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Kivonat: A kozlekedés és mobilitas rendszerén beliil szamos helyen megfigyelhet6 az éles hatarok elmosodasa,
varosok (smart city) koncepcidjaba is hatékonyan illeszked6 mobilitds mint szolgaltatds (MaaS)
integralt modellstrukturajanak célja, hogy a mobilitashoz kapcsolhatd szolgaltatasok esetén tovabbi
egylittmikodésekre, illetve a célszerlien kihasznalhatd szinergidk megvalositasara adjon lehetdséget.
A kozlekedési szolgaltatasok Osszefogott kezelésével és egységesitésével némileg ellentétes iranyba
mutat a megosztott jarmiivekre — jellemzéen mikromobilitasi eszkozokre — épiild sokszereplds piac
gyors boviilése. A fenntarthato varosi mobilitas szempontjabol kritikus, a személyszallitas (mobilitas)
hatékonysagat novelni képes megoldasok, miikddési struktirak és keretek vizsgalata ezen okok miatt
varhatdan jelentds szerepet és hangsulyt kap az elkovetkezendd években. Vizsgalatunk a mobilitas
mint szolgaltatas iranyabol megkozelitve tarja fel, veszi szamba ¢€s vizsgalja a mobilitasi igények
kielégitésének lehetbségeit, szem eldtt tartva a strukturalis, mikoddtetési, finanszirozasi, hatékonysagi
¢és fenntarthat6sagi kérdésekre adhaté valaszokat.

Abstract:  Within the transport and mobility system, the blurring of sharp boundaries can be observed in many
cases, as well as the need for integration of the both vertically and horizontally divided subsystems.
The purpose of the integrated model structure of Mobility-as-a-Service (MaaS) is to provide chances
for further cooperation and the realization of synergies that can be used expediently in the case of
services that can be linked to mobility. (This vison also fits perfectly in the ecosystem of a smart city.)
The rapid expansion of shared vehicles’ market involving numerous actors—typically operating cars
and micromobility vehicles—points in the opposite direction to the coordinated management and
unification of transport services. For these reasons, the examination of solutions, operational
structures and frameworks that are critical for sustainable urban mobility and can increase the
efficiency of passenger transport (mobility) is expected to gain a significant role and emphasis in the
forthcoming years. Approaching from a Mobility-as-a-Service perspective our study explores and
studies the possibilities of meeting mobility needs, while keeping structural, operational, financing,
efficiency, and sustainability limitations in mind.

Kulcsszavak: mobilitdas mint szolgaltatds;, MaaS; kozlekedési rendszerek integracioja, mobilitasi szolgaltatdasok,
aktiv, elekto-, és megosztott mobilitds

Keywords: Mobility-as-a-Service; MaasS; integration of passenger transportation systems, mobility services,
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Bevezetés

A mobilitasi szokasok befolyasoldsara, a kozlekedési magatartas mddositasara, illetve a mobilitashoz
kapcsolodo szolgaltatasok, ipari tevékenység aktualis trendek szerint torténd ,kiigazitdsara” szdmos
kisérlet tortént az elmult masfél évszazadban (pl. gépjarmikozponti varostervezés, urbanisztikai
folyamatok alarendelése a kozlekedésnek). E folyamatok igen hatékonyan tudtak befolyasolni az utazasi
szokasokat, atalakitottak a telepiilések Osszképét, de képesek voltak modositani a mindennapi élet
folyasat és az altalanos kozlekedési gondolkodasmodot is.

Bar a torlddasok mértéke és a telepiilések kozteriileteinek nagymértékii tilhasznalata nyilvanvalova tette
e vizio korlatait, az elindult folyamat kifutasahoz és a trend megvaltozasahoz hosszi évtizedekre volt /
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van sziikség. Az ¢lhet6ség rovasara mend, a tllzott teriiletfoglalas sok esetben kényelmetlenséggé, a
fogalom lebonyolitasahoz sziikséges energiahordozok megszerzése problémassa valt, az motorhajto
anyagok elégetése révén kiszabaduld kéaros anyagok iranti tolerancia jelentdsen csdkkent. Elkezdddott,
illetve az 10j évezred bekdszontével jelentdsen felgyorsult a varosi kozteriiletek atalakitasa. Ezen uj
tipust beavatkozédsokra szdmos kiilfoldi és hazai projekt szolgalt eléremutatd példaval, de a fizikai
beavatkozasok és atépitések mellett szdmos tanulmany és vizsgalat boncolgatta az ,.élhetd” varosok és
kozteriiletek kérdését [1-3], illetve szamos tanulmany elemezte — kvalitativ és kvantitativ modszerek
segitségével — a megindult kozteriilet-atalakitasok és beavatkozasok valtozatos hatasait [4-9].

A globdlis kornyezeti problémak miatt meghatarozova valtak azon technikai, technoldgiai €s szervezési
innovaciok, amelyek révén a szennyezdanyag-kibocsatas globalis és helyi szinten is kezelhetobbé valik.
A klimavédelmi célok teljesitése, illetve a fenntarthaté modon miikddo és élhetd telepiilések elérése
érdekében érdemes egyrészrol a rendkiviil gyorsan fejlddd, és a 2000-es évek elején valodi attdrést hozo
informatikai-telekommunikacios szolgaltatasokat, masrészrél a dinamikusan névekvd jarmi- és
mobilitasi rendszereket integralni, és azokat a kdzlekedés, illetve egyéb okos szolgaltatasok (1d. a smart
city kitlizott céljait) hatékony fejlesztése érdekében miikodtetni.

A mobilitas mint szolgéltatds (MaaS) koncepcidja az 1) évezred terméke. Alkalmazza és hasznélatba
allitja a rendkiviil gyorsan bdviilé infokommunikacios szektorban elért eredményeket, kihasznalja a
gyorsan lejatszodo digitalizacid adta lehetdségeket (az okostelefonok elterjedésének és az internetelérés
aranyanak drasztikus ndvekedését), valamint a felhasznaldi szokasok ezekkel egyiitt jard atalakulésat
(pl. online varaslasra valo nyitottsag) — e hatasokat pedig a mobilitasi kinalat hatékony integracioja
érdekében csatornazza be. A MaaS-modell a kozlekedési szolgaltatasok terén betdltott integrald szerepe
miatt jelentds szerepet tdlthet — majd — be az adatalapu és okos dontéstimogatas teriiletén, &m ehhez a
modellel egyiitt jar6 elméleti hasznoknak a gyakorlatban is meg kell jelennitik.

Cikkiinkben bemutatjuk az integralt mobilitasszervezés jelentdségét, a mobilitds mint szolgaltatas
alkalmazasaban rejlé potencialt (2. fejezet), a 3. fejezetben pedig bemutatjuk a bevezetés elott allo
akadalyokat, a koncepcio bevezetéséhez sziikséges 1épéseket. Az utolsé fejezetben az eredmények és a
konkluziok keriiltek elhelyezésre.

1. Az integralt mobilitasszervezés és -menedzsment jelenetosége

Az egyéni kozlekedés rugalmassagaval, egyszeriiségével és a ,,szabadsag érzésével” kell versenyezniiik
a fenntarthatdé mobilitasi alternativat biztositani kivané kozlekedési modoknak. A hagyomanyos
kozforgalmi kozlekedés tizemeltetését tekintve 1ényeges hatrany, hogy méretgazdasagossagi okok miatt
az a szamottevo utasszam mellett miikodo utazasi relacidkban (pl. £6 kozlekedési folyosok mentén) tud
hatékonyan szolgaltatni — ezeken kiviil pedig csak csokkend hatékonysag és korlatozottan versenyképes
kinalat mellett. A kézforgalmu kozlekedés elsddleges hatranyat tehat a haztol-hazig tart6 utazasi lancok
korlatozott megvalodsithatésaga okozza, am természetesen e hatrany mértéke erésen fiigg a foldrajzi és
telepiilési kdrnyezettdl (varosi kinalat vs. regionalis kiszolgalas).

