugy is, hogy egy jelentdsebb cég
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adja bérbe a hasznalt autdkat, vagy egy termé-
szetes személy adja bérbe a sajat jarmtivét (pl.
GreenGo, Zipcar). Car-sharing esetén tehat az
tgyfél bérli a jarmiivet ahelyett, hogy megven-
né. A legfontosabb car-sharing rendszerek a
kovetkezok:

a. A ,peer-to-peer car sharing” (P2P) esetén
az autdé maganszemély tulajdondban van, aki
P2P platformon keresztiil kindlja megosztasra.
Magyarorszagon is miikddé P2P a BeeRides,
a parkold a Liszt Ferenc repiil6tér kozelében
talalhatd.

b. A ,stationary car sharing” (S) vagy klasszi-
kus autémegoszto szolgaltatas lényege hogy a
kerékparmegoszt6 rendszerekhez hasonléan a
kocsit a kijelolt allomédsokon lehet atvenni és
leadni. Megkiilonboztethetjiik a kétutas (two-
way) és az egyutas (one-way) modellt: az el6b-
binél az autdt ugyanahhoz az dllomashoz kell
visszavinni ahonnan elhoztak, az egyutas mo-
dellnél eltérhet a két pont egymastdl (Ferrero
et al 2018). Magyarorszagon is m(ikodd S szol-
galtatas az Avalon Car(e) Sharing.

c. A ,free-floating car sharing” (FF) auto-
megoszté rendszerben a felhaszndlok a koz-
lekedés szabdlyainak betartasa mellett barhol
otthagyhatjak az autdt, ha mar nincs ra sziik-
ségiik, illetve beiilhetnek a flottdhoz tartozé
els6 szabad kocsiba, amely a kozelben parkol.
Magyarorszagon miikodd e-auté megosztd a
Greengo és a MolLimo.

A modern értelemben vett car-sharing az
1980-as évek masodik felében Svajcbdl és Né-
metorszagbdl indult hoditd dtjara, tomeges
elterjedése az 1990-es évtizedre tehetd. 2014-
ben a regisztralt car-sharing felhasznalok
szama 4,8 millio6 f6 volt, ami napjainkban ex-
ponencialisan novekszik, és 2020-ra 20 mil-
li6 felhasznaléra szamitanak a car-sharing
operatorok (Frost & Sullivan 2010). A ko-
z0sségi gazdasagban a klasszikus tizletviteld,
hagyomanyos vallalatok (pl. autégyart6 cé-
gek) csak ugy tudnak sikeresen részt venni és
részesedésitket novelni, ha a gyartas mellett
jarmukolcsonzéssel vagy szallitményozassal
bévitik profiljukat. A car-sharing is jelentd-
sen hozzajarulhat a gépjarmiiforgalom csok-

kenéséhez, a car-sharingben ugyanis nagy
aranyban vesznek részt olyanok, akik nem
akarnak vagy nem tudnak sajat gépkocsit tu-
lajdonosként fenntartani. St a car-sharinget
hasznalé haztartasok gyakran eladjik feles-
legessé valé masodik vagy harmadik kocsi-
jukat, esetleg elhalaszthatjak tovabbi aut6(k)
vasarlasat.

A car-sharing és car-pooling rendszereket ér-
demes egymastdl elvalasztva kezelni. Mig az
automegosztas egy diverzifikalt piaci modell,
a telekocsi elsdsorban kozosségi megoldas (az
utasoktdl elvards, hogy sziikség esetén megosz-
szak az autét mas utasokkal, a gépjarmi pedig
altalaban a vezet tulajdondban van) (1. dbra).

1. abra: A car-sharing (automegosztas) és
car-pooling (telekocsi) helyzete a mobili-

tasi koncepciok kozott
Forrds: Deloitte 2017, p. 2.
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A car-pooling olyan utmegosztas, amely a
ride- és car-sharinggel ellentétben nem egy
megrendelésen (kibérlésen) alapul6 tranzak-
ci6é, hanem tobb ember osztja meg a kozleke-
dési eszkozt egy utazas soran. Ez torténhet
rendszeresen vagy egyszeri utazas alkalma-
val is. A folyamatban lehetséges és sokszor
jellemzd a koltségek megosztasa az utazdk
kozott, de alapvetéen nem egy kereskedelmi
szerz8désr6l van szd. Magyarorszagon je-
lenleg m(ik6dé autémegosztd az Oszkar és a
BlaBlaCar.
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A car-pooling egy magantulajdonban 1év6
gépjarml haszndlataval lehet6vé teszi egy
utazas és a vele jaro koltségek megosztasat két
vagy tobb, nem egy haztartashoz tartozo sze-
mély részére. Ez altaldban gy jon létre, hogy
az utasok hozzdjarulnak a sofér (autétulaj-
donos) iizemanyagkoltségeihez. Car-pooling
mar évtizedek 6ta létezik, de az internet és a
kozosségi halo a szolgaltatas robbanasszerii
elterjedését hozta magaval. A résztvevok sza-
ma alapvetéen meghatarozza a car-pooling
sikerességét, nagyszamu résztvev$ esetén
pedig komoly hatdsai lehetnek egy nagyva-
ros kozlekedésére és gazdasagara is. Conner-
Simmons (2016) kimutatta, hogy a car-
pooling akar 75%-kal is képes csokkenteni a
taxiforgalmat egy nagyvarosban, s kiillonosen
a strdn lakott nagyvérosi régiokban lehet si-
keres, ahol a potencialis hasznalok szama ma-
gas. A car-pooling elsGsorban a kékgalléros
munkasok korében népszert és kiilonosen
akkor, ha kozlekedési (ingdzasi) vagy anya-
gi lehet8ségeik korlatozottak. A car-pooling
hasznalatanak legfontosabb motivalo ténye-
z6i a kedvez6bb koltségek, az olcsobb utazas
és a koltségtakarékossag. Emellett kornyezeti
hatasokat is emlithetiink, hiszen a szolgalta-
tassal né az autdk kihasznaltsiga, ami vég-
s6 soron az auték szamdnak csokkenéséhez
vezet (Belk 2014), a kornyezet javul6 alla-
pota (jobb levegémindség, alacsonyabb zaj-
terhelés) pedig gazdasagilag is kimutathatd
hasznot jelent a tarsadalom szamara. Ut6bbi
er6forras-felhasznalasok  megfigyelésében,
mérésében, feljegyzésében és az informacié
szolgaltatasi kotelezettség szabdlyozasaban a
kornyezeti nemzeti szamvitel is fontos szere-
pet jatszik, amely a természeti eréforrasokra,
a kornyezeti koltségekre és az externalidkra
fokuszal.

