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1. Bevezetés

Az informdciés és kommunikaciés technologidk (tovabbiakban: IKT) alapjaiban valtoztattak
meg a mindennapi tevékenységeket, a munka vilagatol egészen a szabadidds 1dotoltésekig. A
technoldgiai valtozdsok ¢és tovabbi, tarsadalmi-gazdasagi tényezOk egyiittesen tették
népszeriivé a megosztason alapuld gazdasag gyljtéfogalma ala tartozoé jelenségek elterjedését.
Ennek lényege, hogy maganszemélyek kozvetleniil egymds szamdra rendelkezésre bocsatjak
kihasznalatlan kapacitasaikat, reflektdlva olyan kihivdsokra, mint a tulfogyasztas vagy a
kornyezetvédelem. A megosztas targyat képezOk lehetnek materidlis, fizikai javak, mint
ingatlan vagy személygépjarmi, illetve immaterialis, szellemi javak, mint példaul szaktudas.
JelentOségét az adja, hogy bar a megosztas minden formaja egyidds az emberiséggel, mégis
most el0szor nyilik lehetdség a torténelemben arra, hogy az okostelefonok révén az elszakadjon
a térbeli-foldrajzi korlatoktol, vagyis joval nagyobb Iéptékben, ismeretlenek szamara is
lehetévé valjon az eréforrasok hatékony kihasznaldsa. Az internet hatdsdra megjelentek,
globalis méretiivé valtak ¢s a koztudatba épiiltek olyan, korabban nem 1étez6 platformok, mint
az Airbnb vagy az Uber, masrészt a sikeresnek tlind modellt adaptalta szamos, hagyomanyos
elven épitkezd vallalat, példaként akar a BMW is emlithetd (KOPP, J. ET AL 2013). E cég inditotta
el sajat automegosztd szolgaltatasat, de példaul hagyoményos szallodalancok is megjelennek
az egyre népszerlibb Airbnb hirdetések kozott. A jelenség tehdt nem csupdn egy sziik
vallalatcsoporthoz kapcsolodik: a fogyasztdsi szokdsok, a technoldogiai fejlédés a
mindennapokban érzékelhetd és mérhetd folyamatokat indit el, mely aldl a hagyomanyos
szereplok sem tudjak fliggetleniteni magukat. A megosztason alapuld gazdasag éppen ezért
olyan jelenség ¢és trend, amellyel kapcsolatban tobb tudomadnyteriilet nézOpontjabol is
megfogalmazhatok relevans kutatasi kérdések. Mind empirikus, mind pedig elméleti oldalrol
kifogyhatatlan a hozzékapcsolodod kérdések tarhaza, melyet az is illusztral, hogy az utdbbi
években — 2014 ota kiilondsen — komoly figyelmet kapott akadémiai kordkben: jelentds szamu
publikécid késziilt a téméaban (HOSSAIN, M. 2020), foként a turizmus és kozlekedés teriiletérdl
(HEO, Y. 2016; SAINAGHI, R. ET AL 2020; MA, N. F. — HANRAHAN, B. V. 2020). Geografus
nézOpontbdl a téma jelentdségét mutatja, hogy a platfomok hatasai nem éallnak meg a feliileten
regisztraltak korénél, az online interakcidk (vagyis tranzakcidk) hatasai kiterjednek az egész
tarsadalmi és térszovetre (WESTERBEEK, J. ET AL 2016). A megosztason alapul6 gazdasag egész
agazatokat alakit at (SIGALA, M. 2017), illetve elsOsorban varosi terekben jarul hozza olyan
folyamatokhoz, mint a dzsentrifikdci6 (WACHSMUTH, D. — WEISLER, A. 2018). Mindez abba az

iranyba mutat, hogy a foldrajzi térben zajlé folyamatok megértése nem lehetséges az online
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térben zajlo interakciok nélkiil. Azok nem csupan a tudoményos kozeg szamara, de a
dontéshozok, helyi dnkormanyzatok, jogalkotok csoportjai szempontjabol is jelentdséggel
birnak, hiszen szamos konfliktust, szabalyozasi kérdést vet fel miikodésiik (KIRCHNER, S. —
SCHUBLER, E. 2020; BUHALIS, D. ET AL 2020).

A helyi sajatossagok, a foldrajzi kontextus szintén hat a platformok mitkodésére, vagyis bar a
legnagyobb szerepldk észak-amerikai és nyugat-eurdpai bazisuak, de a helyi kezdeményezések,
valamint a globalis véllalatok eltér6 foldrajzi kornyezetben vald megjelenése ugyancsak fontos
tényez6. Bar a hazai kutatasokban mind elméleti (DUDAS G. — BOROS L. 2019; LAZANYI, O. —
VERESS, T. — BARSONY, F. 2020; KALOZ, E. 2015), mind empirikus oldalrél (DUDAS, G. — BOROS,
L.—PAL, V. 2016; JANCSIK, A. — MICHALKO, G. — CSERNYIK, M. 2018) megjelenik a téma kutatésa,
mégis hianyzik egy atfogd, egy platform interakcidinak teriileti mintazatait elemzd kutatas,

mely hianyt a disszertacié a maga szerény eszkdzeivel betolteni kivan.

2. Kutatasi elozmények és a téma fokuszalasa
2. 1. Tagabb kontextus — Az informaciorobbanas hatasa a tarsadalomf6ldrajzra

Az IKT nemcsak a hétkdznapokat formalta 4t, de a (tarsadalom)fdldrajzot sem hagyta
érintetleniil, éppen ezért mieldtt még a megosztason alapuld gazdasag interakciot elemezném,
roviden kitekintek és bemutatom az informaciorobbanis megjelenését a tarsadalomfoldrajzi
vizsgalatokban. Ezt azért tartom sziikségesnek, mivel a disszertdcioban egy online térben
megvaldsulo tranzakcid offline, teriileti mintdzatait elemzem, ezért sziikségesnek tartom ezen
interakcid kontextusat, elméleti kérdéseit is felvillantani, és azért a foldrajz témakdrén beliil,
hiszen munkdm a PTE TTK Téarsadalomfdldrajzi és Urbanisztikai tanszékén eltoltott harom év
1d6szaka alatt kezdddott €s jelenleg is geografusként dolgozom.

Az egyiittesen csak informacids forradalomként jelolt valtozasok hajnalan, a 20. szézad
masodik felében olyan tudomanyos publikéciok sziilettek, melyekben a szerzok a tavolsag és a
foldrajz halédlat vizionaltak (O'BRIEN, R. 1992; BATES, S. 1996). Munkaik a geografia elso
torvényét (TOBLER, W. R. 1970) kérddjelezték meg, mely szerint: ,,minden mindennel
kapcsolatban 4ll, de az egymashoz kozeli dolgok erdsebben, mint a tavoliak®. A tétel (latszolag)
elveszitette stlyat, hiszen immar barmilyen interakcié lokéaciotdl fliggetleniil 1étrejohet
globalisan, figyelmen kiviil hagyva a térbeli proximitast, egy nagy faluva alakitva a vildgot

(MCLUHAN, M. — FIORE, Q. — AGEL, J. 1968).



A késobbiekben egy tjabb hullamban mar tobben arnyaltak a fenti megallapitdsokat (KAPLAN,
R. D. 2013), illetve néhany kutatd ellentétes allitdsokat is megfogalmazott. Ahogy példaként
GOLDENBERG, J. — LEVY, M. (2019) is ramutatott empirikus vizsgalatdban, a lokalis jellegi
interakciok intenzitasa a technolégiai fejlodéssel egyenesen aranyosan megy végbe: a foldrajzi
hely szerepe nem le-, hanem felértékelddik.

A meglehetdsen nehezen feloldhato ellentétek mas-mas nézépontbol, de ugyanarra a folyamatra
reflektalnak, mégpedig arra, hogy a technologiai fejlddés olyan alapvetd valtozasokat
eredményez, mely szétfesziti a hagyomanyos értelmezési kereteket és fogalmakat.

Az informacidrobbands egyszerre kétféleképpen érinti a foldrajztudomanyt: horizontélisan és
vertikalisan. EIObbi esetben magat a térrel kapcsolatos vizsgalati modot valtoztatja meg: valos
ideju térinformatikai alkalmazasok, big-data vagy algoritmusok elterjedése a teriileti
folyamatok nyomon kovetésében és elemzésében. Mésrészrdl pedig a technoldgia atformalja a
mindennapokat: megvaltozik a foglalkoztatds és munkaerdpiac (élethosszig tartd tanulas,
telemunka, kozosségi munkaterek), a térhasznélat (online iligyintézés, e-kereskedelem, e-
talalkozok), a kozlekedés (applikacidk, onvezetd jarmiivek), a varosi terek (okos varosok), a
gazdasag (birtoklds helyett hozzaférés-alapti gazdasagi modell, kriptovaluta, korkoros
gazdasag), illetve maga a tanulds modja. A globalis, dsszekapcsolt halézatokban megvaldsuld
interakciok pedig a teriileti dimenzidk révén a geografia szdmara megkeriilhetetlen vizsgalati
kérdéseket vetnek fel.

Jelen korszakot, ahol az informacid kulcsszerepet jatszik, szamos nézOpontbdl kozelitették meg
a kutatok. Egységesen elfogadott definicid6 hianyaban (JAKOBI A. 2007) csupan lényegét
ragadhatjuk meg. Az informécios korban a tarsadalmi és gazdasagi folyamatok alakitasaban
alapvetd szervezderd az informacid (WEBSTER F. 2014) a korabbi nyersanyagkozpontq, illetve
tomegtermeléssel szemben.

Az informdacid atszévi a mindennapi tevékenységeket, a térbeli interakciokat, az aruk,
személyek aramlasat, vagyis Osszekapcsolasuk, értelmezésiik, tanulmanyozasuk akadémiai
szinten is sziikségessé valt. Az informdacios kor folyamatainak elsé atfogd elemzése a
tarsadalomtudomanyokban egy szociologus, Manuel Castells nevéhez flizdik (CASTELLS, M.
1996, 1997, 2000). Meghataroz6, tobbkotetes munkdjaban (CASTELLS, M. 1996, 1997, 2000)
leirja €s értelmezi az informéciorobbanas kdvetkeztében kialakult halozati tarsadalmat, annak
rombol6 folyamatait, megalkotja az aramlasok tere kifejezést. Utdbbi arra utal, hogy
valamennyi gazdasagi-tarsadalmi folyamat az IKT altal hal6zatokba szervezddve zajlik.

A halézati jelleg a hazai, az informdcids kor tarsadalomf6ldrajzi megkozelitését meghonositd

geografusok, MESZAROS R. (2003) és JAKOBI A. (2007) konyveiben is kiemelt szerepet kap.
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Alapvetd torvényszertiségeit a fizikus-halozatkutatd BARABASI, A. L. — BONABEAU, E. (2003)
elméleti és big-data elemzésében tarta fel, aki a legkiilonfélébb haldzatok torvényszeriiségeinek
leirdsa soran magat az internetet is egy olyan skalafiiggetlen halézatként jellemzi, ahol a
meglévo lehetdségek ellenére, nem véletlenszeriien és egyenld esélyekkel, hanem csomopontok
mentén kapcsolodnak egymashoz a weblapok. Igy sok kicsi és néhany jelentds szamu
kapcsolattal rendelkezd pontokbol all6 strukturat hoznak 1étre, mely altal — miként a f6ldrajzi
térben a telepiilések vagy a globdlis pénziigyi rendszerek — az online tér is meghatarozott
struktaraval jellemezhetd. Ezt azért is fontos kiemelni, mivel a kezdeti, a foldrajz halalat hirdetd
irasok egyfajta homogén térrel szdmoltak, ahol ezek a strukturak felbomlanak, atalakulnak.
Osszegzésképpen megallapithatjuk, hogy az informacidrobbanas a tértudoméanyok szamara (is)
uj értelmezési keretek megalkotdsat tette sziikségessé, mely a kezdeti sz€élsGséges, a
geografikum szerepét tulzottan le- vagy felértékeld publikacidkat kdvetden a tarsadalmi €s
gazdasagi folyamatokat integrald, halozati tarsadalom megjelenéséhez vezetett a
szakirodalomban. A kdvetkezOkben attekintem, hogyan jelenik meg a technologia a konkrét
foldrajzi vizsgalatokban.

A geografusok (és egyes dontéshozok) az IKT hatasait a foldrajzi tér egyik dimenzidjanak
tekintik, melyet Osszefoglaléan kibertérnek neveznek (MESZAROS R. 2003; JAKOBI A. 2007;
PIRISI G. — TROCSANYT A. 2019). Ez bar materidlis, fizikai infrastruktaraval is rendelkezik
(optikai kabelek, miitholdak, atjatszé allomasok), mégis egy tarsadalmi képzOdmény
(MESZAROS R. 2003). Altaldnossagban megéllapithat6, hogy a térrel foglalkozé kutatok duélis
megkozelités révén értelmezik: a “valos” fizikai €s a “virtudlis” szubjektiv terekre valo felosztas
¢lesen kirajzolodik a szakirodalomban fliggetlentil attol, hogy milyen filoz6fiai koncepcidhoz
kotddnek a szerzok (JAKOBI A 2007; PIRISI G. — TROCSANYI A. 2019). Ebben szembekertil a kiilso,
materialis, geometriai alakzatokkal leirhato és lokalizalhato vizsgélati egység, illetve a virtualis
tér, mely magéaban foglal minden egyéb, tobbek kozott az internet altal elérhetd feliileten zajlo
interakciot. BARLOW, J. P. (1996) megfogalmazasaban, “olyan vildg, ami egyszerre mindenhol
¢s sehol sincs”. Ezzel az ellentétparral szamos forméaban taldlkozhatunk: kibertér-valos tér
(HAN, S. Y. — TSOU, M. H. — CLARKE, K. C. 2018), online-offline tér (JAKOBI A. 2007) digitalis-
offline tér (BORK-HUFFER, T. — YEOH, B. S. 2017) valos (real space) — hélozati (network space)
tér (JAKOBI A. 2007). A felosztas, ahogy GRAHAM, M. (2013) ramutat, tilzottan leegyszeriisito,
hiszen a tér egymassal intenziv, interdependens viszonyban 1évd elemei nem kiilonithetdk el
ennyire ¢lesen. MESZAROS R. (2003) szintén megfogalmazza, hogy a kibertér 6nmagéban, a
fizikai tértdl fiiggetleniil nem 1étezik, hatnak ra a foldrajzi tér folyamatai (képzettség, foldrajzi

elhelyezkedés, nyelvtudas), illetve a fizikai tér is a kibertérre.
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Disszertaciomban az egymastol bizonyos vonasok mentén kiilonb6zo virtualis €s valos foldrajzi
terek kozti felosztdst mégis alkalmazom hiszen alapvetéen két alapvetdéen kiillonbozd
struktirarél van szo6. Olyan értelemben, hogy az els6, egy az IKT és a Web 2.0 térnyerése el6tt
is 1étezo fizikai tér, a masik pedig egy olyan halozat, ahova elvben a tér barmely pontjarol barki
¢s barmikor bekapcsolodhat, ha rendelkezik megfeleld infrastruktaraval és eszkozokkel, mely
azonban Onalléan nem, csak a foldrajzi tér kiterjesztéseként létezik. Utdbbi vizsgalata
elengedhetetlen, hiszen a térfolyamatok nem érthetéek meg csupan az elébbire koncentralva.
Dolgozatomban az egymassal vald kolcsonhatasaikat vizsgalom a kibertér egy meghatarozott
szegmensére koncentralva, a megosztason alapuld gazdasag lizleti modelljében miik6do online
platformokra, ahol az interakcidk az online feliileten valosulnak meg, s melynek kialakulasaral,
definiciés dilemmairol a kovetkezo fejezetben részletesen is lesz szo.

Az informdciérobbands kovetkeztében folyamatos az 0j jelenségek, fogalmak megjelenése,
mint példdul a dolgok internete (Internet of Things), mely az eszk6z6k 6sszekapcesolasat, kozos
halézatba szervezését vonja maga utan. Ehhez a trendhez sorolhatdé még a mesterséges
intelligencia vagy a 3D nyomtatds. A technoldgia tehat 0j kereteket hoz 1étre, s rendelkezik
azzal a potencidllal, hogy a foldrajzi térben jelentds valtozdsokat eredményezzen a jovoben a
meglévd digitalis szakadék ellenére is (VAN DUK, J. H. — HACKER, K. 2003). A radikalis
atalakulasok néhany példéja illusztralja azt, hogy a jovoben 1 értelmezési keretek kialakitasa
sziikséges. Ezek a folyamatok olyan, a maitdl alapjaiban kiilonb6z6 mindennapokban jelen
1év6, mérhetd valtozadsokhoz vezethetnek, melyek jelenleg legfeljebb a jovékutatok vagy sci-fi
ir6k asztalan kérvonalazodik.

Osszefoglalva: a technoldgiai valtozasok a hagyomanyos értelemben vett foldrajzi teret 1
dimenzioval toltotték fel. A tér-id0 kordbbi évszdzadokon keresztiil zajlo besziikiilése
felgyorsult, az IKT mentén hélozatokba szervezddo tarsadalmakat és folyamatokat inditott el,
melyek a nemzetallamok és kordbbi struktirdk (hagyomanyos gazdasagi szereplok) szerepének

leértékelddését vonta maga utan (CASTELLS, M. 2000).

2. 2. Tulajdonlas helyett hozzaférhetdség — az internethez kapcsolodd megosztason
alapul6 gazdasag definicios kihivasai és tarsfogalmai

Az informécidrobbanas altal bekdszontd digitalis kor dinamikusan valtozik €s nem tekinthetd
homogénnek. Korszakainak egyik lehetséges tipizdldsa OWYANG, J. — SAMUEL, A. (2015)
nevéhez flizédik, aki felosztasaban 6t egymassal atfedésben 1év6 iddszakot kiilonit el az 1990-
es évek kozepétdl, vagyis a Web 2.0 elterjedésétol. Megallapithato, hogy az internet létrejitte

Ota ezek olyan parhuzamos, de egyre erdteljesebb 0Osszekapcsoltsag irdnyaba mutato
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Iépcsofokok, ahol a felhasznalokat kovetden a targyak, természeti erdforrasok mind
komplexebb, egyre inkabb algoritmusok altal vezérelt hal6zatokba szervezédnek. OWYANG, J.,
—SAMUEL, A. (2015) 6t0s felosztasaban a harmadik id6szak, a 2008 tajan kialakuld megosztason
alapulé gazdasag (angolul: sharing economy) szerepel disszertaciom kozéppontjaban. Ezt a
modellt szamos, gyakran egymassal felvaltva hasznalt kifejezéssel jelolik a szakirodalomban,
DREDGE, D. — GYIMOTHY, S. (2015) a témaban sziiletett publikacidkat elemz6 tanulmanyaban 17
ilyen meghatarozast kiilonitett el. Ez jol prezentalja a koncepcio koriil tetten érhetd kihivasokat,
melyeket a késdbbiekben részletesen is bemutatok.

Munkamban a tovabbiakban az angol nyelvteriileten elterjedt ,,sharing economy” kifejezés
egyik magyar valtozatat, a megosztason alapuld gazdasag elnevezést haszndlom. Ahogy tobb
kutatd (SLEE, T. 2017; SUNDARAJAN, A. 2016) is ramutatott, ennek az az oka, hogy szamos
sikertelen kisérlet sziiletett a jelenség egységes meghatarozasara. Habar egy-egy aspektusat
kiilonb6zé fogalmak pontosabban megragadjdk (interakcid tipusa: peer-to-peer gazdasag,
tulajdonviszony: hozzaférés-alapii gazdasag; fogyasztok: kozosségi gazdasag; koztes
szolgaltato tipusa: platformgazdasag) mégis, a témaban mind a kézvéleményben, mind az
akadémiai szféraban a ,,sharing economy” terjedt el a legjobban, melyet egy nagyszabasu, 589
tanulmanyt elemzd6 kutatas is bizonyit (LAURENTI, R. ET AL 2019). Az egymassal parhuzamosan
megjelend tarsfogalmak nem feltétleniil teremtenek idedlis helyzetet a kutatok szamara,
ugyanakkor jelenleg az emlitett elnevezés fogja 6ssze a témaban sziiletett publikéciok zomét.
A jelenség kialakuldsaban tobb tényezd egymast erdsitd szerepe rajzolodik ki, melyek révén a
2000-es évek masodik felében szamos kedvezd feltétel segitette eld az 1) kezdeményezések
1étrejottét, egyes szerepldi pedig globalisan meghatdrozd vallalatokka néttek ebben az
id6szakban (pl. Airbnb), egyuttal vetélytarsat jelentettek olyan hagyoményos szolgaltatoknak,
mint példaul a szallodalancok. A folyamatok alapfeltétele a technologiai fejlédés volt, ahogy
erre az el6z0 fejezet is ramutatott, azonban tovabbi tényezdk is szerepet jatszottak. A kapitalista
gazdasagi modell valsaga és a tilfogyasztas egy masik, legalabb akkora jelentdségii tarsadalmi
trendhez is hozz4jarult, melyet BELK, R. (2007) megosztasi fordulatnak nevez. Lényege, hogy a
kapitalista tulajdonlédsra épiild gazdasagi rendszerben a javak birtoklasa helyett a hangsuly
S.2016; CLAUSS, T. ET AL 2019).

Ezeket a tevékenységeket BOTSMAN, R. — ROGERS, R. (2010) maig a téma alapirodalménak
tekintett What’s mine is yours cimli konyvében foglalja 6ssze. Munkdjukban a szerzék a
kozosségi  fogyasztds (collaborative consumption) ernydje ald vonjdk mindazon

tevékenységeket, ahol maganszemélyek az internet segitségével kozosségi alapon
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megoszthatjak egymassal sajat, kihasznalatlan er6forrasaikat — ingyen vagy ellenszolgaltatasért
cserébe (BOTSMAN, R. — ROGERS, R. 2010). A koncepci6 alapjai hosszu idoére nyulnak vissza,
hiszen informalis uton és kisebb 1éptékben a korabbi évszazadok, évezredek sordn szamos példa
mutatkozott a kapacitasok hatékonyabb kihasznaldsat 6sztonzo tevékenységekre. A szerzok a
modern kori kozosségi fogyasztasra olyan megoldasi kisérletként tekint, mely valaszt adhat
szamos globdlis problémara és eldsegiti a fenntarthatdo fejlodést vagy a tarsadalmi toke
novelését (BOTSMAN, R. — ROGERS, R. 2010; KAMESWARAN, V. ET AL 2018). Osszesen harom
nagy rendszerbe szervezték az ide kapcsolddo tevékenységek széles korét: tjraeloszto piacok,
termékszolgaltatd rendszerek és életmoddplatformok (DUDAS G. — BOROS L. 2019). Az els6
munkakat, ahogy az emlitett a kdnyvet is a téma rendkiviil tag értelmezése, valamint talzottan
idealista megkozelités miatt azota szamos kritika érte (MALHOTRA, A. — VAN ALSTYNE, M. 2014;
SLEE, T. 2017; ALLEN, D. 2015). Ahogy a késdbbi definiciok sordn latni fogjuk, nagy résziik a
kozosségi fogyasztas korai definicidibol épitkezik.

A megosztason alapuld gazdasadg népszeriisége a 2010-es évek elején gyors novekedésnek
indult (ALBINSSON, P. A. — PERERA, B. Y. 2018), 2011-ben a TIME magazin ezt a szdt is
szerepeltette a jJovOt meghatarozo legfontosabb trendeket dsszegyijtd listdjan. Ahogy a Google
Trends ,,sharing economy” kifejezés globalis kereséseket 0sszegylijtd abra is alatdmasztja (1.

abra) a legmarkansabb novekedés a 2010 és 2015 kozotti iddszakra tehetd.
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1. abra A ,,sharing economy” kifejezés globalis népszeriisége a Google Trends keresési elézmények alapjan 2006 és 2019
kozott
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zerk.: Bélint D. Forrds: Google Trends"

Kisebb, orszagos vagy regionalis teriileti egységek esetén lathatd, hogy a hullam eltérd
idépontokban jelenik meg. A koncepcié az Egyesiilt Allamokbol, azon beliil is az informacios
¢s kommunikacids technologidk egyik meghatarozé innovacids kozpontjdnak tekintett
Szilicium-volgybdl indult, itt alapitottak tobbet kdzott az Airbnb vagy Uber vallalatait. A 2010-
es évek kozepére az Egyesiilt Allamok lakossaganak tobb mint fele vett igénybe valamilyen
megosztason alapulo platform szolgéltatasait (OWYANG, J. — SAMUEL, A. 2015). A modell aztan
Nyugat- és Kozép-Kelet Europaban is megjelent, majd elébb Azsia centrum- (Kina) végiil
félperiférikus térségeiben (Vietnam) (NAKANISHI, W. ET AL 2020). Az Eurdpai Union beliil az
emlitett idészak végén 2015-ben egy tanulmany szerint csak abban az évben 4 millidrd euro
bevételt generalt (VAUGHAN, R. — DAVERIO, R. (2016).

A megosztason alapuld gazdasag kihivésai adott orszagokban sok esetben nagyon hasonloak
(pl. szabalyozasi kérdések, érintett szektorok), ugyanakkor a helyi platformok és kulturalis
kiilonbségek révén szamos egyedi jellemvonds is megfigyelhetd (pl. Délkelet-Azsia Uber
robogo6i) kovetve a szelektiv és alulrdl jovo innovacio-terjedési modellt (MARTIN, C. J. — UPHAM,
P. — BUDD, L. 2015). A koncepci6 kiillondsen Kindban, az online fizetési rendszerek bevezetése
utan valt meghatarozova: szamos helyi platform jelent meg €s 2015-ben tobb mint 600 milli6
személy vett részt valamilyen megosztason alapuld gazdasaghoz kothetd tevékenységben (MA,
Y. — ZHANG, H. 2019). A kormdanyzati szerepldk vildgszerte eltérd modon reagaltak: egyes
régidkban Kkitiltottak olyan kezdeményezéseket, melyek sértették monopdliumban 1évo
gazdasagi szereplOk érdekeit (pl. taxitarsasdgok), mashol azonban inkabb kiilonb6zo
szabalyozasi kisérletet tettek a sziirke zondba tartozo tevékenységek kifehéritésére. Nyugat-
Eurdpa egyes nagyvarosaiban, példaul Amszterdamban a helyi 6nkormanyzat bizonyos keretek
kozott tamogatast is nyujt miikodésiikhoz (pl. Airbnb). A koncepcio terjedését vizsgalva
megallapithatd, hogy egyik fontosabb gatja tovabbra is technologiai jellegli, annak ellenére,
hogy a vilag népességének tobb mint 80%-a internetezik, 2019-ben még mindig kdzel 1 millidrd
ember nem rendelkezett internethozzaféréssel, akik jellemzden afrikai orszagokban
koncentralodnak (INTERNETWORLDSTATS 2019). Ezek a kiilonbségek ugyanakkor nem csupan
nemzetallamok kozott, de azokon beliil, regionalis szinten is fennallnak. Mindezt azért is fontos
kiemelni, mivel a koncepcidoval kapcsolatban a kezdeti iddszakban elhangzott, hogy a

tarsadalmi egyenldtlenségek eltdrlésének egyik fontos eszkdze lehet.

! A szamok a keresési érdeklédést jelzik a grafikon legmagasabb pontjahoz képest az adott régioban és idészakban.
A 100-as érték a kifejezés legnagyobb népszertisége; az 50-es érték azt jelzi, hogy a kifejezés feleannyira népszert.
A 0 azt jelenti, hogy nem all rendelkezésre elég adat a kifejezéshez.
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2. dbra A ,,sharing economy” kifejezés népszeriisége hat orszag példajan a Google Trends keresési elozmények alapjan 2006
és 2019 kozott

Szerk.: Bdlint D. Forras: Google Trends?

A megosztason alapuld gazdasag létrejottét egy harmadik tényezd a 2008-as gazdasagi
vilagvalsadg is segitette (NADLER S.S.N. 2014; RAUCH, D. — SCHLEICHER, D. 2015), mely a
tarsadalom tagjait még inkabb arra 0sztonozte, hogy monetizaljadk javaikat. A
maganszemélyeket 6sszekotd platformok a tranzakcios koltségek csokkentése révén lehetdveé
tették a felhasznalok szamara, hogy konnyen, gyorsan és olcson hozzaférjenek
szolgaltatadsokhoz. Mindezek mellett, ahogy a nagyra névd szerepldk teriileti mintdzatai is
ramutatnak, a globalis Iéptékben végbemend, elsdsorban az alacsony, valamint a kdzepesen-
alacsony jovedelmll orszdgokban (VILAGBANK 2019) megfigyelhetd rapid urbanizacios
folyamatok, a megavarosok szaporoddsa és magasan urbanizalt teriiletek expanzidja szintén
taptalajul szolgalt a megosztason alapuld gazdasag szdmdra (SUNDARAJAN, A. 2016;
LAGONIGRO, R. ET AL 2020).

Osszefoglalva megfogalmazhato tehat, hogy a megosztason alapulé gazdasag kialakulasat
egyarant 0sztonozték technologiai, tarsadalmi és gazdasagi tényezok, valamint azok bonyolult

kolcsOnhatasrendszere.

2 A szamok a keresési érdeklddést jelzik a grafikon legmagasabb pontjahoz képest az adott régidban és idészakban.
A 100-as érték a kifejezés legnagyobb népszertisége; az 50-es érték azt jelzi, hogy a kifejezés feleannyira népszert.
A 0 azt jelenti, hogy nem all rendelkezésre elég adat a kifejezéshez.
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2. 3. A megosztason alapuld gazdasag meghatarozasanak egy lehetséges
megkozelitése

A jelenség 1étrejottét eldsegitd folyamatok kiemelése utdn fontos meghatarozni, hogy mi is az
a megosztason alapul6d gazdasag, mely nem csekély kihivas annak tiikrében, hogy bar szamos
definialasi kisérlet sziiletett, maig nem létezik a szakirodalomban egységesen elfogadott
meghatarozasa (MONT, O. ET AL 2020; GERWE, O. — SILVA, R. 2020; FELLANDER, A. ET AL 2015).
Ezt szamos tényezd neheziti, ilyen maga a fogalom ellentmondésossaga, ahogy erre hazai
kutatok (LAZANYI O. ET AL 2020) is ramutatnak a ,,megosztds”, mint kozosségre, illetve
»gazdasag”, mint idegenek kozti tranzakciok gyakorlatai szembeallithatok egymassal. Tovabbi
kihivast jelent, hogy a koncepciohoz kapcsolddd szereplok, tevékenységek sokszinilisége
(GONZALEZ-PADRON, T. L 2017; NEWLANDS, G. ET AL 2018; LiM, W. M. 2020; PUSCHMANN, T. —
ALT, R. 2016), eltér6 érdekei mellett komplex és dinamikusan valtozik.

Els6 1épésként érdemes tisztdzni a megosztas fogalmat, hiszen a mai értelemben, egytttal a
dolgozatban hasznalt megosztds nem egyezik meg a hagyomanyos, internet elétti idészakban
ismert tevékenységgel: ez a kifejezés (is) uj tartalmakkal t61t6dott fel az elmult évtizedek soran,
ahogy arra példaként John N. A. kdnyve is utal (JOHN, N. A. 2017).

A megosztas klasszikus értelemben olyan, az emberiséggel egyidds, egyetemes €s viszonylag
tag fogalmat jelol, mely soran az egyén javait, tuddsat vagy egyéb, altala birtokolt targyat méasok
szdmara ideiglenesen (vagy véglegesen) hasznalatra bocsatja (BELK, R. 2007). Az internet
hatasara kialakulé 0j vagy addigitdl eltérd megosztast a szakirodalomban is igyekeznek
valahogyan elkiiloniteni, példaul BELK, R. (2014), aki pszeudo-megosztasként utal ra.
Hangsulyozza, hogy ez a tipus mar foleg profitszerzésre koncentral, a motivaciok kozott
megjelenik a jovedelemkiegészités. Mas kutatdk ,ismeretlenek ko6zotti megosztasnak™
(,,stranger sharing”) (SCHOR, J. 2016) nevezik, ahol ujdonsagat a 1éptékvaltas hordozza. A
kutatok azt is kiemelik, hogy jelenleg mar nem klasszikus megosztasrol (BELK, R. 2007; JOHN,
N.A. 2017), hanem egyre inkdbb elosztasrol (DUDAS G. —BOROS L. 2019) van sz0.

A kovetkezd abran kiemelem a két tipus legfontosabb kiilonbségeit. Osszesen 6t jellemvonas
mentén kiilonitettem el a ,,hagyoményos” és a ,,modern”, az internet altal timogatott megosztas
egyes vonasait, melyben tobb, a témaval kapcsolatos kutatds megallapitasait is beillesztettem
(1.,2.¢és 5. sor).

Az elsé kettd a SCHOR, J. (2016) altal azonositott elemekre utal: a technoldgiai valtozasok
lehetdvé tették, hogy a kozeli csaladtagok, szomszédok, ismerdsok helyett ismeretlenek és akar
nagy tavolsagra 1évo személyek kozott is lehetdvé valjon a javak megosztasa, vagyis, hogy ez

részben elszakadjon azoktol a foldrajzi korlatoktol, vagy legalabbis lehetdséget teremtsen ra.
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3. abra A ,, hagyomdnyos” és ,,modern” megosztds jellemzdi

Belk (2007) és Schor (2016) nyoman szerk. Balint D.