A kozforgalmu kozlekedés altal leggyakrabban megvaldsitott rahordason alapulé halézati struktiranak
a felhasznalok (utasok) szempontjabol érzékelhetd masik hatranya a szerteagazo, heterogén, és gyakran
nehezen kdvetheto szolgaltatasi kornyezet. Az utazasok megtervezése soran:
o 4t kell tekinteni a menetrendeket, szolgaltatasi idészakokat, jaratstiriiséget;
o meg kell tervezni az atszallasi kapcsolatokat térben és idében;
e meg kell vizsgalni a ra- és elhordasi szakaszon rendelkezésre allo lehetdségeket, mindekdzben
figyelembe kell venni az egyes szolgaltatok szolgaltatdsi hatarait;
o meg kell vizsgalni, majd egyénileg ,,optimalizalni” kell a viteldijakat és az egyéb koltségeket;
o meg kell valdsitani az utazasra jogosito dijtermékek kifizetését és kézhezvételét;
e megosztott szolgaltatasok esetében gyakran utazasra jogositod iratok (pl. jogositvany) személyes
bemutatésara, illetve esetenként a szolgaltatasi igénybevételéhez letétre is sziikség lehet.

A folyamat ilyen fokt bonyolultsaga sokakat elriaszthat a multimodalis utazasi lancok igénybe vételétol,
hiszen sok esetben még ismerds kornyezetben (akar megyén, orszagon beliil) sem all rendelkezésre a
sziikséges mennyiségii és részletességli informacid, az utas szamara idegen kornyezetben pedig még
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inkabb sziikség lenne a részletes utbaigazitasra és a kozlekedéssel integraltan foglalkozo rendszerekre.
E hatrany révén jelent6ssé valik a multimodalis utazasok tervezési és felkésziilési id6igénye, koltsége.

A MaaS e tagoltsagot, illetve hianyossaghalmazt probalja feloldani a modern technika és a sokrétii
integraci6 adta lehetdségek révén. A rendszer miikodésének célja, hogy az utas minden relevans adatot
¢és informaciot egyetlen csatornan keresztiil kapjon meg, illetve a rendszer végig tudja vezetni a teljes
utazasa minden lépésén a kiinduloponttdl az utazasa célpontjdig. Az elérendd cél, hogy a MaaS képes
legyen versenyre kelni az egyéni autohasznalat kinalta lehetdséggel, és versenyképes, kdrnyezettudatos
¢és fenntarthatd alternativat kinaljon a (leendd) utasok szdmara. Kritikus kovetelmény a rendszerrel
kapcsolatban, hogy a MaasS a sziikséges rugalmassagaval tudja kezelni az imént bemutatott problémakat,
¢és legyen képes segiteni az ligyfeleket egy elvarhatéan magas szinvonalu utasélmény kialakitasanal.

1.1 A mobilitds mint szolgaltatis meghatarozasa

A mobilitas mint szolgaltatas egy teljesen uj mobilitdsi koncepcioként jelent meg a 2010-es évek elején.
Beszélhetiink egy fogalomrol (0 Otlet a mobilitds megfogalmazasara), uj jelenségrol (hiszen j
magatartasi formak és technologia megjelenésével jarhat egyiitt), illetve uj kozlekedési megolddsokrol
(a rendszer Osszekapcsolja a rendelkezésre allo kozlekedési modokat és mobilitasi szolgaltatasokat).
Jittrapriom és mtsai. cikke részletekbe menden bemutatja a MaaS-szal foglalkoz6 tanulmanyok és
vizsgalatok vonatkozé megallapitasait [10].

A mobilitas mint szolgaltatas els6 atfogd meghatarozasat Hietanen k6zolte 2014-ben, amelyben a MaaS-
t olyan mobilitési elosztasi modellként irja le, amelyben a szolgdltatok egyetlen interfészen keresztiil
tudjak kielegiteni a felhaszndalok utazasi igényeit [11]. Vagyis a MaaS egyesiti és egybefiizi a kiilonb6zo
kozlekedési moédok miikodését, hogy a felhasznaloknak mar egy testreszabott mobilitasi csomagot
kinaljon. Ez az értelmezés magaban foglalja a MaaS néhany alapvet6 tulajdonsagat: az tigyfél igényeire
kozlekedési modok és szolgaltatok esetén is. Azonos alapokra épitve Finger és mtsai. olyan rendszerként
hataroztak meg a MaaS-t, amely képes a kozlekedési mddok miitkodésének integrdalasdara az interneten
keresztiil [12]. Holmberg és mtsai. hangstlyozza az eldfizetések kiemelkedd szerepét a mobilitds mint
szolgaltatasra épiil6 rendszerekben: a felhasznald szamara ez a rendszerstruktura teszi lehetdvé, hogy a
szolgaltatasi teriilet két tetszOleges pontja kozott megtervezhesse tutjat a helyben elérhetd kozlekedési
modok felhasznaldsaval, lefoglalhassa a sziikséges dijtermékeket, illetve azokért fizetni is tudjon —
mindezt egy szolgaltatason és platformon beliil [13].

A MaaS-koncepcioé a kozlekedési szolgaltatasok zdkkendmentes Osszefiizésére torekszik, a MaaS-
rendszer elso fejlettségi szintjén ez a regisztracio, a foglalds és a fizetés megkonnyitésében meriil ki.
A rendszer miikddését az in. mobilitasi integrator teszi lehetové, aki egyetlen feliileten keresztiil gytjti
a rendelkezésre allo adatokat és értékesiti a szolgaltatasokat. A MaaS fejlodési folyamatanak masodik
szakaszaban az eldfizetés mar személyre szabast eredményez: amely soran a rendszer a mobilitsi
kindlatot és szolgaltatasokat az utasok igényei szerint alakitja — ez a MaaS-rendszer egyik meghatarozo
elénye, hiszen e jellemzo a legtobb esetben hianyzik a hagyomanyos kozforgalmu és tomegkozlekedési
szolgaltatasokbol [14]. A mobilitasi csomagoknak az el6fizetok heterogén igényeihez torténd igazitasa
— azaz a kozlekedési mod és eszkdoz megvalasztasi folyamatanak befolyasolasa a felhasznaldi
preferenciak szerint — elonyos a felhasznalok és a személyszallitasi szolgaltatok szamara is, és amelyeket
altalaban egyiittmiikodo testreszabdsnak vagy megszemélyesitésnek hivnak. [11, 15]

A fenti meghatarozasok mellett — amelyek hangstlyozzék a MaaS ,,egybefliz” és eldfizetési aspektusait
— a kifejezésnek szamos mas értelmezése is van, amelyek jobban kiemelik a tobbi szempontot is. Atkins
[16] a MaaS-t a személyszallitas 0jfajta modjaként hatarozza meg, amely megkénnyiti a felhaszndlok
szamara az eljutast A pontbol B pontba az elérhetd mobilitasi szolgaltatdsok kombinalasaval egy
teljesen integralt rendszer hasznélatan keresztiil. gy a MaaS-t rugalmas, személyre szabott és az igények
kozvetlen kielégitésére épiilé mobilitdasi szolgdltatasnak tekinthetjiik. Nyilvanvalo, hogy a MaaS
alapvetd jellemzdje a felhasznalo kozpontu mitkodés, amely keretet biztosit a mobilitasi szolgaltatas
nyujtasdhoz — ezt a szempontot a legtobb hivatkozott tanulmany és cikk hangstlyozza.