A jovében a vezetd nélkili jarmtivek megje-
lenése is varhaté a nagyvarosi kozlekedésben
(az elsé probalkozasokon mar tul vagyunk).
Ezek hatasa a helyi kozlekedésre kétséges, a
szakérték két, egymassal szoges ellentétben
all6 allaspontra helyezkednek. Egyik csoport-
juk szerint a sharing economy és a vezet6 nél-
kiili jarmtivek alkalmazasa az autéforgalmat
drasztikusan csékkenteni fogja, mivel az in-
tegralt rendszernek koszonhetéen mindenki
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id6ben eljut majd az altala kivant helyre. A fel-
szabadul6 teriileteket pedig egyéb, 1j funkci-
oOkra fordithatjédk. A szakérték masik csoportja
szerint a jovébeli folyamatok jelentds forga-
lomnoévekedéssel jarnak, mivel az utazas 1é-
nyegesen egyszer(ibbé és olcsdbba valik, ami-
nek koszonhetSen egyre szélesebb tomegek
(szegényebb és hatranyos helyzetl csoportok,
mozgaskorlatozottak stb.) kapcsolédnak be a
kozlekedésbe.

4. AZ AUTOMEGOSZTO ES
TELEKOCSI RENDSZEREK HASZ-
NALATANAK NEMZETKOZI
TAPASZTALATAI

Ferrero et al. (2018) munkajukban 137 pub-
likaciot tekintettek at, amelyek az autéomeg-
osztas szerepével és hatasaival foglalkoznak.
Megillapitottak, hogy a gépjarmiimegosztas
egyre népszeriibbé vélik a vildg minden téjan,
s véleményiik szerint a jelenség hatterében a
kornyezeti kérdésekre irdnyuld fokozodd fi-
gyelem mellett az informacios és kommunika-
cids technologiak (IKT) fejlédése all. Ez teszi
lehet6vé, hogy a szolgaltatasok mobileszkozo-
kon is elérhetSk legyenek széles felhasznaloi
kor szamara.

Braun (2017) kutatdsai szerint az autéval nem
rendelkez6 haztartasoknak két alapvet tipu-
sat killonboztethetjitk meg: a sajat dontésiik
alapjan automentes (carfree) és a kényszerbdl
autd nélkial €16 (carless) haztartdsokat. Az
els6 csoportba azok a haztartasok tartoznak,
amelyek példaul kornyezetvédelmi okok miatt
tudatosan dontenek gy, hogy nem vasarolnak
autot, s inkabb a kozosségi kozlekedést hasz-
naljak. A masodik csoportba azok tartoznak,
akik anyagi vagy egészségiigyi okokbdl nem
engedhetik meg maguknak az autdvésarlast,
vagy nem szereztek jogositvanyt. A kutatas
eredményei szerint az autdmegosztd szolgal-
tatasokat legnagyobb aranyban a kérnyezetvé-
delmi okokbdl autdvasarlast elutasitd, magas
jovedelmu ,carfree” haztartasok tagjai vették
igénybe. Ha az autémegosztasnak a kozleke-
désbdl szédrmazé iiveghazhatést gdzok (UHG)
kibocsatasra gyakorolt hatdsat kivanjuk
vizsgalni, akkor pozitiv és negativ hatdsok-
kal is szdmolnunk kell. Csékkenti az UHG-
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2. abra: Az automegosztas piacanak béviilése Europaban

Forrds: Deloitte 2017, p. 4.
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A négy vezeté szol-
galtaté — a Car2Go, a
DriveNow, a Flinkster
és a Cambio - 2017-
ben nagyjabdl 12 ezer
autét  lizemeltetett,
valamennyi szolgélta-
tot egyiittvéve pedig
15400 autémegosztds
kocsi futott a német
utakon. Ez a szam
2020-ig évente 11-
19% kozotti mérték-
ben emelkedhet, igy
a szolgaltatds tome-
gessé valhat. A berlini
varosvezetés szerint
ezért szikség van
arra, hogy szabalyoz-
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kibocsatast, ha a kisebb fogyasztasu, hatéko-
nyabb autdkat haszndljak a kozleked6k, illetve
a megosztasi lehetdség miatt kevesebb autot
haszndlnak. A novekedés irdanyaba hathat
ugyanakkor, ha a k6zosségi kozlekedés helyett
valasztjak a kozleked6k az autdémegosztdst.