Azonban ebbdl sziikségszerien nem kovetkezik, hogy egymastol térben és tarsadalmi
statuszban egyarant tavol 1évo személyek ténylegesen folytatnak majd tranzakciokat.

A téma kutatdsa és a disszertacid szempontjabol is kiilonosen fontos kiemelni, hogy a
megosztasnak (is) van teriiletisége: a legtobb esetben offline térben, ott is lokalis terekben
valosul meg, valamint azokban a stirlisddési pontokban, ahol a népesség ¢€s a javak
koncentralédnak. Eppen azért a megosztason alapuld gazdasagot altalaban tekinthetjiik egy
els6sorban urbanus terekhez kotott jelenségnek, melyben azonban megfigyelhetdk torténelmi-
kulturdlis vagy gazdasagi okokra visszavezethetd helyi eltérések. A tényleges részvétel esetén
szamos ,,belépési kiiszob” -6t azonosithatunk, mely meghatarozhatja, hogy egy adott személy
mekkora valoszinliséggel fogja megosztani példaul ingatlanjat, gépkocsijat vagy hasznalati
eszkozeit, melyek koziil olyan mérhetd tényezOk, mint a foldrajzi helyzet vagy az altaluk
birtokolt er6forras megléte mellett egy masik, joval puhdbb tényezd is szerepet jatszik. A

platformok mesterséges, internetes értékelo-rendszereken (reputation systems) keresztiil
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igyekeznek eldsegiteni az ismeretlenek kozotti bizalmat, valamint azzal, hogy a felhasznalok
kozosségi média profiljait 0sszekotik, igy a résztvevok egymas online labnyoma révén eldzetes
informaciokhoz juthatnak a tranzakcidot megelézoen. Hatékonysagukkal kapcsolatban
ugyanakkor szdmos kritika is megfogalmazodott, SLEE, T. (2017) a megosztason alapuld
gazdasag negativumait bemutatd konyvében példaul empirikus vizsgalatokkal tAmasztotta ala
azon allitasat, miszerint az emlitett rendszerek alkalmatlanok az ismeretlenek kozti bizalom
tényleges novelésére.

A kovetkezo, egyben utolso kiilonbség, hogy mig a korabbiakban tobb eszkoz vagy a személyes
kapcsolatok tették lehetdvé a javak elosztasat, addig a tranzakciok koordindldsat most online
platformok végzik, melyek altalaban egy-egy tevékenységre (pl. szallaskiadas, magantanarok)
szervezOdnek. A késobbi fejezetekben a masodik oszlopban szerepld jellemzoket konkrét
példakon keresztiil is bemutatom, a fejezet tovabbi részében pedig a megosztdson alapuld
gazdasag elnevezéseit és tarsfogalmait gyiijtom Gssze.

Fontos hangstlyozni, hogy valojaban nem taldlkozhatunk két egymastol élesen kiilonbozo
hagyomdnyos vagy modern tipusi megosztassal, sokkal inkdbb jellemzd a mozaikossag, az
egymas mellett parhuzamosan 1étez6 hibrid tipusok. Ezt tovabb arnyalja, hogy a vallalatok egy
csoportja igyekszik a megosztason alapuld gazdasag ernydje ala keriilni, részének tekinteni
magat, fOként marketing szempontok miatt (share-washing — PRICE, L. L. — BELK, R. W. 2016). A
masik oldalrél, az ismeretlenek kdzti megosztas mellett, azzal parhuzamosan tovabb ¢l a kozeli,
csaladtagok, baratok kozti megosztasi forma, melyek jellegében nagyon hasonlitanak a
platformokon végbemend tranzakciokhoz, am ezek mas célbdl, nem profitorientaltsag, hanem
tisztan kozosségi ceélbol szervezddnek.

A klasszikus arucserét vagy e-kereskedelmet azonban, amikor a tulajdonjog is atruhazasra kertil
(pl. hasznalt eszkozok eladasa), ahogy mas kutatok, igy a dolgozatban én sem tekintem a
megosztason alapuld gazdasag részének, ezeket tehat a késébbiekben nem fogom érinteni.
Mindezek utan kijelenthetd, hogy a modern megosztds nem a hagyomadanyos, klasszikus
értelemben vett altruista tevékenységre €piil, szamos olyan vonassal rendelkezik, mely eltér
offline elddjétdl. Foldrajzi perspektivabol ujdonsagat az szolgéltatja, hogy nem csupan
lokalisan €s a benne résztvevok korére, de mas tarsadalmi csoportokra €s tdvolabbi teriiletekre
is hatassal van.

Mivel tehat nem all rendelkezésre egységesen hasznalt definicio, mely segitségével pontosan
koriilhatarolhatd a megosztason alapuld gazdasdg egésze (DUDAS G. — BOROS L. 2019) ezért
annak inkdbb azon elemeit szeretném kiemelni ebben a részben, melyek a meghatarozasara tett

kisérletekben kovetkezetesen megjelennek, megegyeznek. A célom az, hogy azonositsam
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azokat a tényezOket, amelyek egyértelmiien ¢és a jelenlegi defninicioknal élesebben
koriilhataroljak a fogalmat. kozos alapot szolgéltatnak a kutatds tovabbi részéhez.

Ertelmezési nehézségei jorészt a jelenség természetébdl fakadnak (FRENKEN, K. — SCHOR, J.
2019). Az els6 ok, hogy a koncepcidt szamos tudomanyteriilet, sokféle perspektivabol
vizsgalja, mely annak is kdszonhetd, hogy a platformok tevékenysége nem korlatozodik egy-
egy szektorra és meglehetdsen sokszinii tevékenységeket foglal magéban. A szakteriiletek
kozott a szociologia, foldrajztudomany, jog, kozgazdasagtudomany, informacio-technologiai
¢s miiszaki teriiletek hangsulyosak. SUTHERLAND, W. — JARRAHI, M. H. (2018) a témaban
szliletett publikdciokat elemezve 10 tudomanyteriiletet kiilonitett el (Web of Science felosztés
szerint), ahol a megosztason alapulé gazdasag leginkabb elterjedt. Az interdiszciplinaris jelleg
ugyanakkor neheziti az egységes meghatarozast, viszont egyben teret ad a geografiai
vizsgalatoknak.

Sikeres definidlasat még tovabba hatraltatja, hogy a jelenlegi koncepcio kozel egy évtizede
ismertjelent meg, igy az utdbbi évek nagyszamu (SUTHERLAND, W. — JARRAHI, M. H. 2018)
publikacidi ellenére is jdonsagnak szamit ez a tipustaz iizleti modell. A folyamatosan valtozé
technoldgiai, gazdasagi és tarsadalmi kornyezet pedig gyorsan a fogalmak és vizsgalati keretek
elavulasdhoz vezethet. A témaval kapcsolatban érdemes kiemelni azt is, hogy egyes kutatok
eltérden értékelik a megosztason alapuld gazdasag jelentdségét.

A gyljtéfogalomban raadasul tobb, egymastol eltéréd modell szerepel egymas mellett, melyek
a platform gazdasaghoz, a hozzaférés-alapti gazdasaghoz és a kozosségi-alap gazdasag részei
ala tartoznak (ACQUIER, A. ET AL 2017; LAUKKANEN, M. — TURA, N. 2020; RITTER, M. — SCHANZ,
H. 2019; APTE, U. M. — DAVIS, M. M. 2019).

A szakirodalomban éppen ezért jellemzbek a trend nélkiilozhetetlen elemeinek Osszegyljtése
és kiemelése foként ko-citacios elemzés segitségével. Ilyen 2018-bol egy Egy 2018-as, 67
publikécidt elemzd kutatds, amely 11 kozOs elemet hatarozott meg a megosztason alapuld
gazdasag konceptudlis hatterének megalkotdsahoz (RANJBARI, M., — MORALES-ALONSO, G., —
CARRASCO-GALLEGO, R. 2018), erre a kutatasra disszertaciomban épitek és az itt szerepld kdzos
elemeket tovabb sziikit. em. Masik példa kinai szerzék (LIU, C. 2020) munkéja, ahol 7
nélkiilozhetetlen elemet emelnek ki, melyek k6zos nevezdként dsszekapcesoljak a megosztason
alapuld gazdasag gytijtéfogalmat. Hazai szerzOk ennél sziikitettebben, minddssze két elemet
kiemelve (digitalis platform, meghatarozott termék igénybevétele) hataroljak le a modellt
(BUDA G. — LEHOTAJ. 2017), addig CHASE, R. (2015) pedig harom tényez6 (platformok, peer-to-
peer interakci6 és kihasznélatlan eréforrasok) meglétét tartja alapvetdnek a modellhez

kapcsolddoan (CHASE, R. 2015).
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Disszertaciomban a HOSSAIN, M. (2020) altal azonositott, a témaban megjelent népszeri
(legmagasabb fliggetlen hivatkozassal rendelkezd) publikéaciok és hivatkozésaik alapjan 24
olyan definiciot jelenitettem meg, amelyek a 2010-es évek masodik felében, a megosztason
alapulé gazdasdg népszerliségének rapid ndvekedésére reflektdlva jelentek meg a
szakirodalomban (4. abra). Kivalasztasukkal az volt a célom, hogy elkeriiljem a jelenség kezdeti
idészakanak tulzottan leegyszeriisitdé meghatirozasait. A gytjtéfogalomban raadasul tobb,
egymastol modell szerepel egymas mellett, melyek a platform gazdasaghoz, a hozzaférés-alapu
gazdasaghoz és a kozosségi-alapu gazdasag részei ala tartoznak (ACQUIER, A. ET AL 2017;
LAUKKANEN, M. — TURA, N. 2020).

A kovetkezd oldalon 1évo abran és tablazatban lathatd, hogy a kivalasztott publikéaciok kozott
nemcsak tanulmanyok, de szétarak letisztultabb meghatarozasai is megtalalhatok.

A gytlijtés soran figyelembe vettem tovabba azt, hogy tobb tudomanyteriiletrdl szdrmazzanak
az irdsok ¢és olyan, magas hivatkozasszdmt publikaciokban szerepeljenek, melyek fontos

szerepet toltenek be a jelenség definidlasaban.
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Atmeneti/ideiglenes
hozzéférés

'MAIR, J. = REISCHAUER, G. (2017)

2016

BARNES, . J. — MATTSSON, J. (2016)

2015

2014

2013

4. abra A megosztason alapulo gazdasag definicioi a kozos elemek és a publikalas éve alapjan

Szerk.: Balint D.
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1. tablazat A megosztason alapulo gazdasag definicios kisérletei

Szerkesztette: Balint D.

Forras

Definicio

HEINRICHS, H. (2013)

WOSSKOW, D. (2014)
MARTIN, C. J. — UPHAM, P. —BUDD,

L. (2015)

BELLOTTI, V.— AMBARD, A. —
TURNER, D. — GOSSMANN, C. —
DEMKOVA, K. —

CARROLL, J. M. (2015)

STEPHANY, A. (2015)

FRENKEN, K. — MEELEN, T. — ARETS,
M. — VAN DE GLIND, P. (2015)

RICHARDSON, L. (2015)

FILIPPAS, A. — GRAMSTAD, A. R.
(2016)

HAMARYI, J. — SJOKLINT, M. —
UKKONEN, A. (2016)

BARNES, S. J. — MATTSSON, J.
(2016)

EUROPAI BIZOTTSAG (2016)

PARGMAN, D. — ERIKSSON, E. —
FRIDAY, A. (2016)

SCHOR, J. (2016)

ALONI, E. (2016)

“Maganszemélyek altali csere, terjesztés, bérbeadas,
megosztas €s informaciok, javak és tehetségek
adomanyozasa.”

,,Online platformok, amelyek a maganszemélyeket
segitik abban, hogy er6forrasaikat, idejiiket,
szakértelmiiket hozzaférhetdvé tegyék.”

,,Online platformok csoportja, melyek elésegitik a
gazdasagi tevékenységek peer-to-peer formait.”

,»Sokszinll peer tevékenységekre utal (for-profit vagy
nonprofit) amelynek két jellemz6 vonasa van. Ezek a
webes, valamint mobiltechnoldgiak, illetve az
er6forrasok/eszk6zok hatékony felhasznalasa.”

,»A kihasznalatlan eszk6z0k online valnak elérhetévé a
kozosség szamara.”

,»A sharing economy az a jelenség, amely soran a
fogyasztok egymasnak atmeneti hozzaférést
biztositanak kihaszndlatlan eszkdzeiknek.”

,»A megosztason alapulo gazdasag a digitalis
platformokon keresztiil elésegitett tevékenységek koré
épiil, amelyek lehet6vé teszik az arukhoz és
szolgéltatdsokhoz val6d hozzaférést.”

,Egy olyan 1j tipusu piactipus, ahol a tranzakciok
maganszemélyek (tarsak) kozott zajlanak.”

“Olyan peer-to-peer alapu tevékenységeket takar (a
koncepcio), amely soran egyének kdzosségi alapu
online szolgaltatasok révén adjak, szerzik vagy osztjak
meg az arukhoz és szolgaltatasokhoz valo
hozzaférést.”

“Olyan termékek vagy szolgaltatasok hozzaférés-alapu
fogyasztasat foglalja magaban, amelyek
megvalosulhatnak online vagy offline.”

“Olyan tizleti modellre utal, melynek keretében a
tevékenységeket olyan egylittmiikodési platformok
konnyitik meg, amelyek nyitott hozzaférési piacteret
hoznak létre a gyakran maganszemélyek altal kinalt
aruk és szolgaltatasok id6leges hasznalatdhoz.”

“A digitalis vilag révén lehetévé valik, hogy a fizikai
er6forrasok (beleértve a fizikai teret) jobban
kihasznalhatok és olcson megoszthatok a digitalis
eszkozok és platformok altal, melyek segitik a
szlikséges koordinaciot.”

“Digitalisan 0sszekapcsolt gazdasagi tevékenységek
halmaza.”

“Olyan gazdasagi tevékenység, amelyben a webes
platformok megkonnyitik a kiilonféle tipusu aruk és
szolgaltatasok peer-to-peer cseréjét.”
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CODAGNONE, C. — MARTENS, B.
(2016)

COHEN, B. —MUNOZ, P. (2017)

MAIR, J. - REISCHAUER, G. (2017)

VILAGGAZDASAGI FORUM (2018)

ERTZ, M. — DURIF, F. — ARCAND, M.
A(2019)

FRENKEN, K. — SCHOR, J. (2019)

CURTIS, S. K. — LEHNER, M. (2019)

MERRIAM-WEBSTER (2019)

OXFORDI SZOTAR (2019)

SCHLAGWEIN, D. — SCHODER, D. —
SPINDELDREHER, K. (2020)

“Azoknak a digitalis kereskedelmi és nonprofit
platformoknak a széles skalajat jeloli, amelyek
elosegitik a szereplok kozotti cserék megvalosulasat
kiilénb6z6 interakciok altal.”

,,Olyan tarsadalmi-gazdasagi rendszer, amely lehetové
teszi az aruk és szolgaltatdsok kdzvetitett cseréjét
egyének és szervezetek kozott, annak érdekében, hogy
noveljék a ki nem hasznalt er6forrasok hatékonysagat.”
,»A megosztason alapuld gazdasagot olyan piacok
haloéjaként definialjuk, ahol az egyének a kompenzacio
kiilonféle formadit alkalmazzak az eréforrasok
ujraclosztasanak és az azokhoz val6 hozzaférésnek a
lebonyolitasara, amelyet egy szervezet altal
iizemeltetett digitalis platform kozvetit.”

,Olyan gazdasagi modell, ami a kihasznalatlan
targyak/eszk6zok megosztasara fokuszal, for-profit
vagy nonprofit alapon, olyan médokon, mely
hozzajarul a fenntarthatésaghoz, hatékonysaghoz és
kozosségépitéshez.”

,Peer-to-peer alapu tevékenység (is), amelynek célja
az arukhoz és szolgaltatasokhoz valo hozzaférés
megszerzése, megadasa vagy megosztasa, kozosségi
alapu online szolgaltatasok révén 0sszehangolva.”

,»A fogyasztok ideiglenes hozzaférést nyjtanak
kihasznalatlan fizikai eszkdzeikhez — rendszerint
pénzért.”

,,Olyan tarsadalmi-gazdasagi rendszer, amely a
technologiat felhasznalva koordinalja a kétoldalt
piacokat, amelyek megkdnnyitik az alulhasznositott,
kézzelfoghat6 €s versenyképes aruk ideiglenes
hozzaférését.”

,,Olyan gazdasagi tevékenység, amely magaban
foglalja azon tevékenységeket, ahol maganszemélyek
ideiglenes hozzaférést vesznek vagy adnak arukhoz,
szolgaltatasokhoz, foként online vallalaton vagy
szervezeten keresztiil.

,,Olyan gazdasagi rendszer, ahol az emberek
megoszthatjak javaikat, szolgaltatasaikat rendszerint
interneten keresztiil.”

,»A megosztason alapulo gazdasag egy IT eszkozokkel
tamogatott peer-to-peer modell a kihasznalatlan aruk és
szolgaltatasok kereskedelmi vagy nem kereskedelmi
céli megosztasara kozvetiton keresztiil a tulajdonjog
atruhazasa nélkiil.”

Az tablazat alapjan lathato, hogy ahogy GOROG, G. (2018) megjegyzi a definiciok tobbé-kevésbé
hasonldak, de nem ugyanazok. A meghatarozasok a modell kiilonb6z6 aspektusait helyezik
elétérbe. Példaként egy résziik a digitalizdciohoz, azon beliil is a platformokhoz kotédik. A
tablazatban két olyan fogalom szerepel, mely részletesebb magyarazatra szorul. Hasznélatuk

egybeforrt a gylijtéfogalommal, azonban nem csak a téma szakirodalméaban, hanem 4altalanos
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értelemben, egyéb teriilleteken is hasznalatosak mas-mas jelentéstartalommal birnak. Eppen
ezért, ismertségiik miatt fontos tisztdzni azt, hogy mit is értek a dolgozatban ezen kifejezések
alatt. lde tartozik maga a platform, valamint az online interakciok szavak. Elébbi
tulajdonképpen a személyek 6sszekotését biztosito online feliiletet jelenti, amely nonprofit vagy
for-profit formaban is 0sszekotheti az egyes szereploket. Ezek tulajdonképpen a megosztason
alapuld gazdasdg olyan cégeinek tekinthetOk, melyek egy jol koriilhatarolhaté profillal
rendelkeznek. Az online interakciok nem magara az 6sszekotd feliiletre, hanem az ott zajlo
tevékenységekre vonatkoznak. Az interakcid ezzel szemben magat a tevékenységet, olyan
tranzakcidt jelent, amely sordn megtorténik a kihasznalatlan kapacitds megosztasa két fél
kozott. A masik két elem tehat szorosan Osszefiigg egymassal: a disszertacid tovabbi részében
ezeket a kifejezéseket fogom hasznalni.

A tablazat azt is elénk tarja, hogy a definiciok egy része egészen mas aspektusait emeli ki a
fogalomnak. Ilyen példaként az ideiglenes hozzaférés, tehat a tulajdonviszony valtozasaval
torténd tranzakciok (mint példaul a hasznalt targyak eladasa) nem tartoznak bele a megosztason
alapul6 gazdasdgba. Még akkor sem, ha az online platformon keresztiil valosul meg. A
hozzaféréshez kihasznalatlan kapacitas is sziikséges, mely jelenthet targyakat (pl. ingatlan) és
szellemi javakat egyarant. Egyes internetes kezdeményezések, mint példaul a Wikipédia vagy
mas, maganszemélyek altal létrehozott oldalak a megosztison alapuld gazdasag egyik
eléfutarjainak tekinthetok, de a sziilkebb meghatidrozasok szerint nem részei. A peer-to-peer,
vagyis maganszemélyek altal 1étrejovo tranzakciok a meghatarozéasok egyik klasszikus vonalat
képviselik (ALONI, E. 2016; wosskow, D. 2014; PARGMAN, D. ET AL 2016), ahol kiesik a
hagyomanyos szolgaltato (pl. szalloda vagy taxitarsasag) €s feladatait a platform veszi at.

Az abra egyuttal ramutat egyéb definicios kihivasokra is, mint példaul arra, hogy a kutatok
rendszerint vagy tulsdgosan tagan, vagy lesziikitve értelmezik a fogalmat és mas-mas Iéptékben
értelmezik a modellt. CODAGNONE, C. — MARTENS, B. (2016) példaul a felhasznalok kozotti
kapcsolatok szerint ide veszi a tisztan {izleti és a maganszemélyek szdmara nyujtott business-
to-peer szolgaltatasokat is, mint példaul az autobérlés vagy autokolcsonzés. Ezzel szemben
egyes publikaciok (HAMARI, J. ET AL 2016; MARTIN, C. J. ET AL 2015; wosskow, D. 2014)
kizarélag a maganszemélyek kozotti megosztast tekintik a koncepcio részének. Ez a fajta eltérd
komplexebb, ugyanakkor jol koriilhatarolt megfogalmazasok iranyaba fejlodnek.

A meghatérozasi kisérletek szerencsésebb esetekben kontinuumban vagy matrixban abrazoljak
a legfontosabb elemeket (DUDAS G. — BOROS L. 2019). A jelenség szeletekre valo felosztasat

szintén prezentalja az a mintazat, miszerint egyes definiciokban a megosztas targya kizarolag

21



fizikai eszkdz (CURTIS, S. K. — LEHNER, M. 2019), mig mas kutatok a maganszemélyek idejét és
szakértelmét is ide soroljak (MERRIAM-WEBSTER 2019). Egy vitatott differencialas a piaci
orientacid szerint megy végbe, mely alapjan a definiciok egy része a for- és nonprofit
tranzakciokat is a gazdasag egészéhez kapcsoljak. Mindezek a kihivasok a fogalom ernyd-
jellegébol adodnak.

A szakirodalom feldolgozasa és a tablazat elemzése alapjan négy olyan elemet kiilonitettem el,
mely a meghatarozasok tilnyomo részében hangstlyosan jelen van és melyek a megosztason
alapul6 gazdasag sziikebben vett értelmezéséhez biztositanak k6zos nevezot.

Ezeket a disszertdcidban haszndlt megosztason alapuld gazdasig fogalmanak négy
alappillérének tekintem, mely alapjan disszertaciomat fokuszdlom: ezek a maganszemélyek
kozvetlen 6sszekapcsolasa (1), a kihasznalatlan kapacitasok megosztasa (2), az dtmeneti jelleg
(3), valamint a digitalizacio és az online platformok (4).

Mindezekre tamaszkodva a megosztason alapuld gazdasagot olyan, digitalis alapon 1étrejovo
komplex 6koszisztéma részének tekintem, ahol a maganszemélyek (vagy gazdasagi szereplok)
egyarant 1j modokon szervezhetik a szellemi vagy fizikai javak hatékonyabb kihasznalasat,
mely sordn az online platformok kozvetitése révén hozzaférhetdvé teszik azokat a tarsadalom
sz€les tdmegei szamara. A megosztas ebben a kontextusban tehat kiilonbozik a hagyoméanyos
értelemben vett altruista hozzaallastol, sokkal inkabb olyan gazdasagi tevékenységhez all
kozelebb, mint példaul a bérbeadas.

A tovabbi fejezetek soran erre a meghatarozasra tdimaszkodom, mellyel kijel61om a vizsgélati
téma hatdrait.

Ezt kdvetden a négy alappillér egyikére, magara a platformra koncentralok, mely a vizsgalati
alapegységet képezi. melyek a gazdasag épitd kovei és egyben az elemzés szakirodalomra

alapozott fokuszat adjak.

2. 4. A megosztason alapulo gazdasag épitdkoveinek vizsgalata: az online platformok

Disszertaciomban tovabbiakban a megosztason alapuld gazdasdg sziikebb, a beazonositott
alappillérekre ¢épiil6 meghatdrozasara tdmaszkodom. Ez természetesen nem jelent egy
kizarolagos definiciot, csupan a téma megkeriilhetetlen fokuszalasahoz sziikséges lehatarolast,
igy a konceptualis keretrendszer révén lehetdvé valik tudoményos igényii vizsgalat lefolytatésa.
Elétte azonban az egyik alappillért, a platformokat kiilon is kiemelném, mivel a témaban
megjelent publikéaciok alapjan megéllapithato: a megosztason alapulo gazdasag vizsgalata nem
valaszthato szét a platformok kutatasatol (KiMm, M. J. 2019; WIRTZ, J. — SO, K. K. F. — MODY, M. A.

— LIU, S. Q. — CHUN, H. H. 2019). A platformok kiemelkedd szerepet toltenck be a digitalis
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Okoszisztémaban ¢és azon beliill, a megosztason alapuld gazdasdg sziikebben értelmezett
modelljében egyarant, utébbi esetben alapvetden hatarozzak meg példaul a tranzakciok tipusat,
a tevékenységeket vagy a résztvevOk korét (CODAGNONE, C. — MARTENS, B. 2016). Egyre
jelentdsebb szerepet jatszanak a vilaggazdasagban is, melyet az is mutat, hogy 2016-ban a vilag
tiz legnagyobb vallalata koziil hat kotédott a kozvetité platformokhoz (WORLD ECONOMIC
FORUM 2017).

A fejezetben elsdként beazonositom, hogy mit is értek a disszertacioban platform elnevezés
alatt, valamint tovabb fokuszalom a kutatasi témat. Ezen kiviil kategorizdlom 6ket, elemzem a
rajtuk végbemend online tranzakciot, illetve a szakirodalmi feldolgozas mentén azonositok
harom lehetséges nagy vizsgalati irdnyt.

Az ¢el6z0 részhez hasonldan itt is megkeriilhetetlen 1épés a fogalom koriilhatarolasa, mely
hasonlo, ha nem nagyobb kihivdsokat rejteget, mint a megosztason alapuld gazdasag esetén
megfigyelhetd. A platform széleskdrben hasznalt kifejezés, igy tobbek kozt a szamitastechnika,
a miszaki tudomanyok, a kozlekedéstudomany, a marketing teriiletén is megjelenik, a
megosztashoz hasonldan az informacids kor pedig ezt is 01 jelentéstartalommal toltotte fel. A
technoldgiai fejlddés folytan platformként hivatkoznak a teljesség igénye nélkiil az alabbiakra:
keresdmotorok, kozosségi média, szoftverek, fizetési rendszerek, e-kereskedelem, kozvetitd
platformok (OECD 2019). Ezeket Osszefoglaléan a platform-alapu gazdasag vagy platform-
kapitalizmus (KENNEY, M. — ZYSMAN, J. 2020) cimkével is jellemzik, tovabb bonyolitva az
amugy is komplex képet. Megfigyelhetd, hogy a platformgazdasag gylijtéfogalma alatt, a
publikédciok tartalmaban hangstlyosan jelen vannak a munkaerdpiac és a foglalkoztatas
tematikdju irdsok (HUWS, U. 2016; FABO, B. ET AL 2017; MESZMANN, T. T. 2018; LEHDONVIRTA,
V. 2018; HAGIU, A. — WRIGHT, J. 2019; MUNTANER, C. 2018), ami utal arra, hogy a munka kereteit
atalakito, platform-alapti szervezése a mindennapokban az egyik legjobban érzékelhetd (és
mérhetd) aspektusa mindezen folyamatoknak. DE GROEN, W. — MASELLI, 1. (2016) jelentésiikben
kiemelik a fobb lehetséges kihivasokat, melyek az addzdshoz, a munkavallalok szocialis
védelméhez, valamint az adminisztraciohoz kapcsolddnak, masrészrdl a platformok lehetséges
elényeit is, miszerint 0], kordbban kimaradd csoportokat segitenek a munkaerdpiacra.

A két ,jelzds gazdasag” tulajdonképpen jelentds atfedést mutat, ugyanarra koncentral csupan
eltérd megkozelitésben: mig a platformgazdasagban ez a fokusz a digitalis feliilet, addig a
megosztason alapuld gazdasag esetén a torésvonal mashol taldlhato: a tulajdonlas helyett a
hozzaférés keriil kozéppontba.

Lényegét tekintve, GAWER, A. (2014) megfogalmazasaban a ,platformok olyan valtozo

szervezetek vagy metaszervezetek, melyek egyesitik és koordinaljak a kiilonb6z6 gazdasagi
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szereploket, értékteremtést hozva 1étre a méretgazdasagossag generalasa és kiaknazésa révén a
piacok keresleti vagy kinalati oldalan”. A meghatarozasra tdmaszkodva kijelenthetd, hogy a
platform egy olyan digitalis alapon mikodé szervezddési forma, amely természetes
kovetkezményeként jott l1étre az el6zé fejezetben bemutatott folyamatoknak, kiemelten az
informacios ¢s kommunikacios technologiak térnyerésének.

A megosztason alapuld és platformgazdasag kozos, egy kisebb halmazat alkotjadk azok a
kozvetitd platformok, melyek egy online feliileten, meghatarozott célbdl kapcsoljak Gssze a
felhasznalokat — kutatdsom soran ezt a metszetet értem platform alatt.

Mindezek utan megallapithatd, hogy a platformok teriileti hatasainak vizsgalata nem képezheti
a disszertacio targyat, nem csupan a (tarsadalmi-gazdasagi-politikai) kontextus hianya miatt,
hanem azért is, mivel még a szlikebben értelmezett platformok esetén is egy olyan
gyljtéfogalomhoz jutunk el, mely 6nmagéban tul sok mindent foglal magaban ahhoz, hogy
vizsgalatuk soran altalanos eredményeket, majd kovetkeztetéseket lehessen levonni. Sziikséges
tehat nem csupan a platform fogalmanak meghatarozasa, de valamilyen szempont alapjan a

vizsgalatba bevont szervezet kontextusanak megismerése is.

2.4. 1. A platformok tipizalasa

A platformok sokszintiségiik €s komplexitdsuk okdn (SCHOR, J. 2016) szamtalan mddon
kategorizalhatok kiilonboz6 elére meghatarozott dimenzidk mentén (DUDAS G.—BOROS L. 2019;
WIRTZ, J. — SO, K. K. F. — MODY, M. A. — LIU, S. Q. — CHUN, H. H. 2019; SCHOR, J. B. — ATTWOOD-
CHARLES, W. 2017). A publikdcidkban valtozatos megkozelitésekkel lehet talalkozni,
legelterjedtebb koziilikk SCHOR, J. (2016) kétdimenziés matrixa, mely a résztvevok kore,
valamint a piaci orientaci6 alapjan rendszerezi a platformokat.

Ebben a részben tobbszor valtok a platformok tagabb és sziikkebb értelmezése kozott, mivel a
kategorizalasok eltérd szemlélet szerint csoportositjak azokat, azonban ez nem gatolja meg azt,
hogy az alfejezet végére kijeldljem a kutatds f6 csapdsvonaladt ado platformok korét. A
szempontok koziil els6ként kettdt szeretnék részletesebben kiemelni, melyek a mar korabban
meghatarozott alappillérekhez kotddnek.

Az els6 a résztvevOk kore szerinti csoportositds, mely alapjan harom nagy kategoridba
oszthatok a platformok: lehetnek kdzvetleniil maganszemélyeket 6sszekdtd, ugynevezett peer-
to-peer (P2P) (1), lizleteket és maganszemélyeket 6sszekotd business-to-peer (B2P) (2), illetve
kizarélag tizleti szereploket 6sszekotd business-to-business (B2B) (3) valtozatok. Az egyes

tipusok modellje és miikodése eltér egymastol.
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A megosztason alapuld gazdasag cimsz6 alatt eltérd lizleti modellel rendelkezé platformok
keriilhetnek a vizsgalatok homlokterébe, de koziilik is leggyakrabban az elsd csoportba
sorolhatd, peer-to-peer platformok azok, melyek jellemzden empirikus vizsgalatok targyat
képezik (HAWLITSCHEK, F. — TEUBNER, T. — GIMPEL, H. 2016; ANDERSSON, M. ET AL 2013; WIRTZ,
J.ET AL 2019) — ezt az 6sszegytijtott definiciok is alatamasztjak.

Disszertaciomban kizarolag ezekre fokuszalok, a masik két modellt két okbdl nem vizsgalom:
a lehatarolas sziikségessége és Ujszertiségiik miatt. A B2P és a B2B tranzakciok esetén
jellemzdéen a mar korabban, a modell megjelenése eldtt 1étezd, hagyomanyos szolgaltatok is
beépitenek a jelenséghez kapcsolddd elemeket miikodésiikbe, illetve maés esetben online
jelenléttel egészitik ki profiljukat. Ezek a platformok egy sokkal nagyobb szeletét teszik ki a
digitalis 6koszisztémanak, hiszen a digitalizacio és a mindennapi szokasok 4talakuldsa miatt az
online tér valamennyi gazdasagi szerepld profiljaban megtalalhato.