Az internet és altalanossagban az infokommunikacios technologiak (IKT) kulcsfontossagu szerepét tobb
meghatarozas is kiemeli. Nemtanu és mtsai. az infokommunikdacios technologidkat tartja a MaaS 6
alkotoelemének [17]. A dolgok internetének (10T) gondolatkore is erdsen kapcsolodik a MaaS-hoz,
hiszen eldbbi hangsulyozza a fizikai objektumok és a virtualis adatok kozotti kapcsolatot, az intelligens
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IKT intelligens hasznalatat és alkalmazasat véli az osszehangolt és jol miikodd személykozlekedési
rendszerek alapjanak [21].

Giesecke és mtsai. az IKT fontossaganak kiemelése mellett a MaaS-t tarsadalmi-technikai jelenségként
irja le, amelynek kritikus szempontja a fenntarthatésag — igy vilagitva ra a koncepcid szociologiai
vetliletére €s a fenntarthatdsag dimenzidira [21]. Ez a megkozelités is kiemeli a MaaS koncepcionak a
felhasznal6i szemszogbdl tekintett elfogadasanak fontossagat, illetve annak jelent6ségét, hogy a
felhasznalok viselkedésiiket és szokasaikat modositsak a mobilitasi igényeik fenntarthatobb mdodon
torténd kielégitése érdekében. Ennek a gondolatnak megfeleléen mas szerzok a fenntarthatosdagot és a
felhasznaloi perspektivat tekintik a MaaS koncepcio alapvetd elemeinek. A MaaS-szal kapcsolatos
tovabbi meghatarozasok valtozasat és valtozatossagat Cruz és Sarmento cikke [22], valamint Sochor és
munkatérsainak review munkaja [23] tarja fel.

1.2 A MaaS-okoszisztéma szerepléi

A MaaS-0koszisztéma fejlesztésében ¢s megvaldsitasaban szamos érdekelt fél vesz részt. Az érintettek
azonositasa azért is I1ényeges eleme a fejlesztési folyamatnak, mert a hasznok az dkoszisztémaban valo
részvétel utjan realizdlodnak. Az érdekelt felek sziikitett listdja Mulley és Nelson szerint az iigyfél; a
MaaS-szolgaltato, az adatszolgaltato; és a kozlekedési szolgaltato négyesébdl all 6ssze [24]. Hensher
és mtsai. tovabbi érdekelt felet azonositanak a ,,MaaS védelmezdje” forméajaban, aki jovoképet €s erds
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rendszer hatarozott iranyitasaval timogathatja és biztosithatja a MaaS-rendszer mikodéképességét.

Arias-Molinares €s Garcia-Palomares az érdekelt felek részletesebb felosztasat javasolja [26]. Ez a
struktira magaban foglalja az iigyfeleket, kozlekedési hatosagokat, kozlekedési szolgaltatdkat,
adatszolgaltatokat, a technolodgia- és platformszolgaltatokat, az IKT-infrastruktura szolgaltatoit, a
biztositotarsasagokat, a szabalyoz6 szervezeteket, az egyetemeket és a kutatointézeteket,
szakszervezetek és mas média, marketing és reklamcégek. Nem szabad megfeledkezni arrél sem, hogy
e szerepek mindegyikét az adott kdrnyezetre és szolgaltatasi teriiletre vonatkozdan meg kell hatdrozni
és ki kell osztani.

2. A MaaS-koncepcié alkalmazasanak hazai potencialja

A mobilitas mint szolgaltatas terjedését vilagszerte biztosito trendek a hazai implementacio lehetoségét
is tamogatjak, am egy mikodoképes MaaS-rendszer kiépitéséhez sziikséges atalakitasok szamottevoen
atszabnak a magyarorszagi kozlekedési rendszer hagyomanyos struktiran nyugvoé szerkezetét.

A kozlekedési rendszer atalakitdsanak kulcsa az elhivatottsag egy 1j, rugalmasabb és hatékonyabb
rendszer kialakitasa érdekében. A MaaS révén elnyerhet6 eldnyok igénylik az dsszeszedett €s hatékony
szervezeti, gazdasagi és informacios-innovacids atalakulast, amelyek nélkiil a rendszer nem lenne
fenntarthaté modon mitkddtethetd. E fejezetben részleteiben is bemutatjuk a MaaS hazai bevezetésében
rejlé potencialt problémak, illetve problémacsoportok szerinti bontasban. A leirds tartalmazza a MaaS
bevezetésének feltételeit, illetve a rendszer bevezetésének fobb 1épéseit, mérfoldkoveit. Részletesebben
is bemutatjuk a mobilitds mint szolgaltatas kiilonb6zd szakteriileten érvényesiilo hatasai révén elérhetd
hasznokat és lehetséges eredményeket — kiilon kitérve a fejlesztés mellett elvégezhetd atalakitdsok és
atszervezések jarulékos hasznaira is.

2.1 A MaaS alkalmazasanak feltételei

Az alkalmazas megvalositasa eldtt komoly akadalyt képez, miszerint a hazai személykozlekedés az
intézményrendszerét tekintve mind a helyi, mind a helykozi kézforgalmu kdzlekedés szintjén széttagolt.
A helykozi (elévarosi, regionalis, orszagos) kozforgalmu kozlekedésnek az allam a feleldse: nagyrészt
az Epitési és Kozlekedési Minisztérium, de tobb a Pénziigyminisztérium és Beliigyminisztérium
iranyitdsa ala tartozo intézmény is ellat feladatokat. A varosi tomegkozlekedés szervezése ¢€s
finanszirozasa még szinesebb képet mutat, 1évén a kozszolgaltatas ellatasaért az adott telepiilés felelds.
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Ugyanakkor elsGsorban a nagyvarosok és agglomeraciojuk nincsenek egységes iranyitasi rendszerbe
szervezve, hiszen mig a helyi tomegkozlekedés megrendeldje a telepiilési onkormanyzat, addig az
agglomerdcios gyiirii személyszallitasi szolgdltatdsait az dllam rendeli meg. Igy itt nem csak az
intézményrendszer széttagoltsaga jelenti a problémat, hanem az ellatasi felelosok egyiittmiikédésének
nem egyenszilardsagu miikodése is. Tovabb fokozza a problémat, hogy a viteldijrendszer is elkiiloniil,
utazasi lanc szintjén gatolja az integralt kdzforgalmu kozlekedés kialakitasat. Még koriilményesebb a
helyzet az Un. szabadaras szolgaltatasok teriiletén: mind a hagyomanyos (pl. kiilonjaratok), mind az
ujszerti megoldésokat tekintve (auto- és kerékparmegosztas, stb.). Az egyiittmiikddésre e tekintetben a
fovarosban talalhato — kozel sem teljes korti, de eléremutatd — példa.

Az elkiiloniilt helyi és helykdzi intézményrendszer nem hatékony megoldas a helyi és elvarosi
szolgaltatasok (ld. halozat, menetrend), fejlesztések Osszehangolasara és egységes tarifarendszer
kialakitaséra, illetve a szolgaltatd cégek kozlekedéspolitikai és gazdasagfejlesztési szempontok mentén
torténd 0sztonzésére, mindségi és hatékonysagi kontrollalasara. Mindez azt is megakadalyozza, hogy az
utasok atlathatdan és egyszeriien — pl. egy kozos platformon — tudjanak hozzaférni a helyi és helykdzi
koz-, valamint a szabadaras egyéb szolgaltatdsokhoz. A széttagolt szereplokbdl allo szolgaltatési
rendszer jelenleg nem alkalmas az integralt kozlekedés iranyitasara.