Egy svéjci kutatas eredményei alapjan az egyé-
ni utazdsi magatartds nagymértékben meg-
valtozik az elérheté mobilitasi eszkdzok, mint
példaul az autémegosztas portfolidjanak valto-
zadsaval (Becker et al. 2017). A kutatdk szerint
a kiillonb6zé mobilitasi eszkozok vélasztéka
egymastdl is fiigg, valamint az egyéni attitl-
dok is befolyasoljak. A 2005. és 2010. évi svajci
mikro-cenzusok kozlekedési adatai szerint az
automegosztas a kozosségi kozlekedés-orien-
talt életmod kiegészitéseként jelenik meg, de
az autdtulajdonosok is haszndljak. A Deloitte
(2017) Eurdpéra kiterjedé piaci elemzése és
elérejelzése egyértelmtien jelzi az autémegosz-
tas napjainkban tapasztalhato, s varhat6 dina-
mikus béviilését (2. dbra).

Az autéipari nagyhatalomnak szamité Német-
orszagban is egyre jelent8sebb szerepet tolte-
nek be a varosi kozlekedésben a free-floating
automegosztok. A szolgaltatas elterjedése
erdsen koncentralt, kiilonésen a millids nagy-
varosokban (Berlin és Miinchen) jellemzé

zdk a piac mutkodé-
sét. Az automegosztok szolgaltatasi teriileteit
vizsgalva jol lathato, hogy ezek a piacvezetd
rendszerek egyel6re nem jelentek meg Kelet-
Kozép-Eurdpdban, de Bécsben mar igen, igy a
német példa alapjan fel kell késziilni az ezzel
jaré versenyhelyzetre (1. tablazat).

Perboli et al. (2017) tanulmdnyukban azt
vizsgaltdk, hogy a Torindéban miikodé autd-
megosztd szolgaltatdsok igénybevétele vagy a
sajat auto fenntartasa éri-e meg jobban. Ered-
ményeik szerint az ingdzoknak évi 5000 km-ig
nem érdemes sajat autét fenntartani, viszont
éves szinten 10 ezer km felett mdr a sajat aut6
fenntartdsa a kedvez6bb megoldas. Az autd-
megosztok koziil az elektromos autdkat kind-
16 klasszikus (S) autémegosztd, a Blue Torino
szolgéltatasait talaltdk a legkedvezdébbnek.
A Blue Torinot miikodtetd francia Bolloré
Group Autolib rendszere Parizsban is kiterjedt
automegoszt6 haldzatot tizemeltet, amely a va-
rostérségben is elérhetd.

5. AZINGAZAS ES AZ OKOLOGIAI
LABNYOM KAPCSOLATA
A BUDAPESTI VAROSREGIOBAN

Jelen tanulmany szorosan kapcsolddik a Te-
riileti Statisztika folyoirat 2017/4. szamaban
megjelent irasunkhoz, amelyben a budapesti

Szigeti C., Kovécs Z., Egedy T., Szabd B.
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Szolgaltatok Orszagok Varosok
Car2Go USA Austin, Columbus, Denver, New York City,
https://www.car2go.com Portland, Seattle, Washington
Ausztria Bécs
Kanada Calgary, Montreal, Toronto, Vancouver
Kina Chongquing
Németorszag Berlin, Frankfurt, Hamburg, Miinchen,
Rheinland, Stuttgart
Olaszorszag Florence, Milané, Réma, Turin
Hollandia Amszterdam
Spanyolorszag Marid
DriveNow Ausztria Bécs
https://www.drive-now.com Németorszag Berlin, Kéln, Diisseldorf, Hamburg, Miinchen
Nagy-Britannia London
Diénia Koppenhaga
Svédorszag Stockholm
Belgium Briisszel

Flinkster

https://www.flinkster.de orszag, Svajc

Németorszdg, Hollandia, Olasz-

2500 4llomas, 400 véros, 4000 jarma

Cambio
https://www.cambio-carsharing.de

Németorszag

Aachen, Berlin, Bielefeld, Bonn, Bremen,
Bemenhaven, Diiren Eschweiler, Flensburg,
Hamburg, Herzogenrath, Hiirth, Jilich, K6ln,
Liineburg, Oldenburg, Saarbriicken, Uelzen
Winsen, Wuppertal, Wiirselen