A peer-to-peer tranzakciok abban kiilonboznek az emlitett kategoriaktol, hogy rendszerint vj,
korabban nem Iétez0 platformok, egyuttal tarsadalmi-gazdasagi kihivasok 1étrejottét
eredményezik és a tranzakciok jellegében is eltérést mutatnak, hiszen alapvetden szervezik ujra
az elosztast, a maginszemélyeket kozvetleniil, hagyoményos szolgdltatd megléte nélkiil
kapcsoljak Ossze. Ennek kovetkeztében atalakul a mindennapi tevékenységek nagy része,
decentralizalt, a korabbi struktarakat felborit6, rombol6 jellegii piactereket eredményezve.

Ez a jelenség 0j kérdéseket is felvet, valamint szdmos dilemma elé allitja a kutatokat, melyek
koz¢ tartozik maga a peer-to-peer platformok vizsgélata is. Mégpedig azért, mert tisztan,
kizarélag maganszemélyeket 6sszekotd platformok csak elvétve talalhatok, tobbségiik olyan
hibrid tipus, ahol jelen vannak iizleti tevékenységet folytatd cégek is, ahogy példaul ez
megfigyelhetd tobbek kozott a szallaskiadas vagy a kozlekedés teriiletén. Ezek olyan peer-to-
peer platformoknak tekinthet6k, melyeknél novekedésiik folyamata soran a tiszta-megosztod
elemek (BELK, R. 2014), mellett eldbb-utdbb az intézményesiiléssel parhuzamosan megjelennek
egyéb iizleti tevékenységek, azonban ettél még 6 profiljuk tovabbra is a maganszemélyek
fogyasztoként és szolgaltatoként valod dsszekapcsolasa marad. Az egyes platformokon mitk6do
maganszemélyek/iizleti vallalkozasok aranya érzékeny adat, melyhez jellemzdéen nem lehet
hozzaférni, ez pedig szabalyozéasukat és kutatdsukat is megneheziti. Utdbbi esetben a
nyilvanosan elérhetd listdk és szolgaltatdsok legylijtése vagy egyeb alternativ modszerek
(DUDAS, G. —BOROS, L. 2019) révén valik lehetségessé elemzéstik.

A szabalyozas oldalarol gyakran felmeriil a kérdés: hol a hatar az egyéni vallalkozoként jelen
1év0, a peer-to-peer platformokon jovedelemkiegészitést végzd személyek és a profitot termeld

tizleti vallalkozasok kozott? A szervezeteket célzottan szabdlyozni kivano jogszabalyok nem
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minden esetben veszik figyelembe ezt a heterogenitast. Példaként az a maganszemély, aki
kifejezetten egy platform népszertisége miatt vasarol ingatlanokat a kés6bbi kiadas céljabol,
ebben az esetben ugyanolyan szabalyozas ald eshet, mint mas, aki csak egyetlen alkalommal és
rovid idére bocsatana rendelkezésre tulajdonat. Lathato tehat, hogy a platformra koncentralo
szabalyozas a mozaikossag miatt kihivasokba iitkozhet a szolgaltatd oldal eltéréd motivacioi
kovetkeztében, ugyanakkor ez a fajta sokszinliség egy masik jelenségre is ramutat. Arra, hogy
egyre inkabb olyan strukturak épiilnek ki a platformokon (is), melyek hasonlitanak a korabbi,
hagyomanyos szolgaltatasokra, igy a feliileten keresztiil valamilyen szinten megjelennek olyan,
az online platformok eldtti szolgaltatasok teriiletérdl ismert elemek, mint példdul a
mindségbiztositas. Osszességében megallapithato, hogy a kezdeti idealisztikus, a tarsadalmi
toke vagy a fenntarthatosag szerepét hangsulyozo jelszavakat (POURI, M. J. — HILTY, L. M. 2018;
MCLAREN, D. —AGYEMAN, J. 2015; MODY, M. ET AL 2019) kdvetden a platformok tobbsége olyan
folyamaton ment keresztiil, mely sordn javarészt profitorientalt, a méretiik miatt a
kozosségépitést hattérbe szoritd cégekké valtak (SCHOLZ, T. 2014; SCHOLZ, T. — N. SCHNEIDER
2016). Ezek koziil a felhasznalok szamat és a profitot tekintve kiemelkednek a globalis, jol
ismert feliiletek, mint példaul az Airbnb és az Uber. Kérdéses és jobbara megjosolhatatlan, hogy
ez az irany megmarad-e, vagy elindul egy tisztulasi folyamat, ahol a platformok ismét a
kezdetben hangstlyozott értékek felé fordulnak. Az elmult évtizedben szdmos tanulmany
vizsgalta a modellt a fenntarthatosdg iranyabol, melyek ellentmondasos eredményekkel
zarultak (DEMAILLY, D. — NOVEL, A.-S. 2014; BONCIU, F. — BALGAR, A. C. 2016; DABBOUS, A. —
TARHINI, A. 2021).

Multjukat vizsgalva kirajzolddik az a mintazat, mely alapjan a kiilonboz6 tarsadalmi-gazdasagi
sokkok, mint amilyen példdul a 2008-as vildgvalsag, jelentés mértékben alakitottak a
megosztason alapuld gazdasag szerepldit, sét egyik fontos dsztonzdjeként szerepet jatszottak a
ma ismert jelenség 1étrejottében. Ebbol pedig feltételezhetd, hogy olyan globalis események,
mint a klimavaltozas vagy a vildgjarvany és a nyomdban jard negativ tarsadalmi-gazdasagi
hatasok ismét atrendezddést eredményeznek az amugy is gyorsan valtozd jelenség
folyamataiban, mely a késdbbiekben majd Gijabb kutatasi kérdéseket (és irdnyokat) is felvet.

A résztvevOk kore mellett a masik kiemelt dimenzio a tulajdonlas szerinti csoportositas. A
platformok egy része a tulajdonjog atruhdzasaval jard tevékenységhez kapcsolodik, ilyenek
példaul az agrariumban a termeldket €s a fogyasztokat 6sszekotd platformok vagy a kiilonbozo
hasznalati targyakat elado, cseréld, ajandékozo kezdeményezések — ezek jorészt a klasszikus
adasvételt kozvetitoként teszik hatékonyabba. Mas tevékenységek ugyanakkor nem jarnak a

tulajdonjog atruhazédsaval, hanem csupan ideiglenesen biztositanak hozzaférést kiilonbozo
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javakhoz — utobbi platformok szorosan kapcsolodnak a megosztason alapuld gazdasaghoz és a
disszertacidban is ezt a csoportot vizsgalom.

A fenti két szempont alapjan tehat a kordbban mar azonositott alappillérekre (peer-to-peer
tranzakciok, ideiglenes hozzaférés a kihasznalatlan kapacitdsokhoz) tdmaszkodva kizartam
vizsgalatom céljabol a platformok egy jelentds korét, rendszerezésiik sordn a teljesebb kép
megismeréséhez ugyanakkor néhany tovabbi elemet is fontos kiemelni. Ezek koziil a
folytatdsban néhany tjabb kategorizalasi szempontot mutatok be, melyeknek mar vannak
direktebb teriileti vonatkozésai is.

Koziilik az elsd, a profit kérdése, melyek alapjan megkiilonboztethetliink profitorientalt és
nonprofit platformokat, elébbiek rendszerint nagyobb felhasznaldbazissal, ezaltal jelentdsebb
tarsadalmi-gazdasagi hatassal is bird szervezetek. Egy masik ilyen tényez6é az erdforrasok
jellege, ahol kimerithetd és nem kimerithetd javakat megosztd platformok kiilonithetdk el. Ez
azért is 1ényeges, mivel meghatarozza a platformok menedzselését (WIRTZ, J. — SO, K. K. F. —
MODY, M. A. — LIU, S. Q. — CHUN, H. H. 2019) és az offline dimenziét. A nem kimerithetd
er6forrasokat, mint példaul zenét vagy barmilyen informéciot megoszté platformokat
egyidében sokan hasznalhatjak, fiiggetleniil a foldrajzi lokaciotol és id6tdl. Ez a csoport kotddik
a Web 2.0 kezdeti iddszakéban megjelend nyilt forraskodhoz és ,,open-access” mozgalomhoz
1s. HAMARI, J. ET AL (2016) négy kategoriaba sorolja ezt a kezdeti iddszakot: nyilt hozzaférést
szoftverek, online egyiittmiikodés, fajlmegosztds és peer-to-peer finanszirozas. A masik,
kimerithetd eréforrasokat megosztd platformok esetén véges a kapacités. Példaként: egy lakast
nem lehet egyszerre 50 személynek kiadni vagy egy telekocsi-iil6helyet tobb utas szamara
meghirdetni. Ebben az esetben fontos szerep jut a kozvetitd platformok algoritmusainak,
melyek segitségével megvalosulhat a kereslet és kinalat hatékony Osszekapcsolasa.

A masodik esetben jellemzden offline, fizikai térben meglévd javakhoz kdtddnek a peer-to-peer
platformok tevékenységeli, illetve ide tartoznak még a szaktudasra épiil6 tranzakciok is, ahol ez
a személyek mobilitdsa miatt csak részben lokalizalt. A kimerithetd eréforrasok esetén, ha nem
a tertiletiségre, hanem az iddre fokuszalunk, két alcsoportot kiilonithetiink el, ilyen a kozds vagy
egyéni hasznalat. Példaként: egy telekocsi-utazds esetén a résztvevOk egyszerre utaznak,
viszont egy rovidtava széllaskiaddsnal legtobbszor (de nem mindig) idében elkiiloniil az
ingatlan hasznalata.

Disszertaciomban a kimerithetd er6forrasokra koncentralok, vagyis azokat a platformokat
helyezem kozéppontba, melyek muikodése mérhetd direkt vagy indirekt offline teriileti
hatasokkal jar, igy a geografian beliil relevans kutatéasi kérdések fogalmazhatok meg. Koriik a

megosztott elemek alapjan kapcsolddhat fizikai tdrgyakhoz: ingatlanok, gépjarmiivek (és
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ildhelyei), tartdés fogyasztasi cikkek, melyek hasznalata korlatozott, viszonylag sziik
iddintervallumhoz kotott, az id6 nagy részében pedig liresen allnak, kihasznalatlanok. Masrészt
pedig nem fizikai elemekhez, mint példaul a szaktudas, szabadidé hasznositasa, melyre a
szolgaltatas-kozponta platformok épiilnek.

A megosztott eszkdzok alapjan a szervezetek kiillonbozdé agazatokhoz kotddnek, ebbdl a
szempontbol lehatarolasuk viszonylag egyszerl feladat, hiszen azok jellemzden meghatarozott
tevékenység koré szervezddnek, egy célbol kapcsoljak dssze a szolgaltatokat és a fogyasztokat.
Jelenlétiik a gazdasag szinte valamennyi teriiletén érzékelhetd, azonban néhany szektor
kiemelkedik a tranzakciok és az alapitott platformok szaménak tekintetében. A megosztason
alapul6 gazdasaggal foglalkoz6 szakértok koziil atfogdban. OWYANG, J., — SAMUEL, A. (2015)
méhsejtes modelljében kategorizalta altalaban a digitalis platformokat aszerint, hogy a
tranzakcié milyen teriileten megy végbe. Az évek soran tobbszor moddositott és az egyre
komplexebb abrakat Osszehasonlitva nyomon kovethetd a platformok és az altaluk érintett
terliletek szamanak ndvekedése is. Legutobbi vizualizacidja mar 16 kategéridt tartalmaz,
tobbek kozott a kozlekedés, turizmus, pénziligyi szolgaltatdsok, a munka, egészségiigy és az
oktatas teriilete is megjelenik rajta. Az abra eldnye, az egységes keretrendszer kialakitasan tul,
hogy 0sszehasonlithatdva teszi az egyes orszagok vagy kisebb teriiletegységek kozott azt, hogy
hol és milyen Osszetételben vannak jelen az egyes platformok, vagyis egy lehetséges utat nyit
a foldrajzi vizsgalatok szaméra. Hatranyanak tekinthetd viszont, hogy nem kiiloniti el az egyes
tipusokat, vagyis talsdgosan sokféle jellegili platformot helyez egy kategorian beliilre.

A szektorok kozott kiemelkedik néhany, amelyek 2050-re becslések szerint a legjelentdsebb
novekedést konyvelhetik el. A Pricewaterhousecoopers (PwC 2016) eldrejelzése szerint az
alabbi Ot terlileten varhato ez: kozdsségi finanszirozas, peer-to-peer szallaskiadas, peer-to-peer
kozlekedés, kereslet-alapii haztartasi szolgéltatasok, valamint kereslet-alapi professzionalis
szolgaltatasok. Lathato, hogy koziiliik ketté maganszemélyeket kapcsol 0ssze €s a masik harom
tipus esetén 1is taldlkozhatunk ilyen tranzakcidkkal, vagyis a peer-to-peer jelleg
prognosztizalhatoéan tovabbra is jelentds marad. Osszességében elmondhatd, hogy a platformok
azokon a teriileteken tudnak dinamikus névekedést produkalni és a hagyoményos szolgaltatok
vetélytarsaiva valni, ahol hatékonyan tudjdk kiaknazni a kdzvetitd jellegbdl adodod eldnydket.
Ilyen példaul a gyors reagalas a kereslet és kinalat valtozasaira, nagy tomegek 6sszekapcsolasa,
valamilyen monetizalhat6 fizikai er6forras vagy tudds megosztasa, rugalmassag.

Mindezek alapjan eddig a turizmus, kozlekedés, valamint altalaban véve a foglalkoztatas

bizonyult kulcsadgazatnak (STANDING, C. ET AL 2019; CHENG, M. 2016; GEISSINGER, A. ET AL 2020),
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ami azt is eldrevetiti, hogy a legnagyobb kihivasok, konfliktusok is ezeken a teriileteken

tapasztalhatok.

2.4. 2. A platformok tipizaldasanak foldrajzi dimenzidi

A platformok csoportositasa, rendszerbe foglalasa tehat szamos dimenzié mentén valosulhat
meg, és sok esetben nem lehetséges ¢les hatarvonalat hizni az egyes tipusok kozé. Az el6zo
részben a fObb csoportok attekintése mellett meghataroztam, hogy a magéanszemélyeket
Osszekotd (legyenek azok barmennyire is hibrid tipusok) és a kimerithetd erdforrasokat
tulajdonjog atruhéazasra nélkiil ideiglenesen megosztd platformokra koncentralok, elsésorban
olyan agazatokban, ahol rombold hatasuk a legerdteljesebben megmutatkozik a hagyomanyos
szolgaltatokkal szemben.

Ebben az alfejezetben szeretném a teriileti vonatkozast még inkébb hangstilyozni, és egy olyan
rendszerbe foglalni a tagabb kontextusban értelmezett platformokat, mely két nagy foldrajzi
dimenzidt integral.

Az elméleti hattér a geografidn beliil TOBLER, W. R. (1970) torvényéhez (1asd: els6 fejezet) és a
teriileti interakcidé fogalméhoz kapcsolddik. Utdbbit részletesebben. MACLACHLAN, 1. (2011)
definiélta, mely alapjan: ,,az egy olyan dinamikus folyamat, amely az egyik helyet a masikkal
Osszekapcsolja”. A koncepcidé magaban foglalja a személyek mozgasat (pl. ingazas,
interkontinentalis migracio), de a kereskedelem ¢és az informacié aramlasat is. Példaként ide
sorolhatd a rekreacid vagy oktatds céljabol torténd helyvaltoztatds és még szamos egyéb
interakcid, vagyis altalaban véve minden tértipusban megjelend kapcsolat.

Az internet révén atalakulo tertileti interakciok online-offline aspektusardl az elsé részben mar
altalanos értelemben volt sz6. A platformok esetén komoly kihivds empirikus vizsgélattal
igazolni ennek a két eltéré mindségnek a viszonyrendszerét, azért is, mivel a fizikai és digitalis
térnek erds egymasba gylriiz hatdsa van, ennek ellenére mégis hasznalom az online-offline
felosztast. Fontos hangstlyozni, hogy a teriileti folyamatok soran nem hagyhaté figyelmen
kiviil egyik aspektus sem, igy a geografia és azon beliil is foként a tdrsadalomfoldrajz szamara
megkeriilhetetlenné valik az informacidos technoldgidk szerepének megjelenése a
publikacidkban. A szakirodalomban taldlhato példak azt tdmasztjak ala, hogy a platformokon
végbemend online interakcidk soran a fizikai tér, a tavolsdg meghatdrozo marad (KELLERMAN,

A.2016).
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A platformokat kiilonbozo tertileti dimenziok mentén az alabbi matrixban helyeztem el (5.

abra), mely azokat két fontos, a teriiletiséghez kapcsolodd szempont alapjan foglalja

rendszerbe.
PROXOMITAS SZAMIT
{mpactiiitl Miutcank.hu
o)
w
IDEIGLENES LE A e
— I——I Kaptar o O
- Airbnb - =<
= OszK3 O
0 SzZKar >N
o =
Blablacar > =
— wn
O Rukkola : by
Facebook Pigniq «
PROXOMITAS NEM SZAMIT

5. abra A platformok foldrajzi vonatkozasainak matrixa — néhany példan keresztiil

Szerk.: Balint D.

Az egyik gazdasagi jelentdségiik (vizszintes tengely): itt a felhasznalok szama ¢és
elhelyezkedése alapjan két nagy csoportot kiilonboztetek meg. A globalis platformok olyan,
jelentds felhasznaldbazissal (tobb tizmillio f6) rendelkezd szervezetek, melyek koz¢ tartoznak
a legismertebb, a megosztason alapulé gazdasaggal azonositott transznacionalis vallalatok®.
Onmagéaban a felhasznalok szama nem jelenthet globalis szerepkort, hiszen olyan nagy
népességli orszagok, mint Kina vagy India akar tobb tizmilliés bazissal rendelkezo
platformokat tudhatnak magukénak. Altalaban a kozosségi média platformijai is ide tartoznak a
sziikebben értelmezett kozvetitdszervezetek mellett, melyek fontos szerepet jatszanak a
globalizacid, a tarsadalmi trendek, fogyasztasi szokasok formalasdban. Ezek a platformok
tulajdonképpen olyan transznacionalis vallalatok, melyek tobb jellemvonéas mentén eltérnek

hagyomanyos tarsaiktol.

3 Székhelyiik nagyrészt az USA nyugati partjahoz, a Szilicium-volgyhoz kotédik.
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A masik csoportba sorolom a lokélis vagy regionalis kiterjedésii platformokat, melyek altalaban
valamilyen globdlis platform helyi, orszdgos valtozatai vagy valamilyen egyedi kihivasra
szervez0do, esetleg csak egy-egy telepiilésre kiterjedd kezdeményezések limitaltabb
felhasznalobazissal. Joval valtozatosabbak és szamukat tekintve is meghaladjak az els6
csoportba tartozé platformokat, de 6nmagukban rendszerint nem gyakorolnak olyan komoly
hatast abban a tarsadalmi-gazdasagi kornyezetben, ahol a felhasznaldkat 6sszekotik. Ennek is
tudhato be, hogy a megosztason alapuld gazdasag vizsgalatakor tulsulyban vannak a globalis
platformokra (els6sorban az Airbnb-re) koncentrald kutatdsok (EDELMAN, B. G. —LUCA, M. 2014;
GUTTENTAG, D. 2015; ERT, E. — FLEISCHER, A. — MAGEN, N. 2016). Mivel a felhasznalok szama
folyamatosan valtozik: platformok jonnek létre, novekednek, tiinnek el vagy valnak globalis
vallalatokka, ezért a kategoéridban szerepld szervezetek neve, szdma sem allando, sét, az idok
folyamén valtozhat a métrixban elfoglalt helyzetiik is.

A masodik dimenzio, mely azonban a platformok tekintetében statikusabb, az offline tér
jelentdsége a rajtuk keresztiil végbemend tranzakcidkban (vizszintes tengely), vagyis a fizikai
kozelség (proximitas) kérdése. Fontos hangsulyozni, hogy ebben az esetben az online-offline
tér szerepe valtozik a platformok interakcioi szerint.

Az els6 csoportba tartoznak azok a szervezetek, ahol a fizikai kozelség, a térbeli proximitas
szerepe jellemzden nem jelentds. Ide kotddnek foleg az informaciot vagy egyéb immaterialis
javakat megoszto feliiletek, de tagabb értelemben a kiilonféle kommunikaciés platformok is.
szintén itt szerepeltethetk még az olyan tartos hasznalati cikkeket cseréld platformok (példaul:
Rukkola.hu), ahol az interakcidk sordn nem az az elsddleges tényezd, hogy a felhasznalok
egymashoz kozel, adott telepiilés lakosai kell legyenek, bar késobb akar generalhatnak offline
tertileti interakcidkat. Ilyen esetben a lokacio elsdsorban kevésbé direkten jatszik szerepet, a
k6zos kulturalis hattér, illetve a nyelvtudas ugyanakkor meghatarozhatja a részvételt, vagyis itt
is megjelennek foldrajzi tényezdk.

A masik nagyobb kategodria ezzel ellentétes: ebben az esetben a fizikai tér, a proximitas az
interakcid fontos, allando és dontd eleme. Példaként ide sorolhatok a helyi, a szomszédok
szaktudasat, tartos hasznalati cikkeit megosztd platformok (példaul hazankban a Miutcank.hu)
vagy a kifejezetten fizikai helyeket bérbead6 ,,coworking” irodak. Utobbiak tulajdonképpen a
Web 2.0 és a mai informdacios tdrsadalom uj tértipusainak tekinthetok. A k6zdsségi munkaterek
esetén elsO 1épésként az internet lehetdséget teremtett egyes munkavallalok szdmara, hogy a tér
barmely pontjarol munkavégzést folytathassanak, majd késébb az 6 keresletiik hivta életre
azokat a fizikai stirisddési pontokat, melyek 6tvozik a klasszikus irodai munkatér egyes elemeit

(kozosség, infrastruktira) az egykor kifejezetten meghatarozott, jellemzdéen IT-szektorhoz
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kotédo foglalkozasokra koncentral6do tavoli munkavégzés vonasaival. Ezt az ellentmondésos
vonast (egyfeldl lokacio-fliggetlen, masfeldl proximitas-fiiggd tényezok) tobb, a kozosségi
munkaterekkel foglalkoz6 publikacié megfogalmazta (CLIFTON, N. — FUZI, A. — LOUDON, G.
2019). Ha geografus szemmel nézziik, ez a folyamat hozta 1étre példaul azokat az 1) tipusu
»digitalis nomad” hotspotokat egyes azsiai orszagokban, mint példaul Indonézia, ahol
elsdsorban nyugat-, illetve észak-europai munkavallalok o6tvozik a lokaciofiiggetlen
munkavégzés és a foldrajzi adottsdgok (pl. tengerpart, vonzé klima) kedvezd vonésait.

A csoportok kozott egy masik differencia is azonosithatd, mely a mobilitassal van
Osszefiiggésben. Mig az els6 kifejezetten 6sztdnzi azt (pl. termékek, személyek dramlésa stb.),
addig a masodik foként a helyi kozosségépitést, halozatokat erdsiti.

Egy koztes kategoria is helyet foglal a két nagy csoport kozott, ahol az online interakciok
ideiglenesen a fizikai tér egy-egy pontjahoz kothetdk, javarészt ide tartoznak a sziikebben
értelmezett megosztason alapuld gazdasag platformjai. Ebben az esetben a tranzakcidknak
minden esetben lesz direkt, offline térre vonatkoz6 hatasa, koziilik ilyen jol mérhetd
kovetkezmény a forgalomndvekedés vagy a levegdszennyezés. A meghataroz6 szektorok koziil
mind a kozlekedés, mind pedig a szalldsadas esetén a tranzakciok egy behatarolhatd helyhez
kothetdk, eldbbi esetben ezek a talalkozasi pontok (utasfelvétel), utobbi esetben pedig az
ingatlanok. Ezeket egyrészt maguk a tranzakcid résztvevdi, valamint egyes, fOként a
kozlekedésben talalhato platformok esetén pedig algoritmusok jeldlhetik ki (ATVvODII, U. M. ET
AL 2016; CZIOSKA, P. ET AL 2017).

A matrixban tehat 0sszesen négy nagy kategoériat kiilonitettem el a platformok gazdasagi
szerepe €s a proximitas Osszekapcsolasaval (globalis-lokalizacio fiiggd, globalis-lokalizacio
fiiggetlen, helyi/regiondlis-lokalizacid fliggd, helyi/regionalis-lokalizacié fliggetlen), azon
beliil pedig még két kisebb csoportba szervezem a platformokat (globalis — ideiglenesen
lokalizacio fliggd, helyi/regionalis — ideiglenesen lokécio fliggetlen).

A vizualizaci6 segitségével egy olyan keretrendszer jott 1étre, mely lehetové teszi, hogy a
foldrajzi jellemzék mentén célzottan kutathatok legyenek az egyes csoportok, illetve az eddig
terililetiség szempontjabol homogénnek tekintett platformokat elkiilonitsiik.

Az offline és online interakcidk kozotti kapcsolat dinamikus és egyéb, kiilsé hatasok is
befolyasolhatjak, melyek fliggetlenek lehetnek a platformok tevékenységeitdl, és toliik is gyors
adaptalodast kovetelnek meg. A globalizacio folyamata, a természeti katasztrofak vagy éppen
egyéb, tarsadalmi gazdasagi sokkok nem csak a teriileti, de az online interakcidkra is hatassal
vannak, igy a matrix egyes kategoridiban elfoglalt platformok szdma valtozhat (pl. a helyi

kezdeményezések felértékelddése), de ezek nem befolyasoljak azt, hogy Osszességében,
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globalis Iéptékben a platformok a javak elosztdsanak csomopontjai maradnak. Azt, hogy
koziiliik melyek fognak ndvekedni és hosszl tdvon az online-offline tér szerepe hogyan valtozik
majd, még korai lenne egyértelmiien felvazolni. A digitalizacié fokozatosan, bar egyre gyorsuld
iitemben hoditott teret, melyek a kiillonb6zo generaciok internethasznalati szokasaiban is
visszatlikrozédnek (PwC 2016), azonban a torténelem soran még soha olyan hirtelen és
globalisan nem értékelddott fel a teriileti interakciok visszaszorulasaval parhuzamosan, mint a
2020-as évek elején megjelend sokkhatas, a vilagjarvany megjelenésével. Ennek egyeldre csak
rovidtavon belathat6 hatasai (RKK 2020) kozé tartozik az online tér horizontalis kiterjedésének
expanzidja olyan teriiletekre, mint példaul az oktatds, egészségiigy vagy a pénzforgalom,
melyek mar érzékelhetden a veliilk kapcsolatos publikaciok szdmanak gyors novekedését is

magukkal hoztak.

2. 5. A peer-to-peer platformon végbemend online tranzakcid keresztmetszeti képe

A platformok csoportositisa és teriileti vonatkozédsai utdn most az azokon beliil végbemend
folyamatra a tranzakcidra koncentralok, melyet a mar lehatarolt, maganszemélyeket 6sszekoto,
peer-to-peer platform példajan keresztiil elemzek.

Ha az online interakciordl egy keresztmetszeti képet vesziink (6. abra), lathato, hogy ebben az
esetben alapvetden harom nagy szerepl6t lehet elkiiloniteni minden ilyen tranzakcio esetén,
melyek koziil kettd, a szolgaltatast nyujtod és fogyasztd maganszemély, a masik pedig maga a
platform, mely altaldban nem valos személy, hanem algoritmus (olyan platformok is vannak,
melyek nem kettd, hanem tobb szerepldt kdtnek 6ssze — BENJAAFAR, S. — HU, M. (2020).
Szerepiik nem kotott, egy platformon beliil felléphetnek egyszerre mindkét oldalon, példaként
szallasadoként kiadhatnak ingatlant €s kozben vendégként maguk is aktivak lehetnek a
platformon. Ezt a sajatossagot az angol prosumer szodsszetétel is tiikkrozi (LANG, B. ET AL 2020).
Részvételik sem kizardlagos, vagyis egyszerre tobb platformot is lehet hasznalni
alkalomszertien vagy rendszeresen. Mindezek a tulajdonsdgok ramutatnak arra, hogy ezek a
kozvetitdészervezetek bizonyos szempontbol zarvanyként miikodnek, hiszen az egyes
platformokon zajlo tranzakcioik elkiiloniilnek, mivel a szervezetek egymas vetélytarsai,

tevékenységeiket értelemszerien nem hangoljak ossze.
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AGAZATI ASPEKTUS

Online feliilet
Maganszemély, mint <
,Szolgaltatast nyujto” :
[
|
|
|
_____________________________________ o
Platform
: vizsgalata |

6. abra A peer-to-peer tranzakcio keresztmetszeti képe

Szerk.: Balint D.

A zart jelleg miatt nem igazan vannak tekintettettel arra a tarsadalmi és térszovetre, melyben
mitkddnek. Ez az alapja a szabdlyozési, foglalkoztatasi és egyéb teriileteken érzékelhetd
kihivasaiknak, melyeket sok esetben jogosan a megosztason alapuld gazdasag kritikusai
hangoztatnak (SLEE, T. 2017; RANCHORDAS, S. 2015) a platformokkal kapcsolatban. A tranzakcio
képe egy masik fontos tényezOre is ravilagit, mely a hagyomanyos szereplokhoz képest egy
lényegi eltérést jelent, méghozzd arra, hogy ezek a szervezetek ugy tudtak globalisan
meghataroz6, komoly profitot termeld cégekké valni, hogy kézben nem birtokolnak javakat,
csupan a felhasznalok magantulajdonat (azok kihasznalatlan kapacitasait) kotik 6ssze. Ezekrol
a javakrol a fejezet elején mar volt sz9, ezért nem sorolnam fel dket ismét, azonban itt fontos
megemliteni, hogy azok egyben utalhatnak a tulajdonosok tarsadalmi statuszara is. Féként az
ingatlanok és gépjarmiivek esetén, hiszen a szolgaltatdi oldalon jelen 1évd személyeknek
rendelkeznie kell olyan erdforrasokkal, melyeket a platformokon keresztiil masok szdmara
rendelkezésre bocsathatnak. Ez azt is feltételezi, hogy a részvétel lehetésége nem egyenld
esélyeket jelent a két szerepnél: fogyasztoként konnyebb megjelenni a platformokon, mint

szolgaltatoként, hiszen ahhoz nem sziikséges megoszthatd fizikai er6forrasok birtoklasa. A
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felhasznalok szamara az interakcid eldnye abban rejlik, hogy a keresletet €s kinalatot gyorsan,
hatékonyan és olcson tudjak Osszekapcsolni, vagyis alacsony a tranzakcid koltsége. Az
interakcidk feliileteit azok a szoftverek adjak, ahol ez a gyors Osszekapcsolas megvaldsul,
melyek rendszerint nem kotédnek a tér egy-egy pontjdhoz, az okostelefonok révén
(gyakorlatilag) barhol azonnal elérheték (szemben a kezdeti személyi szamitogépek
idészakaval, amikor a platformok elérése meghatarozott helyhez, az otthonhoz vagy a
munkahelyhez kotdédott). Ez azért is 1ényeges, mert a szervezetek egyik fontos vondsa a
valosidejliiség, melynek kordbbi technoldgiai gatjait az infokommunikacios eszk6zok fejlodése
teljes mértékben eltorolte.

A profitorientalt platformok bevételeiket két forrasbol, egyrészt a regisztracios koltségbol,
nagyobbrészt pedig a tranzakcids dijbol szerzik, vagyis érdekiikben 4all az interakciok szamanak
maximalizdldsa, mely a felhasznaldi bazis kiterjesztésével és a piaci rés, vagy valamilyen
problémara adott hatékony szolgaltatas kiépitésével tudnak megtenni. Utobbi azt is jelenti, hogy
a platformok egy része startupként indul, vagyis valamilyen innovacidhoz kotédik és
nemzetkdzi piacokra tor. Onmagéaban azonban sikerességének van egy masik dsszetevdje,
mégpedig a felhasznalok részvételi hajlandésaga, motivacidja. Altalanos értelemben ide
sorolhatdk a teljesség igénye nélkiil: a jovedelemkiegészités, fenntarthatosagi vagy kényelmi
szempontok, a szolgaltatdsok sokszinlisége vagy a pragmatizmus. Bar szamos tanulmany tesz
utalast a platformok szerepére a kdrnyezetvédelemben, elsOsorban a kozlekedés teriiletén (YU,
B. ET AL 2017) ugyanakkor vitatott, hogy jelenlétiik ténylegesen hozzajarul-e a fenntarthatobb
tarsadalmi, gazdasagi folyamatokhoz (M1, Z. — COFFMAN, D. M. 2019; HEINRICHS, H. 2013).
Elengedhetetlen, sot kotelezd kellék a tranzakciokhoz a kordbban emlitett bizalom (DAKHLIA,
S.ET AL 2016; MAZZELLA, F. ET AL 2016; TER HUURNE, M. ET AL 2017; PRADA, A. — IGLESIAS, C.
A. 2020), hiszen a megosztas rendszerint ismeretlenek kozott megy végbe. Ezt a platformok
kiilonbozo6 értékeldrendszerekkel igyekeznek megvaldsitani (TUSSYADIAH, 1. P. — PARK, S. 2018;
CHENG, X. ET AL 2021). A pont- és szoveges értékelések azonban, ahogy SLEE, T. (2017)
konyvében ramutatott, nem feltétleniil tiikr6zik valodi tapasztalataikat (késon becsatlakozdk
hatranya) és a tranzakcid soran a felhasznalok kiszolgéltatottabbak a felmeriild esetleges
bincselekményekkel szemben a hagyomanyos szolgéltatasokhoz képest.* Ugyancsak a
tranzakcid keresztmetszeti képébdl adodik még a platformok egy masik sajatos jellemvonasa:

az alkalomszerliség. A felhasznalok szama folyamatosan valtozik, a ,,szolgaltatok™ pedig mint

4 Az értékelérendszereket raadasul nem csupéan platformok, hanem bizonyos esetekben kormanyzatok
is hasznalhatjak mas célokra, mint példaul a tarsadalom egészének kontrollaldsara, melyre a kinai
digitalis diktattra lehet elrettent6 példa.
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maganszemélyek, nem hivatasos alkalmazottként vannak jelen, vagyis erdsen jellemzi a
platform-munkdkat a széttoredezettség. A tényleges munkatirsak szdma alacsony, koriiket
els6sorban programozok ¢és marketingesek teszik ki, a felhasznalok pedig kiszolgaltatottak az
algoritmusoknak. Azok a személyek alkotjdk a kozvetitd platformok legsériilékenyebb
csoportjat, akik jovedelmiiket kizarolag platform-munkabodl szerzik. Ennek egyik példaja a
rovidtava-autdomegosztas terén az Uber, melynek nehézségeit a teljesallasu soférok oldalardl
egy online jaték is szimulalja (FINANCIAL TIMES 2020). A felhasznalokrol és tranzakciokrol
maguk a szervezetek birtokoljak az 6sszes adatot, ahol az algoritmusok révén valik lehetoveé a
felhasznalok Osszekotése.