Az eddig megvalosult részleges budapesti egyiittmiikddés tapasztalatai arra utalnak, hogy a hazai
kozlekedési rendszerben kiilondsen a szolgaltatdsokhoz torténd hozzaférhetdség integracioja, illetve a
szolgaltatasi szinvonal altalanos javitasa kritikus fontossadgu eleme a szolgaltatasfejlesztésnek. Ezek
megvalositasat segitheti a MaaS rendszer, akar a helykdzi kiterjesztésit HKIR (Helykdzi Kozosségi
Kozlekedési Informacios Rendszer) és NEJP (Nemzeti Egységes Jegy Platform) alapjaira épitve — [évén
utobbiak is a helykozi kozforgalmu kdzlekedési kozszolgaltatas optimalizalasara torekszenek, és a helyi
kozlekedési kozszolgaltatassal vald 6sszehangolasra is alkalmasak. Egytttal orszagosan biztosithatjak
az elektronikus viteldijbeszedést, kialakitjak a valos ideji utastajékoztatas, az utazastervezés és a
jegyértékesités lehetdségét, valamint lehet6vé teszik az utazasi jogok atjarhatésdgat minden érintett
szolgaltatas tekintetében. A HKIR kialakitasaval egységes kozlekedési informatikai hattérrendszer johet
létre, az egyes rendszerek kozott megvalosulhat az atjarhatosag, elérhetévé valhat a kozosségi €s
szabadaras kozlekedés utazasi igényeken alapuld, 6sszehangolt és hatékony miikodtetése.

2.2 Jogi szabalyozassal kapcsolatos feladatok

A mobilitds mint szolgaltatas mar meglévo kozlekedési szolgaltatasokat igyekszik integralni és
értékesiteni; ebben az értelemben az utasok jogait és a szolgaltatok tevékenységét az Eurdpai Unio és a
hazai jog kialakult rendszerében szabalyozza. Az érvényes eurdpai kozlekedéspolitika alapvetd
célkitiizése, hogy a tagallamok szabalyozott verseny révén biztositsdk a biztonsagos, hatékony €s magas
szinvonalil személyszallitasi szolgaltatasokat, a személyszallitasi kozszolgaltatasok atlathatosagat, e
korben is érvényesitsék a szocialis, kornyezeti és teriiletfejlesztési szempontokat, valamint kiiszoboljek
ki a kiilonb6z0 tagallamokbol szarmazo kozlekedési vallalkozasok kozotti azon kiilonbségeket, amelyek
alapvetGen torzithatjak a versenyt. E célok alapjan fogadtak el a vasiti és kozati személyszallitasi
kozszolgaltatasrol szol6 EK rendeletet (1370/2007/EK), amelynek hazai adaptacioja a személyszallitasi
szolgaltatasokrol szol6 2012. évi XLI. térvény (Sztv.).

Személyszallitasi kozszolgaltatas az az altalanos gazdasagi érdekli személyszallitasi szolgaltatas, amely
a nyilvanossag szamara megkiilonboztetés nélkiil, folyamatosan elérhetd. Tekintettel arra, hogy e
szolgaltatasok kereskedelmi alapon a szolgaltatds mindsége vagy annak ara miatt nem miikodtethetok,
a tagallamok, illetve felelds szerveik jogosultak a személyszallitas biztositasa érdekében e viszonyokba
beavatkozni. A beavatkozas ténylegesen azzal valdsul meg, hogy a személyszallitds fenntartasaban
érintett kdzjogi egység maga biz meg szolgaltatot a személyszallitasi szolgaltatas nytjtasaval és ennek
fejében valamilyen ellenszolgaltatast nyujt. A beavatkozasra jogosult személy — az EK-rendelet fogalmi
meghatarozasa szerint ,,illetékes hatosag”, a Sztv. 2. § (5) bekezdése szerint az ,,ellatasért felelos” —
gondoskodik tehat arrdl, hogy az altala ellatott foldrajzi teriileten személyszallitasi kdzszolgaltatasokat
vehessenek igénybe az utasok.

A MaaS$ éllami szerepvallalasat az Sztv. médositasaval lehetne megteremteni tgy, hogy az Allam vagy
altala kijel616 rendeletben meghatarozott szervezet kozszolgaltatas keretében végzi a szolgaltatast. Mas
iizleti modellek szdmara az Sztv., esetleg mas kapcsolodo (pl. a gazdasagi tevékenységet szabalyozo)
jogszabalyok teremthetik meg azokat a feltételeket, amelyek 6sztondzhetik MaaS bevezetését.
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A kozlekedési szolgaltatasoknak a MaaS altali integralasat és csomagban torténd értékesitését
szabadaras tevékenységek esetében a jog napjainkban nem korlatozza, az a felek szabad megallapodasan
alapul. Mas a helyzet a kozforgalmt kozlekedés kozszolgaltatassal ellatott rendszerével kapcsolatban,
ahol meghatarozott viteldij- és tarifarendszer mikddik egy bonyolult kedvezményrendszerrel egyiitt.
Napjainkban a hazai jogi kornyezet — kiilondsen a kozszolgaltatasok terén — nem lenne képes tamogatni
egy MaaS-tipusu integracié megvalosulasat, hiszen tobbek koézott nem lennének megvalosithatok a
valtoztathato dijtételek, amelyek a rendszer versenyképességét is biztosithatjak. A hazai jogi keretek
kialakitoi szamara az lehet a legfontosabb szempont, hogy megteremtsék a megfeleld jogi egyensulyt a
kozszolgaltatasok €s szabaddras piacok kozott. Nem utolsdsorban a szabalyozasnak védeniiik kell a
MaaS-t hasznal6 utasok személyiségi jogait, adatait és anonimitasat. A hazai jogrendszernek elsdsorban
e szempontok teljesitésére kell felkésziilnie.

2.3 Szervezetfejlesztési feladatok

Az ellatasi felelosség széttagoltsaga, a kompetens atmeneti (megyei-regionalis) felel6sségi szint hianya,
valamint a szabadpiaci szolgaltatasok szabalyozatlansaga a kdvetkezd problémakat okozzak:

o a kozlekedés infrastrukturaja és eszkozparkja kiilonbozo tulajdonosok kezében van, a rendszer
fejlesztése és napi mikddtetése elkiiloniilt dontések alapjan torténik, a tarsadalmi koordinacid
elenyész6 mérték;

e a megndvekedett egyéni kozlekedési forgalom hasznal6éi nincsenek kellden Osztondzve a
hatékonyabb utazasi lanc elemek hasznalatara;

e a torlodasokbol, tobblet emissziobdl és egyéb externalis koltségekbdl eredd gazdasagi és
egészségligyi karoknak nincs valds tarsadalmi szintl feleldse; a kozlekedés racionalizalasanak
hianyabol eredd elveszitett (szabad)id6 karanak sincs tdrsadalmi tudata, feleldssége;

o a kozlekedési kozszolgaltatasok versenyképessége Osszehangolasuk hidnya (pl. ar, eljutasi id6
mindségi szint) romlik az egyéni kozlekedéssel szemben,;

e a tarsadalmi feladatok szolidaritas alapt finanszirozéasa csak részben valosul meg.

A felvetett problémakra a hazai tarsadalomnak, illetve jelen vizsgalat szempontjabol elsésorban a
kozlekedéspolitikai dontéshozoknak valaszokat kell talalniuk, a kovetkezok szerint:

o A széttagolt hataskorokkel rendelkezd kozlekedésiranyitast integralni kell. (Ennek nem csak a
tulajdonlasban, hanem a szolgaltatasok ellatasi felelosségében is meg kell valdsulnia.)

o Egységes szakmai irdnyitas ala javasolt vonni a kozlekedési ellatasi lancokat.

e Az éllam és az 6nkorményzatok szabalyozasi rendszerét a mobilitasi szolgaltatdsok ellatasanak
tekintetében integralni kell. Ezzel Osszefiiggésben kiemelt fontossagu, hogy az allam és az
Onkormanyzatok, valamint a maganszféra a kozforgalmu kozlekedési szolgaltatast 6sszefogjak,
Osszehangoljak, tehat az egymastol szét nem valaszthatd, egymasra €piilé szolgaltatdsokat egy
platformon vagy egy mobilitasi szervezetben integraljak.