Forras: Szolgéltatok honlapjai alapjén sajat adatgy(ijtés

varosrégié ingazasi folyamatait, valamint a
hozzd kapcsolédd okolégiai labnyom id6-
beli valtozasait foglaltuk o6ssze (Kovacs et
al. 2017). Korabbi irdsunk jelen tanulmany
szempontjabol legfontosabb megallapitasa-
it az alabbiak szerint foglalhatjuk Gssze: az
ezredforduld utan jelent8sen nétt az ingazas
volumene a budapesti varosrégioban, ami
értelemszertien jelentdsen novelte az inga-
zasbol eredd 6koldgiai labnyomot. Az egy in-
gazodra jutd okoldgiai labnyom 2011-ben 0,53
globalis hektdr volt, ami azt jelenti, hogy az
okoldgiai labnyom kozel 6tode (19%) szar-
mazott az ingdzdsbol. Okoldgiai szempont-
bodl a legnagyobb problémét az jelenti, hogy
az ezredfordulé utdni évtizedben kozel 90
ezer f6vel nétt a fosszilis tizemanyagot hasz-
nal6é kozlekedési eszkozokkel - elsésorban
személygépkocsival - utazok szama (lasd
még Kiss — Szalkai 2018). Kimutathat6 az is,

hogy az ingazok egyre kevésbé kombinaljak
a kiilonboz6 koézlekedési modokat, és egyre
gyakrabban nytlnak az egyedi igényeket job-
ban kielégité személygépkocsihoz. Ez tobbek
kozott arra vezethetd vissza, hogy a varosré-
gi6 policentrikus fejlédése miatt 4j cirkula-
ciés mobilitasi formak (pl. varosok kozotti
keresztirdnyu ingdzds) jelentek meg (Szabo,
T. et al. 2014).

Az ingazasbol szarmazé 6kologiai labnyomot
jelentésen csokkenteni lehetne a kozlekedés
racionalizaldsaval. Nem véletlen, hogy az Eu-
ropai Unid orszagaiban a kozlekedési haldza-
toknak megfelel6en alakitjak ki a varoshaldzat-
fejlesztési koncepcidkat. Ebben kiemelt szerep
jut a kozosségi kozlekedés fejlesztésének, ami
minden allamnak elemi érdeke. Ugyanakkor a
kozosségi kozlekedés jelentdségét az ingazas-
ban fizikai tényez6k és pszicholdgiai okok is
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2. tablazat: A legtobb ingazot érinté viszonylatok toplistaja

a budapesti varosrégioban 2011-ben

viszonylatok jarulnak
hozza a legnagyobb
mértékben az okolo-

Forras: a 2011. évi népszamlalds alapjan sajit szdmitas

3. tablazat: Az 6koldgiai labnyomhoz legnagyobb mértékben

hozzajarulo ingazasi viszonylatok toplistaja 2011-ben

legtibb ingdz6t érintd viszonylatok giai labnyomhoz (a
vizsgdlat moédszertani
foglalkoztatot- EF foglalkoztatot- EF hatterét lasd Kova ¢
tak szama (f6) (gha) tak % % atteret 1as ovacs €

al. 2017).

top 10 61362 6517,35 16 8

top 20 91876 11163 24 14 A 2011. évi népszam-
lalasi adatok alapjan a
top 100 196294 30641,49 52 38 budapesti varosrégio-
vérostérséget 185110 25402,77 94 83 ban 14740 db ingazasi
érint6 viszonyla- viszonylatot  regiszt-
tok a top 100-bdl ; "
raltunk, amelyekbdl

13911 db volt az 50
f6nél kevesebb inga-
zOt érint6 viszonyla-
tok szdma. Az ingdzds
erds koncentraltsagot

legnagyobb 6kologiai labnyomi (EF) viszonylatok mutat: aZ_ ’1ngazork ,Sza_
ma alapjan felallitott
foglalkoztatot- EF foglalkoztatot- EF sorrendet szemﬁgyre

tak szdma (£6 h tak % % . 4
) (ES) 2 véve azt mondhatjuk,
top 10 36578 8020,81 10 10 hogy a varostérség
14740 db viszonylata-
top 20 67200 13043,88 18 16 ) RSP
bdl a legtobb ingazot
top 100 183516 34401,76 48 43 érint6 elsé 100 db vi-
varostérséget 164500 23833,37 90 69 SZ,OI}YI?:t az O.SSZGS 1n-
érintd viszonyla- gazo tobb mint 50%-
tok a top 100-bdl at tomoriti, és ezen

Forrds: a 2011. évi népszdmlalds alapjan sajat szamitds

hatranyosan érintik (hidnyzé vagy korlatozott
szolgaltatasok; az emberek egy része minden
eréfeszités ellenére sem fogja igénybe venni a
kozosségi kozlekedést).

Az 6koldgiai labnyom csokkentését alapvetd-
en a fosszilis tizemanyagot hasznal6 gépjar-
mivek - els6sorban személygépkocsik - szd-
manak csokkentésével vagy a kotott palyas
kozlekedési modok fejlesztésével érhetjiik el.
Ehhez a problematikahoz kapcsolddik tanul-
manyunk egyik f6 kérdése, hogy vajon a ko-
z0sségi gazdasaghoz sorolhatd car-pooling
és car-sharing segitségével milyen lehetdsé-
gek kinadlkoznak a budapesti varosrégiora
nehezedd kornyezeti nyomas csokkentésére?
A kérdés megvalaszolasahoz elséként vizs-
galatot végeztiink arra vonatkozdan, hogy
a budapesti varosrégion beliil mely ingazasi

viszonylatok felel6sek

az ingazasbdl szar-
mazd  Okolégiai  ldbnyom = 38%-aért
(2. tablazat). A top 100 viszonylatban az in-
gazdk 94%-a a lehatarolt varosrégion beliil
ingazik. Eredményeink alapjan arra kovetkez-
tethetiink, hogy a viszonylatok kevesebb mint
egy szazalékaban ingazik a foglalkoztatottak
tobb mint fele. Hasonlé ardnyszamokat és
koncentraltsagot mutathatunk ki, ha nem az
ingdzdk szama, hanem az 6kolégiai labnyom
alapjan allitjuk fel a viszonylatok sorrendjét
(3. tablazat).