A peer-to-peer platformok keresztmetszeti képe ravilagit egy teriileti sajatossagra is, mely
minden halozat esetén fontos tényezd: ezek a slirisddési pontok, vagyis a kritikus tomeg
megléte. A platformok elsdsorban varosi, azon belill is magasan urbanizalt teriiletekhez
kothetdk, vagyis az ott végbemend interakciok a népsiirliséggel egyenes aranyban novekednek.
A keresztmetszeti abrara tamaszkodva azonosithatok azok az elemek, melyek az emlitett
platformok esetén k6zds vonast jelentenek, fliggetleniil attél, hogy a gazdasag mely teriiletéhez
kapcsolddnak. A vizualizacio elemzése utan az alabbi 6t elemet azonositottam be:

1. Belépési kiiszob

2. Atcimkézés

3. Szolgaltatas-elemek

4. Bizalomépités

5. Platform-profit

2. 6. A platformok lehetséges vizsgalati irdnyai

Csoportositasuk ¢és tranzakcidinak képe alapjan harom nagy kutatédsi iranyt mutatok be, mely
vizsgalatuk sordn meghatarozo lehet. Koziilik az elsd (7. abra) az egy-egy teriiletegységhez
kotddéen a platformok leird, kataszter-jellegli vizsgalata, mely a kutatdsok bevezetd
szakaszahoz kothetd és rendszerint egy adatbazis kiépitésével jar. Ilyen munka a holland
kozvetitd platformokat 6sszegylijtd ARETS, M. (2017) platform-kutato egyik prezentacidja vagy
Imre Gabriella még nem publikalt tanulménya a hazai platformokrol. Utobbi OWYANG, J., —
SAMUEL, A. (2015) méhsejtes modellje alapjan rendszerezi azokat, a mitkddési teriilet alapjan.
Szintén egy-egy orszag teriiletére fokuszalnak, a megosztason alapuld gazdasag megjelenését,
elterjedését és mintazatait elemzik azok a publikaciok, melyek bar ugyancsak leiro jellegiiek,

azonban mar egy komplexebb képet mutatnak be a kivalasztott teriiletegységen beliil mikodo
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platformokrol. Példaként Kinardl (LIU, C. ET AL 2020) vagy Oroszorszagrol (REVINOVA, S. ET AL
2020).

A masodik adgazati megkozelités a platformok egy meghatdrozott korét vizsgalja, rendszerint
valamelyik kulcsagazat teriiletérdl, ilyenek a turizmushoz kot6do vagy az autdmegosztassal
kapcsolatos tanulmanyok (FORNO, F. — GARIBALDI, R. 2015). A harmadik, gyakori platform- és
probléma-kézponti  megkozelités  altaldban  egy-egy  szervezethez — kapcsolddod
esettanulmanyokhoz kotédik, azon keresztiil mutatja be a platformok altalanos kihivésait.
Alapvetden két tipust vizsgalat tartozik ide, egyrészt a lokacio-kozpontq, kifejezetten egy-egy
varosra koncentrald kutatas (DUDAS, G. — VIDA, G. — KOVALCSIK, T. — BOROS, L. (2017), illetve
egy horizontalis, a platform valamelyik aspektusat elotérbe helyezd vizsgélat (pl. Airbnb). Az
elso esetben a publikaciok olyan népszerti és a COVID-19 elétti idoben felkapott desztinaciokra
fokuszanak, mint New York vagy Barcelona.

Ezeket gyakran nem csak kiilon-kiilon, hanem a felsorolt irdnyokat kombindlva is lehet
vizsgalni, ilyen példaul MESZMANN, T. T. (2018) a magyarorszagi platform-munkahoz k&todo
tanulmanya, melyben tobb szervezet esettanulmanyan keresztiil mutat ra az 0j-tipust alkalmi

foglalkoztatas kihivasaira.

TERULET AGAZAT PLATFORM
/D
Magyarorszag Kozlekedés Oszkar

.@.

Jp—- . o=~ (=9 =]
m Oszkow.com
A telekoesi

L

7. dbra A platformok kutatdsanak lehetséges iranyai

Szerk.: Balint D.

Disszertaciomban az alabbi kutatasi 0svényen keresztiil vizsgalom a platformokat, melynek
oka, hogy a megosztason alapul6 gazdasaggal kapcsolatos publikaciokban tulstilyban vannak a
nyugat-europai tanulmanyok. Kizarolag hazai alapitdsi vagy az orszdg teriiletén (is) a
kozlekedés teriileté¢hez kapcsolodo szervezeteket helyezem a fokuszba. A teriileti hatasokat egy
maganszemélyeket Osszekotd (azaz P2P), a fentebb meghatarozott szempontok szerint

(kimerithetd eréforrasokat ideiglenesen megosztott javak, ahol az interakciok ideiglenesen a
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fizikai tér egy-egy pontjdhoz kothetok) kivalasztott platform, a legnagyobb hazai
felhasznélobazissal rendelkezé telekocsi-cég az OSZKAR esettanulmanyain keresztiil
elemzem.

A tézisek ismertetése elott a kovetkezd két fejezetben elsOként réviden bemutatom a
magyarorszagi megosztason alapuld gazdasag altalanos képét, valamint a kozlekedés
terliletéhez kapcsolodo kozvetitd platformokat. A felosztasnak természetesen vannak korlatai,
melyek koziil érdemes kiemelni a megosztason alapuld gazdasag gytjtéjellegébdl adodo
paradoxont, vagyis minél tagabban értelmezziik a platformokat és vizsgaljuk a jelenséget, annal
kevésbé lehetséges az eredményekbdl konkrét allitdsokat megfogalmazni. Ha azonban nagyon
sziiken, csak egyetlen platformra koncentralunk, a mélyebb Osszefliggések és a kontextus
ismerete nélkiil, akkor bar sok, de foként platform-specifikus 0sszefiiggést azonosithatunk.
Abbol a célbol, hogy ez a buktatd kikiiszobolhetd legyen, két fontos 1épést kell megtenni.
Egyrészt fontos a megosztason alapuld gazdasdg jelenségének ismerete, masrészt pedig
szlikséges olyan relevans platform és vizsgalati fokusz kivalasztdsa, mely altal relevans
kovetkeztetések fogalmazhatok meg. Az elsd rész, a kontextus ismertetése az el6zo
fejezetekben bemutatasra keriilt, most pedig a kovetkez6 fejezetekben kozelitek az empirikus
vizsgalat felé a kijelolt terliletegység (Magyarorszag) és a meghatarozott dgazat (kozlekedés)

Osszefoglalasaval.
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2.7. A teriileti és agazati fokusz attekintése

2.7.1. Amegosztason alapuld gazdasag Magyarorszagon

A megosztason alapuld gazdasag elterjedését orszagonként elemzd globalis Timbro index
szerint Magyarorszdg a kozépmezOnybe tartozik vildgviszonylatban, mig Europaban beliil
inkabb hatul szerepel az 6sszehasonlitdsban (TIMBRO SHARING ECONOMY INDEX 2018).

A megosztason alapul6 gazdasag magyarorszagi helyzetérdl tobb forrasbol, a korai idészakban
foként orszagjelentésekbdl, kozvéleménykutatdé cégek adatbazisdbdl kaphattunk képet. Ide
tartoznak az orszag teriiletén miik6dd hazai kezdeményezések (pl. Miutcank.hu) és a helyben
megjelend globdlis platformok (Airbnb) egyarint. Az adott 4llam esetén a szabalyozasi
kornyezet kiemelten fontos, hiszen ez hatdrozza meg a szervezetek miikodési keretét, mely
jellemzéen nem egységesen, hanem egy-egy platformra szabva szabalyozza tevékenységeiket.
Olyan esettel is talalkozhattunk, ahogy a vildg més pontjain is tapasztalhatd, hogy bizonyos
platformokat rombol6 hatasuk és egyes érdekcsoportok lobbizésa kovetkeztében kitiltanak az
adott orszagbol, melyre példa lehet az Uber rovidtava, valds idejii for-profit szervezet
kivonuldsa Magyarorszagrol. A szervezet a taxitarsasagok szamara jelentett komoly
versenyhdtranyt. Budapesten. Az Airbnb szabdlyozésa szintén rendszeresen napirendre keriil,
tobb nyugat-eurdpai nagyvarosok esetén mar taldlkozhatunk ilyen, az Airbnb milkodését
befolyasold jogi kornyezettel. Itthon a modellhez k6t6do platformok egy részét a Sharing
Economy Szovetség fogja Ossze, amely 2017-ben alakult, ugyanakkor azt is fontos
hangsulyozni, hogy a jelenséghez kapcsolddo online platformok tevékenysége rendkiviil diverz
hazankban, az emlitett globalis cégek (Uber, Airbnb) mellett sok kisebb kezdeményezéssel,
melyet sem hivatalos szervezet, sem atfogo kutatds még nem térképezett fel. A példakat hosszu
oldalakon keresztiil lehetne sorolni a parkolohelyeket megosztd (Barking) az egy kornyéken
lakok targyait, szaktuddsat Osszekotd (Miutcank.hu) kezdeményezésekig, melyek lehetnek
start-upok vagy akdr nonprofit szervezetek is. Egyes részteriiletekrél azonban késziiltek
Osszefoglaldé munkdk, példaul a megosztason alapuld gazdasag hatarteriiletéhez kapcsolddo,
business-to-peer kozosségi munkaterekrél Filizi Anita (CLIFTON, N. — FUZI A. — LOUDON, G. 2019),
e téma nemzetkdzileg is elismert kutatoja allitott 6ssze orszagos adatbazist. Nagyobb 1éptékii
kutatasok piackutaté cégek nevéhez kotddnek, melyek koziil példaul az eNet a Sharing
Economy Szovetséggel kardltve tobb idépontban is vizsgalta a modell hazai megjelenését,
helyzetét. Ebben az esetben nemcsak az altalam lehatarolt peer-to-peer platformok, hanem
tagabban a jelenséghez kapcsolddo kezdeményezések keriiltek ide. A 2010-es évek végére a

magyar internetezOk egyharmada hallott mar valamilyen formaban a megosztason alapuld
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gazdasagrol, melyek koziil a kozlekedéshez kotddd platformok ismertsége emelkedik ki a
felmérés alapjan — a kozosségi taxikat és az online alkalmazasokhoz kotddd telekocsizast is
tobb mint 80%-uk ismerte. A masik huzoagazat a kozdsségi szallaskiadas is magasabb, kozel
60%-o0s ismertséget mutatott (ENET 2018), mely egybevag a nemzetkozi folyamatokkal, hiszen
ez a két teriilet kiemelten jelenik meg a trenden beliil eurdpai viszonylatban is (PWC 2016).
Természetesen, ahogy a felmérésbdl is kideriil, a hasznalat joval elmarad az ismertségtol,
koriilbeliil 10%-o0s arany kortil mozog a kivalasztott platformok korében, melyek koziil a
vallalati kutatas szerint az egyik korai idészakban alapitott OSZKAR emelkedik ki 12%-kal
(ENET 2018; KOLONICS, P. — PONUSZ, M. 2020). Egy friss reprezentativ kutatas (BUDA, G., PETHES,
B., LEHOTA, J. 2020) koncentralt a hazai lakossag témaval kapcsolatos percepcidira, mely
Osszefiiggést talalt bizonyos valtozok mentén a nyitottsagra. Az elemzés szerint a fiatal, Y és Z
generacid tagjai, az aktiv munkaerd és didkok, valamint a magasabb iskolai végzettséggel
rendelkezd magasabb statusza tarsadalmi csoportok korében a legkedvezdbb a modell
megitélése.

A hazai megosztason alapulé gazdasdg gyokerei azonban messze nyulnak vissza
(EUROMONITOR 2016), melynek 0jabb példait a 20. szazadbdl is ki lehet emelni. Ekkor olyan
tevékenységek, mint a sziirkezonédba tartozé balatoni szélldskiadas, az informalis utazasok
(stoppolas) illetve a kiilonbozd jovedelemkiegészitéshez kapcsolodd tevékenységek (pl.

gyermekfeliigyelet) mind ismeretlenek, mind ismerdsok kozott megjelentek.

2.7.2. Megosztason alapulé kozlekedés: telekocsizas az internet el8tt és napjainkban

A telekocsizas olyan, a megosztason alapuld kozlekedéshez kothetd utazasi forma, mely soran
egy autd soférje  megosztja  személygépjarmiivének  iires  {il6helyeit  mas
személlyel/személyekkel, akinek/akiknek utvonala, illetve az indulds és érkezés helye
megegyezik (DAILEY, D. J. — LOSEFF, D. — MEYERS, D. 1999). Ahogy WELLS, P. (ET AL 2020) is utal ra, ez
a koncepcid az utazasokban mar targyaknal (csomagkiildés) is megjelenik.

A témaban FURUHATA, M. (ET AL 2013) 0sszegz6 tanulmanyéaban ramutat arra, hogy a kozlekedési
moéd Otvozi az idében és térben is kotott kozosségi kozlekedés eldnyeit (&r) a
személygépkocsiéval (gyorsasag, kényelem), vagyis Ggy akndzza ki utobbi eldnyeit, hogy
magéanak az utazénak nem kell viselnie a jarmiifenntartds terheit (pl. fenntartas, benzin,
amortizacid, biztositasok, adok, parkolasi dij). A meghatarozas sokféle tipust utazast magaban
foglalhat, mint példaul a csaladtagok kozott megvalosuld haztartas-alapa utakat, a munkatarsak
egy jarmuvel torténd napi ingéazasat, illetve a teljesen ismeretlenek kozti telekocsizast, mely

szervezett vagy akar szervezetlen formaban is megvaldsulhat. A definicioba igy szamos,
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sokszor egymas mellett parhuzamosan létez0 utazastipus is beletartozhat, melyekhez az
informacios és kommunikécios technologidk térnyerése egy ijabb dimenziét tesz hozza. A
k6zos utvonal, a ki- és beszallasi pontok véltozatlan elemei maradnak a telekocsizésnak, de a
GPS (és egyéb geolokacids rendszerek), az okostelefonok, az elektronikus fizetési lehetdségek,
az algoritmusok, a kzosségi média, illetve webes feliiletek lehetové teszi azt, hogy napjainkban
joval nagyobb 1éptékben, akéar valosidében talalkozzon utas és sofér. Osszefoglalva tehét: az
utazas koncepcioja valtozatlan, de az 01j technologidk révén annak modja szinesedik és at is
alakul, hiszen az elérhetdbbé valik széles tomegek szamara €s harmadik fél kozbeiktatasa nélkiil
egy online feliileten (platformon) kozvetleniil kapcsolja 6ssze a résztvevoket. Eppen ezért
fontos, hogy kiilonbséget tegylink az internet megjelenése eldtti és utani telekocsizas kozott.
Tanulmanyukban AMIRKIAEE, S. Y. — EVANGELOPOULOS, N. (2018) ezt tradicionalis, illetve
online telekocsizasként kiilonbozteti meg.

Mivel a dolgozatban az online térben miikkddé Osszekotd platformtipust vizsgdlom, ezért a
technoldgiai Ujitdsok altal meghatarozott telekocsizas van a fejezet kozéppontjaban. Mielott
részletesebben bemutatnam, hogy az informacids és kommunikacids technoldgidk milyen
valtozdsokat eredményeztek, valamint miként alakitottdk a telekocsizast, roviden
Osszefoglalom annak gyokereit, torténetének fontosabb 1épcséfokait. A telekocsizds mellett
természetesen mas kozlekedési modok is a megosztdson alapuld kozlekedés teriiletéhez
kothetok, melyet SANTOS, G. (2018) négy nagy csoportba sorolt. Koziiliik is az ut- valamint az

automegosztas (carsharing) emelkedik ki.

Telekocsizas az internet elott

Ez a kozlekedési mod tulajdonképpen a motorizacioval egyidds, hiszen parhuzamosan a
személygépkocsik elterjedésével, olyan csoportos utazasok kezdtek szervezddni, amikor a
soférokkel masok, csalddtagok, ismerésok utaztak egyiitt. Osi modszerként emlithetéek a
stoppolds kiilonbozé formai is, melyet az autdsziikosség, a kozosségi kozlekedés
rugalmatlansagai motivalt. Az alacsony jovedelmiek, hirtelen dontésbdl utazék szdmara egy
lehetséges kozlekedési modként jelent meg (pl. katondk hazautazasa, egyetemistak, fiatalok
nyaraldsai).

Erre a kezdeti id6szakra az egy haztartason beliili telekocsizas volt jellemzd. Az elsd szervezett
utazasok az 1940-es évekre, a motorizacio 8shazajaba, az Egyesiilt Allamokba nyulnak vissza.
Ebben az évtizedben alakultak meg kormanyzati 6sztonzésre az autdmegoszto klubok, melyet
kifejezetten a II. vilaghaboru alatti nyersanyaghiany motivalt (FERGUSON, E. 1997; BULIUNG, R.

ET AL 2010). Késobb, az 1970-es évek olajvalsdga ismét eltérbe hozta az egyszemélyes
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autoéhasznalat visszaszoritasat, melynek értelmében a telekocsizas ujabb lendiiletet kapott az
Egyesiilt Allamokban. Ennek hatésara publikaciok és felmérések késziiltek, melyek a téma elsd
tudomanyos igényli munkdinak tekinthetok (FERGUSON, E. 1997). Ebben az idében foként
ingdzok hasznaltak ezt a kozlekedési format, felmérések szerint 20 %-uk telekocsizott az USA-
ban, mely szam azdta folyamatosan csdkken: 2009-ben mar csak 10 % (FURUHATA, M. ET AL 2013).
Ennek ellenére egy tanulmény szerint még igy is a masodik legkedveltebb kozlekedési eszkoz
az ingéazaskor, mely foként az alacsonyabb jovedelmil dolgozok korében népszerii (SHAHEEN,
S.— COHEN, A. 2019).

Mindezekbdl lathatd, hogy a telekocsizds korai id6szakdnak kormdanyzati tamogatottsagat
tarsadalmi-gazdasagi tényezok motivaltidk Eszak-Amerikaban (Eurdpan beliil pedig foként
Svajcban), ahol hangstlyt kaptak olyan célok, mint a nagyvarosi autéforgalom vagy éppen a
nyersanyaghidny mérséklése. Mindezek ramutatnak a telekocsizas eldnyeire, melyek foként
kornyezetvédelmi szempontokkal hozhatok 6sszefiiggésbe (XU, Y. ET AL 2020).

A kozlekedésben a jarmiivek hatékonyabb kihasznaltsagat tgynevezett telekocsisavok
kialakitasaval is 6sztonozték, a kezdetekben Kanadaban és az Egyesiilt Allamokban, az 1980-
1990-es évek elsd felétdl a magasan urbanizalt térségekben (KeLLy, K. L. 2007). Ezek olyan, az
eurdpai buszsavokhoz hasonlé allando vagy ideiglenes, f6ként a hétkdznapok soran elkiilonitett
utszakaszok, melyek kifejezetten bizonyos utasszamot elérdé személygépkocsik szamara
vehetok igénybe. Jellemz6, hogy ilyen megolddsok aztdn mas kontinenseken, példaként

Eurdpaban, Azsiaban is megjelentek, egy-egy nagy népsiiriiségii térséghez kotddden.

Telekocsizas napjainkban

Napjaink 0sszekotdé platformjai, melyek a megosztdson alapuld gazdasdg modelljében
mitkddnek, a soférok és utasok koordindldsa révén a kereslet és kindlat hatékony
Osszekapcsolasat végzik az online térben, mely az offline térben, mint egyiitt-utazas jelenik
meg. K6z0s vonasukat a webes feliilet, mobiltelefonos alkalmazasok adjak, melyek segitenek
kikiiszobolni szamos, a hagyomanyos telekocsizast €rintd kihivast (TEUBNER, T. — FLATH, C. M. 2015).
Olyan rovidtavu utazasok esetén, mint a varoson beliili kozlekedés a résztvevoket akar azonnal,
utazas kozben algoritmusok kapcsoljak 0ssze. Fontos kiilonbség mutatkozik abban, hogy a
kozlekedés érinti-e a sofOr eredeti Utvonalat vagy pedig kifejezetten a kereslethez igazodik.
Utébbi példdja az Uber alkalmazas, mely miikodése nem tartozik a definicido szerinti
telekocsizas témakorébe, hiszen kereslet hianyaban elmarad az utazds (zHONG, L. ET AL 2020).
Eppen ezért az ehhez a tipushoz tartozd, megosztason alapuld kozlekedéstipusokat nem

vizsgalom a disszertacioban. Természetesen az infokommunikacids technologidk mobilitasra
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tett hatdsa tilmutat a ma ismert telekocsizason, hiszen tobbek kozott ide sorolhatd még az
automegosztds ¢és egyéb jarmivek akar business-to-peer koncepcidban  torténd
hozzéaférhetésége (COHEN, B. — KIETZMANN, J. 2014; MOURAD, A. ET AL 2019). Ezek foként a
nagyvarosokban kiépiilt infrastruktiraval rendelkeznek. Ilyenek hazdnkban a Drive Now, Mol
Limo, GreenGo vagy a kerékparra tervezett GyOrBike kolcsonzd-rendszer. A megosztason
alapul6d kozlekedés ezen vallfajait nem érintem, hiszen az utazds megosztasan, vagyis a

telekocsizas kontextusaban vizsgalom az online interakcidkat.

Platform-alapu |

telekocsizas

8. abra A telekocsizas helye a megosztason alapulé gazdasagban

Szerk.: Balint D.

Az internet-alapu klasszikus telekocsizdst MATTIA, G. (ET AL 2020) modern Kkori
autéstoppolasnak nevezi, mely parhuzam utal arra, hogy lényegében a két koncepciod
megegyezik. A stoppolas Magyarorszagon is megjelent a 20. szdzadban és napjainkban (foként)
a fiatalabb korosztaly low-cost utazésai révén €l tovabb (KUPI M. ET AL 2018). Ezt SHAHEEN, S.
— COHEN, A. (2019) a telekocsizas harmas felosztasaban az utolsd, ad-hoc csoportba sorolja a

masik kettd, az ismerds-alapu, valamint a szervezet-alapu telekocsizas mellett.
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A stoppolas témakorében elérhetd szakirodalom hidnyos (HOUTE, A. D. 2020), melyhez az utazas
jellege (szervezetlenség, adathiany) is hozzajarulhat. Magyar nyelvii tanulmanyok példaként
nem elérheték ebben a témakorben. Mig az autdstoppolas alatt rendszerint szivességbol,
altruista motivaciok vagy kalandvagy altal 0sztonzott utazast értiink, ezzel szemben az
internetes utazasmegosztas (ride-sharing) platform alapu tipusai egy szervezettebb, szélesebb
tomegek szamara elérhetd alternativ kozlekedési modot kindlnak (BREWER, R. N. ET AL 2019).
CASPRINL E. (ET AL 2019) négy {6 aspektusat emeli ki a stoppolasnak: els6ként a résztvevoknek
jellemzdéen anyagi problémaik vannak, ezért keresnek alternativ kozlekedési megoldast.
Masrészt iranyban gondolkodnak nem pedig célallomasban, hiszen az egyiitt utazas esetén nem
a kozOs desztinacid, hanem a megegyezd irdny az elsddleges. Harmadrészt a mai
telekocsizashoz képest az utas és sofér sem az ut elétt, sem utdn nem 1ép kapcsolatba, végiil
pedig pénziigyi tranzakcid sem megy végbe. Ezek az allitdsok a platformok altal koordinalt
telekocsizdsra mar nem jellemzOk, vagyis az alapkoncepcion kiviil teljesen megvaltozik a
tényleges, offline térben megvalosul6 utazas modja. Azokat a hatarokat, melyek a telekocsizas
elterjedését nehezitették, ezek a szervezetek kikiiszobolik vagy legalabbis csokkentik
(BRERETON, M. ET AL 2009; BICOCCHI, N. — MAMEL, M. 2014) a technoldgiai eszk6zok kovetkeztében. Ilyen
példaként a tranzakcids koltségek mérséklése (az online feliilet segitségével), az ismeretlenek
kozti bizalom kiépitése (értékeldrendszerekkel), a fizetés egyszerisitése (elektronikus fizetési
rendszerek), melyeket a platformok koordindlnak, beépitenek miikddésiikbe. Sikerességiiket
tulajdonképpen az hatarozza meg, hogy milyen hatékony a felek koordinalasa. A harmadik fél
hidnya nem csak a szabalyozasban, de a biztonsadgban is kérdéseket vet fel, hiszen az utas és
sofor kozti konfliktus, kdzlekedési baleset esetén a platform maximum mediatorként 1ép fel, de
nem vallalja a felelosséget a tényleges, offline utazds koriilményeiért (HARTL, B. ET AL 2019). A
soféroket és utasokat dsszekotd platformokat a kozlekedéstudomany és a megosztason alapulo
gazdasag tudomanyteriilete vizsgalja.

Példaként a legnagyobb hazai telekocsi platformot, az OSZKAR-t kozéppontba allitd
esettanulmanyok (szaBo, K. — GUPTA, G. s. 2020) is a megosztason alapulo kozlekedés témakorén
beliil elemeznek, vagyis lathatd, hogy ha a telekocsizasra szeretnénk fokuszélni, akkor
megkeriilhetetlen annak a keretrendszernek az ismerete, melyet a kordbbi fejezetekben
bemutattam. Jelentds eltérés mutatkozik ugyanakkor a hazai és nemzetkozi szakirodalmi bazis
kiterjedtségében. Bar sok tanulmanyban kertil el6 emlités szintjén a platform alapu telekocsizas,
de kevés szamu esettanulmanyt talalunk itthon, jellemzéen az OSZKAR adatbazisara épitve
elemeznek kiilonbozo jelenségeket a platformon keresztiil (szaBO, K. — GUPTA, G. S. 2020; NAGY S. —

CSISZAR CS. 2017; HARTL, B. ET AL 2019; BERDE, E. — TOKES, L. 2020). A platformmal kapcsolatos
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tanulméanyok két dologra mutatnak ra. Egyrészt arra, hogy a téméban itthon az OSZKAR a
megosztason alapul6 kozlekedés egyértelmi zaszldshajojanak szamit, masrészt pedig azt, hogy
kiemelt szerepe van az adatok elérhetdségének, mely jorészt az alapitok nyitottsagan mulik.
Ennek kovetkeztében lehetdvé valik olyan elemzések elvégzése az OSZKAR adataira
tamaszkodva, mely mas, az adatokat aggregéltan sem megosztd platformok esetében nem

lehetséges.
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3. Célkituzeések

Jelen kutatds célja az online interakciok offline, fizikai térben megjelend mintazatainak
feltarasa egy megosztason alapuld gazdasagi modellben miikodd platform mélyfurasjellegii
elemzésén keresztiil. A dolgozat kutatasi kérdései dsszesen harom nagy csoportba sorolhatok,
melyek a tranzakcio megvalosulasanak, értékelésének helyt ado online feliiletre, illetve a valos,
foldrajzi térben hozza kapcsolddd mintazatra kérdeznek ra helyi és orszagos teriileti szinten.
Bar kiilon célkitlizésként nem kap helyet, a dolgozat elsé nagy egysége (2. fejezet) a

megosztason alapulo gazdasag lehatarolasanak kérdését jarja koriil.

Az els rész a platformon megvalosul6 interakciok résztvevoihez kotodik.
e Azonosithato-e kozos vonas a hazai felhasznalok tarsadalmi hatterében (kor, nem,
iskolai végzettség)?
e Melyek a résztvevok f0bb motivacidi?

e Milyen sajatossagokkal jellemezhet6 a platformok keresleti és kinalati oldala?

A kovetkezd két kérdéscsoport a teriileti mintdzatokhoz kotddik. Az orszagos szinthez az
alabbiak tartoznak:
e Milyen sajatossaggal jellemezhetd az adott tevékenység, azaz a telekocsizés
viszonylatainak orszdgos mintazata?
e Milyen esetekben azonosithaté a platformoknal megfigyelhetd rugalmassag (on-

demand jelleg)?

A lokalis, telepiilésen beliil megjelend mintazat esetén két kutatasi kérdés fogalmazodott meg.

e Az online tranzakciok ki- és beszallasi helyei milyen lokalis terekhez kotédnek?

e Milyen teriileti mintdzatot mutatnak a ki- és beszallasi pontok az adott telepiilésen
beliil?
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4. Kutatasi modszerek

4. 1. A platform kivalasztasa

Az elso fejezetben tehat koriilhataroltam a megosztason alapuld gazdasagot és azonositottam
azt a négy vonast, melyek alapjan sziikebben definidltam a gytijtéfogalmat. Ez sziikséges volt
ahhoz, hogy meghatdrozhassam azt a platform-tipust, melyet mélyfuras jelleggel elemzem. A
korabbi részben azokat a teriileteket is kiemeltem, ahol a modell elsésorban megjelenik, ezek
koziil a kozlekedést jeloltem ki, amin keresztiil vizsgélni fogom a megosztdson alapuld
gazdasagot. Mindezek alapjan Magyarorszagon a mobilitashoz kapcsolddo platformok koziil
kettd olyan peer-to-peer, vagyis maganszemélyeket 0Osszekotd, azok kihasznélatlan
kapacitdsaihoz hozzaférést biztositd online platform miikddik jelenleg, melyek a vizsgalatban
esettanulméanyként szolgalhatnak, ezek az OSZKAR telekocsi-rendszer, valamint a Blablacar
¢s az abba olvadd egykori Autohop szervezet. Mindkettd szabad iilohelyekkel rendelkezo
soféroket kot dssze utasokkal. A business-to-peer szervezetekkel szemben egyik sem birtokol
ténylegesen személygépkocsikat, kizardlag egy koztes szervezetként végzik el a kereslet €s
kinalat 6sszekotését. A platform kivalasztasaban két szempontot vettem figyelembe, elsdként a
népszeriséget, hiszen olyan szervezetet kivantam valasztani, mely nem csak regionélisan
meghataroz6, hanem hasznélata orszagosan elterjedt €s sikeresnek szamit (KALOZ E. 2015). A
masik szempont pedig az adatok elérhetdsége volt, vagyis, hogy a platform adatbdzisara
tdmaszkodhassak. Ez altal lehetové valik a platform interakcidi soran keletkezd adatmennyiség
elemzése, melyet a disszertacid egyik fontos elemének tartottam. A két szervezet koziil mindkét
szempont alapjan az OSZKAR platformja bizonyult megfelelének. Egyrészt nem csak a
kozlekedés teriiletén, de az Osszes megosztdson alapuld platform koziil a legnagyobb
felhasznalobazissal rendelkezik, Magyarorszagon dominans platform: 2019-ben t6bb mint 775
ezer regisztralt tagja volt (OSZKAR.HU). Népszeriisége révén a koznyelvben az oszkarozik ige
is elterjedt, vagyis a modellhez kapcsolodo telekocsizas egybeforrt magéval a platformmal. A
masik szervezet Eurépaban népszert, vagyis joval tobb orszdgban van jelen, kdzel 60 millidan
hasznaljak, itthon viszont nem tudott piacvezetd szerepldvé valni — ez részben annak
koszonhetd, hogy a hazai kezdeményezés viszonylag koran, 2007-ben indult. A masik
szempont, az adatokhoz vald hozzaférés alapjan is az OSZKAR kivalasztasa célszerii, mivel az
alapitokkal valo kapcsolatfelvétel utin lehetdséget biztositottak a szdmomra, hogy
hozzaférhessek a platform belsé adataihoz, azokat aggregalt, anonim formaban a kutatasi

kérdéseim megvalaszolasdhoz elérhessem, eleget téve az adatvédelmi iranyelveknek.
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Osszességében tehat tobb tényezot egyiittesen vettem figyelembe ahhoz, hogy a vizsgalat
részeként kivalasszam a részletesen is elemzett platformot, melyek koziil kiemelkedik a
meghatarozott definicionak valdé megfelelés, a kijelolt dgazathoz valo kapcsolddas és az adatok
biztositasa.