Egy lehetséges megoldas az orszadgos hataskorii, megfeleld kompetenciakkal, kapacitassal és rugalmas
szervezeti keretekkel rendelkez0 mobilitdsmenedzser funkciot betoltd szervezet 1étrehozasa. Mindezt
egy integralt (allami-onkormanyzati) hatésagcsoportban lehet megvalositani, ahol a hagyomanyos
megrendelési funkciokbdl kiindulva ugyanaz a szervezet egyben mobilitasi szolgaltatasokat is biztosit.
Megoldast jelenthet egy hasonld funkciot betoltd szervezet 1étrehozasa magankezdeményezésre is a
kozhatalmi szervek (allam és az dnkormanyzatok) hatékony tamogatasaval. Egy ilyen jellegii, akar PPP,
akar palyazati tiamogatasi rendszerrel 1étrehozott magan vagy vegyes tulajdonu cég iizleti filozofiajanak
legfontosabb célja a széttagolt kozlekedési szolgaltatasok integralt rendszerbe foglalasa lehet.

2.4 Kozlekedési tarsasagok miikodésének dsszehangolasa

A MaaS nagy elénye, hogy megkoveteli a logikus és célszeri miikodést a szabalyozodi és szolgaltatoi
oldal szerepl6itdl is — ezzel tulajdonképpen rakényszeriti az érintett feleket a MaaS-szal egyiitt jaro
eléremutato lépések megtételére. A szolgaltatas Iényege az egységes strukturaban megjelend mobilitasi
kinalat, ezért a szolgaltatd szereplok szempontjabol jelentds hatrannyal jarhat, ha valaki a MaaS-
rendszerbdl kimarad — ezzel egyiitt jelentds iizleti kockazatot is vallal, hiszen egyediil kell viselnie az
iizemeltetésbdl szarmazo (tobblet)koltségeket (pl. informatika, platform, hirdetés, kommunikacio).

Az egységes szolgaltatoi struktira és a szakaddsmentes, multimodalis utazasi lancok igénye ¢€s célja
magaban hordozza a megoldas lehet0ségét a helykozi kozlekedés egy évtizedes kérdésére, miszerint
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milyen mddon és struktiraban valdsithatd meg a kozlekedési kdzszolgaltatasok és a kozforgalmu
kozlekedés igazsagos €s megfeleld szinvonalu lizeme orszagszerte. A helyi és helykodzi kozlekedés
szétvalasztasa, illetve a felel6sségi korok és forrasok jelentds kiillonbsége miatt évtizedes tavlatban sem
tudott megvaldsulni egységes szinvonall szolgaltatas. Az egyes telepiiléseknek a kozlekedés szervezése
tekintetében eltérd felfogasa és hozzadllasa jelentds kiilonbségeket mutat. A helykdzi kozforgalmu
kozlekedés soran a telepiiléseket feltdrd jaratok sok esetben elegenddnek bizonyulnak, &m nagyobb
telepiilések és koncentralt igénypontok jelenléte esetén mar sziikség lehet helyi szinten miikodo
kozforgalmi kozlekedésre is. A MaaS-struktura megoldast jelenthet arra is, hogy az utazasi igény,
valamint a fenntarthatdsag és a finanszirozhatosag kérdése szempontjabol is hatékonyabb szolgaltatasi
volumen keriiljon megrendelésre (pl. megosztott szolgaltatok és taxik bevonasa, atjarhato dijstruktira).

2.5 Kaozszolgaltatast végzo tarsasagok tamogatasanak feliilvizsgalata

Egy kiterjedt és jol miikodé MaaS-rendszer 6sszefogottan, egységes szempontrendszer szerint felépitett
ajanlatok formajaban nyujt kozlekedési szolgaltatasokat szamos szolgaltatdo és kozlekedési mod
bevonasaval. Utasként leggyakrabban a MaaS ajanlataira épiilo elofizetések, illetve a hasznalataranyos
forma koziil lehet vlasztani. A szolgaltatasok megrendelése utdn az utas kozvetlentil a pénziigyi hatteret
biztosito szereplonek fizet, majd a befolyd bevételek a megkotott szerzodések, illetve hasznalat alapjan
keriil szétosztasra a szolgaltatok kozott. E struktira arra épithetd, hogy a megvasarolt dijtermékek
tobbsége az utasok személyes profiljahoz kothetd, rdadasul a megvaldsul6d utazdsok nagy része nyomon
kovethetd az alkalmazasok segitségével. Az elszamolashoz ezaton rendelkezésre allnak a sziikséges
adatok, a piaci alapon miikodo partnerek kozott is megvaldsithato a bevételek szétosztasa.

Mas kérdés, hogy az allam — vagy a feladat delegalasa révén mas szereplé — altal szubvencionalt
kozszolgaltatasok tdmogatasa milyen modon, mértékben és formdban valoésulhat meg. A napjainkban
alkalmazott (kevéssé transzparens és tényadatokra tamaszkodd) mddszerekre épiilo egyeztetések helyett
arendszer altal regisztralt utazasok hossza, idétartama alapjan lehet a kzforgalmu kozlekedést biztosito
szolgaltatok teljesitményét megitélni — ezen feliil jarulékos haszonként maga a szolgaltatast megrendeld
szervezet (mobilitdsmenedzser) is jelentdsen pontosabb képet kap az elvégzett munka volumenéro és a
biztositott szolgaltatasok mindségérdl. A bemutatott modszer azért is hatékony, mert:
e Dbiztositja a valos szolgaltatoi teljesitményen alapulo elszamolas alapjainak megteremtését;
o serkenti a szolgaltatok kozotti versenyt, ezaltal timogatja az innovaciot, a mindségi szolgaltatas
1étrejGttét, biztositja a mobilitasi szolgaltatdsok sokszinliségét;
e szavatolja, hogy a kozlekedési piacnyitas utdn megjelend 0j szolgaltatok esetén is egy atlathato,
egyértelmil és mérhetd és szamithaté metdduson alapul majd a szubvenciok kiosztésa;
o ¢érdekeltté teszi az eddig kevéssé motivalt szereploket (pl. mikromobilitas, taxi) az allamilag
tamogatott szolgaltatasok rendszerébe valo belépésre (kiilonosen fontos lehet ez a ritkan lakott és
a jelentOs szolgaltatasi volument nem igénylo teriiletek lefedése esetén);
e megteremti, biztositja és fenntartja a szolgaltatok és szolgaltatasok kozotti egyenldséget.

Az transzparens modon megvalosulo forrdselosztas az aktiv, valamint az 0j szolgaltatok esetén is nagy
vonzerot jelenthet, hiszen biztositja a megvalosult szolgaltatasok részesedésaranyos ellentételezését, a
jogi-szabalyozasi kérdések tisztazasat, és biztositja a szolgaltatok kozotti egyenldséget.

2.6 Egységes kozlekedési dijstruktura kidolgozasa

A szolgaltatonként és utazasi szakaszonként kiilon-kiilon megvaltott utazasi jogosultsagokkal szemben
a MaaS meghatarozé elonye, hogy az utazas megtervezése és a dijtermékek ,,kézhez vétele” mellett a
fizetés is egyszeriien, egy szerepld felé iranyuld fizetéssel megvalosithatd. Vagyis a szolgaltatasok
térbeli integracioja mellett célszeriien meg kell valositani a kozds pénziigyi folyamatok, valamint a
képest is magasabb szintet képvisel, a rendszer fejlesztésével és az elszamolas atlathatova tételével
szamottevden javithato, racionalizalhat6 az alkalmazott dijstruktara.