Tovabb finomithatjuk eredményeinket és pon-
tosabb képet kaphatunk a varosrégion beliili
viszonyokrol, ha vizsgalatainkat lesztkitjitk az
ingazdk szama, illetve az 6kolabnyom nagysa-
ga alapjan felallitott sorrendek top 10 viszony-
latara. A legtobb ingdzot érinté top 10 viszony-
lat az ingazok 16%-at tomoritette 2011-ben, és
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4. tablazat: A legtobb ingazot érinté viszonylatok 2011-ben

lakdhely munkahely Foglalkoz- Egy napra 255 munka- CO, (1) EF EF
tatott (km) napra (km) (gha) gha/fé

Erd Budapest 10761 213145,5 54352102 5163,45 1290,86 0,12
Dunakeszi Budapest 9687 183045,8 46676667 4434,28 1108,57 0,11
Budapest Budaors 7847 69616,07 17752097 1686,45 421,61 0,05
fﬁifgizem' Budapest 6807 136924,2 34915677 3316,99 829,25 0,12
Budaoérs Budapest 5392 47836,09 12198204 1158,83 289,71 0,05
Gyal Budapest 5006 96422,6 24587763 2335,84 583,96 0,12
Szentendre Budapest 4235 94506,74 24099218 2289,43 572,36 0,14
Vecsés Budapest 4129 88098,66 22465158 2134,19 533,55 0,13
Fot Budapest 3823 81388,08 20753961 1971,63 492,91 0,13
Dunaharaszti | Budapest 3675 65152,95 16614002 1578,33 394,58 0,11
top 10 dsszesen 61362 1076137 274414849 26069,41 6517,35
Osszesen 380357 13253901 3,38E+09 321075,8 80268,94 0,21
% 16% 8% 8% 8% 8%

5. tablazat: Az 6kologiai labnyomhoz legnagyobb mértékben hozzajarulé ingazasi

viszonylatok 2011-ben

lakohely munkahely Foglalkoz- Egy napra 255 munka- CO, (1) EF EF
tatott (km) napra (km) (gha) gha/fo

Erd Budapest 10761 213145,50 | 54352101,55 5163,45 1290,86 0,12
Dunakeszi Budapest 9687 183045,75 | 46676667,04 4434,28 1108,57 0,11
Sziget-

1. | Budapest 6807 136924,22 | 34915677,26 3316,99 829,25 0,12
szentmiklds
Miskolc Budapest 759 131306,03 | 3348303881 3180,89 795,22 1,05
Debrecen Budapest 580 127444,89 | 32498448,01 3087,35 771,84 1,33
ﬁ?ek?s'fe' Budapest 1893 115783,00 | 29524664,67 2804,84 701,21 0,37

ervar

Cegléd Budapest 1586 109647,85 | 27960202,05 2656,22 664,05 0,42
Szolnok Budapest 1080 105075,53 | 26794259,49 2545,45 636,36 0,59
Szeged Budapest 606 101997,22 | 26009291,25 2470,88 617,72 1,02
Viac Budapest 2819 100015,87 | 25504047,31 2422,88 605,72 0,21
top 10 36578 1324385,87 | 33771839745 |  32083,25 8020,81
Bsszesen 380357 13253901,10 | 3379744779,31|  321075,75 80268,94 0,21
% 9,6% 10,0% 10,0% 10,0% 10,0%
Erd+Dunakeszit 27255 53311547 | 13594444585 |  12914,72 3228,68
Szigetszentmiklos
Erd+Dunakeszi+Szigetszent- 7,2% 4,0% 4,0% 4,0% 4,0%
mikl6s az 6sszes aranyaban
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6. tablazat: A legnagyobb egyéni 6kolabnyommal jaré viszonylatok 2011-ben

lakdhely munkahely Foglalkoz- Egy napra (km) 255 munka- CO, (1) EF
tatott napra (km) gha/fé
Nagyszekeres Alcsttdoboz 1 347,72 88669,53 8,42 2,11
Méndok Képolnasnyék 1 333,80 85119,52 8,09 2,02
Beregdardc Séskut 1 330,85 84366,31 8,01 2,00
Szatmércseke Bugyi 1 326,13 83162,27 7,90 1,98
Nyirlové Képolnasnyék 1 325,87 83097,72 7,89 1,97
Tyukod Piliscsaba 1 324,48 82742,29 7,86 1,97
Nagyecsed Majoshaza 1 321,75 82045,64 7,79 1,95
Nagyhodos Csomor 1 320,24 81662,18 7,76 1,94
Tiszakéréd Budapest 1 320,18 81646,12 7,76 1,94
Csészlo Budapest 1 318,31 81168,04 7,71 1,93
top 10 dsszesen 10,00 3269,33 833679,62 79,20
Osszesen 380357,00 13253901,10 3379744779,31 321075,75
% 0,00003 0,00025 0,00025 0,00025

azok feleltek az ingazasbol szarmazo labnyom
8%-4ért. A top 10-ben szerepld viszonylatok
mindegyike a budapesti varostérségen beliil
talalhatd. Koziilitk Budaors volt az egyetlen te-
lepiilés, amely lakohelyként és munkahelyként
is szerepelt a toplistaban (4. tablazat).