A platformot 2007-ben két egyetemista alapitotta, utastdrsakat az akkor Magyarorszdgon
rendkiviil népszerti IWIW kozosségi feliileten kerestek. Mindez tehat azt mutatja, hogy a
platform alulr6l szervezddott és erdsen épitett az online térben konnyen elérhetd kapcsolati
halokra. Bar szamos vetélytarsa volt mégis idovel 6nallo szerverre koltdztek (BERDE, E. —
TOKES, L. 2020). Létrehozoi tehat olyan valos, sajat maguk altal tapasztalt igényt (Szombathely-
Budapest utazas kényelmesebbé tétele) probaltak egy hatékony valaszt adni, melyet a sajat
boriikon tapasztaltak. Ez a startup mentalitas sok megosztason alapuld platformra jellemzd, am
koziiliik is kevés azoknak a szama, melyek a felhasznalok szamaban ilyen jelentds novekedést
tudnak elérni (az OSZKAR-ra csak 2019-ben 135 000 felhasznald regisztralt (SZABO, K. —

GUPTA, G. S. 2020).

4. 2. Teriileti szintek kijelolése

Ezt kovette a vizsgalat teriileti szintjeinek kijelolése, melyhez figyelembe vettem az OSZKAR
sajatossagait, azok alapjan 6sszesen két nagy teriileti egységet jeloltem ki, ezek voltak a lokalis
¢és orszagos szint. Ahogy mar arra kordbban utaltam, a kozvetitd szervezetek tevékenysége
révén az offline teriileti mintdzatok, hatdsok jelentOsen eltérhetnek, szervezetenként
kiilonbozhetnek. Mivel a platformok tobbsége a kritikus tomeg révén elsdsorban varosokhoz
kotédik, ennek okén gyakran ezeken a telepiiléseken mutathatok ki offline hatasaik helyi
szinten. Ez az OSZKAR esetében is igaz, mely ugyan egy hosszutavi, telepiilések kozotti
kozlekedési mod, de a taldlkozasi pontok (ki- és beszallas) révén az adott varoson beliil
azonosithatok olyan helyek, ahol megjelennek, forgalomnovekedést generdlnak az interakciok.
A masik szint, a viszonylatok orszagos mintazata pedig megmutatja azt, hogy mely teriiletekrol
kapcsolodnak be intenzivebben az online platformra, ezek komplex okokkal magyardzhatok,
koziiliik is a kozlekedésfoldrajzi tényezok emelkednek ki. Az online platformok mintazataira
tehat jelentOs hatast tesz az a tarsadalmi-gazdasagi kornyezet, amelyben azok miikddnek, ez
alol az OSZKAR sem kivétel. Ahogy az eredmények fejezetben olvashaté lesz szamos, a
magyarorszagi uthalozatra, telepiilések kozti kapcsolatokra jellemzé mintdzat kirajzolodik a
viszonylatokban. Ilyen értelemben a platform és tér viszonya interdependens, egymadsra

kolcsondsen hatd folyamat, ezaltal a geografia szdmara relevans kutatasi irany. Az online
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szervezetekre jellemz6 rugalmassag, a kozott menetrendli kozosségi kozlekedéssel szemben
vald gyorsabb reagalasi képességet szintén orszagosan viszonylatban, elére meghatarozott
tematika (fesztival helyszinek) mentén vizsgéaltam, mely az eredmények kozépsod részében

talalhato.

4. 3. Felhasznalt modszerek

Disszertaciomban mind szekunder, mind primer forrdsokat hasznalok. E16bbi koz¢ tartoznak a
KSH telepiiléssoros adatai, adatbazisok (TelR), integralt varosfejlesztési stratégiak (2014-
2020), kozvéleménykutato cégek (PwC) a megosztason alapuld gazdasag témakdrében sziiletett
altalanos és orszagspecifikus felmérései, jelentései, a kivalasztott platform online feliileteinek
elemzése, valamint a terlilet atfogd szakirodalmi feldolgozasa soran felhasznalat forrasok
kiilonds tekintettel a definicios kihivasokra. A mésodik csoportba tartozik a kérddiv, valamint
ide teheté a kivalasztott platform adatbazis-lekérdezései is, mely ugyan az OSZKAR sajat
adatait jelenti, de azok célzottan, a kutatasi kérdések megvalaszolasahoz, valds idejii
adatbazisbol vannak lekérve. Ezek az aggregalt adatok képezik az elemzések alapjat, melyek a
platform egyik alapitojaval, Pracser Attilaval valo szakmai egyeztetés eredményeként elérhetok
szamomra. Az elemzés célja éppen ezért, hogy a megszokott adatgytijtés eszkozein (kérddiv,
interjuk) tal olyan adatokra is timaszkodjon, melyek kozvetleniil a platformtdl szarmaznak, igy
nem csak egy kisebb minta valaszaibol ismerheték meg a hazai, kijelolt teriileten megvaldsulo
telekocsi-utazasok jellemzoi, az online interakciok offline teriileti hatasai. A lekérdezéseknek
mindezek mellett egy, a dolgozat keretein tilmutato célja, hogy a hazai geografia szamara olyan
modell-vizsgalatot mutasson be, mely big-datan alapul és varhatéan a jovOben a jelenleginél
sokkal elterjedtebb lesz a teriileti kutatdsokban. A felsorolt mddszereken feliil strukturalatlan
interjut készitettem személyesen az OSZKAR egyik alapitdjaval (Pracser Attila). Utobbi két
tevékenység csupan az eredmények arnyalasahoz jarult hozza, mellyel az volt a célom, hogy a
dolgozat kvantitativ adatokra tamaszkodo tulstlyat csokkentsem. A strukturalatlan interjiban
az alapitoval els6sorban az utazasok tipusardl, tavolsagarol és a taldlkozasi helyek
sajatossagairdl kérdeztem, mely a vizsgalat kezdeti szakaszaban a kérddiv kérdéseinek
Osszeallitasaban és a lokalis szint varosainak kivalasztasaban, a kutatasi kezdeti fazisaban
nyUjtott segitséget. Az alapitd mellett harom masik interjut készitettem két utassal és egy
sofdrrel, akik 6t évben legalabb két alkalommal hasznaltak a platformot.

A kovetkezokben részletesen is bemutatom az alkalmazott modszereket.
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4.3. 1. Kérd&iv

Az anonim, 26 kérdést tartalmazé, Google Urlapokban késziilt kérddiv célja egy jol
koriilhatarolt csoport, a telekocsizok utazasi szokasainak €s tarsadalmi hatterének megismerése.
A kérdéiv az OSZKAR telekocsi-platform online feliiletein (honlap, kozosségi média) volt
elérhetd 2015. augusztus 19 és 23 kozott 6t napon keresztiil magyar nyelven, melyet 6sszesen
425 16 toltott ki (lasd: melléklet). A felmérést azért online formaban végeztem el, hogy
orszagosan min¢l tobb utast és sofort érhessek el. Nem egy behatarolt, kisebb foldrajzi teriiletre
koncentral6 elemzést szerettem volna megvaldsitani, mint ahogy példaul més, a megosztason
alapuld gazdasagot tdgabban vizsgald hazai kutatds teszi (LENGYEL, L. 2017). A mintaba keriilés
egyetlen feltétele a platformon valo regisztracio és a minimum egyszeri telekocsi-hasznalat volt
(mindegy, hogy milyen szerepben, utasként vagy soférként). Az tirlapot az els6 alkalommal, a
2015-6s megosztasakor Osszesen 140 telepiilésrdl toltotték ki, melyek koziil az alabbi

lakohelyek adtak a legmagasabb szamokat: Budapest (88 £6), Pécs (39 £6), Szeged (28 £6).

9. abra. A kérdorv (N=425) kitéltéinek dallando lakhely szerinti megoszldasa abszolut szamban

Szerk.: Balint Dora

Ezt a kérdéssort késobb, 2021 februarjdban a COVID-19 vildgjarvannyal kapcsolatos
kérdésekkel kibGvitve ismét elérhetévé tettem az OSZKAR Facebook oldalan. A megismételt
kérddives felmérés céljat, a 2015-0s allapotokkal vald Gsszehasonlitast azonban nem tette
lehetdvée a kitoltok szama miatt, mely az els6 lekérdezéshez képest alacsonyabb (N=67). Ezért
ezt az eredményt fenntartdsokkal kell kezelni. Az els6, eredeti kérddivvel szemben azonban
olyan recens folyamatokkal kapcsolatban is informaciot szolgaltat, mint a vildgjarvany hatésai
a telekocsi-szokéasokra, ezért felhaszndlom a dolgozatban a COVID-19 iddszakéban az
ildhelyszamokra tett hatdsokat elemzd fejezetben. Az alacsony kitoltési hajlanddsag

magyarazata lehet, hogy a kérddiv a masodik és harmadik hulldm heteiben volt aktiv, mely
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id6szakban a telekocsi-platform haszndlata (a szigortan értelmezett jarvanyiigyi eldirasok —
tavolsagtartas — betartasa lehetetlen a kozlekedési mod sordn) €s a Facebook oldal latogatasa a
mobilitds altaldnos visszaesése miatt joval alacsonyabb volt. A masik ok szezonalis
kiilonbségekkel magyarazhaté: mig 2015-ben nyari, augusztusi honapban volt elérheté a
kérdéssor, addig a tél vége-tavasz eleje egy, az utazds szempontjabol kevésbé forgalmas
iddszak.

Az eredeti kérdéiv harom nagy egységbdl épiilt fel, melyben egyarant helyet kaptak
feleletvalasztds €s nyitott kérdések. Az elsd részben a telekocsi szokasokat mértem fel (példaul:
Honnan hallott eldszor a telekocsi-platformrél? Milyen gyakran vesz igénybe ilyen utazasi
format? Azt a tdvolsagot, melyet telekocsival tesz meg, korabban milyen kozlekedési eszkozzel
gyozte le?), mellyel az volt a célom, hogy egy altalanos képet kapjak a felhasznaldk utazasairol,
a platform hasznalatanak gyakorisdgarol, konkurens kozlekedési modjaikrol. A masodik
egységben 6t allitast kellett értékelniilik aszerint, hogy mennyire igazak rajuk (egy otfokozatu
skalan), valamint felmértem telekocsizassal kapcsolatos motivacioikat. Itt a platform
versenyképességét, elOnyeit akartam megismerni mas kozlekedési modokkal szemben,
Osszességében azt, hogy mitdl lesz vonzd opcid a telekocsizas a magyar utasok szamara. Végiil
az utolsod részben altalanos adatokra kérdeztem ra (pl. kor, nem, lakohely stb.), mellyel a
kitoltésben résztvevOk altalanos jellemzoOit kivantam megismerni. A modszerek koziil azért
hasznaltam fel a kérddivet, hogy egy altalanos képet kaphassak a felhasznalokrol és utazasi
szokasaikrol, legegyszeriibben pedig magan a platformon keresztiil tudtam elérni Oket, ezért
dontdttem az online kérdéiv mellett.

Az OSZKAR platform alapsokasagarél nincsen elérheté adat, egyediil a felhasznalok szama
ismert. 2019-ben 775 000 regisztralt felhasznaldja volt a platformnak €s 0sszesen egy €v alatt
6,5 millio utazas valosult meg a platformon. Egy személy atlagosan nyolc alkalommal hasznalta
az OSZKAR-t regisztracioja utan. 2015 és 2018 kozotti iddszakban a felhasznalok kore
folyamatosan bdviilt. Mind az utas, mind pedig a sofér oldalan a néknél erdteljesebb volt a
novekedés. Az aktiv felhasznalok szdma, akik egy évben legaldbb egy alkalommal hasznaljak

a telekocsit 400 000 {6 (szaBO, K. — GUPTA, G. S. 2020).

4.3.2. Lekérdezések

A dolgozat gerincét ado lekérdezések Osszesen hat éven keresztiil 2014 és 2020 k6zott zajlottak,
a telekocsi utazasok teriileti mintazatait orszdgos szinten, telepiilések kozott, valamint helyi,

lokalis szinten vizsgaltdk. Osszesen &t nagyobb, 21 kisebb egységbdl 4ll6 lekérdezés valdsult
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meg. Az SQL-alapu legyljtést Pracser Attila segitségével valositottam meg, aki a platform
teljes adatbazisdhoz rendelkezik hozzaféréssel. Az adatokat a legtobb esetben nyers formaban
kaptam, igy néhany helyen a tisztitas sordn jelentkezd fobb kihivasokat is be fogom mutatni.
Az egyes adatbazisokat idérend szerint a kovetkezokben részletezni fogom. Ezeket a kovetkezo
oldalon I1év0 tablazat foglalja 6ssze. Az eltérd iddintervallum oka, hogy az adott lekérdezés egy-
egy meghatarozott kutatdsi kérdésre iranyult. Az egyes adatbazisok tulajdonképpen tobb
vizsgalatot foglalnak Ossze, melyek a viszonylatok, illetve a telekocsizasban megjelend top
hazai ¢és kiilfoldi telepiilésekre vonatkozé lekérdezéseket tartalmaznak. Az adatbéazisok koziil
kettd az idobeliség vizsgalatara vonatkoz6 adatsorokbol 4ll: a kivalasztott fesztivalok, illetve a
COVID-19 hazai els6é hullaméanak idépontjaiban aranyositott telekocsi-forgalmat (lekérdezés
2., lekérdezés 5.). A helyi, utazésok talalkozési helyeit vizsgald kérdés pedig nem a lefoglalt
iil6helyszam abszolit vagy ardnyositott értékeit tartalmazza, hanem az adott telepiilés
kozigazgatasi hataran beliil a 0,5%-nal nagyobb aranyl emlitéseket utcanév, cim alapjan. A
0,5%-0s hatar minden esetben az adott telepiilés talalkozasi helyeinek emlitési gyakorisdgdhoz

viszonyitott érték.
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2. tablazat A lekérdezések altalanos jellemzoi

Szerk.: Balint D.

Név

Lépték

Datum

Id&intervallum/lekérdezés

Lekérdezés
szama

Tipus

Erték

Lekérdezés 1.

Lekérdezés 2.

Lekérdezés 3.

Lekérdezés 4.

Lekérdezés 5.

50 legnépszer(ibb ut
telepulései

17 kivalasztott
teleplilés

Orszagos (6sszes
telekocsiforgalmat
lebonyolito telepiilés)

5 kivalasztott
teleplilés

Orszagos (6sszes
telekocsiforgalmat
lebonyolitd telepiilés)

2014. szeptember 22-28,

december 8-14,
2015. junius 29-julius 5,
julius 27-augusztus 2

2016 nyar (egyedi,

fesztivalok id6pontjaiban
és 3-3 héttel el6tte/utana)

2017 szeptember

2017 szeptember

2020. februar 7-9,
februar 10-12,
marcius 9-11,
marcius 12-14,
marcius 25-27,
marcius 28-30,

aprilis 6-8,
aprilis 11-13,
madjus 30-junius 1

7 nap

3 nap

30 nap

30 nap

3 nap
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Kildé és fogadd
teleplilések nevei és
utasszamai, atlagos

dijszabas
Kivalasztott
fesztivalhelyszinek
utasszamai

Kildé és fogadd
telepiilések nevei és
utasszamai

Kivalasztott
telepiilések talalkozasi
helyei

Kaldé és fogadd
telepiilések nevei és
top viszonylathoz
viszonyitott aranyai

Abszolut szam

Abszolut szam

Abszolut szam

Abszolut szam

Aranyositott érték




Lekérdezés 1.

Az elso lekérdezés célja a telekocsi-utazasok szezonalitasanak elemzése volt, melyhez 6sszesen
négy idopont (két nyari, egy 0szi €s egy teli) heti viszonylatait vizsgaltam. Az adatbazisban a
kiildé és fogadd telepiilés nevei, lefoglalt {il6helyszamai (azaz a megvalosult utazasok),
valamint a viteldij Osszege szerepelt utazdsonként (pl. Baja-Budapest, lefoglalt iil6helyek
szama: 49, atlagos utdij: 2090 Ft.). Az adatokat telepiilésparokban kaptam meg, indulés ¢€s
érkezés szerint bontva abszolit szdmban. Az adatbazis nem tartalmazta az Gsszes telekocsi-
forgalomban érintett telepiilést, kizarolag az 50 legnépszeriibb viszonylatot, mely az elemzést
is behatarolta. Itt, ahogy késdbb, az 6sszes lekérdezés esetén is visszamendlegesen, adatvédelmi

¢s lizleti okokbol legalabb néhany honappal csusztatva kaptam meg az értékeket.

Lekérdezés 2.

A kovetkezd lekérdezés 2016 nyaran valosult meg, mely mar egy sziikebb kort érintett,
Osszesen 17, elozetesen kivalasztott telepiilés telekocsi-utasszamait tartalmazta hét idépontban.
Mivel a fesztivalok forgalomra gyakorolt hatdsat vizsgaltam, ezért az id6pontok minden esetben
az adott rendezvényhez kapcsolddtak, tartalmaztak a fesztival eldtti €s utani harom-harom hét
utasszamait, valamint a fesztival hetének értékeit. A rendezvények meghatarozasa soran arra
torekedtem, hogy orszagos, évente megrendezésre keriild és tobb napos események keriiljenek
a mintaba, melyek teriiletileg és latogatdszamban is sokszinliek. A sziikitést meghatarozta a
fesztivaladatbazisban vald elérhetdség (FESZTIVALREGISZTRACIO.HU) €s a latogatdszam —
azokat a rendezvényeket, ahol nyilvanosan nem volt elérhetd a résztvevok szama a 2016-os
évbol, kivettem a mintabol, igy alakult ki a végleges szam. Ezekben miifaji szempontbodl

tulstlyban zenei fesztivalok kaptak helyet.

3. tablazat A kivalasztott fesztivalok nevei és telepiilései

Szerk.: Balint D.

Sorszam Fesztival (név) Helyszin (telepiilés)
1. Alteraba Kérmend
2. Bankito Fesztival Bank
3. Campus Fesztival Debrecen
4. EastFest Mezétur
5. EFOTT Velence
6. Everness Balatonakarattya
7. FesztEger Eger
8 Fezen Székesfehérvar
9. Fishing on Orfl Orfii
10. Mivészetek volgye Kapolcs
11. Ozora Fesztival Sarbogard
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12. Paloznaki Jazz Paloznak

13. Rockmaraton Fesztival Dunatjvaros
14. Rockpart Balatonszemes
15. Savaria Karneval Szombathely
16. SZIN Szeged

17. Veszprémi Utcazene Fesztival Veszprém

A harmadik, id6éintervallumot (30 nap) és a 1éptéket tekintve (Osszes telekocsi-forgalomban
érintett telepiilés) is legnagyobb volument, orszagos lekérdezés az Osszes, 2017
szeptemberében, az OSZKAR-on lefoglalt iildhelyszamot tartalmazza. Az elsé adatbazishoz
hasonloan a kiildd ¢és fogad¢ telepiilések neveivel és a hozzajuk kapcsolodo értékekkel, abszolut
szamban. Egy honapnyi Osszesitett adat lehetdséget adott olyan elemzés elvégzésére, ahol a
hazai telekocsi-utakrol altalanos megallapitasok sziirhetok le, vizsgalhatok abszolut szamban,
valamint lakossagaranyosan egyarant. Ezekhez az adatokhoz nem telepiilésparokban, hanem
induld ¢és érkezd allomdsokra bontva jutottam hozza, az adattisztitds utdn pedig az is
kirajzolodott, hogy az érkezo telepiilések szama van talstlyban (165 és 150 db telepiilés). Az
adatbazisban megfigyelhetd volt egyes helyek (pl. Liszt Ferenc Repiildtér) onallé emlitése,
melyeket szintén telepiiléshez rendeltem, valamint elirdsok, melyek révén sok volt a dupla
emlités (1asd: tdblazat).

4. tdblazat Részlet a lekérdezés 3. adatbazisabol

Szerk.: Balint D.

Sorszam Erkezé telepiilések Lefoglalt iil6helyek (db)
10. Szeged Belvaros 874
11. Bécs 831
12. Gyor 794
13. Gyor 782
14. Matészalka 678
15. Szombathely 646
Lekérdezés 4.

A negyedik lekérdezés adatai szintén a 2017 szeptemberi id6szakbol szarmaznak, de teljesen
mas értékeket tartalmaznak a kordbbiakhoz képest. Ez az adatbazis kapcsolodik a varosi
terekhez, vagyis a lokalis szinthez kapcsolddd elemzéshez, melyhez a hirdetésekben szerepld
talalkozasi helyek neveit kértem le az Osszes telepiilésrdl (10. abra). A tabla 6sszesen 332 156
Excel sort tartalmazott, a kdvetkezd 1épés a vizsgalt varosok kivalasztasa, majd lesziirése.
Ahogy az alabbi 4bran is lathato, a hirdetésekben nem legordiild meniibdl valasztottak ki az

autésok a helyszineket, hanem maguk irhattak be egy vagy akar tobb talalkozasi helyet a
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megadott helyre, amelynek kovetkeztében a kapott adattdbla rendkiviil heterogén.

& 07:00 = Budapest
Népliget, buszpalyaudvar el6tti taxis Q
megallo

& 09:10 = Pécs
Centrum parkol0, volt ifjusagi haz feldli 9
oldal

10. abra Példa a talalkozasi helyeket tartalmazo hirdetésre

Szerk.: Balint D.

A telepiilések kivalasztasanal az volt a célom, hogy kozel azonos méretii €s funkcioji varosi
jogallasu telepiilést vonjak be a mintaba az orszag kiilonboz0 teriileteirdl. Ennek értelmében a
fovarost kihagytam az elemzésbdl és a megyei jogi varosok csoportjara koncentraltam.
Budapest vizsgalata, bar a telepiilésméret miatt a legtobb telekocsi taldlkozéasi helyet
tartalmazta, a mintdban szerepld varosoktol mind népességszamban, mind pedig
telekocsiforgalomban (lasd: orszagos mintdzat rész) eltért, ezért nem Osszehasonlithato. A
kisebb varosok bevondsat azért nem tartottam szerencsésnek, mert azoknal jellemzden
rendkiviil alacsony telekocsi-forgalom volt kimutathato, ezért nem tiint relevansnak a lokalis
mintazatok vizsgalatat. A vidéki véarosok koziil tehat masik valtozot is figyelembe vettem, a
telekocsi-forgalom alapjan kis, kdzepes €s nagy utasszammal rendelkezd telepiilést hataroztam
meg, annak céljabol, hogy feltarjam a kiilonbségbdl adodo lehetséges eltérd mintazatot. A
telepiilések koziil a két tényezd alapjan (50 000 fonél népesebb vidéki varos, telekocsi-
forgalom) ot telepiilés: Debrecen, Szeged, Kecskemét, Sopron és Tatabanya keriilt bele az
esettanulmanyba. Ezutan kovetkezett az érintett telepiilések leszlirése az adatbazisbol, valamint
az adattisztitds. Ezeket a Iépéseket 2019 nyardn végeztem el, egy intézeti térképész kolléga
(Szabd Tamas) bevonasaval ¢és kortilbeliil két honapot olelt fel ez a munkank. Az adatbazis
nemcsak utcaneveket foglalt magaban, de konkrét helyszineket is, melyekhez cimeket
rendeltem és keresés-cserével egységesitettem az azonos pontokat. Az adattabla tisztitdsat még
szdmos, a hirdetések sajatossagaibol fakadd kihivas lassitotta, ezek koziil a fontosabbakat

megoldasokkal egyiitt a kovetkezd pontokban emelem ki.
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e Helyszinek szama: rendszerint tobb helyszint tartalmazott az adatbazis egy-egy sora (11.
abra). Ez annak tudhat6 be, hogy az OSZKAR-on az autds barmennyi helyszint megjelolhet
egyszerre, ezeket mind kiilon szedtem, mely jelentdsen ndvelte az elemszamot.

e Lukoil-probléma”: egy adott telepiilésen tobb azonos nevii benzinkit vagy egyéb
kereskedelmi egység is helyet kapott, ebben az esetben, ha nem volt mellette konkrét cim,
mindig az adott cégen beliili legnépszeriibb talalkozasi helyhez rendeltem a varoson belil.
Ez a kihivas természetesen nem csak a Lukoil-benzinkutnal, hanem tovéabbi egyéb
szolgaltatoegységek, példaként bevasarlokozpontok, gyorséttermek esetén felmeriilt. A
Lukoil nevet azért ez kapta, mivel az adattisztitas soran itt észleltem elGszor ezt a
problémat.

e Egyéni feliratok: a ,,megegyezés szerint”, ,,hdzhoz”, ,barhol”, , kocsiban megbesz¢ljik”

e Cimkeresés: azoknal a helyszineknél, ahol nem volt meg a pontos cim (pl. vasutallomas)
ott az Open Street Map-en azonositottam be a cimet és rendeltem hozz4 a megnevezéshez.
Olyan is eléfordult, hogy az Open Street Map nem tartalmazta a cimet, viszont mivel a
varosban egyedi volt a megnevezés (pl. Sopronban csak egy kozponti vasutallomas

talalhato), ezért a Web service varosnévvel parositva automatikusan odarendelte a pontot.

Interspar parkolo6 (Tatabanya, Gyori ut 25.)
Interspar parkoloja

Interspar vagy Megegyezés szerint
Interspar, vonatallomas, barhol

Interspar,vasutallomas

11. abra Néhany példa a nyers adatokra

Szerk.: Balint D.

e Szinonimdk, helyi elnevezések: nagy szdmban fordult eld, hogy az adott helyszint
tobbféle elnevezéssel talaltam meg az adatbazisban (pl. nagyallomés, vasutallomas,
vonatallomds stb.), ekkor a pontokat egységesitettem, helyi elnevezés esetén pedig
internetes keresés segitségével azonositottam be a konkrét helyet.

e Helyesirasi hibdk, elgépelések: szintén nehezitette az egységesitést, hogy szamos
verzidban taldlkozhattam egy-egy népszeriibb taldlkozasi hellyel, melyeket elsé kdrben

keres-cserével, majd a kreativabb valtozatokat manualisan cseréltem ki (5. tablazat).
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Erre lehetne megoldas a platformon taldlhatdo legdrdiild cimlista, mely nagyban
egyszertsitené hasonld lekérdezések esetén a feldolgozast és a térképes megjelenitést

egyarant.

5. tablazat Talalkozasi hely valtozatok Debrecen példajan — Kishegyesi ut 1-11 Tesco geokodoldsi cimre

Szerk.: Balint D.

Tesco parkolo

Teso Parkolo

Tessco

tescoparkolo

Tesco parkold (Kishegyesi 1t)
tesko kishegyesi ut

Tesoc kishegyesi

tesvo (kishegyesi)

Tesci (kishegyesi)

tescco

Az adatok tisztitasat kovetden Osszegeztem a megegyezd cimeket (SUM) és a kialakult
sorrendet vittem térképre. Példaul Debrecen esetén ezen a ponton 1395 cim szerepelt a
letisztitas utdn, melyet Osszesen 15309-szer emlitettek. Az egyes telepiilések
Osszehasonlithatosdga €s a vizudlis megjelenités miatt nem az 6sszes emlitést, hanem csak a
0,5%-nal gyakoribb taldlkozasi helyeket abrazoltam mind az o6t telepiilésnél, mely mar
jelentdsen lecsokkentette a térképre felkeriild korok szdmat. Kimaradtak tehat az alacsony
forgalmu ¢€s a ritkan (1-2 alkalommal) megjelend pontok, ezért a térképek nem tartalmaznak
szamos kisebb taladlkozasi helyet. Az adatok térképes megjelenitését nyilt forraskodu, altalanos
licenc-el rendelkezd (GNU-GPL) szoftverrel (QGIS) végeztem el, melyhez felhasznaltam az
OpenStreetMap szintén ingyenes térképfeliiletet. Az adattabldkat CSV fajlként a szoftver
MMQGIS plug-in-jaba toltéttem fel €s geokddoltam (12. dbra). A web service segitségével az
Osszes pontot abrazolni tudtam a kordbban emlitett 0,5%-o0s hatar felett. Az osztalyozast a
szoftver készitette el ,,natural breaks” alapjan, melyet a meglévd adatokbol szamol ki, ez a
pontoknal 0sszesen négy kategoriat jelentett. A térképeken az uthaldzatot és a vastuthalozatot
jeloltem, mely a varos morfoldgiai sajatossagairdl is informacidkat hordoz. A geokddolas soran

a szoftver CSV-bdl készitett egy Shape f4jlt vektor formatumban.
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12. abra A geokddolas folyamata a tisztitott adatbazis vizualis megjelenitésekor
Szerk.: Balint D.
Lekérdezés S.

Az utolsd, 2020-ban a jarvanyhelyzet elsé hullama é€s a kijarasi korlatozasok idején, a telekocsi-
forgalom valtozdsat nyomon kovetd vizsgéalathoz késziilt utolsd lekérdezés harom nap
Osszesitett lefoglalt il6helyszamat tartalmazta nyolc idépontbol (5. tablazat). A tablazat nem
abszolut értékeket tartalmazott, hanem egyetlen viszonylathoz (Miskolc-Budapest)
viszonyitottszazalékos értékeket. Az emlitett telekocsi viszonylat a 2020. februdri
legnépszeriibb ut volt, vagyis a legmagasabb értékkel rendelkezett. A térképes megjelenités
soran kizarolag a 0,02%-néal nagyobb értékii viszonylatokat jeldltem, amelynek nem az
Osszehasonlithatosag volt a célja, hanem annak bemutatdsa, hogy az intézkedések és a

jarvanyhelyzet egyiittesen hogyan csokkentette le az utasszamokat az 0sszes viszonylat
esetében.
6. tablazat Részlet a lekérdezés harom adatbazisabol

Szerk.: Balint D.

Id6pont 1:
februar 7- Telepiilésparok %
8-9.

1. Miskolc-Budapest 1
2. Szeged-Budapest 0,965142
3. Nyiregyhaza-Budapest 0,52215
4. Budapest-Nyiregyhaza 0,52215
5. Budapest-Pécs 0,3888889
6. Debrecen-Budapest 0,111474

59



4. 3. 3. Statisztikai- és honlapelemzés

Az OSZKAR hasznalat és egyes telepiilésszintli indikatorok vizsgalata statisztikai korrelacios
elemzéssel SPSS szoftver segitségével valosult meg (korrelacios matrix, linedris regresszio).
Egy honapnyi indulds és érkezés Osszesitett adatainak (Lekérdezés 3) lakossagszamhoz
viszonyitott értéke képezte a fliggd valtozot, melynek kapcsolata kilenc fliggetlen valtozoval
keriilt elemzésre.

Ezek kivalasztasa felderitd kutatas részét képezte. Osszesen harom nagy csoportra sorolhatok,
melyek az interneteléréssel, az adott telepiilés gazdasagi-tarsadalmi helyzetével, valamint
kozlekedési helyzetével kapcsolatosak. Ide tartozik a fels6foktl végzettséggel rendelkezok
aranya, az egy fore jutd nettdé jovedelem, a legalabb érettségizett, a 18+ éves népesség a
megfeleld koruak szdzalékdban, a regisztralt gazdasagi szervezetek szama ezer lakosra, a
szallasférohelyek szama, a személygépkocsi-ellatottsag aranya, az interneteldfizetések aranya,
az Ut szerinti optimalizalas esetén legrovidebb ut hossza kilométerben a megyeszékhelyig,
illetve az 1d6 szerinti optimalizalas esetén a leggyorsabb Ut hossza autopalya csomdpontig. A
telepiilés szintii adatokat a TelR adatbazisbol értem el.

Az online platform miikodését, feliileteit az offline hatasok vizsgalata eldtt egy szekunder
vizsgalat, a honlapelemzés eldzte meg. Ehhez a szakirodalom feldolgozasa volt segitségemre,
melyre tamaszkodva 6t szempontot vettem figyelembe az OSZKAR online feliileteinek
vizsgalatakor (ezek voltak a belépési kiiszob, az atcimkézés, a szolgéltatas-elemek, bizalom
épités és platform-profit). A publikaciok koziil SLEE, T. (2017) kdnyvére alapozva jeldltem ki a
kutatasi szempontokat, melyben részletesen bemutatja a platformokkal kapcsolatos fobb
kihivasokat. Az OSZKAR honlapjan a felhasznalasi feltételek leirdsa tartalmazta a telekocsi-
rendszer altaluk 1étrehozott szabalyrendszert, melyet minden esetben maga a platform allapit
meg a jogi kornyezetnek megfelelden. Ez nyilvanosan elérhetd, illetve a felhasznalok a
regisztracioval ezeket a feltételeket elfogadjak.