A finanszirozasi kérdések tisztdzasa €s az elszamolasi rendszer modernizaldsa a bemutatott elénydk
mellett lehetéséget ad a mostani merev viteldij-struktura feliilvizsgalatara: a hatékonysag és a rendszer
kihasznaltsdga érdekében sziikség van annak a feltardsara, hogy milyen modon lehet pénziigyi
0sztonzoket beépiteni a szolgaltatasok arazasaba, illetve hogyan lehet e megoldassal kiegésziteni a
mostani rendszert. A MaaS célja, hogy a kozforgalmu és alternativ elemekbdl allo szolgaltatas
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halmazzal alternativat nyuUjtson az egyéni gépjarmiivek hasznalataval szemben. Ennek érdekében
sziikség van a kozlekedési rendszer adta lehetdségek és a rendszerben rejlo tartalékok kihasznalasara.
Ebbdl a szempontbol jelentds hatrany a mostani fix arstruktara, hiszen e rendszerben arazassal csak igen
korlatozottan lehet eredményeket elérni.

A MaaS-rendszer altal kinalt mobilitasi csomagok Osszetétele, illetve a mobilitdsi ajanlatok id6zitése
alkalmas lehet arra, hogy javitsa az egyes kozlekedési modok kihasznaltsagat, csokkentse az tizemi
veszteségeket és javitsa a tarsadalmi mobilitast. A dinamikus arazasi megoldasok alkalmazasa a zstfolt
és a kevéssé kihasznalt iddszakokban is segithet javitani a jarmiivek kihasznaltsidgat: a jarmiivek
kihasznaltsdgan alapul6 kedvezmények bevezetése tudja kezelni, illetve csillapitani a talzott zsufoltsag
¢és az utashiany okozta karok mértékét. E javaslatok a MaaS-struktaraval, és annak mikddésmodjaval
teljesen mértékben kompatibilis médon tudnak segiteni a kozlekedési rendszer adta lehetdségek teljes
értékll kihasznalasaban és a kdrnyezetvédelmi célok felé vivo megoldasok fejlesztésében.

2.7 Az agglomeracios kozlekedés rendszerének racionalizalasa

A feleldsségi korok €s a szolgaltatas kérdése a varosok és azok agglomeracidinak esetében csticsosodik
ki. Legtobb esetben e teriileteken van olyan atfedés vagy rés az utazési igények, illetve a biztositott
szolgaltatdsok volumene kozott, amely komplikaciot okoz, és feladatot allit a kozlekedéstervezdk elé.
A szuburbanizacidé miatt egyre tobb varos koriil alakul, illetve alakult mar ki olyan telepiilésgyiiri,
melynek funkcionalis kdzpontja a kdzponti telepiilés. Ezen esetekben az agglomeracié miikodése erdsen
fligg a kozponti telepiilésen biztositott aruktol és szolgaltatasoktdl, mig a varos rd van szorulva az
agglomeracié munka- és vasarloerejére. A funkcionalis kapcsolat fennallasa esetén egyértelmiien
sziikséges a két teriilet kozott megjelend mobilitasi igények kielégitése.

Az egyik 6 probléma, hogy a kikoltdzési hullam és az agglomeracio telepiiléseinek fejlédési sebessége
nem tudta lekdvetni a kikoltozok altal tamasztott igényeket (pl. kozlekedés, viz). E koriilmények miatt
sokak szdmara egyértelmii megoldasnak latszik a gépjarmithasznalat és a rendszeres ingazas, am a
kozlekedési problémak és az agglomeracié helyzete a motorizacioé aranyanak boviilésére csak tovabb
romlik. A probléma egyértelmii: a megvalosult motorizacid és a pazarld kozlekedési szokasok miatt a
helyzet a varosokban ¢és az agglomeracioik esetén mar révidebb idétavon (5-10 év) is fenntarthatatlan.
A legfébb problémat a torlodasokban elvesztegetett id6, az utazasok externalis koltségei, illetve a
forgalom miatt funkcidjukat és élhetdségiiket vesztd kozteriiletek és telepiilések jelentik. Ezek
megoldasara csak a motorizacid novekedésének megallitasa és a jelenlegi szokasok atalakitasa, a
hatékonyabb és inkabb teljesitoképes kozlekedési modok eldtérbe helyezése jelenthet megoldast.

A pull — &szténzé — intézkedések és beavatkozasok koziil is kiemelkedik a szolgaltatasi szinvonal
javitasanak és a biztositott féréhelykapacitas bovitésének lehetosége a kényelmesebb, és ezaltal vonzobb
szolgaltatas érdekében. Az utazas szinvonaldnak javitasaba beletartozik a fejlett utazastervezés, amely
akar az egyéni gépkocsival, kerékparral, illetve a megosztott eszkdzokkel is szamolva lehetoséget adhat
a kombinalt utazasok tdmogatasara. Kiillondsen nagy lenne az igény a modvalasztas — és igy a haztol-
hazig eljutasok — koltségeit hien tiikrozé szamitasi és Utvonaltervezési alternativa kialakitasara,
amennyiben a push, vagyis a haszndlatot kényszerekkel atalakito intezkedések is bevezetésre keriilnek.
Ezen esetekben is sziikség van egy, a rendszert egészként kezeld, az utast informaciokkal €s mindségi
szolgaltatassal ellatni képes, egy feliileten elérhetd rendszerre.

Természetesen a korabbi pontokban mar érintett, a MaaS fejlesztése okan végzett atszervezések az
agglomeracios kdrnyezetben is éreztethetik hatasaikat, illetve az elvarhaté kedvezo befolyast:

o Az egységes szolgaltatasszervezési, illetve szolgaltatéi kdrnyezet lehetdséget ad az eddigi
parhuzamossagok tisztazasara, illetve sziikség esetén 1j szolgaltatasi modok, teriiletek bevonasara
egyes agglomeracios teriiletek esetén.

e A parhuzamos folyamatok racionalizalasa és az egységes dijstruktura egyszerlibbé teszi a
rendszer hasznalatat a felhasznald szamara: megteremti a szolgaltatok és szolgaltatasok kozotti
atjarhatosagot, egyszeriibbé teszi a fizetési folyamatot és ligyintézést, megteremti az egységes
szolgaltatasi kdrnyezetet az utastajékoztatas terén a sziikséges utasinformaciok biztositasa révén,
valamint szinvonalasan kezelt megoldasokat adhat a rendkiviili események (pl. orszagos
kiterjedésli programsorozatok, tomegrendezvények) és havaria esetek kezelése esetén is.

e Az utas szempontjabol megjelend praktikus szempontokon feliil hosszabb tavon fontos, illetve a
szolgaltatas tervezése és javitasa szempontjabdl elengedhetetlenek az egységes szolgaltatas adta

690



Mobilitas mint szolgaltatas: a végs6 rendszerintegracios és mobilitasi platform?

kornyezetbdl kinyerheté adatok halmaza. A nagyszamu utazas és a beutazott relaciok adatainak
rendszeres elemzésével és a szolgaltatas jellemzoinek rendszeres feliilvizsgalataval a szolgaltatas
hatékonyabba és gazdasdgosabba tehetd, az utasélmény ¢és az utazasok szinvonala tovabb
emelhetd.