Valamelyest mddosul a teleptiilések kore, ha
az 6koldgiai labnyom nagysaga alapjan felal-
litott listat vizsgaljuk (5. tablazat). 2011-ben
az ingazasbol ered6 okolabnyomhoz legna-
gyobb mértékben hozzajaruld 10 viszonylat
volt felel6és az 6koldgiai labnyom 10%-dért.
A két tablazat Osszevetésébdl nyilvanvald-
va valik, hogy a budapesti varosrégion beliil
Erd, Dunakeszi és Szigetszentmiklds szerepe
kiemelked6 az ingazasban és az ezzel jard
okoldgiai labnyomban. A legnagyobb egyé-
ni okoldgiai ldbnyommal jaré viszonylatok
mindossze 1-1 foglalkoztatottat érintenek.
Sajnalatos mdédon ezeknél a viszonylatoknal
az ingazasbdl szarmazd oOkoldgiai ldbnyom
akar tizszerese is lehet az atlagosnak (2,1 gha)
(6. tablazat).

Az ingazas okozta okolabnyom feltardsa utan
t6lmeriil a kérdés, hogy a Budapesten miikodé
autémegoszto és telekocsi rendszerek milyen

szerepet jatszhatnak, és milyen potenciallal
rendelkezhetnek a kozlekedés és az ingazas
okozta okolégiai labnyom csokkentésében,
illetve valds alternativat jelentenek-e a szemé-
lyes autéhaszndlattal szemben?

6. AZ AUTOMEGOSZTO ES
TELEKOCSI RENDSZEREK
A BUDAPESTI VAROSREGIOBAN

A legtobb ingazot érinté viszonylatokra vég-
zett vizsgalataink szerint a telekocsi rend-
szerek szerepe napjainkban elhanyagolhato.
Pilotkutatdsunkban a két legismertebb szol-
galtatd, az Oszkar és a BlaBlaCar hirdetés-
megoszto rendszerét vizsgaltuk (7. tablazat).
Lathato, hogy a BlaBlaCar elhanyagolhatd
szerepet tolt be a vdrostérség ingazdsaban,
amiben annak is szerepe lehet, hogy a piac-
vezeté Oszkarndl lényegesen késébb jelent
meg a hazai piacon. Nemzetkozi szinten vi-
szont a BlaBlaCar a piacvezet6 platformok
kozé tartozik, igy a kornyezetre gyakorolt
pozitiv hatdsai kozismertek. A BSDC (2017)
jelentése szerint a BlaBlaCar szolgaltatasok
igénybevételének koszonhetéen 2 év alatt
1 millié tonnaval csokkent a globalis szén-di-
oxid kibocsatas.
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7. tablazat: A telekocsi rendszerek szerepe a legtobb ingazot érint6

latban napi szinten
Kecskemét-Budapest

viszonylatokban . . .
4 (17 hirdetés), Gyor-
Oszkar BlaBla car BudapeSt (30 hirde-
. 5 . 5 tés) és Miskolc-Bu-
t’ Lt t’ LAt ! h
aktiv | napidtagos | aktiv | mpidtlagos | g0 (50 hirdetés)
szdma szama viszonylatokban tolt
Erd Budapest 78 2 nincs be jelentosebb szere-
) - pet a telekocsi rend-
Dunakeszi Budapest 357 7 nincs .
szer, vagyis azokban
Budapest Budaors 333 5 nincs az esetekben, ha az
IS;ii]gdeg:zent- Budapest 301 7 nincs lngaZf) "a ”VarOSterse-
gen kiviilrl - megye-
Budaérs Budapest 43 1 nincs székhelyekr()'l, regio—
Gyal Budapest 146 3 nincs pah,s . Cel:ltrumOkbOI
ingazik, és nagyobb
Szentendre Budapest 335 6 nincs . ;
tavolsdgokat tesz meg
Vecsés Budapest 44 1 8 1 (Béalint - Tl‘()CSél‘lyi
Fét Budapest 120 3 nincs 2016). Az autémeg-
Dunaharaszti Budapest 48 2 nincs osztds azonban nem

Forrds: Oszkar, BlaBlaCar

8. tablazat: A kozlekedési koltségek alakulasa a legtobb ingazét

érint6 viszonylatokban

kizdrolag munkdba
jarashoz, hanem sza-
badidés programok-
hoz vagy iskoldba
jarashoz is hasznal-
haté, igy a telekocsi

Forris: szolgéltatok honlapjai (oszkar.com, mavstart.hu)

A budapesti varosrégioban a top 100 vi-
szonylatban 196294 f6 ingazik, viszont a napi
szinten meghirdetetett telekocsi hirdetések
atlagos szama csak 330 korul alakul. Egy
autéban jellemzden 3 helyet hirdetnek meg.
A top 100 viszonylat kozel kétszazezer ingazo-
jara ez napi szinten csak mintegy 1000 helyet
jelent. A 100 legtobb ingazét érintd viszony-

atlagér Oszkar (Ft) dtlagr rendszerek tényleges
vonattal (Ft napi hatdsa az inga-
Erd Budapest 500 465 zés terén feltehetSleg
Dunakeszi Budapest 200-600 310 meg ennél is kisebb.
- Meg kell emliteniink
Budapest Budaors 100-400 250 . .

viszont azt is, hogy az
Szigetszentmiklos Budapest 200-650 nincs utazésmegosztés egy
Budaérs Budapest 250 250 része nem hivatalos
Gyél Budapest 300-850 465 p}atfo.%rm’ok.on keresz-
- tul torténik, hanem
Szentendre Budapest 300-1000 310 (HEV) munkatarsak, bara-
Vecsés Budapest 200 465 tok kozvetlen meg-
Fot Budapest 300-500 370 egyezésén  keresztil
zajlik, igy ezek nem

Dunaharaszti Budapest 299-500 465 . .
jelennek meg a hiva-

talos adatbazisokban.