Mivel a vizsgalat soran maga a platform is hozott 0j intézkedéseket (pl. értékelések
rendszerének alakitdsa) ezért 2020-ban végeztem el a meghatirozott szempontok mentén
lefolytatott honlapelemzést. Fontos kiemelni, hogy a szabalyokban aprobb vagy akar
jelentdsebb valtozasokat is bevezethetnek, ezért az elemzés egy pillanatfelvétel csupan az adott
platform online interakcio6irol. Ugyanakkor fontos elem, hiszen ez hatarozza meg a tranzakcid

keretrendszerét.
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5. Eredmények

5. 1. Online aspektus 1: Az OSZKAR platform elektronikus feliiletének elemzése

A megosztason alapuld gazdasaghoz kothetd interakcidk elséként az online térben valdsulnak
meg, ezért a kivalasztott platform (OSZKAR) példajan az elemzést a digitalis feliilettel kezdem.
Ahogyan a bevezetd fejezetben vizualizaltam (7. dbra), a peer-to-peer tranzakcié harom
kiilonbozo nagy egységre oszthatd. Koziililk az egyik elem maga a digitalis feliilet, mely a
szolgaltatas alapja és kijeloli a tranzakcié kereteit. Ez az OSZKAR esetén egy weboldalt és
mobilapplikaciot jelent, valamint a koré épiilt informacios és kapcsolattartasi feliileteket:
blogot, forumot és egyéb kozdsségi média oldalakat. Az online térben talalhatjuk még a
szolgéltatds mitkodésének jogi hatterét is magaban foglald szabalyzatot, melyet a honlappal
egylitt két nagy szempontbdl lehet vizsgalni: egyrészt megtalalhatok benne a platformokra
jellemz6 kozos attribiitumok (1), masrészt olyan egyedi, innovativ megoldasok, melyek az adott
szervezethez kotodnek (2).

Az elemzés soran jelen részben ezekre a kozos vonasokra koncentralok (1), melyek a kozvetitd
platformok feliiletein és annak szabalyzatai alapjan rajzolddnak ki. Az elsd fejezetben 6t ilyen
nagy kategoriat azonositottam a tranzakci6 keresztmetszeti képe alapjan, melyet a szakirodalmi
elemzésre épitettem. Ezen tényezék mentén elemzem az OSZKAR online feliiletét roviden,

leird jelleggel.

Magdanszemély mint ,fogyaszt6”

e
4

1. Belépési kiiszob

2. Atcimkézés

3. Szolgaltatas-elemek
4. Bizalomépités

5. Platform-profit

Maganszemély mint
szolgaltatast nyujto”

()
\ 4

”

13. abra A platformok ot nagy vizsgalati szempontja

Szerk.: Balint D.
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1. Belépesi  kiiszob:  a  platformon  valo  részvétel — feltételei, szolgaltato és  fogyaszto  oldal

Az OSZKAR rendszerébe torténd regisztracié dijmentes (egyediil életkorhoz, a 16. életév
betoltéséhez kotott), egy rovid adatlap kitoltésével, illetve 6nmagéban Facebook profillal is
lehet csatlakozni. A kozvetitd szervezetek esetén altalanosan megfigyelhetd (pl. Blablacar,
Airbnb), hogy az ismeretlenek kozti interakciokhoz mas digitalis feliileteken megosztott
profilokat, informacidkat is 6sszekdtnek a regisztralok adatlapjaval, vagyis a maganszemélyek
személyes markaként jelennek meg, mely alél az OSZKAR sem kivétel. A belépési kiiszob
kiilonbozik a sof6érok és utasok oldalan, hiszen elébbi esetben sziikséges hozza egy fizikai
eréforras (gépjarmil), valamint egy készség és jogosultsag (autdvezetés) egyiittes birtoklasa.
Arra vonatkozoan nem késziilt a soférokre fokuszalo kutatés, hogy pontosan milyen motivaciok
jatszanak szerepet a telekocsi-rendszerhez vald csatlakozasban, de a késobbiekben, a kérd6iv
adataibol egy altalanos képet kaphatunk arr6l, hogy a megvalésult utazasoknal milyen
0sztonzok jelennek meg a kérdoéiv kitdltdinek korében. A részvételhez sziikséges még az
idegenek iranti bizalom, vagyis pszicholdgiai tényezdk is azonosithatok, melynek elméleti
hatteréhez a kiterjesztett én fogalma kapcsolodik. BELK, R. (1988) szerint a targyakat — akar
tudatosan akér tudattalanul — sajat részeinknek tekintjik. Az OSZKAR esetén ez a megosztott
eroforrds az autd, mely nem csak egy kozlekedési eszkdz, hanem statusszimbdlum is.
Hasznalatat, tipusat jelentdsen befolyéasolja tobbek kozt a jovedelem, lakhely, illetve altalaban
véve a személy életmodja (PRILLWITZ, J. — HARMS, S. — LANZENDORF, M. 2006). Mivel az autod
sok esetben a szabadsagot, fiiggetlenséget jelképezi, ez a jelentéstartalom a tulajdonosok egy
részénél gatat jelenthet abban, hogy azt idegenekkel k6zdsen hasznélja. A jarmii esetén még
szamolni kell az utazds sordn fellépd amortizacioval, ami szintén befolyasolhatja az
autohasznalat és igy a meghirdetett iildhelyek szamit. Onmagéaban tehat a kihasznalatlan
kapacitas nem jelent automatikusan részvételt, ha példaul mellette hidnyzik a hajlandosag a
targy megosztasara, vagyis a belépési kiiszob nem sziikithetd le kizardlag egy elemre, abban
Osszetett tényezOk jatszanak szerepet (7. tablazat). Az utas oldalardl szintén kiemelhetd a
részvételi hajlandosag, a nyitott hozzaallas, hiszen a kdzlekedési moéd sordn olyan gépjarmiivel
utaznak, melyet ismeretlen, nem hivatasos sof6rok vezetnek. Erdekes kutatasi kérdés, hogy
vajon azonosithato-e egy sajatos személyiségtipus a telekocsizok kozott. Kirajzolddnak-e olyan
tulajdonsagok, melyek determindljak a jovObeli részvételt? Az emlitett materidlis és
pszicholdgiai tényezOk mellett tovabbi faktorok is befolyasolhatjak a csatlakozast, mint példaul
technologiai tényezdk vagy olyan alapvetd, altaldnos szempontok, mint az életkor vagy a
nyelvtudas. Az OSZKAR 6sszesen négy nyelven: angolul, németiil, szlovénul és természetesen

magyarul érhetd el, mely a kiilfoldi utak jelenlétére, a platform regionalis terjeszkedésére
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vezethetd vissza. A telekocsi-rendszer szolgaltatd oldalat a jogositvanyszerzés miatt
értelemszertien determinalja az életkor és utas oldalrol is korhatdrhoz kotott hasznalata.
Mindezek egymasra hatva egylittesen jarulnak hozzd azokhoz a feltételekhez, melyek
sziikségesek a regisztraciohoz. A platformon valo jelenlét Gnmagaban még nem magyarazza
meg a telekocsizasban valod aktiv részvételt, a meghirdetett/lefoglalt utak szamat melyekhez
ujabb, egyedi szempontok kapcsolédnak, ezeket a késébbiekben, a motivaciok résznél fogom
bemutatni. A belépéshez sziikséges tényezoket Osszefoglalva kijelenthetd, hogy vannak
konnyen mérhetd, kvantifikalhato elemek, mint példaul az életkor vagy a jogositvany, jarmu
tulajdonlasa, illetve ennél puhdbb szempontok, ilyen a megosztasi hajlandosag vagy a
telekocsizds, mint utazasi forma iranti nyitottsag. Osszességében a platformra torténd
regisztracio a tarsadalom egy sziikebb csoportjahoz kotédik, mely mindig erésen fiigg az adott

platform tevékenységi korétol.
7. tdbldzat A platformokra valé belépés néhdny eleme az OSZKAR példdjin

Szerk.: Balint D.

Tényezd Szerep Példik (OSZKAR)
16. év feletti életkor
Altalanos Sofdr, utas Magyar (+angol, német, szlovén)
nyelvtudas
Pszichologiai Sof6r, utas Nyitottsag, bizalom
Megosztasi Sofér Gépjarmi + jogositvany (B tipust)
. - aférés + A
Technologiai Sofér, utas Inte.rnet’h.()’zzaferes OSZKAR
regisztracio

2. Atcimkézés: magénszemélyek/iizleti sofdrok ardnya

Ahogy a platformok altalanos bemutatisa soran mar utaltam ra, a maganszemélyeket 6sszekotd
(peer-to-peer) szervezetek esetén megfigyelhetd a hibridizacio, mely sordn a szolgaltatast
nyUjtok kozott megjelennek iizletszerii tevékenységeket végzo, sokszor nehezen lehatarolhatd
csoportok. Erre példaként empirikus vizsgélatok is rAmutattak a megosztason alapul6 gazdasag
zészloshajojanak tekintett Airbnb esetén (GYODI, K. 2019) Az OSZKAR példajan még az is
lathatd, hogy a vizsgalt kozvetitd szervezet hatdrozza meg azt, mi szamit feliiletein tizletszeri
tevékenységnek, vagyis a platformok szabalyozé szerepe jelentds. A telekocsi-rendszer esetén
két nagy kategoridba oszthatok a soférok: egyrészt ugynevezett ,klasszikus telekocsizokra”,
akik A-bol B-be torténd utazdsaik soran szabad helyeiket meghirdetik, vagyis egy kozds ut
erejéig masokkal tarsulnak. A masik, ,,lizleti sofér” kategoria pedig azokat a soféroket foglalja
magaban, akik profitszerzés céljabodl regisztralnak az oldalra. Aranyukat a regisztralt dsszes

soféron beliil egy tanulmany 30-40%-ra teszi (BERDE, E. — TOKES, L. 2020). Utobbi csoportot
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vizualisan, egy arany kormanykerék szimbolummal kiilonitik el a platformon, igy az utasoknak
lehetdségiik van sziirni egyik vagy masik csoportra. EI6bbi tevékenység hivatalosan jelenleg
Magyarorszagon legalisnak szamit, mivel profitszerzés nem, csupan koltségmegosztas torténik
(OSZKAR.COM/UZLETI 2020). Az OSZKAR kisokosaban egyértelmiien koriil van hatarolva,
hogy milyen feltételek esetén szamit valaki iizleti soférnek (0OSZKAR 2016). Ha egy autos az
alabbi feltételek koziil akar egynek is megfelel, tizleti tevékenységet végez a platformon: 6tnél
tobb szabad (iil6)hely meghirdetése, 18 Ft/km-nél magasabb utdij, parhuzamosan tobb Ut
meghirdetése, 40-nél tobb utas fuvarozasa havonta vagy egy napon ugyanannak a viszonylatnak
a tobbszori meghirdetése. Ebbdl kirajzolddik, hogy bar a soférok szabadon hatdrozhatjdk meg
a fuvar arat, de a rendszerben beépitett fékek (példaul: utdij limit) nem ad lehetdséget arra, hogy
a klasszikus telekocsizok profiszerzés céljabol induljanak utnak. Az tizleti soféroknek plusz
kotelezettségeknek kell eleget tenniiik, melyet maga a platform ellendriz, illetve az illetékes
hatésagok (NAV, Kozlekedési Hatdsag). Ez ad6zési kotelezettséget, illetve miiszaki €s vezetdi
engedélyeket foglal magéban, melyet a személyfuvarozassal kapcsolatban egy 2015-6s, majd
kés6bb modositott kormanyrendelet szabalyoz (KORMANYRENDELET 2016) — ez kifejezetten az

egykor Magyarorszagon is mitkddd Uber (korlatozéasa) hatasara késziilt.
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Az interjuk azt tamasztjak ald, hogy az utasok figyelembe veszik, hogy a hirdetésben {iizleti

vagy magansofor szerepel. Koziilik inkdbb eldbbieket preferaljak, mert ott egy
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tomegkozlekedéshez hasonld tipusi szolgaltatast vehetnek igénybe, szemben a
maganszemélyek kinalta utazassal. E16bbi soféroknél példaként szamlat tudnak kérni, nagyobb
eséllyel fizethetnek bankkartyaval és a kisbuszok révén az utazast is a nem hivatalos autésokhoz
képest kényelmesebb eszkozokkel vehetik igénybe. Mindez arra utal, hogy az egykor
informalisan, kozosségi médiaban (IWIW) szervezddo telekocsizas egy olyan evoliicion ment
keresztiil, mely soran mara egy hivatalos és nem hivatalos soféroket a kereslettel dsszekotd
feliiletként szolgal, ahol a magéanfuvarozd cégek, vallalkozok is jelen vannak, akik
szervezettsége kozelebb all a for-profit személyszallitdshoz, mint a megosztason alapuld
gazdasag platformjait a kezdeti iddszakban jellemezhetd altruista, alulrél szervez6dd

kezdeményezés.

,,Azokon, akiken lattam, hogy rendszeresen teszik meg ugyanazt a tavolsagot, azokat
preferdltam inkabb. Tehat akik mar iizletszeriileg csindltdk ezt az oszkdarozast. En inkdabb Gket
valasztottam. Nekem, hogyha szervezetteb, valamiért azt feltételezem, hogy gyakorlatilag az
osszes probléemaval taldalkoztak mar...”

(férfi, pécsi lakos, tobb mint 10 alkalommal telekocsizott)

A telekocsi-rendszerben talalhaté még egy érdekes jelenség az tizleti tevékenységgel ellentétes
iranyu ugynevezett szivességi fuvar kategoria, mely alapjan az oldalon lehetdség van jelképes,
1 Ft-os dijjal meghirdetni utat, melyhez a platform engedélye sziikséges. Ez a régi, szivességi,
féleg stoppolashoz kotédo utazasi forma egyik online megfeleldje, mely a legkdzelebb all a
megosztason alapul6 gazdasag idealisztikus, altruista-alapu megkozelitéséhez.

Osszességében elmondhatd, hogy mas platformokkal ellentétben az OSZKAR honlapjan
hangsulyosan kettévalik a tisztan {zleti, illetve a koltségmegosztas céljabol végzett
tevékenység, mely az oldal kommunikacidjaban is megjelenik. A platformon jelen 1évo
maganszemélyek/iizleti soférok ardnya nem nyilvanos, de az utazdsok gyakorisaga miatt az
utobbi csoport értelemszertien aktivabb az oldalon, a meghirdetett Gitjaik szdma jéval magasabb.
Mindezekbdl kdvetkezik még, hogy a soférok, mint szolgaltatast nyujtod csoport sem tekinthetd

homogén kategorianak, hiszen a felhasznalok kozott tovabbi alcsoportok is azonosithatok.

3. Szolgaltatas-elemek: kotelezé és plusz elemek, soksziniiség

A szolgaltatas az OSZKAR esetén a meghirdetett utakat jeloli, melyek mind az elébb emlitett
alkalomszert, illetve rendszeres, professzionalis személyfuvarozast is magukban foglaljak.

Ezen kiviil a telekocsizas soran két nagy csoportot lehet elkiiloniteni a szolgaltatasokhoz
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kapcsolédoan. Egyrészt olyan kotelezd, egységes elemeket, melyeket minden hirdetés
tartalmaz (ilyen példaul a ki- és beszallohelyek megadasa, férOhelyek szama, elérhetdségek a
késobbi telefonos/e-mailes egyeztetéshez), illetve plusz szolgéltatasokat, melyek az utazasok
egy részénél elérhetok (példaul: wifi, gyerekiilés, online fizetési lehetdség, csomagszallitas,
kisallat-fuvarozas). A szolgaltatas-elemek tulajdonképpen fontos részei a platform egészének,
bar az utazas a rendszeren keresztiil valosul meg, am a telekocsizés és az utazas élménye mégis
a sofdrok altal biztositott ut kényelmén, szinvonalan és pontossagadn mulik. Az tizleti sof6érok
esetén helytallo a kijelentés, miszerint a platform-tevékenység vallalkozas a véallalkozason
beliil, ahol a szervezetnek az 6sszekdtés, a szolgaltatod oldalon szerepldnek pedig a szolgaltatas
biztositdsa a szerepkore. A hagyomanyos vallalatokhoz képest itt elvalik tehat a marketing, a
kereslet elérése, az utas pedig nem kozvetleniil egy sofért keres meg, hanem elséként a
platformra regisztrdl, majd onnan valasztja ki az utat. Itt ugyancsak taldlkozhatunk a
sokszinliséggel, hiszen mas kozlekedési modokhoz képest az utas szamara széles a valaszték:
donthet mind az utazds id6pontjat, a gépjarmi tipusat, az utdijat és az igénybe vehetd
szolgaltatasokat illetéen is. Az OSZKAR-nal példaul figyelembe vehet kiilonbozé markakat
(jelenleg Suzukitdl a Teslaig széles a kinalat), fér6helyet (az iizleti soforok nagyobb kapacitasu
jarmiivei vagy kisebb, néhdny féréhelyes személygépjarmiivek) és még szdmos egyéb
szempontot. A platformokon jelenlévd sokszinlis€g egyik hatranya, hogy a rendszeres
felhasznal6 sem tudhatja, hogy a kovetkezd alkalommal milyen szinvonalu szolgaltatasban lesz
része. A platformok hasznalatara jellemzé ez a fajta bizonytalansag, mely kiilonbozik a
hagyomanyos szolgaltatisoktol. Osszehasonlitva a telekocsi-platformot a kozdsségi
kozlekedéssel, megallapithatd, hogy ott is vannak az egységes arculat, fix menetrend és
gépjarmiivek ellenére ilyen bizonytalansdgot jelentd faktorok (példaul eltérd a buszvezetok
személye), de a platformok esetén ez a valtozatossadg joval erdteljesebb, hiszen kiterjed a

szolgaltatas egyéb apektusaira is.
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15. dbra Hirdetés taldlatok pécsi indulds esetén (2021. janudr 29.)
Forrds: OSZKAR.com

A kozosségi kozlekedés menetrendje szintén alkalmazkodik a szezonalitdshoz, melyet joI mutat
példaként a helykozi buszkozlekedés iskolakezdéshez igazodd, valamint a nydari tansziinetes
menetrend kozti eltérése elsdsorban jaratszamban megmutatkozo kiilonbségei. Az OSZKAR
telekocsi-platform utazésai a busz- és vonatkdzlekedés alternativdjanak tekinthetd, hiszen
hasonld, ahogy az eredmények alapjan lathatd lesz, foként belfoldi és telepiilések kozti
utazdsokhoz hasznaljak mindegyiket. Mindkét tomegkozlekedési eszkoéz kinalataban
megfigyelhetd példaként a hétkdznap-hétvége, illetve a téli-nyari idészakban megmutatkoz6
eltérések (MENETRENDEK.HU 2021, MAV-START.HU 2021).

Az OSZKAR honlapelemzése soran megfigyelhetd, hogy egyes elemek gyakran megjelennek
az utazasokat jellemz6 ikonok kozott. Ilyen az autdpalyan valo utazas, a csomagszallitas vagy
éppen az online fizetési lehetdség. Ehhez képest joval kevesebb sofornél lathato a telefontoltési
lehetdség, a kutyabarat, a kerékparszallitast jelzé vagy éppen a reptéri transzfert illusztralo ikon.
Ezekbdl lesziirhetd, hogy egyes utazasok a kdzosségi kozlekedéssel szemben nem csak arban,
hanem kényelemben ¢€s a szolgaltatasban is alternativat jelenthetnek. A masik megfigyelhetd

jelenség a hirdetéseket elemezve, hogy az autdésoknal az alapszolgaltatas részeivé valtak olyan
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elemek, melyek bar nem kotelezdk, de az utasok kényelmét szolgaljak. Osszefoglalva tehét a
platform szolgaltatasai a résztvevOk okan sokszinliek, mely széles valasztasi lehetdséget
feltételez, azonban ugyanez a tényezd hozzajarul a bizonytalansaghoz, illetve a szolgaltatas
eltérd szinvonaldban is megjelenik. A platform a meghatarozott kotelezo elemek segitségével
torekszik a kiszdmithatosdgra, mely az autdsok hirdetéseiben is visszatiikrozodik. A
valtozatossag eldnyt is jelent, hiszen igy egyéb plusz szolgaltatdsok is igénybe vehetdk,
melyekhez sokszor mas tipusi hagyomanyos szolgaltatdsokat kellene hasznélni (pl.
csomagszallitas, reptéri transzfer). Az utashirdetések egyik kiemelkedd eleme, talan a

legfontosabb tényezd az ismeretlenek iranti bizalom, melyet a kdvetkezd részben részletezek.

4. Bizalomépites: szoveges értékelorendszerek, visszajelzések

Az OSZKAR - ahogyan mas (telekocsi)platformok és a Web 2.0 egyéb feliiletei —
¢értekeldrendszereket haszndl az elégedettség mérésére, a bizalom épitésére és az informacios
aszimmetria csokkentésére. A bizalom a decentralizalt peer-to-peer interakciok létrejottének
meghataroz6 vonasa, elengedhetetlen feltétele, melyet az is mutat, hogy a megosztason alapuld
gazdasag egyik fo kutatgja BOTSMAN, R. (2017) jabb konyvét mar e téma (bizalom) koré
épitette fel. Kijelenthetd, hogy az értékelések meghatarozd tényezOként jelennek meg a
platformok hasznélatdban, melyet empirikus vizsgalat is alatdmaszt (MOHLMANN, M. 2015).
Mivel a platformok kizarolag a kereslet és kinalat dsszekotéséért vallalnak felelosséget, a
tényleges tranzakciokért, jelen esetben a megvaldsult utazadsokért nem, ezért az értékelések
fontos szerepet jatszanak az utazas eldtti dontésben a soférok és utasok oldalardl is. Az
értékeldrendszerek kozos vondsokkal rendelkeznek, de platformonként altalaban részleteiben
kiilonboznek, hiszen igazodnak az adott tevékenységhez (KAIMANN, D. 2020). DENG, C. —
RAVICHANDRAN, T. (2017) munkajaban megkiilonbozteti a szdveges ¢€s vizudlis alapu
bizalomépitést a megosztason alapuld gazdasag platformjainak szolgaltatd oldalat tekintve, ami
utal arra, hogy az online feliileten komplex tényezdk jatszanak szerepet annak kiépitésében. Az
értékeldrendszerek transzparencidja nem csupan az ismeretlenek egymas felé iranyuld bizalmat
épitheti, de a platform iranti elkotelezédésben is fontos szerepet jatszik. Az OSZKAR esetén a
rendszer, ahogy ezt honlapon is szerepel, hosszi évek finomhangoldsa utdn nyerte el mai
formajat, melyhez részben a felhasznalok egyedi visszajelzéseire, a forumokban leirt, felmertild
problémakra alapoztak. A platformok tobbsége igyekszik a résztvevok szdmara elérhetonek
mutatkozni, de sok globalis méretiivé nétt szervezet esetén az tligyfélszolgalat, az offline

interakciok soran felmeriild esetleges problémakat kapacités, illetve motivacio hidnyaban nem
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tudja kezelni. Az OSZKAR feliileteit vizsgalva (forum, blog) kirajzolddik, hogy a platform
készitdi rendkiviil aktivak, gyorsan visszajeleznek és a felmeriil6 konfliktusokat kivizsgaljak.
Ez a fajta felhasznalokozpontusag €s transzparencia tobbek kozott szerepet jatszhat abban, hogy
a platform hazai viszonylatban kiemelkedd népszertiségnek orvend és maga mogé utasitott
olyan nemzetkozi telekocsi céget, mely a régioban piacvezetd (Blablacar). A megosztason
alapul6 szervezetek értékelérendszereinek, ahogy példaul tobb kutatds is ramutatott (SLEE, T.
2017; ZERVAS, G. — PROSERPIO, D. — BYERS, J. 2015), ugyanakkor korlatjai is vannak. Kényvében
SLEE, T. (2017) példaként azt mutatta be, hogy a felhasznalok feliilértékeltek (csillagoztak)
olyan tranzakcidkat is, melyekkel nem voltak elégedettek, illetve altalanos ezeken a
platformokon dontéen pozitiv értékelések jelennek meg. Szintén megfigyelhetd, hogy a
korabban regisztralt tagok elonyben vannak a kés6bb csatlakozokkal szemben, hiszen veliik
kapcsolatban sok informacié (értékelés) érhetd el, mig a frissen belépdk 6rdogi korbe
keriilhetnek: addig nem tudnak 0j utakat, ezaltal értékeléseket szerezni, amig egy utas nem
kockaztat és valaszt olyan autost, akirél nem érhetdk el eldzetes értékelések. Ezt az alabbi

interjurészlet is alatdmasztja:

Azt [a sofort] keresem, akinek sok értékelése van. Tehat nem elég az, hogy ot csillagos az
ertékelése, hanem hogy sok legyen. Ha a sokbol az dtlag 4,4 az még belefér, de ha van egy

darab értékelése és az 5 csillag, nem érdekel.”
(férfi, pécsi lakos, tobb mint 10 alkalommal telekocsizott)

Az OSZKAR feliiletén a sofdr profiljan megadhat magardl és autdjarol fényképet, kotelezd
megadni a gépjarmii tipusat, az utazdsok szamat. A telekocsizéssal kapcsolatos magyarorszagi
felmérés eredménye azt mutatja, hogy az olyan tényezdk, mint az utas neve is meghatarozhatja
a valasztasokat, vagyis ezeken a platformokon is megfigyelhet6 a diszkriminacié (SIMONOVITS
B. ET AL 2018; FARAJALLAH, M. ET AL 2019). A vizsgalt platformnal kétfajta, mind széveges

mind pontozasos értékeldrendszer ad informacidt a soférrdl és utasrol.
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16. dbra Ertékeléstipusok a platformon egy sofdr nyilvinos profiljan

Forrds: OSZKAR.com

El6bbi esetén 1-5 kozotti érték adhatdo Osszesen hat kategdridban: kényelem, pontossag, jo
modor, biztonsdg, kommunikacié és rugalmassdg, melyek a jobb fels§ sarokban vannak
elhelyezve. A szamok mellett az is szerepel, hogy Osszesen hany visszajelzésbdl all 6ssze az
adott érték, vagyis a felhasznaldé megismerheti a sofor tapasztaltsagat is. Az értékelések komoly
téttel birnak, hiszen az oldal alacsony pontok esetén szankciondlhat (a telekocsi-platform
figyelOlistara teheti az autost) vagy akar ki is zarhatja a felhasznalot, igy ezeknél a
szervezeteknél a résztvevok korében egy erds értékelés-fliggés alakul ki. A platformokon ennek
egyik természetes kdvetkezménye a bosszubdl lehuzott értékelés, melyet igyekeznek kivédeni
akészitdk. Az OSZKAR esetén ez azt jelenti, hogy az utazis utdn a masik félre leadott értékelés
nem latszik azonnal az értékelt adatlapjan, csak egy bizonyos id6 utdn (harom nap) jelenik meg,
illetve abban az esetben, ha a masik fél is viszont-értékelt. Ezzel kikiiszobolik azt, hogy a
tranzakcid utdn elégedetlen fél alacsony pontszamokat adva ,bosszit” valtson ki a masik
félben, amely akar sajat értékelését is negativan torzithatja. A platformokon talalhato

értékelések, akar mas feliiletekrdl szarmazd személyes informaciok adatvédelmi kérdéseket is
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felvetnek. Emellett az olyan komplex és nehezen konceptualizalhaté fogalmat, mint a bizalmat
né¢hdny dimenzié mentén kivalasztott tényezOk nehezen tudjdk megragadni, vagyis a
rendszerben még boven van fejlesztési lehetdség. Lathato, hogy a szoveges értékelésnél gyakori
a ,,minden rendben ment” sablonvalasz, vagyis nem tolti be eredeti funkcidjat, miszerint a
korabbi utazasokra épitve az utas ismereteket szerezhez a soforrdl. A leadott értékelések nagy

része, ahogy példaként az abran is lathato, szinte 100%-a pozitiv.

5. Platform-profit: tranzakciés és egyéb dijak

A platformok 6sszekotd szervezetek révén bevételiiket elsdsorban (a regisztracios dij mellett)
a megvalosuld tranzakciok utani részesedésbdl szerzik. Csakugy, mint eurdpai vetélytarsanal
(SHAHEEN, S. ET AL. 2017) az OSZK AR esetén is megfigyelhet6 ez a jelenség. Ez az OSZKAR
esetén minden létrejott utazast kovetden az utikdltség 5-10%-a, melyet az utas fizet meg
foglalasi dij formajaban és az autds koteles azt a platform, vagyis a szolgaltato felé tovabbitani
(500 Ft alatti utikdltség esetén nincs foglalasi dij). Osszehasonlitdsul az arany a Blablacar esetén
7,9 és 12,5%. Amennyiben az autés nem ad meg a hirdetésben utikoltség hozzajarulast, akkor
a foglalasi dij az Gt hosszisagéanak fiiggvénye. A foglalasi dij minden esetben beépiil az utazas
elétt meghirdetett arba, tehat az utas a teljes, altala fizetendd 6sszegrdl kap informaciot a
hirdetésben. Az autdsnak az utalds vagy készpénzes fizetés mellett lehetdsége van a platformon
sajat kreditegyenleget feltdlteni, melybdl a szolgaltatd maga vonja le az utazdsok utdn a
foglalési dijat. Amennyiben az aut6s elmarad a foglaldsi dij rendezésével, a platform inaktiv
allapotba teszi hirdetéseit (OSZKAR.COM/POLICY). Az online feliilet masik bevételi forrasa az
iizleti soférok csomagja. Mindezekbdl korvonalazodik, hogy a platformok érzékenyek a
kereslet és a tranzakcios szdmanak alakulasara, csokkenés esetén profitjuk csokken. A
honlapelemzést kovetden kirajzolodik a vizsgalt platform miikodése, a telekocsi-rendszer tehat
egy olyan 0sszekotd tevékenységet végez, ahol az utitarsak elére meghatarozott dij ellenében
megosztjadk egymassal szabad férdhelyeiket, melyhez meghatdrozott szabalyoknak kell
megfelelniiik (belépési kiiszob), soférként koriil kell hatarolniuk tevékenységiiket (lizleti sofér
csomag vasarlasa), mely a két kategoria (klasszikus ¢és {izleti sofdr) esetén mas-mas
kotelességeket jelent nem csak a platformon, de egyéb hazai szervek felé is. Mindezek mellett
meg kell hatdrozniuk az utazas soran nyujtott szolgaltatasokat, illetve a platform felé foglalasi
dijat kell fizetniilk a megvalosult utazdsok soran. Mindkét fél koteles a tranzakcidi utan
értekelni utitarsat, illetve lehetdség van a tranzakcid offline térben torténd problémait

visszajelezni az OSZKAR szaméra.

71



5.2. Az OSZKAR platform felhasznaléinak tarsadalmi hattere és a szolgaltatas
igénybevételével Osszefiiggésbe hozhaté motivacidok

A platformon val6 részvétel a kérdoiv kitoltéi esetén a kovetkezoképpen alakul: a valaszadok
tobbsége (62%) utasként, kisebb résziik (22%) pedig soférként van jelen az OSZKAR-on,
illetve 16% allitotta, hogy mind a két szerepben hasznélja a telekocsi-rendszert. A kis minta
(N=425) alapjan a szamok nem tekinthetdk reprezentativnak, de ennek ellenére kijelenthetd,
hogy miként a platformok tobbségénél, itt is a kereslet-oldal dominal. Ez azt is jelenti, hogy a
népszera viszonylatok kedvezo arat és magas szinvonalat biztositd autdi hamar betelnek, igy a
platformok olyan piacterek, ahol a maganszemélyek altal biztositott szolgaltatds versenyt
general. Ehhez egy feltétel jarul hozza, méghozza egyes kiugrasok a keresleti oldalon, melyek
jelentdsen megnovelhetik az aktiv utasok és soférok szamat is. Ez a fluktualddas ugyanakkor
kiszolgaltatottd teszi a platformokat és kiillondsen az ott 1évd hivatasos soférok munkajat.
Ahogy az eredmények, rugalmassag cimii részénél majd lathato, ez mindkét: pozitiv (kereslet-

felfutas) és negativ (kereslet-hiany) esetén is megjelenik.
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17. abra A felhasznalok részvételét meghatarozo tényezok néhany példaja

Szerk.: Balint D.

A platformokon végzett munka — legyen az teljes allas vagy jovedelemkiegészités — mar eleve
meghatarozhatja a résztvevok nemi megoszlasat. Ilyen példakat lathatunk az egyes, haz koriili
munkakat a kereslettel 0sszekotd platformoknal, ahol hangstlyosan jelen vannak a ndi

felhasznalok és ugyancsak gender-specifikus platform munkanak tekinthet6 a kozlekedés is. Az
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aranyok nem csupan a munkahoz, de orszagokhoz ¢s teriiletekhez is kothetok, hiszen példaul
azokban a tarsadalmakban, ahol a hagyomanyos nemi szerepek erételjesebben vannak jelen, az
a platform-munkéban is megjelenik. Az emlitett kiilonbség elsd ranézésre ugyanakkor az
OSZKAR esetén nem titkrozédik vissza, hiszen az arany a ndk javara billen el (54-46%) a minta
szerint. Ennek oka egyrészt a ndk nagyobb kitoltési hajlandosaga masrészt az Osszesitett
eredmény, hiszen teljesen mas képet kapunk, ha a két szerepkort (sofdr, utas) kiilon bontjuk.
Ez esetben mar jelentds eltérés tapasztalhato: a soforok 84%-a férfi, vagyis a szolgaltato oldalon
itt is igazolhat6 ez a tendencia. Erdekes kérdés, hogy a mésik esetben miért talalunk jelentds
kiilonbséget (utasok: 70% nd, 30% férfi), mely szintén az adatok torzitdsara utalhat. Ehhez
hozzajarulhat, hogy felmérések szerint a férfiakhoz képest a ndk alacsonyabb aranyban
szereznek jogositvanyt (FORSENSE 2017).