3. Cselekvési javaslatok, avagy a szerepek attekintése

A tapasztalatok alapjan a hatékonyan miikodé MaaS-rendszerek csak kompetens és szakértd partnerek
széleskorl és felelds egyiittmikddésének eredményeként johetnek létre, hiszen egy rugalmas ¢és az
igényekhez illeszkedd szolgaltatas gyors reakciokat és visszacsatolasokat igényel a MaaS-szolgaltatd és
a szolgaltatasban egyéb modon résztvevo szereplok kozott. A minisztérium, illetve a felelds szervek
legfobb szerepe abban all, hogy a mobilitas mint szolgaltatas rendszerének (leendd) szerepldit a kivant
iranyba tereljék, illetve biztositsa a célzott kor szamara a megfeleld kdrnyezetet a rendszer kiépitéséhez
vezetd felkésziilésben és munkéaban. Ebben a fejezetben Gsszefoglaljuk az egyes szerepldk igényelt

crer

Az utasoknak kulcsszerep jut a MaaS-rendszer mitkddésében, hiszen alkalmazkodoképességiik és az 1j
— kozlekedési és infokommunikacids — eszkozokkel és technoldgidval szembeni nyitottsdguk alapjaiban
hatarozza meg az 1j megoldasok bevezetési korlatait. Az utasok nyitottsaga mellett sziikséges, hogy
igény mutatkozzon a kozlekedési szolgaltatdsok Osszefogasara és egységes fejlesztésére is, am ez a
feltétel a legtobb esetben adottnak tekinthetd. Az utasok és a kiszolgalt teriileten €16 lakossag tovabbi
»feladata”, hogy a rendszer meginduldsat megel6z6 idében segitse a rendszer beinditasan dolgozo és a
részleteket kidolgozé szakmai szervezetek, intézmények, szolgaltatok munkajat.

A kézlekedeési szolgaltatok egyik legfontosabb feladata, hogy az utazési és egyéb igényekhez rugalmasan
alkalmazkodjanak, legyenek képesek gyorsan reagalni az igényekben bedlld valtozasokhoz révid és
hosszl tavon is. A szolgaltatd rugalmassaga, valamint a szolgaltatas mindsége, pontossaga, vonzereje
meghatarozd jelentdségli az utasok megszerzése €és megtartdsa szempontjabol, igy e feltételek
biztositasa a szolgaltatas alapvetd célja. A szolgaltatok emellett csak szigoruan meghatarozott kori
adatszolgaltatasi kotelezettség mellett mitkddhetnek, hiszen az adatok elemzése a koltségelszamolasok,
a szolgaltatas hatékonysaganak ¢és fejlesztésének mérése, illetve az utazodi igények valtozasanak minél
pontosabb lekdvetése a MaaS-rendszerben részt vevo szereplok mindegyikének alapvetd érdeke.

Az onkormanyzatok szamos szerepben lehetnek részei a MaaS-struktiranak, ennek megfelelden a
feladataik is valtozatosak lehetnek. Az onkormanyzatok elsddleges szerepe a parbeszédre alkalmas
kornyezet és a kommunikacids csatornak apolasa lehet a szolgaltatok, operatorok és a polgarok iranyaba.
A tarsadalmi szervezetek mellett részben az 6nkormanyzatok feleldssége az utasok ,,érdekképviselete”,
emellett pedig az adatszolgaltatasban és a tervek és koncepcidk véleményezésében is fontos szerepiik
van. (Ertelemszeriien nagyvarosi vagy varosi-eldvarosi rendszerek esetében az 6nkorméanyzatoknak
kulcsszerepiik lehet a MaaS kialakitasanak kezdeményezésében, bevezetésének, majd mitkodtetésének
tamogatasaban is.)

A hatosagi feladatok leginkabb a MaaS-rendszer mitkodési és lizemelési kereteinek meghatarozasaban,
valamint az utasok érdekeinek védelmében csucsosodik ki. A szolgaltatds mindségének ellendrzése, a
személyes adatokkal valo visszaélések ¢€s a tilzott operatori befolyas elharitasanak feladata is a hatosagi
szférat terheli.

A bemutatott feladatkorok és kotelességek jol szemléltetik, hogy egy hatékony MaaS-rendszer felépitése
és mikodése csak koriiltekintd tervezés és felelds szereplok mellett miikodhet jol. Bar a bemutatott
feladatok és a kotelességek leképezik az egyes szereplok alapvetd feladatait egy altalanos MaaS-

crer

ismeretében pontosabb feladatmegosztast lehet felvazolni.

A MaaS sok esetben — szervezési, gazdasagi és szabalyozasi kérdések tekintetében — allami tdmogatassal
miikddik. E teriileteken a magyarorszagi alkalmazas esetén is szamolni kell az allam cselekvé és felelds
részvételével, hiszen e tamogatasok nélkiil sok esetben nem (teljesen) mikoddképes az egyébként
jelentds elonyoket is magaban hordozo koncepcid. Az allami szféra tevékeny részvételével, a MaaS
védelmezoi szerepének feloltésével jelentdsen elére lenditheti a MaaS fejlédésének folyamatat.
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A védelmez0i szerep felvétele utan célszerli elsdsorban az érintett szereplokkel valo kommunikaciot
mélyiteni és rendszeressé tenni: ki kell alakitani azokat a csatornakat, melyeken egy MaaS-rendszerrél
is kialakulhat a szakmai parbeszéd és megindulhat a fejlesztés folyamata. Az allam altal megbizott
felelés dolgozzon ki javaslatokat, majd tovabbitsa azokat a szolgaltatok és az egyes szerepldk iranyaba,
biztositsa a sziikséges felkésziilési id6t és timogassa az innovativ megoldasokat és javaslatokat! Ezek a
1épések lehetdséget adnak a szolgaltatoknak a felkésziilésre és a rendszer elveinek atvételére is, mely
késGbb az alapja lehet a fejlesztési munkanak.

A mobilitds mint szolgéltatds koncepcidjanak és rendszerének hazai bevezetése kapcsan az allami
feladatok koz¢é sorolhatok a kdvetkezok:

o Az ellatasi felelosok (hatosagok) felmérése: sziikség van azoknak a kompetens szervezeteknek a
kijelolésére, amelyek szakmai felkésziiltségiik felhasznalasaval és kapcsolati halojuk révén
képesek az allamot képviselni egy hazai MaaS-rendszer modelljének kidolgozasa soran.

o Modfiiggetlen szerzédési kornyezet kialakitasa: a MaaS egyik legfontosabb elve a szolgaltatok
egyenldsége, illetve stabil miikodési-gazdasagi-szabalyozasi kornyezet kialakitdsa. Emiatt az
allam feladata is lehet azoknak a szabéalyozasi alapvetéseknek a létrehozasa, amelyek biztositjak
a MaaS-rendszerben megvalosuld szabad versenyt, amelyekkel timogathatd az innovacio.

o Szolgaltatok szervezeti szintii felmérése: célszeri mar a kezdeti fazisban megkezdeni a
szolgaltatok egylittmiikodési hajlandosdganak, illetve a szakmai, lizemeltetési szinvonalanak,
hatékonysaganak felmérését, hogy kideriiljon, mennyire lehet épiteni egy-egy szolgaltatora a
rendszer kiépitése soran.

o Az ¢rdekelt egyéb szereplok (pl. informatikai vallalkozasok) felmérése esetén ugyanezen okok
miatt érdemes kordn megkezdeni a munkat, hiszen a MaaS-rendszer altal biztositott funkciok és
szolgéaltatasok, illetve az ezt lehetévé tévo adatkezelési rendszerek kidolgozasa soran erdsen kell
tamaszkodni egyéb tudomanyos és szolgaltatoi szervezetek aktiv segitségére.

e Finanszirozdsi modellek bemutatisa: a finanszirozasi kérdések ¢és a tamogatasok
megvalositasanak kérdése aktualis €s jelentds id6- és energiaraforditast igényld feladat. Az évek
oOta valtozatlan dijszabasi struktira és a rugalmas arazas hianya nem teszi lehet6vé, hogy a MaaS-
szal egyiittmiikddni képes arazasi rendszer johessen Iétre. A bemutatott tamogatasi szerkezetek
¢s modok atgondolasa, illetve a kdzforgalmu kozlekedési szolgaltatasokért nytjtott szubvencio
mértékének és modjanak feliilvizsgalata is sziikséges.