Abban, hogy a teleko-
csirendszerek rovid tavon kevésbé versenyké-
pesek, mint hosszud tdvon, az arszinvonalnak
fontos szerepe van. Mig hosszu tavon a tele-
kocsi rendszer jelentds koltségmegtakaritast
jelenthet (joval olcsébb, illetve megbizhatébb
és gyorsabb, mint az allami kézben 1év6 sze-
mélyszallitas), az arelény rovid tavon nem
szamottevo (8. tablazat).
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Az autémegosztis (car-sharing) Magyar-
orszagon egyediil Budapesten miikédik és
egyelére gyerekcipében jar, mert az ingazas-
ra is hatdst gyakorlé autémegoszték (mint
pl. a Car2Go) még nem jelentek meg. A car-
sharing terén az els6 lépéseket az Avalon cég
tette meg 2011-ben, majd 2016-ban kovette
6t a GreenGo, végiil 2018-ban a MOL Limo
is beszallt szolgaltatasaval. Ezen szolgaltata-
sok egyel6re csak Budapest belsé teriiletein
elérhetdk, igy az ingazasban nem jitszanak
szerepet. Ugyanakkor hosszu tavon kiemel-
ked6 szerepiik lehet a nagyvarosi kozlekedés
modernizalasaban és az autéforgalom okozta
kornyezetszennyezés csokkentésében. Ennek
kiilonosen olyan belvarosi ttszakaszokon le-
het pozitiv hozadéka, amelyeken jelentés jar-
mtforgalom zajlik.

Az autdmegosztd és telekocsi rendszerek pozi-
tiv kornyezeti hatdsa nem elhanyagolhatd. Az
MIT (2016) becslése szerint a jol miikodd ride-
sharing rendszerek akar 30%-kal is csokkent-
hetik a jarmtforgalmat a nagyvérosokban. Ot
észak-amerikai varosra (Calgary, San Diego,
Seattle, Vancouver és Washington D.C.) ki-
terjed6 vizsgdlat eredményei szerint az auté-
megosztasbol szarmazoé kibocsatascsokkentd
hatds nagyobb mértékd, mint a kibocsatast
noveld tényezOk hatasa, és éves szinten haz-
tartdsonként 0,84 t CO, csokkenést (vagyis
az 6kologiai labnyom 0,21 gha-os csékkené-
sét) eredményezik (Marteen — Shaheen, 2011).
A jelenlegi szerény volumen ellenére a kii-
16nboz6 autdémegosztd és telekocsi rendsze-
rek a budapesti varosrégioban is jelentdsen
csokkenthetnék a szén-dioxid kibocsatast, és
ily moédon komolyan hozzajarulhatnanak a
nagyvarosok kornyezeti dllapotanak javula-
sdhoz. Ezen lehet6ségek nagyobb kiaknazd-
sa féleg annak ismeretében lenne sziikséges,
hogy Budapest varosfejlesztési politikajaban
kitlintetett szerepet jatszik a kozlekedés és a
kornyezetvédelem helyzetének javitasa. Ebb6l
a szempontbdl azt lenne érdemes mérlegelni,
hogy az automegoszt6 szolgaltatasokat a bel-
s6 keriiletekbdl hogyan lehetne kiterjeszteni a
varosrégio tagabb teriiletére, illetve a telekocsi
szolgaltatasokat hogyan lehetne hatékonyab-
ban kihasznalni a hosszu tava ingazasban és a
rovid tavu viszonylatokon.

7. OSSZEFOGLALAS

A szakirodalmi attekintés ravilagitott arra,
hogy a kozosségi gazdalkodds dtalakitja és
felboritja a régéta miikods, klasszikus tizleti
gyakorlatokat. A tradiciondlis fogyasztdi atti-
tidot és magatartast a fogyasztasi haldzatok
és mintdzatok irdnyaba tereli, amelyekben a
tulajdonlas helyébe az elérhetdség és a hozza-
férhetdség 1ép. A megosztott fogyasztasnak ily
modon komoly szerepe lehet a talfogyasztas
csokkentésében, a szegények helyzetének javi-
tasaban, illetve a kornyezeti problémakkal és
klimavéltozassal 0sszefliggd kérdések megol-
dasaban.

Az eurdpai kozosségi gazdasagban a car-
sharing és car-pooling szolgaltatdsok szerepe
és volumene dinamikusan né, s a kozeljovo-
ben ezen a téren Eurdpa-szerte jelentds piaci
béviilés varhatd. A nemzetkozi tapasztalatok
emellett azt mutatjak, hogy a telekocsi rend-
szereknek, az autdmegosztasnak vagy a kotott-
palyas kozlekedésnek kiemelt szerepe lehet az
6koldgiai labnyom és végsé soron a kozlekedés
negativ kornyezeti hatdsainak csokkentésé-
ben. Adta magat a kérdés, hogy milyen folya-
matok jatszodnak le ezen a téren a budapesti
varosrégioban?