Vajon hasonld képet kapnank, ha egy mas tipust, mondjuk egy varosi kozlekedéshez
kapcsolodo platform esetén? A nemzetkdzi tanulmanyok koziil ezt a kérdést egy németorszagi
kutatés vizsgalta, amely a nemi szerepeket meghatarozonak talalta a varosi, B2P automegosztd
alkalmazasok hasznalatdban (Mobility Lab 2018). Itt jellemzdéen a nék az otthoni, haztartasi
igyekhez, gyerekneveléshez kapcsolodd munkdk miatt kevésbé vették igénybe ezt a
szolgaltatast. Ezek az eltérések utalnak arra, hogy a kozlekedésben miikodo platformok tipusa,
mely meghatarozza példaul az utazas hosszat és annak céljat, dontd szerepet jatszik. Ebbol azt
a kovetkeztetést vonhatjuk le, hogy a kozvetitd szervezetek esetén az elemzés, szabalyozas
oldalarol kiemelt jelentdsége van az egyes platformok sajatossdgainak és a tagabb
kontextusnak.

mintazatok figyelhet6k meg, melyek tobb, egymassal 6sszefliggd okokra vezethetdk vissza és
két nagy csoportba sorolhatok. Az elsé a mobilitdshoz kotddik, mig a mésodik altalaban a
platformokhoz. A legtobb felhasznaldt az utasok és soférok esetén is a 20-as éveik végén (26
és 30 év kozotti) jard személyek teszik ki. A vizsgalt platformnal a részvétel szorosan
kapcsolédik a mobilitdshoz, vagyis azoknak a csoportoknak ardnya magas a
felhasznalobazisban, akik eleve tobbet utaznak (KSH). Az OSZKAR hosszatavu, telepiilések
kozotti szolgaltatés, vagyis jol meghatarozhat6 a kereslet-oldal. A fiatalabb, egyetemistakat ado
korosztaly jelenléte bar igy is jelentds, &m a valaszok alapjan elmarad az eldbbi csoporttol, ami
a késobb részletezett arérzékenységgel hozhatod kapcsolatba. Az utasok esetén egy masik, bar
joval kisebb csucs is megfigyelhetd, a 40-45 éves csoport, akiket a kérd6iv valaszai alapjan a

nyugat-europai vendégmunkasok adnak. A mobilitds mellett szerepet jatszanak a mintdzatban

73



a technoldgidkhoz kapcsolodd szokasok is. A mintdzat alapjan a platformon az aldbbi
csoportokat lehet azonositani:

1) Fiatal felndtt utas — 20-as éveik végén, 30-as éveik elején jardo mobilis réteg

2) Fiatal feln6tt sofor — 20-as éveik végén, 30-as éveik elején jardé mobilis réteg

3) Felndtt utas — 40-es éveik elején jaro, foként munka céljabol utazd csoport
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18. abra A platformokon résztvevdok korcsoport szerinti megoszlasa a kérddoiv adatai alapjan

Szerk.: Balint D.

A megosztason alapuld gazdasag platformja a kezdeti iddszakban egy alapvetden 1) tipust
modellt, innovéciot jelentett, melyhez a kordbban felsorolt feltételek (pl. nyitottsag,
kihasznalatlan kapacitds megléte stb.) okdn feliilreprezentaltak a fels6éfoktl iskolai
végzettséggel rendelkezOk. Ez a trend az OSZKAR felhasznaldinak korében megosztott
kérdoiv adataibdl is visszatiikrozédik. Mig a legmagasabb iskolai végzettséggel rendelkezdk
aranya Magyarorszagon a 2011-es népszamlaléas adatai alapjan 14%, addig az 6t évvel késébbi
felmérés azt mutatta, hogy ez az arany az oszkarozok korében eléri az 58%-ot. Ahogy az el6z0,
a felhasznalok kormegoszlasat bemutatod adbran latszik, a platform elsdsorban a 20-as és 30-as
korosztaly korében népszerti, akik kozott a felsdfoka végzettségliek ardnya hagyomanyosan
magasabb, mint az idéseb korosztalyban. Ez a trend azonban més telekocsiplatform, példaként
a Blablacar vizsgélatakor is megfigyelhetd: egy franciaorszagi mintaban ugyancsak
feliilreprezentaltak a felhasznalok kozott a felséfoku végzettséggel rendelkezok (az elemzés
szerint a feldolgozott, kdzel 600 f6s mintaban a véalaszadok 72%-anak rendelkezett felséfoka

végzettséggel szemben a 30%-os franciaorszagi atlaggal). (SHAHEEN ET AL. 2017)
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Mindezek alapjan tehat a telekocsizdsban résztvevOk fiatalabbak és képzettebbek, mely

megegyezik mas megosztason alapuld modellben miikodé platform (Blablacar) eredményeivel.

A kérddiv az autdsok oldalardl kérdezett rd az utazasok motivaciojara egy nyitott kérdésen
keresztiil. A valaszok alapjan a telekocsizasban vald részvétel soférként komplex okokra
vezethetd vissza. Az emlitések kozott egy tényezo, a koltségmegosztas emelkedik ki. A 132
valaszbodl osszesen 115-en emlitették f6 szempontként a kdltségmegosztast, vagyis az anyagi
megfontolast. Az arérzékenység, ahogy példaként egy friss dsszefoglald tanulmany is ramutat
(HOSSAIN, M. 2020) fontos szerepet jatszik a megosztason alapuld gazdasag platformjainak

hasznalata esetén.

,, Diakként kényelmesebb az autos utazas, de nem engedhettem meg magamnak, hogy egyediil
menjek. Igy kerestem egy alternativat, hogy autéval (fleg soférként) tudjak utazni, de mégsem
én viseljem a teljes anyagi vonzatat.”

(25 éves férfi, Gyorujbarat, tanulo)

A vaélaszokban ugyanakkor a pénziigyi szempontokon feliil, azzal sokszor parhuzamosan mas
tényezOk is megjelennek, vagyis a telekocsiplatform népszeriisége tobb okra vezethetd vissza.
Ilyen példaul a tomegkdzlekedéshez képest megfigyelhetd alacsonyabb utaslétszam, az idd,
foleg olyan esetekben, amikor mas kozlekedési mod részlegesen elérhetd, illetve ritkabb

esetben fenntarthatosagi szempontok.

., Koltséghatékonysag, kornyezeti hatasok, kényelem. Nem szeretek tomeggel utazni, igy viszont
megtehetem, hogy gyorsabban és kényelmesebben utazzak, kevesebb pénzért. Kornyezeti

szempontbol is jobb, ha nem csak én vagyok az autoban.’

(32 éves no, Paks, alkalmazott)

., Gyorsabb volt az OSZKAR a vonatndl és ezért feldldoztam egy kis kényelmet. A vonat azért
kényelmesebb: ki tud az ember menni mosdoba, fel tud kelni, ki tudja nyujtoztatni a labat.

Nem fiiggsz masoktol, ez a fajta szabadsagérzés, amibol alabb adtam, amikor telekocsiztam.’

(39 éves férfi, Pécs, alkalmazott)

Egy masik érdekes, bar a valaszok alapjan kis 1étszdmu csoportot (2-3 valasz) tesznek ki azok

az utasok, akik a telekocsizas internet-eldtti valtozatait, azon beliil is a stoppolast rendszeresen
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hasznaltak. A megfogalmazas alapjan kirajzolodik, hogy 6k nem csak az OSZKAR platformot,

de egyéb internet altal szervezddo telekocsi-utazasra is nyitottabbak.

., Gyerekoromban nagyon sokat utaztam foként Romania és Magyarorszag kozott, mint stoppos,
igy egyertelmii volt, hogy ha kocsim lesz, és van ra lehetéségem akkor megosztom a fennmarado
helyeket akar az utszélén allo stopposok szamara, akar egy telekocsi rendszeren keresztiil, akar
fb csoportban. Aki stoppolt mar (erds napsiitésben, szakado esében, hoviharban stb.), az tudja,
hogy milyen érzés az, sokaig nem veszik fel... azt akarom, hogy ezt az érzést egyre kevesebb

ember élje at, és ennek koszonhetoen egyre tobben legyenek nyitottak a telekocsi haszndlatara.’

(27 éves férfi, Budapest, alkalmazott)

Az OSZKAR esetén is megfigyelhet az, ahogy mas kutatés is ramutat (HELLWIG, K. ET AL 2015),
a megosztason alapul6 platform esetén a fogyasztdi oldal nem homogén, kiilénb6z6 csoportok
jelennek meg a feliileten, vagyis nem csak maguk a szervezetek kozott, de azokon belill is
sokszinl a felhasznalok kore és eltérhet motivacidja is.

Az arérzékenység szerepét nem csak a mintaban szerepld kitoltok, de maguk az OSZKAR
platformon megvaldsult utazasok is megerdsitik. Egy nyari id6pontban az 50 legnépszeriibb
viszonylat meghirdetett arai alapjan 6sszehasonlitottam a kozdsségi kozlekedés fix, megegyezd
id6épontban nyilvanosan elérheté adataival (VOLAN, MAV 2015). A viszonylatok arainak atlaga
¢és ugyanazon viszonylatok busz- és vonatjegyarainak atlaga eltérést mutat. A kiilonbségek az
alabbi abran rajzolddnak ki (19. abra), ahol megfigyelhetd, hogy a teljesaru jegyeket tekintve
az OSZKAR a legolcsobb kozlekedési mod volt a vizsgalt idészakban a vonathoz és a buszhoz
képest. Mig a platformon atlagosan 3000 Ft kozott volt a meghirdetett utak atlaga, ugyanezen
viszonylatok esetén a busz 4500 Ft, mig a vonat 4700 Ft arszinten szerepelt a kinalati oldalon.
Masrészt ugyanakkor, ha a kedvezményes jegyekkel vetjiik dssze, 1athat6 a differencia. Ebben
az esetben az OSZKAR a legdragabb kozlekedési mod. Az elézd, korcsoportok megoszlasat
bemutat6 abra pedig szintén visszatiikrozi azt, hogy a platform elsésorban a fiatal dolgozok

korében, a 20-as évek végén és a 30-as évek elején igen népszerti.
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Kozlekedési mod
19. abra A telekocsi és a kézosségi kozlekedés arainak 6sszehasonlitasa
Szerk.: Balint D.
A kérddiv alapjan a kitoltk elsésorban errdl a két kozlekedési modrol tértek at az OSZKAR-
ra. A telekocsizas a kérddiv adatai alapjan kis szdmban general 01j utazast (a valaszadok 4,8%-
a), vagyis az utasok nem azért utaznak, mert telekocsizhatnak, hanem azért telekocsiznak, mert
utazniuk kell. Ez a komplementaritas alapvetd jellemvondsa a megosztason alapuld gazdasag
platformjainak, az elszivo hatas ugyancsak megjelenik példaul az Airbnb esetén (ZERVAS, G. —
PROSERPIO, D. — BYERS, J. 2015). Természetesen a motivaciok nem vezethetdk vissza kizarolag
egy tényezore, a fenntarthatdsagi, kozosségi szempontok szintén szerepet jatszhatnak, mely
aspektusokra azonban részletesebben jelen vizsgalatban nem koncentraltam. Itthon a hazai
telekocsizokat a részvétel motivacid alapjdn LENGYEL L. (2017) csoportositotta, melyben

ugyancsak az arérzékenységet emelte ki.
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20. dbra Az OSZKAR utasainak el6z6 kizlekedési eszkizei a telekocsizas viszonylatain (1. kérdSiv alapjdan)

Szerk.: Balint D.

5. 3. Oftline, teriileti aspektus

Az elézoekben bemutattam tehat a vizsgalt platform altaldnos vonasait, a telekocsizas
legfontosabb elemeit a kivalasztott 6t szempont alapjan. Ahogy az alabbi abra is illusztrélja, az
eredmények elsd, bevezetd részében magara az online interakciora fokuszaltam, amely
megeldzi az utazast (Online interakcio 1.), illetve a megvaldsult tranzakciot kdvetd ismételt,
digitalis feliileten torténd interakcidt jelenti (Online interakcié 2.). Utdbbit mar nem a
kapcsolatfelvétel, hanem az utazés értékelése hatdrozza meg. A kettd kozott kap helyet a
valamilyen kihasznélatlan kapacitdshoz hozzaférést biztositd, megosztason alapuld gazdasag
modellje alapjan miikodo platform esetén az offline teriileti aspektus. Ahogy az elsé fejezetben
szerepld, a foldrajzi vonatkozasokat bemutatd dbran lathato volt, ezek a platformok altalaban
ideiglenesen a fizikai terekben torténd, térbeli interakciot vonnak maguk utan. Az abran ezt a
kék szinnel jelolt korszelet (Offline tertileti aspektus) reprezentalja. A fejezet tovabbi részében

erre a korszeletre koncentralok és elemzem az OSZKAR viszonylatainak foldrajzi mintazatait.
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21. abra A kézvetito platformok tranzakcioinak online és offline terekben torténc megjelenése
Szerk.: Balint D.

5. 3. 1. A platform-utazasok terlleti mintazatai orszagos szinten

Az 0Osszes megvalosult telekocsi utazas (2017 szeptember) belfoldi, magyarorszagi
viszonylatait elemezve lathato, hogy az orszag unipoléris telepiilésstruktirijanak (Budapest
vizfej jellege) és uthaldzatanak (monocentrikus) sajatossdgai mind az érkezések, mint az
induldsok abszolut szaménak tekintetében visszatiikrozOdnek a telekocsi utasszdmokat
megjelenitd térképen (22. abra). A fOvarost kovetden a tole legalabb 50 km-re fekvo
telepiilések, azon beliil is a regionalis kdzpontok (Pécs, Szeged, Miskolc, Debrecen) szamai
emelkednek ki. Az utasszam kiugrasai tehat a népesség teriileti koncentracidihoz kotddnek,
ahogy ez a megosztason alapuld gazdasag platformjai esetén kozds vonasként altalaban is
kirajzolodik (BOTMAN, R. —ROGERS, R. 2010).

A hazai telepiilésrendszer teriileti kiilonbségei, a Dunantul, valamint az alfoldi régiok eltérd
jellegti telepiiléshalozata (egykori, nagyhatari mezdvéarosok 6roksége, valamint a Dunantul
egyes részeinek varoshidnyos, rurdlis teriiletei) nem vonja magéval a nyugati orszagrészek
induld/érkezé allomasainak nagyobb telekocsi koncentraciojat. Az emlitett telepiilések
elszigetelt, kedvezdtlen helyzete a tomegkozlekedés lehetdségeinek tekintetében 6sztondzhetné
az alternativ kozlekedési modok elterjedését. Ezzel ellentétes tényezok ugyanakkor, példaként

a hianyz6 kritikus tomeg, valamint az ismertségen alapuld autdmegosztds preferaldsa azt
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eredményezi, hogy a kozlekedési platform hasznalata csak elszortan jelenik meg (példaul
Somogy vagy Zala megyében).

A suriibb telepiiléshalozat, bar a viszonylatok szamanak novekedését generalhatna, de az
alacsonyabb lakossagszamu telepiilések miatt mégsem jelenik meg az OSZKAR platformjan
megjelend utazasok iiléhelyszdmaiban. A jelenlegi 3155 telepiilés (KSH 2021) koziil a
szeptemberi Osszesitett adatok alapjan 186 jelenik meg a tranzakciokban, vagyis a hazai
telepiilések mindossze 5%-a. Ez ugyancsak az elébbi, népességkoncentraciohoz kapcsolodo
megallapitast timasztja ald. Az OSZKAR-on zajlo interakciok tehat, ahogyan mas megosztason
alapul6, online térben megjelend platform az offline, fizikai térben kirajzolodd mintazatot
(népességkoncentraciok, telepiiléshalozat) alapjaiban koveti, vagyis kolcsonds egymasra

hatasuknak kdszonhetéen egyik oldal vizsgalata sem lehet teljes a masik elem nélkiil.
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22. abra Egy honap dsszesitett telekocsi utazasainak viszonylatai abszolut szamban (2017 szeptember)

Szerk.: Balint D. Kartografia: Szabo T.

Az abszolut szamok mellett érdemes megvizsgalni a lefoglalt iiléhelyek értékeinek és a
résztvevl varosok telepiiléshierarchidban elfoglalt helyzetének kapcsolatat. Magyarorszag
esetén a Budapest-kozpontlisag jelentéségét a Zipf torvényeként (ZIPF, G. K. 1949) is ismert
sorrend-nagysag szabdly tdmasztja ald. Az ugynevezett Pareto-eloszlast kovetd szabaly
értelmében a népességszam alapjan felallitott rangsorban elfoglalt helyezés és az adott telepiilés

lakossdgszamanak szorzata a legnagyobb telepiilés népességével egyenld (PIRISI G. 2012).

80



Természetesen ez a torvényszeriiség a valdsagban egyik orszag esetén sem valosul meg teljes
mértékben, am az eltérések indikatorként szolgalhatnak az adott telepiilésstruktira
vizsgalatahoz. Az alabbi tablazat tartalmazza a szabaly értelmében szamitott idedlis eloszlast
Magyarorszag esetében. A tényleges népességszdmmal 0sszehasonlitva a harmadik oszlopban
lathato, hogy a Budapestet kovetd varosok népessége nem kdveti az elvi eloszlast, vagyis a
hazai hierarchidban jelent0s egyensulytalansag rajzolodik ki, mely a fovaros hétkéznapokban
is jol érzékelhetd gazdasagi-kulturalis dominancidjahoz vezet. A mai kozlekedési haldzat
formalasat jorészt torténelmi okokra vezethetd vissza, hiszen a trianoni hatarvaltozasok
értelmében az fejlettebb regiondlis kozpontok (pl. Kassa, Kolozsvar) ma mind a szomszédos

allamok tertiletén fekszenek.

8. tablazat Zipf torvénye alapjan szamitott lakossagszam és a tényleges magyarorszagi lakossagszam

Szerk.: Balint D. (Adatok forrasa: teir.hu)

Rangsor Népességszam = Valos népességszam Telekocsi Telepiilés
(Zipf torvénye Magyarorszagon lefoglalt
alapjan) (2019) iilohely
(2017
szeptember —
érkezés,
indulas)
1. 1 729 040 1750 216 88 094 Budapest
2. 864 520 201 112 9179 Debrecen
3. 576 340 160 258 18 676 Szeged
4. 432 260 152 901 14 148 Miskolc
5. 345 808 141 843 14 576 Pécs

A telekocsi-utasszam esetén megfigyelhetd, hogy a kiilonbség Budapest és Debrecen lefoglalt
il6helyeit leszamitva majdnem tizszeres, vagyis az iiléhelyek nem csak kovetik, de meg is
haladjék a lakossagszam eltéréseit, azonban a Debrecen utani, 160 000 {6 koriili telepiilések
esetén mar a telekocsi szamot tekintve kisebb a differencia, csokken a févaros dominancigja. A
tablazat tehat ramutat arra, hogy az erés centralizaltsag ellenére az OSZKAR forgalmaban nem
kizarélagos a népességszam, vagyis sziikséges megvizsgalni a lakossdgszamhoz ardnyositott
népszerliséget is. Eldtte azonban még az érkezések ¢és induldsok abszolut szémait
Osszehasonlitva lathato, bizonyos telepiilések esetén érkezési tobblet figyelhetd meg, vagyis
nagyobb szdmban utaznak az adott telepiilésre, mint ahdnyan telekocsival azt elhagyjak. Ehhez
az egyenldtlenséghez az alacsonyabb kereslet, leginkdbb az induld telepiilések lakosainak

platform-hasznadlata jarul hozzé, mely részben kozlekedésfoldrajzi okokra vezethetd vissza.
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Lathato példaként, hogy az autopalya €és a szolgaltatasok (stirli jaratszam) GyOr esetén
alacsonyabb induldsszdmot eredményeznek az érkezésekhez viszonyitva, vagyis az utazok
szamara egy¢b kozlekedési mod is eldnyds alternativa lehet a platformmal szemben — igy
alacsonyabb motivaciokkal rendelkezhetnek annak hasznalatdban. Ez a komplementaritas a
viszonylatok esetében oly modon is megnyilvanulhat, hogy az oda-vissza utak esetén a
telekocsival parhuzamosan felvéaltva haszndlhatnak az utasok mas eszkozoket (pl. vonat —
telekocsi, vonat — busz). Forditott mintdzat, vagyis indul6 utastobblet csupan néhany esetben
figyelhetd meg (Gyoér és Szeged kornyéki telepiilések), mely kizarolag alacsonyabb
népességszamu helyekhez kotddik.

Ahogy korabban utaltam ra, az abszolut szamok egy altalanos képet adnak a tranzakciok offline
aspektusardl, azonban sziikséges ennek arnyalasa. Ha meg akarjuk ismerni a telekocsizas
népszerliségét, akkor lakossagszdmhoz viszonyitottan érdemes vizsgalni az utasszamokat (23.
abra). A térkép alapjan négy nagy koncentraci6 azonosithato orszadgos szinten. Koziiliik is két
nagy régio jelenik meg eltérd okokbdl: az északkelet-magyarorszagi, illetve a balatoni. E16bbit
a periférialis, hatarmenti fekvés, a kozosségi kozlekedés kihivasai (vasutvonal felajitas), utobbit
pedig a turisztikai szerepkor emeli ki az OSZKAR hasznélataban. A fovarostol legtavolabbi
teriilet, az orszag északkeleti cslicskében fekvd, kozlekedési arnyékhelyzetben 1évé Kisvarda,
Matészalka telepiilések esetében a telekocsi forgalom kiilonosen népszerti, mely a legnagyobb
olyan 0sszefiiggd teriileteket képezi, mely sem a centralis sem pedig a transzverzalis nem érintik
(ERDOSIF. 1991).

A masik két koncentracid vidéki, szintén hatarkdzeli regiondlis kézponthoz kotddik, mely
telepiilések tobbek kozott egyetemvarosi szerepkorrel is rendelkeznek (Pécs, Szeged).
Mindezek arra utalnak, hogy a telekocsizas népszerlisége nem vezethetd vissza egyetlen

tényezdre, hanem komplex okokra.
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Jelmagyarazat

11,27
8,72
517
2,99
1,83
0,77

23. abra Egy honap dsszesitett telekocsi utazasainak viszonylatai a népességszamhoz viszonyitva (2017 szeptember)

Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Szabo T.

A 2017 szeptemberi pillanatkép térképes elemzése alapjan kijelenthetd, hogy a telekocsi
Magyarorszadg esetében ez a centralizaltsdgban kdszon vissza, valamint abban, hogy a
viszonylatok tobbségében célallomasként vagy induld telepiilésként megjelenik a févaros (a
2017-es szeptemberi viszonylatokat 6sszefoglald abran mind az indulés, mind pedig az érkezés
esetén tobb mint 40 000 a lefoglalt iil6helyek szama Budapestnél, mely jelentdsen meghaladja
a vidéki nagyvarosok 4000-9000 kozti értékeit). Ezt a jelenséget a kovetkezd grafikon (24.
abra) is aldtamasztja, mely a telekocsiforgalom €s népességszam mellett egy jabb valtozot, a
Budapesttdl szamitott tavolsagot is figyelembe veszi. Lathatd, hogy a legnagyobb sugart korok
a legnépesebb hazai telepiilések koziil keriilnek ki.

Az orszagon beliili utazdsokban ugyanakkor azonosithatok regiondlis kiilonbségek. A
viszonylatok lakossagszamhoz aranyositott térképének elemzése soran négy teriilet emelkedik
ki, ahol kiemelt telekocsi-forgalom azonosithato: két régio és két regionalis kozpont nevezhetd
meg. A Dunantal siiriibb telepiiléshal6zata nem vonja magaval a viszonylatok szamdnak
novekedését, hiszen eleve a telepiilések mindossze 5%-a jelenik meg a platform adataiban.
Osszefoglalva: a népességszam, a Budapesttél vald tavolsidg meghatarozo, am ezek mellett

tovabbi tényezdOk is szerepet jatszanak, mely a platform 4gazati, kozlekedéshez kapcsolddo
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profiljabol adodik. Ez a latszolag egyszerii Osszefliggés azonban azt bizonyitja, hogy jelen
esetben az informacios és kommunikécios technologidk altal 1étrejott platformok interakcidi
olyan teriileti mintdzatokat mutatnak, melyekre hatnak az offline tényezdk, tgymint a

népességszam, a tavolsag, illetve a telepiiléshalozat sajatossagai.
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' Telekocsi forgalom
24. dbra Négy hét dsszesitett telekocsi utazdsainak top40 viszonylatai (2017 szeptember)
Szerk.: Bdlint D.
A top viszonylatok esetén ennél rovidebb utak csak elvétve talalhatok. Ez tobb okkal is
magyarazhat6 egyszerre, melyek koziil elséként fontos kiemelni, hogy a platform dominansan
interregionalis kozlekedési modként szolgal, vagyis kevésbé kedvez a rovidebb, 100 km alatti,
elsésorban napi ingdzas céljabol megtett utazasoknak. Az ingézasnal egyrészt a telekocsizas
mas tipusu, klasszikusabb valtozatai jobban elterjedtek, masrészt pedig a k6zosségi kozlekedés
elényOsebb alternativat kinalhat a rovidebb tavl utakndl. Elébbire ilyen példa lehet a nem
ismeretlenek kozotti, hanem a héztartasalapu, csaladtagokkal kozos vagy ismerdsok, kollégak
tarsasagaban megtett utazasok, melyek kiviil esnek a platformon, am ugyanugy az auto
hatékonyabb kihasznaldsat eredményezik. Természetesen, ahogy mar tobbszor utaltam ra, a
platform esetén nem huzhat6 éles hatarvonal, ugyanigy megjelennek a felhasznalok korében
fix utitarsak, ismerdsok, de alapvetden a rendszer jellege az ismeretlenek kozti utazasokat

0sztonzi.
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A magasan urbanizalt teriileteken a szuburban telepiilésekrol torténd ingazas esetén rdadasul
eleve hatékonyabb a kozosségi kozlekedés, vagyis ilyen értelemben sem jelent vonzo
alternativat az OSZKAR. Masodik tényezéként fontos kiemelni azt, hogy a hazai viszonylatban
hosszunak tekinthet6 utak arra is utalnak, hogy a felhasznalok kényelmi szempontokat is
figyelembe vesznek, mivel a kozosségi kozlekedés esetén ilyen tadvoknal gyakoribb az atszallas,
illetve a fix menetrend kdvetkeztében az autonal 1ényegesen hosszabb menetidé. A harmadik,
kézenfekvd foldrajzi magyarazat a 100 és 300 km kozotti utazdsokra az orszdg méretébol
adodik, hiszen néhany szdz km-nél hosszabb telekocsizast a belfoldi viszonylatok esetén nem
lehet megtenni. A fenti dbra, illetve az elsd, érkezések és indulasok abszolut szamat bemutato
térkép segitségével 0sszesen Ot nagy kategoriat kiilonitettem el a legalabb megyei jogl varosi

ranggal rendelkezé telepiiléseknél.®
9. tablazat A hazai varosok felosztdasa a telekocsi-platform utazasai és forgalma alapjan

Szerk.: Balint D.

Kategoria | Budapesttél valo Telepiiléshierarchidban Telekocsi Példa
tavolsag elfoglalt helyzet forgalom

1 100 km felett Regionalis kdzpont Nagy Pécs, Szeged

2 100 km felett Regionalis kdzpont Kozepes Gy6r, Debrecen
S, .. Kecskemét,

3. 100 km felett Megyei jogli varos Kozepes Kaposvir

4 100 km felett Megyei jogli varos Alacsony Eger, Sopron
S, Székesfehérvar,

5 100 km alatt Megyei jogu varos Alacsony Tatabénya

A hazai telepiilések és a telekocsi-hasznalat, valamint a kivalasztott indikatorok osszefliggéseit
az alabbi korrelacios tablazat prezentalja. Lathato, hogy a kivalasztott fliggetlen valtozok koziil
er6s pozitiv kapcsolat van az érettségizettek/diplomasok ardnyaval, valamint az
interneteldfizetések aranyaval. Szintén szignifikdns, de negativ a kapcsolat a km értékekkel,
vagyis minél tavolabb fekszik egy telepiilés a megyeszékhelytdl és autopalya-csomoponttol,
annal nagyobb a telekocsizok aranya. Ugyanakkor az egy lakosra jutd jovedelemmel, a
szallashelyek és személygépkocsik aranyaval nincsen érdemi kapcsolat a korrelacids matrix

elemzése alapjan.

5 A kategoridkat dsszesen harom tényez6 alapjan kiilonitettem el, melyek a kovetkezék voltak: a févarostol vald
tavolsag, a telepiiléshierarchiaban elfoglalt helyzet, valamint a telekocsi forgalom (tablazat). A megyei jogu
varosok kivalasztasanak célja az 6sszehasonlithatdsag volt, olyan nagy népességii telepiilések kivalasztasa, melyek
hasonl6 jogkorokkel rendelkeznek.
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Legalabb Id6 szerinti

érettségize Osszes optimalizal
tt. 18+ | Felséfoku kereskedel Ut szerinti | &s esetén
Lefoglalt éves (ISCED 5- mi Személygé optimalizal a

telekocsi- | népesség 8) Regisztralt | szallashely| pkocsi- as esetén |leggyorsab

Uléhelysza a végzettség gazdasagi | szallasférd | ellatottsag legrévideb b at

ma megfeleld gel Eagy szervezete | helyeinek | aranya a b at hossza

lakossagsz| koruak |rendelkezé| lakosra kszama | aranya a |lakonépes (Interneteléf| hossza a | autopalya
amhoz |szazalékab|szemelyek | juto netto ezer lakossagsz| seghez izetések |megyeszek|csomopent

viszonyitva| an (%, |arénya (%,|jévedelem | lakosra |&mhoz (%, [viszonyitva|aranya (%, |helyig (km,| ig (km,
(%, 2017) | 2011) 2011) | (Ft, 2014) | (db, 2014) | 2014) | (%. 2014) [ 2014) 2014) 2014)

Lefoglalt ~ Pearson Correlation 1 344" 3757 ,065 189" ,035 ,081 314" -200" -267"
telekocsi-  gig (2-tailed) ,000 ,000 377 021 639 273 ,000 008 ,000
lr‘r:c’ahe'ysza Sum of Squares and Cross-products 534,158 1149,203| 587,480 s | 6361,835 1476,393| 207,951 609,313 -1411,687| -2079,470
lakossagsz Covariance 2,903 6,246 3,193 21340,018| 34,575 8,024 1,130 3,311 7672  -11,301
amhoz N 185 185 185 185 185 185 185 185 185 185
L.egalél:;ia Pearson Correlation 1 952" 777" 2227 123 525" 760" -255" -139
gretiségizet gig (2-tailed) ,000 ,000 ,002 095 ,000 ,000 ,000 058
:1;;;:::2 Sum of Squares and Cross-products 23171,226| 10020,129 | #usti | 56453,968| 32784,214| 9268,103| 10137,639 | #sssss | -7185,839
megfelels  Covariance 125250  54,163| ####eess | 305157| 178175 50,098 54798| -64551| -38842
koruak N 186 186 186 186 185 186 186 186 186
Felséfokd  Pearson Correlation 1 738" 277" 114 551" 7497 -310" 184"
(ISCED 5-  gig. (2-tailed) ,000 ,000 121 ,000 ,000 ,000 012
ﬁégzeﬁség Sum of Squares and Cross-products 4777,978| #sss | 31965,172| 14279,531| 4423,783| 4536,760| -6592,183| -4298,527
gel Covariance 25,827 | suusssst | 172,785| 77606  23,912| 24,523 -35633| -23,235
rendelkezé N 186 186 186 185 186 188 186 186
Egy lakosra Pearson Correlation 1 -,051 -,043 360" 579" -304" -173
juté nettd  sig. (2-tailed) 491 559 000 ,000 ,000 018
Jvedelem Sum of Squares and Cross-products
(Ft, 2014)

Covariance

N 186 186 185 186 186 186 186
Regisztralt Pearson Correlation 1 266" 528" 239" 102 -208"
gazdasagi  gig. (2-tailed) ,000 000 001 166 004
:z:::zszt::‘ Sum of Squares and Cross-products 35067,718| 52405 462 #tm
lakosra (db, Covariance 15090,339| 4320.124| 553886 189555| 283273 -635599
2014) N 186 185 186 186 186 186
Osszes Pearson Correlation 1 212" 184" 105 - 115
kereskedel gjg. (2-tailed) ,004 012 153 119
gnzlélléshely Sum of Squares and Cross-products AR | 43441,541| 28513,846| 59205,334 | #EHEH
szallasfers Covariance 18429,592| 236,095| 154,967| 321,768 -387,996
helyeinek N 185 185 185 185 185
Személygé Pearson Correlation 1 578" ,022 -167
pkocsi-  gig. (2-tailed) ,000 77 023
:'r'::;,:s:g Sum of Squares and Cross-products 13471.691| 5880.908| 767.604| -6541.072
lakonspess Covariance 72,820 31,789 4149| -35,357
éghez N 186 186 186 186
Internetelsfi Pearson Correlation 1 -207" -101
zstések  sig (2-tailed) 005 170
;:;?;a (% 5um of Squares and Cross-products 7679791/ -5578.688| -2997.125

Covariance 41,512 -30,155 -16,201

N 186 186 186
Ut szerinti  Pearson Correlation 1 184"
optimalizala sjg. (2-tailed) 012
l;fgsfdlbb Sum of Squares and Cross-products 94557,446| 19110,522
(it hossza a Covariance 511,121 103,300
megyeszék N 186 186
1d6 szerinti Pearson Correlation 1
optima'lizéla Sig. (2-tailed)
IS esetén a Sum of Squares and Cross-products FEEEEREE
eggyorsab E
b Ut hossza Covariance 619,157
autopalya N 186

25. abra Korrelacios matrix (SPSS) eredmények

Szerk.: Bdlint D. — Németh A.