o A MaaS-rendszer miikodesi modellje elényeinek bemutatasa és hatékony kommunikacioja: az
eredmények és az allami szandék hatékony kommunikacidja elengedhetetlen annak érdekében,
hogy az egyes résztvevok és érdekelt felek betekintést nyerjenek az allami célok és célkitiizések
halmazaba, illetve azokkal tervezni, és idealis esetben azokhoz igazodni tudjanak.

o A MaaS bemutatasa a tarsadalom szamdra: a tarsadalom szempontjabol kritikus, hogy a MaaS
milyen kornyezetben és formaban valésul meg. A tarsadalom mobilitas tekintetében vett
rugalmassaga alapjaiban befolyasolja pl. a megosztott szolgaltatasok és jarmiivek hasznalataba
vetett bizalmat, igy e tekintetben is van 0sztonzo és ismeretterjesztd feladata az allamnak: a
késobbi MaaS rendszer leendd felhasznaldi alljanak megfeleld képzettségi €s infrastrukturalis
szinvonalon (pl. okostelefon hasznalata és internethez valo hozzaférés).

o A MaasS kutatasi feladatainak ellatdsa: a mobilitads mint szolgaltatas koncepcidjanak rovid idore
visszatekint0 torténetébdl adodoan folyamatosan zajlanak a rendszer bevezetésének kérdéseit,
hasznait és egyes jellemzoit vizsgalo kisérletek €s pilotok. Ezen eredmények lekovetése és a
legfontosabb eredmények kiprobalasa, atiiltetésének megtervezes igényli a témaval kapcsolatos
folyamatos kutatdi tevékenységet. Ehhez illeszkedve biztositani kell az alkalmazasra javasolt
elemek beépitését és a fejlesztendd rendszer folyamatos frissitését — ennek érdekében az allamnak
biztositani érdemes a naprakész allapotot.

Konkluzié

Az UITP szerint a kozforgalmu kozlekedéssel — mint a kdzlekedési rendszer gerincével — integralt
mobilitasi szolgaltatdsok nyujtasa, kiegészitve mas kozlekedési modokkal (pl. taxi, kerékparozas,
igényvezérelt szolgaltatasok, auto- és kerékparmegosztas) az egyetlen olyan mobilitasi megoldas, amely
a magantulajdonban 1év6 gépkocsikkal a rugalmassag, kényelem és 0sszkoltség szempontjabol is fel
tudja venni a versenyt [27]. A mobilitds mint szolgaltatas gyorsan fejlédo, vilagszerte terjedd eszkoz a
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mobilitasi folyamatokkal Osszefliggd fenntarthatosagi, élhetdségi célok megvaldsitasa érdekében.
A MaaS egyszerre Ujszer(i fogalom, jelenség és kozlekedési megoldas, amely Osszekapcsolja a
rendelkezésre allo kiilonféle kozlekedési modokat €s mobilitasi szolgaltatasokat. Rugalmas,
felhasznalokozpontu, személyre szabott mobilitasi szolgaltatdas, amelynek keretében a szolgaltatok
egyetlen — jellemzden digitalis — platformon, integraltan tudjak kielégiteni az utazdsi igényeket.

A tapasztalatok alapjan 6sszességében megallapithatd, hogy egy hazai alkalmazas esetén fontos kijel6lni
és meghatarozni azokat a célokat, amelyek elérését a MaaS segitheti (pl. a kozforgalmu kozlekedés
részaranyanak novelése, kornyezeti terhelés csokkentése, gépjarmtforgalom csokkentése, parkolasi
gondok enyhitése) — emellett értelemszertien a célk6zonség, és a szolgaltatasi tartalom meghatarozasa
is kiemelkedd fontossagi. Ezen feliil meg kell teremteni az egyes szolgaltatok kozotti hatékony
egylttmiikodés lehetdségét. Mindez ravilagit, hogy bar a mobilitas mint szolgaltatas bevezetése
bizonyos értelemben informatikai és infokommunikacids fejlesztési feladat, am a MaaS kapcsan
mégsem a digitalizacid, hanem a szolgaltatasok 6sszehangolasa €s integracioja a kulcstényezo. Mindez
pedig egy MaaS-alkalmazason messze tilmutato kérdéseket vet fel — a fébb megallapitasok:

e Az integraci6 fokozasa pusztan MaaS alkalmazasaval csak részlegesen érhetd el, hiszen egy ilyen
alkalmazas nem oldja fel a kozlekedésszervezési (pl. menetrend-0sszehangolasi, integralt
viteldijrendszerrel kapcsolatos), urbanisztikai és mas (pl. az intermodalitist tamogato
infrastruktiraval kapcsolatos) korlatokat.

e Minthogy a mobilitas mint szolgaltatas kialakitasa, a bevezetés eldsegitése az integraciot eldtérbe
helyez6 kozlekedéspolitika megvaldsitasat szolgdlja, célszerti lenne kidolgozni azt a
(személy)kozlekedési stratégiat, amely e torekvéseket a zaszlajara tlizi és kapcsolodo
koncepcioknak, programoknak, projekteknek az alapjat jelenti.

o A MaaS rendszerek alapjat jelentd személyszallitasi szolgaltatdsok hazankban egyelore szinte
kizarolag kozszolgaltatasként, zart piacon mitkddnek. A kozszolgaltatasokat két szinten, az allam
altal biztositott helykdzi és a telepiilési Onkormanyzatok altal biztositott helyi kozlekedés
formajaban nyujtjak, és e kettd integracioja (0sszehangolasa, egyiittmiikodése) a szigetszeri
torekvések ellenére csak korlatozottan valosult meg. Ennek feloldasa nélkiilozhetetlen a mobilitas
mint szolgéltatas bevezetéséhez.

e Meg kell teremteni az egyes szolgaltatok kozotti hatékony egyiittmiikddés lehetdségét az allami-
onkormanyzati (pl. BKK, Volanbusz, MAV, MAV-HEV) és a maganszolgaltatok (jellemzSen
autd- és kerékparmegoszto-rendszerek) korében is.

A cikkben attekintettiik a MaaS hazai bevezethetOségének néhany feltételét (pl. jogszabalyok, gazdasagi
kérdések, szervezetfejlesztés) és felvazoltuk a MaaS alkalmazédsanak lehetségeit. Az allam feladatai
kozil kiemelhetd, hogy egyfeldl célszerii megteremtenie azokat a kereteket (szabalyokat,
intézményeket), amelyek e rugalmas szolgaltatas miikodését tevékenyen elésegithetik, masrészt erre
vonatkoz6 kozlekedéspolitikai dontés esetén — allami intézmények kozremiikddésével — akar magat a
szolgaltatast is nyujthatja. Ennek két {6 alakzata:

1. Koztulajdonban allo kozlekedeési szolgaltato. Ez esetben felvetddik a kozuti és vasti
személyszallitas kiillonbozdsége miatt nehezen feloldhato ellentétek kérdése.

2. Koéztulajdonban allo vdllalat, amely nem kozlekedési szolgdltato: mukodteti a MaaS-t és
esetleg tovabbi feladatokat is ellat (pl. kozlekedésszervezés, hatosagi feladatkorok). A MaaS
szempontjabdl 1ényeges koriilmény, hogy az allami integrator — tallépve az allami-
Oonkormanyzati kereteken — érdekeltté teheti a mobilitasi szolgaltatok szélesebb korét is.

Koszénetnyilvanitas: Jelen cikk a Magyar Koézlekedéstudomanyi és Logisztikai Intézetben megvalosult

A mobilitas mint szolgaltatas bevezetését 0sztonzo intézkedések vizsgalata c. projekt keretein beliil
elvégzett kutatdsokra épit, melynek témavezetdje Strommer Tamads.
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