A témakor feldolgozasa soran elsé korben fel-
tartuk az ingazasbol ered6é okoldgiai labnyom
meghatdroz6 viszonylatait Budapest varos-
régidjaban, vagyis meghataroztuk azokat az
ingdzasi dtvonalakat, amelyek a legnagyobb
mértékben jarulnak hozza az okoldgiai lab-
nyomhoz. A budapesti varosrégioban regiszt-
ralt 14740 ingazasi viszonylatbdl a legtobb
ingazoét érintd els6 100 viszonylat az Osszes
ingdzé tobb mint 50%-at tomoriti és ezen vi-
szonylatok feleldsek az ingdzasbdl szarmazé
okolégiai ldbnyom 38%-aért. Az ingazas és az
ebbdl eredd kornyezeti nyomas tehat nagyon
koncentraltan jelenik meg a varosrégiéban.

A tovébbiakban arra a kérdésre kerestitk a
valaszt, hogy a sharing economy kozlekedés-
sel Osszefiiggd szolgaltatasai, vagyis a car-
pooling és a car-sharing hogyan és milyen
mértékben képesek csokkenteni a Budapest-
re nehezedd kornyezeti nyomadst. Eredmé-
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nyeink arrol tanuskodnak, hogy a telekocsi
rendszerek szerepe a kis tavolsagok miatt el-
hanyagolhato, a free-floating rendszerek je-
lenleg csak a varos hatdrain beliil mtikodnek
és a klasszikus automegosztok szolgaltatasi
teriilete sem terjed ki az egész varostérség-
re. A sharing economy kozlekedéssel 6sz-
szefliggl szolgdltatasai tehat egyel6re nem
veszélyeztetik a tradicionalis utazasi és szal-
litasi formak egyeduralmat. Budapesten a
szolgaltatasok elterjedését a hosszabb tavu,
varostérség hatarait atlépé utazasok eseté-
ben az anyagi tényez6k (koltséghatékonysag
és olcsd utazas), mig a rovid tava utazasok
esetében a tarsadalmi és szocidlis tényez6k
(kornyezettudatos életmdd, kozosségi fo-
gyasztas) hajthatjék el6re.

A budapesti varosrégio teriiletén a telekocsi és
automegoszto rendszerek a jovében - atgon-
dolt varos- és kozlekedésfejlesztési koncepci6
esetén — eredményesen jarulhatnanak hozza
a kozlekedés okozta logisztikai és kornyezeti
problémak csokkentéséhez, ezért fontos lenne
ennek a pillérnek a kiépitése. Ehhez nélkiiloz-
hetetlen lenne olyan varosfejlesztési 1épések
megtétele, illetve allami vagy 6nkormdnyzati
tamogatasi rendszerek kidolgozasa, amelyek
lehet6vé teszik Budapest szamara a kozosségi
gazdasag adaptalasat és fejlodését.
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ecological footprint with
the spread of sharin

economy In the metropol-

itan region of Budapest

Suburbanization, the concomitant urban
sprawl, and the growing concentration of
new jobs in suburban centres have inevi-
tably led to increasing commuting in the
metropolitan region of Budapest since the
change of regime. In the study we aim to
answer the question: to what extent alter-
native means of transport providers of the
sharing economy (car-sharing and car-
pooling) could contribute to lower levels
of ecological footprint caused by com-
muting. Firstly, we summarize the most
important experiences of sharing econo-
my related to transport at the national
and international levels. Secondly, we
present the most important destinations
of commuting in the metropolitan region
of Budapest and their contribution to the
ecological footprint. Finally, we analyse
the spatial and temporal characteristics of
advertisements gathered from the leading
car-pooling platforms and we try to draw
the actual role of car-sharing and car-
pooling in reducing environmental loads.

okologischen FuRabdrucks
durch die Verbreitung der
Sharing Economy in der
Metropolregion Budapest

Die Suburbanisierung und ihre Beglei-
terscheinung, die Zersiedelung der Stadt
und die wachsende Konzentration neu-
er Arbeitsplitze in den Vorstadtzentren
haben seit der politischen Wende in der
Metropolregion Budapest zwangslaufig
zu einem zunehmenden Pendelverkehr
gefithrt. In der Studie wollen wir die Fra-
ge beantworten, inwieweit alternative
Transportmittel der Sharing Economy
(Car-Sharing und Car-Pooling) zur Sen-
kung des 6kologischen Fuf3abdrucks von
dem Pendelverkehr beitragen konnen.
Erstens fassen wir die wichtigsten Er-
fahrungen zusammen, die hinsichtlich
der Sharing Economy im Verkehrswesen
auf nationaler und internationaler Ebene
vorliegen. Zweitens es werden die wich-
tigsten Pendelziele in der Metropolregion
Budapest und ihr Beitrag zum o6kologi-
schen Fuflabdruck vorgestellt. SchlieSlich
analysieren wir die rdumlichen und zeit-
lichen Merkmale der Angebote, die von
den fithrenden Plattformen fiir Fahrge-
meinschaften gesammelt wurden, und
versuchen, die tatsichliche Rolle von
Car-Sharing und Fahrgemeinschaften bei
der Verringerung der Umweltbelastung
zu ermitteln.
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