Ot fiiggetlen véltozo szerepe meghatarozo, ezeket fontossagi sorrendben egyesével 1éptettem
be a modellbe (stepwise modszer). A tobbit hidba Iéptetnénk be, a modell magyarazo ereje mar

nem novekedne tovabb. E szerint a modell magyarazé ereje fokozatosan emelkedett 0,325-ig.
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Model Summary

Std. Error Change Statistics
Adjusted R| ofthe | R Square Sig. F
Model R R Square | Square | Estimate | Change | F Change df1 df2 Change
1 .375° 141 136 1,58368 141 29,977 1 183 ,000
2 481° 232 223 1,50159 ,091 21,557 1 182 ,000
3 530° 281 ,269 1,45634 ,050 12,486 1 181 ,001
4 5721 327 312 1,41316 ,046 12,230 1 180 ,001
5 586° 343 325 1,39997 ,018 4,408 1 179 ,037
26. dabra Linearis regresszio (SPSS)
zerk.: Balint D. — Németh A.
Coefficients®
Standardiz
ed
Unstandardized Coefficient
Coefficients s Collinearity Statistics

Model B Std. Error Beta t Sig. Tolerance VIF
1 (Constant) -, 786 341 -2,304 ,022

Felsdfoku (ISCED 5-8) vg 128 ,023 375 5,475 ,000 1,000 1,000
2 (Constant) 1,142 527 2,169 ,031

Felséfoku (ISCED 5-8) vg 237 ,032 ,694 7,341 ,000 472 2,118

Egy lakosra juté netté jév|-3,902E-06 ,000 -,439 -4,643 ,000 472 2,118
3 (Constant) 1,917 ,556 3,449 ,001

Felséfoku (ISCED 5-8) vg 228 ,031 669 7,274 ,000 469 2,131

Egy lakosra jutd netto jév|-4,166E-06 ,000 -,469 -5,080 ,000 468 2,136

1dd szerinti optimalizalas ¢ -,016 ,004 -,228 -3,534 ,001 950 1,052
4 (Constant) 3,382 683 4,952 ,000

Felséfoku (ISCED 5-8) vg ,285 ,035 ,836 8,260 ,000 ,365 2,737

Egy lakosra juté netté jév|-4,619E-06 ,000 -,520 -5,741 ,000 456 2,193

1d6 szerinti optimalizalas ¢ -,018 ,004 -,256 -4,051 ,000 935 1,069

Személygépkocsi-ellatotts -,053 ,015 -,256 -3,497 ,001 695 1,438
% (Constant) 2,985 ,702 4,249 ,000

Felsaéfoku (ISCED 5-8) vg 245 ,039 720 6,289 ,000 280 3,568

Egy lakosra jutd netto jév|-4,708E-06 ,000 -,530 -5,898 ,000 455 2,199

Id® szerinti optimalizalas -,018 ,004 -,265 -4,224 ,000 931 1,074

Személygépkocsi-ellatotts -,062 ,016 -,300 -3,971 ,000 643 1,556

Interneteldfizetések arany ,054 026 196 2,099 037 422 2,371

27. abra Linearis regresszio — stepwise modszerrel (SPSS)

Szerk.: Balint D. — Németh A.

Ez az 6t fiiggetlen valtoz6 magyardzza a fiiggd valtozo értékét, a tobbi szerepe elhanyagolhato.

Koziliik a fels6foku végzettségliek aranya mutat erds, pozitiv hatast.

Utdna harom indikatoré mutat negativ hatast: az egy lakosra jutd jovedelem, az autopalya

csomopontig vald Uthossz és a személygépkocsi-ellatottsag ardnya a lakonépességhez

viszonyitva. Mivel az oszkdrozas az egyetemvarosok esetében kiugréoan népszert, €s ezek a

kozpontok csak kozepes jovedelmu telepiilések, ez hozzajarulhat a telekocsiiiléhelyek és a
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jovedelmi szint kozti forditott ardnyhoz. A masik két negativ hatds azt mutatja, hogy a
kozlekedési arnyékhelyzetben, az autdpalya-csomodponttodl tavolabbi teriiletek esetében az
oszkérozéas vonzobb alternativa, mint mas kozlekedési eszkdz (pl. busz, vonat). Mindezeken
kiviil a személygépkocsi-ellatottsaggal vald forditott kapcsolat egy masik alternativa a
személygépkocsival valo utazas lehetdségeinek hidnyara utalhat, vagyis a hasznalok szamara
sem a sajat tulajdont autd, sem pedig a tomegkozlekedés nem kindlhat alternativat a
telekocsival szemben. Az 6tddik valtozd, az internetel6fizetések aranya gyengébb kapcsolatot
mutat (0,196) a masik négy valtozéhoz képest, mely azt tdmasztja al4, hogy az internetelérésnél
nagyobb szerepet jatszik a tdvolsag, tehat a kozlekedési szempontok (tavolsag, eszkdz). A
fels6foku végzettséglickkel vald erds kapcsolat azt vetiti elére, hogy az OSZKAR telekocsi-
platform azokon a telepiiléseken lesz népszeriibb, ahol magasabb a felséfoku végzettségiiekkel
rendelkezOk ardnya. Ez aldtdmasztja a kérd6iv eredményeit, vagyis, hogy a fiatalabb,
mobilisabb tarsadalmi csoportok alkotjak a platform keresletének derékhadat.

A hazai viszonylatok utvonalait (Lekérdezés 1.) a Chord-diagram vizualizalja (28. édbra). A
kovetkezO oldalon 1évé abran latszik, hogy a legnépszeriibb heti viszonylatok Osszesitése
alapjan a Budapestr6l kimené ¢és oda beérkezd forgalom a viszonylatok lefoglalt
iil6helyszamaiban kiemelkedik (a korcikknek majdnem felét teszi ki). A szinskéla mutatja az
utazds iranyat, mely alapjan a f6évarosbdl induld telekocsi-utazdsok (piros szinnel) esetén
kiemelkedik Hajdu-Bihar, Baranya és Gyér-Moson-Sopron megye. A Budapestrdl indul6 autok
volumene pedig két térségbdl, Csongrad-Csanadbdl és Borsod-Abatj megyébdl jelentds. Az
eredmények elemzésekor fontos figyelembe venni, hogy ez az dbra a top 50 viszonylatok
iiléhelyszamait tartalmazza, harom hét Osszesitett viszonylatait, mely torzithatja az adatokat.
Mindezeket figyelembe véve a diagram a f6ldrajzi népességkoncentraciok jelentdségét mutatja,
valamint azt, hogy a népszerii viszonylatok nem vidéki megyék kozott jonnek 1étre, vagyis a

kritikus tomeg mellett a hazai uthalozat is fontos tényezd.
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28. abra A top 50 telepiilések utazdsait megyei bontasban bemutatéo Chord-diagram

Szerk.: Balint D. — Németh A.

Ha a megyei bontasban nézziik az adatokat, lathaté az is, hogy olyan egységek foglalnak el a
tobbihez képest joval kisebb korcikket, amely megyékben nincsenek olyan regionalis

kozpontok, amelyek nagy tudomédnyegyetemnek adnanak otthont (pl. Tolna, Heves, Nograd,

Vas, Bacs-Kiskun megye).
A telekocsizas abszolut szdmai tehat olyan utvonalakhoz kétédnek Magyarorszagon, ahol a

fovaros vagy induld vagy fogadd telepiilésként jelenik meg ¢és jellemzden valamelyik

egyetemvaroshoz kotédik a viszonylat masik telepiilése.

89



A kereslet és kinalat egymast erdsitd hatasa kovetkeztében megfigyelhetéek ugynevezett
,,Oszkar-utvonalak™, ahol széles kinalat jellemz6, nagy szamban talalhatok tizleti soférok és
sok idOpont koziil valaszthat az utas. Egyfajta alternativ kozlekedési opciot kinal a telepiilések
lakosai szamara elsésorban Budapestre vagy Budapestrél. Ezeket az ttvonalakat tehat nemcsak
a kereslet jeloli ki, hanem a meglévo kinalat lehetdveé teszi azt, hogy néhany viszonylat esetén
az ,,Oszkar-utvonal” mas kozlekedési modokkal szemben versenyképes alternativa legyen. Ez
alatdmasztja a platform komplementer jellegét. Az ,,Oszkar-utvonalak hatdsat az alabbi

interjurészlet is prezentalja:

,Sajnos csak a Pécs-Budapest tavrol van szo, mert mashova nem visz ut, hogy lefedje az
igenyeimet. Egyszer példaul sziikségem lett volna Pécsrol Miskolcra menni, de az
osszehozhatatlan volt [Oszkar-on].”

(nd, pécsi lakos, tobb mint 10 alkalommal telekocsizott)

Ezeknél az utvonalakndl nem csupan a telepiilésméret jatszik szerepet, hanem olyan
események, melyek példaként a kotottpalyas kozlekedést idoszakosan elérhetetlenné vagy az
atszallasok miatt bonyolultabba és hosszabba teszik. Ezt a fajta fennakadast a telekocsizas
potolja, mely Miskolc €s Pécs esetén is megfigyelhetd a lefoglalt il6helyszamokban €s az alabbi

interjurészlet, mely a telekocsizas motivacidjara kérdezett ra, szintén alatamasztja:

., Gyorsabb volt az OSZKAR a vonatndl és ezért feldldoztam egy kis kényelmet. A vonat azért
kényelmesebb: ki tud az ember menni mosdoba, fel tud kelni, ki tudja nyujtoztatni a labat. Nem
fiiggok masoktdl, ez a fajta szabadsagérzés, amibol alabb adtam, amikor telekocsiztam.

Akkoriban éppen vaganyzar volt a Pécs-Pest vonalon, amivel drasztikusan megnévekedett az
utazasi ido. Ez mar a felujitas elott is inkabb 3 ora volt. [A felujitas alatt] egy hosszu szakaszon

buszra kellett szallni és emiatt 3 ora 40 perc volt az utazas.’

(férfi, pécsi lakos, tobb mint 10 alkalommal telekocsizott)
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5. 3. 2. A kiilfoldi viszonylatok teriileti mintazatai

A kérdéiv kitoltéinek tobb mint 85%-a belfoldi utazast jelolt meg, melynek aranyai a
ténylegesen megvalosult utasszamokban is visszatiikrozédnek, vagyis az OSZKAR feliiletén
torténd tranzakciok dontden hazai utazasokhoz kapcsolodnak. Az Gsszesitett, egy havi adatok
alapjan (9. tablazat) az osztrak és német telepiilések dominancidja (pl. érkezéseknél 10. Bécs,
27. Miinchen, 33. Stuttgart, 45. Salzburg, 50. Frankfurt) figyelheté meg a kiilfoldi utazasok
cimszavakban Osszefoglalva a kozelség, a fapados légijaratok ¢és a kint dolgozo/€l6 magyar
allampolgarok utazésai. A kiilfoldi uticélok koziil a fenti desztinaciok még olyan tavolsagon
beliil talalhatok, ahol a repiilével szemben tényleges alternativat jelenthet a személygépjarmdi,
kiilondsen az iizleti soférok hirdetései esetében. Ok nagyobb kapacitasti jarmiivekkel,
egyteriiekkel vagy mikrobuszokkal teszik meg az utat, vagyis lehetdség van nagyobb
mennyiségli utas és csomag szallitdsara is. A masik magyardzat a kiilfoldi mintdzatokra a
fapados légitarsasagok szerepe, melyek idoben €s arban is kedvezobb feltételekkel gydznek le
jelentdsebb tavolsagokat — ezekkel pedig a személygépkocsi nem tud versenyre kelni. (Példaul
bar a tobb mint 1400 km-re fekvé London is megjelenik a telekocsi érkezések viszonylatai kozt,
de kozel sem olyan el0kel6 helyen, mint a szomszédos Ausztria fovarosa, Bécs, mely a top10
telepiilésben kap helyet.)

A harmadik ok kozott emlithetd a magyar vendégmunkasok jelenléte a platformon, melyet jol
mutat Stuttgart és Salzburg példdja is — ezek a telepiilések mind a keresleti, mind a kindlati
oldalon megjelennek a hirdetések kozott. A nyugat-eurdpai varosok koziil Berlin, Dublin vagy
éppen Koppenhdga azonban hidba ad otthont jelentdsebb magyar diaszporanak, a tavolsag €s a
fapados jaratok léte miatt a lekérdezésekben ezek a helyszinek vagy nem jelennek meg a
hirdetések kozott, vagy csak nagyon alacsony szdmban. A harom tényez6 egyiittes jelenléte
tehat meghatdrozza a kilfoldi telepiilések helyezéseit és utasszamait az telekocsizas
tekintetében.

A hataron tili magyarok esetén egy ¢les hatarvonal figyelhetdé meg a nyugati és keleti
desztinaciok esetén. A 2017 szeptemberi OSZKAR adatok szerint olyan jelentds, szomszédos
orszagok magyarlakta varosai, mint Csikszereda vagy Szabadka semennyi vagy csupan
minimalis (5 {6 alatti) utasforgalmat generalt, de példaként Marosvasarhelyre is minddsszesen
10 16 érkezett. Ez a kiilonbség jorészt az utazas céljara vezethetd vissza. Nyugat-Eurdpaba
munkavallalds miatt utaznak elsdsorban fiatalabb korosztalyok. Ezzel szemben Romaniabol

vagy Szerbiabol inkabb csaladi (rokonlatogatas) vagy rekreacids (turizmus) célbol utaznak ide,
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melyet jellemzéen nem telekocsival tesznek meg. Felmeriilhet a kérdés, hogy milyen
kozlekedési alternativa jelenhet meg, akar mas platform személyében, mely a romaniai varosok
alacsony telekocsiforgalmat eredményezik az OSZKAR viszonylataiban? A foként
magyarlakta teriiletek keresletét olyan menetrend szerint miikddé maganbusztarsasagok
szolgaltatjak, melyek a telekocsizas ¢és a meglévo allami vallalatok mellett egy lehetséges
vetélytarsat jelenthetnek a hosszatavu, interurban utazasok soran. Romania esetén példaul ilyen
szolgaltatast nytjtanak az ErikTrans, OptimusTrans, CorunTrans és tovabbi cégek.

Ezekbdl az orszagokbol is inkdbb nyugat-eurdpai varosok a vendégmunkasok célallomasai (pl.
Romaéniabol Anglia, Spanyolorszadg). Ez alol kivételt Ukrajna jelent, melyet jol példaz
Beregszasz esete. Itt a varos mind az érkezések, mind az indulasok oldalardl jelentdsebb, 30 6
feletti lefoglalt iil6helyt eredményez, vagyis az OSZKAR platformjan lathaté, hogy innen
1étezik egy magyarorszagi — vélhetéen munkavallalas céljabol torténd — ingézas.

10. tdbléazat 2017 szeptember egyhavi telekocsi utazdsainak legnépszeriibb, top 50 viszonylatai

Szerk.: Balint D.

Rangsor Telepiilés Utasszam Telepiilés Utasszam
(Erkezés) (Indulis)

1. Budapest 43439 Budapest 44 655
2. Szeged 9360 Szeged 9316
3. Pécs 7203 Pécs 7373
4. Miskolc 7116 Miskolc 7032
5. Nyiregyhaza 4 659 Debrecen 4578
6. Debrecen 4601 Nyiregyhaza 4 441
7. Gyor 1 669 Gyor 1 655
8. Kecskemét 957 Kaposvar 973
9. Kaposvar 954 Kecskemét 928
10. Bécs 924 Szombathely 605
11. Matészalka 711 Matészalka 576
12. Szombathely 652 Baja 528
13. Baja 575 Eger 516
14. Nagykanizsa 549 Nagykanizsa 516
15. Eger 548 Sopron 435
16. Sopron 457 Siofok 430
17. Zalaegerszeg 447 Zalaegerszeg 429
18. Siofok 445 Hajduboszoérmény 379
19. Szekszard 416 Veszprém 379
20. Veszprém 411 Szekszard 361
21. Hajdubdszormény 382 Békéscsaba 336
22. Békéscsaba 375 Kazincbarcika 322
23. Kazincbarcika 338 Hoédmezdvasarhely 280
24. Hodmezbévasarhely 272 Kisvarda 209
25. Kisvarda 261 Keszthely 205
26. Keszthely 247 Mako 190
27. Miinchen 236 Székesfehérvar 164
28. Székesfehérvar 205 Hajdunanas 154
29. Balatonfiired 168 Polgar 145
30. Hajdunanas 163 Tiszatjvaros 141
31. Mako 162 Balatonfiired 136
32. Polgar 149 Szentes 111
33. Stuttgart 125 Vasarosnamény 111
34. Szentes 120 Oroshaza 108
35. Oroshaza 115 Stuttgart 104
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36. Balatonlelle 112 Mohécs 100
37. Tiszatjvaros 112 Balatonlelle 88
38. Mohacs 109 Szolnok 88
39. Bonyhad 108 Salzburg 83
40. Szolnok 106 Bonyhad 81
41. Véasarosnamény 106 Fehérgyarmat 79
42. Dunaujvaros 96 Regensburg 77
43. Fehérgyarmat 94 Fonyod 73
44. Tatabanya 85 Dunatjvaros 70
45. Salzburg 81 Tapolca 70
46. Fonydd 80 Ulm 70
47. Tapolca 77 Gyo6ngyos 67
48. London 75 Salgdtarjan 66
49. Gydngyds 73 Tatabanya 63
50. Frankfurt 72 Ziirich 62

5. 3. 3. A platform-utazasok idébeli mintazatai

Az elézoekben a platform offline aspektusat, a telekocsi-utazasokat egy adott iddpillanatban
elemeztem, els6sorban az altalanos teriileti mintazatra és egyes telepiilések utasszamaira
koncentralva. Ahogy a megosztason alapuld gazdasag szakirodalma is eldrevetiti (on-demand
jelleg): a rugalmassag, a kereslet valtozasaihoz val6 gyors alkalmazkodas kiemelkedd vonasa
az online kozvetitd platformoknak. Ennek, vagyis a kereslet idobeli eltéréseinek vizsgalatahoz
egy nyari (junius 29. — julius 5.) és egy téli id0szak (december 8. — 14.) Gsszesitett Gtjainak elsd
50 legnépszerlibb viszonylatat hasonlitom Ossze. A kovetkezd két térképen latszik, hogy az
alapstruktara azonos, mindkét idészakban visszakdszon a Budapest-kozpontu, erésen centralis
Andrés-keresztet kirajzold uthalozat. Bizonyos viszonylatok utasszdmai (Budapest — Pécs,
Budapest — Szeged) stabilan magasak (1000-1500 lefoglalt il6hely/hét) és az északkelet-
magyarorszagi régio allomasai szintén jelen vannak a térképeken. Ez a harom koncentracid
tehat mind a téli, mint a nyari idészakban megjelenik, szemben a Balaton-parti telepiilésekkel,
melyek decemberben értelemszertien eltlinnek a népszerli viszonylatok koziil.

Télen tobb rovidebb, transzverzalis ut figyelhet6 meg (pl. Baja — Szeged, Debrecen —
Nyiregyhaza, Debrecen — Miskolc). Ennek ellenére, ha megnézziik a viszonylatok atlagos
uthosszat a kovetkezd oldalak egyikén (29. ébra), lathato, hogy Osszel és télen a 300 km-nél
hosszabb utak szdma magasabb, nyaron pedig a rovidebb, belfoldi utak jellemzobbek.
Decemberben egyértelmiien kiemelkednek a nyugat-eurdpai viszonylatok, vagyis a
vendégmunkésok szezondlis latogatasai. Ezzel szemben a nyari iddszakban a Balaton-parti
telepiilések (pl. Siofok, Balatonfiired, Keszthely) alkotnak egy nagyobb csoportot a platform

utazasain beliil a megndvekedett belfoldi keresletbdl adodoan.
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Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Jozsa E.
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30. abra Egy hét dsszesitett viszonylatai (2015. junius 29. — julius 5.)

Szerk.: Balint D. Kartografia: Jozsa E.
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31. abra A viszonylatok atlagos uthossza (2014. szeptember 22. — 28., 2014. december 8. — 14., 2015 junius 29. — julius 5.)
Szerk.: Balint D.

A térképek alapjan azonositott kiilonbségek utalnak a szezonalitds jelentségére. Ebbdl
kovetkezden egyetlen lekérdezés torzithat, ezért az offline aspektus elemzésekor sziikséges a
tobbszori mintavétel.

A szezonalitas mellett eseti, alkalomszerti, rendezvényekhez k6tddo kiugrasok is tapasztalhatok
az utazasokban, ahogyan ezt példaként Sopron utasszamai prezentaljadk a VOLT fesztivalhoz
kotddden a nyari iddszakban. A téli id6szak néhany szdz f6s Budapest— Sopron viszonylata
juniusban tobb mint 1000 lefoglalt tildhelyre emelkedik és olyan vidéki varosokbol, mint
Szeged vagy Pécs is jelentdsebb direkt, transzverzalis utasforgalom mutathato ki a telepiilés
iranyaba.

Az empirikus eredményekre tamaszkodva az OSZKAR platformja alapjan dsszesen harom
nagy csoportot kiilonithet6 el: az elsé foként a szabadsagokhoz kitddik (pl. karacsony, hisvét),
a masodik kiilonbozé rendezvényekhez (pl. koncertek, fesztivalok) a harmadik a heti, havi

ingdzashoz (pl. egyetemvaros és fovaros kozott).

5. 3. 3. 1. A platformok kereslet-alapu valtozékonysaga a hazai fesztivalok példajan

a4

A harom, elézdleg kiemelt tényezd kozds vondsa, hogy a kereslet valtozasai alapvetden
kiszamithatok és szezonalitast mutatnak, kiilondsen a szabadsadghoz (iinnepek) és munkéhoz,

oktatashoz (tanévkezdés) kotdédod utasszamok esetén. A masik, események elnevezésli csoport
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mar idében kevésbé koncentraltan, az év barmely szakaszdban generalhat intenzivebb telekocsi
forgalmat és teriiletileg is nagyobb diverzitast mutat, hiszen itt mar a tobbi kategdriahoz képest
kevésbé behatarolhatd a magasabb telekocsi-forgalmat realizalo telepiilések kore.

Fontos kiemelni, hogy az azonositott kategoridk, bar magyardzatot adnak a kiilonbozo
idépontokban meglévé mintazatokra, a platform jellegébdl adodo rugalmassag kovetkeztében
egyeb, egyedi okok is hozzajarulhatnak a lefoglalt tildhelyek szdmanak ndvekedéséhez (pl.
ilyen egy népszerii vastitvonal feltjitasa).

Erre a harmadik csoportra, ahogy mar lathattuk a VOLT fesztival okan, j6 példa a fesztivalok
kore. A tovébbiakban arra szeretnék vdalaszt taldlni, hogy ezen rendezvények esetén milyen
tényez0 jatszik dontd szerepet a platform utasszamainak alakuldsaban. Maga a fesztival

latogatottsdga vagy a foldrajzi hattér, a rendezvény helyszinéiil szolgalo telepiilés nagysaga?
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32. dbra A kivalasztott 17 fesztivdl telekocsi-szimai heti bontdsban
Szerk.: Blint D. Kartogrdfia: Szabé T.
A kivalasztott 17 fesztivalnal (kivalasztas oka: 1lasd modszertan) minden esetben a telekocsi-
forgalom novekedését generalta az esemény iddszaka, vagyis kijelenthetd, hogy fiiggetleniil a
rendezvény helyszinétdl, tipusatol vagy fekvésétdl, a fesztivdlok hatdsa minden esetben
megjelenik az adott telepiilésre iranyuld telekocsi-forgalomban. Az eldbbi térkép azonban arra
is ramutat, hogy ez eltéré aranyban jelenik meg, attél fiiggden, hogy az adott telepiilés a

fesztivalon kiviili idészakban milyen utasszamokat tudhat magéanak. A kis népességli, elzart
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telepiilések telekocsi-forgalma rendkiviil alacsony, sok esetben nem mérhetd a fesztival
iddszakan kiviil.

A nyari, orszagos zenei fesztivalok esetén fontos kiemelni, hogy a latogatok zommel a fiatal,
15-29 éves korosztaly koziil keriilnek ki, legalabbis a mintdban szereplé rendezvények ezt a
csoportot célozzak meg. Ahogy pedig az OSZKAR kérdéivei alapjan méar megallapitottam, az
utasok kategoridjan beliill is a fiatal, huszas éveikben jarok a legaktivabbak. Ennek
kovetkeztében a fesztivalok esetében kimutathato a telekocsiforgalom ndvekedése a
rendezvények ideje alatt.

Osszefoglalva, az OSZKAR keresleti oldaldnak emelkedéséhez tehat tobb tényezd egyiittes
jelenléte sziikséges €s azonosithatok olyan idészakok, amikor a felhasznalok tranzakcioi az
online térben intenzivebbé valnak, ennek az offline térben mind a koncentracié, mind az
utasszamok tekintetében mérhetd és vizualizalhatd kdvetkezményei vannak.

A kovetkezd térképen szerepld helyszinek az orszag kiilonbdzd pontjain rendszeresen (évente)
megrendezett nyari fesztivalok elhelyezkedését mutatjadk, melyek kiilonbozé régidkban

fekszenek ¢€s a helyszinek a telepiiléshierarchiaban is kiilonb6zo szinteken helyezkednek el.
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33. abra A kivalasztott 17 telepiilés és telepiilés-nyomdsa

Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Szabo T.

Az 4bran a korok nagysaga a latogatoszam és a lakonépesség aranyat mutatja meg, vagyis az

adott telepiilésre haté nyomast, melyek alapjan a Mivészetek volgye és a Fishing on Orfii
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fesztival emelhetd ki. Ilyen esetekben a helyszin infrastruktaraja (utak, szallashelyek) és
lakossaga (zaj- és vizudlis szennyezés) konyvelhet el a forgalomnovekedés révén ideiglenes, de
jelentds, az élhetOséget negativan befolyasold valtozdsokat. Bar a kozosségi kozlekedés
jaratszam-suritéssel, illetve kiilonjaratok inditasaval igyekszik alkalmazkodni az adott
rendezvény révén tapasztalhaté iddszakos kereslet-novekedéshez, a sokkal rugalmasabban
reagald online platformok szerepe felértékelddik. Kiilondsen ez olyan telepiilések esetén igaz,
melyek méretiik, fekvésiik vagy periféridlis helyzetik okan eleve kedvezdtlen
kozlekedésfoldrajzi adottsdgokkal rendelkeznek. Ahogy a térképen lathato, a mintaban szerepld
fesztivalok koziil a legkisebb nyomast a regionalis kozpontokban megrendezett SZIN (Szeged),
Campus Fesztival (Debrecen), valamint a megyeszékhelyhez kotédé FesztEger (Eger)
konyvelheti el. Ezzel szemben a Miivészetek volgye (Kapolcs és kornyéke), Fishing on Orfil
(Orfll) vagy éppen a Bankitd (Bank) fesztivalok esetén taldlkozhatunk a legnagyobb eltéréssel
a fesztivalszezonon kiviili értékekkel dsszehasonlitva. Kapolcs esetén a vizsgalatot torzithatja,
hogy a rendezvény nem csak egy telepiiléshez kotddik, igy a valésdgban az oda iranyuld
nyomas még erdteljesebb lehet, &m részben eloszlik a szomszédos telepiilések kozott.

A forgalomnodvekedés, vagyis a fesztivalok eldtti és utdni harom hét atlaga és a rendezvény
hetén mért telekocsi forgalom ennek kovetkeztében jelentdsen kiilonbozik. Az 50 ezer f6 feletti
teleptilések (34. abra, fliggdleges tengely) csoportjanal ez a kiugras kisebb mértékii, Szeged
vagy éppen Eger esetén nem taladlkozhatunk jelentdsebb szamokkal. Az 4bran az is latszik, hogy
ezt az értéket a fesztival latogatdszdma nem befolyasolja, hiszen Debrecen vagy Szombathely
hidba adott otthont 100 ezer vagy annal nagyobb latogatészdmu rendezvénynek, a
megszokotthoz képest nem mutat kiugro telekocsi-szamokat. A novekedés a 25 ezer 6 alatti
telepiilések esetén lesz markans, fiiggetlentil a latogatoszamtol — a 20 ezer 6 feletti fesztival-
l1étszammal rendelkezd Orfll és a 3510 fos Bankitéd fesztivalt rendezé Bank esetén mindkét
esetben megjelenik a ndvekedés. E mintazat alol a kisebb telepiilések esetén egyediili kivételt
Velence jelent, azonban a nyari idészakban a telepiilés eleve magasabb telekocsi-szamokat
produkal, vagyis a turisztikai szerepkore miatt nem figyelhetd6 meg akkora kiilonbség, mint
egyeb telepiilések esetén. Masrészt Velence kozlekedési elérhetdsége (ERDOSI F. 1991)
kedvezd: Budapesthez relative kozel, vasuti févonalon helyezkedik el, igy az utasok szamdara

valos alternativat jelenthet a telekocsival szemben a vonat.
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34. dbra A népességszim, latogatészam és telekocsi-utasforgalom véltozdsainak Gsszefiiggései a 17 telepiilés példdjan®
Szerk.: Balint Déra

A telekocsi-forgalom eseti valtozasai a fesztivalok rendezvényeinél az 50 ezer 6 alatti
telepiilések esetén jatszanak fontos szerepet, és az alacsony bazisértékek miatt konyvelhetik el
a latvanyos novekedést. A személygépjarmiivek jobb kihasznéltsdga miatt mind a forgalom,
mind a zajszennyezés csOkkenésével jarhat a megosztott iil6hely, igy ilyen esetekben
teljesiilhetnek azok a platformokkal kapcsolatban hangoztatott kezdeti elképzelések, miszerint
tevékenységlik hozzdjarul a kornyezet védelméhez, fenntarthatosagi szempontok
érvényesiiléséhez (MOURAD, A. — PUCHINGER, J. — CHU, C. 2019).

A platform hasznélata korabbi, féleg informalis uton szervezddd, eseményekhez kotott
telekocsizast valt ki, illetve az ismeretlenek kozti megosztas révén egy korabbiakhoz képest 1
tipusu alternativat kinal az utasok szdmara. Azokat az eseményeket, melyek fokozott telekocsi-
hasznalatot eredményeznek, megosztasi 0sztonzoknek nevezem. A fesztivalok esetén rovid
(néhany napos) ¢€s kifejezetten egy-egy helyre dsszpontosuld, jelentds kereslet-novekedéssel
jar6 iddszakok, melyek részben tervezhetdk, és az ismeretlenek kozti megosztast eldsegitd
platformok szdmaéra a tranzakciok novekedését hozzak magukkal. Ahogy az el6z6 &bran
lathatd, a fesztivalokon kiviil més csoportok is kotddnek ide, azonban a nyari-téli szezonalitas
a szabadsagok, valamint a munka és oktatés cé€ljabol torténd keresletvaltozasok idében €s térben

is jobban elhtzddnak.

6 A korok mérete a fesztival el6tti és utdni harom-harom hét atlaganak és a rendezvény hetén mért forgalomnak a
szazalékos aranyat fejezi ki.
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5. 3. 3. 2. A platformok kereslet-alapu vailtozékonysaga a COVID-19 elsé hullamanak
példajan

A platformok keresletalapusaga tehat mind szezonalisan, mind eseményekhez kotodve
megjelenik az adatokban, de a valtozasok természetesen nem csak egyirdnytak lehetnek. A
platform forgalmanak csokkenését eddig foként a téli idoszakban, az iskolai sziinet alatt lehetett
kimutatni (BALINT D. — TROCSANYI A. 2016), azonban a COVID-19 hazai 2020-as els6 hullama
¢s a nyomaban jard korlatozasok ennél joval jelentésebb visszaesést eredményeztek az
utasszamokban. A jarvanyhelyzet rdadasul egyszerre érintette a keresleti és kinalati oldalt,
valamint az 0sszes mobilitassal kapcsolatos teriiletet (kozosségi kozlekedés, turizmus
visszaesése, digitalis oktatds és munka megjelenése), melynek kdvetkeztében mind a 1égi, mind
a szarazfoldi kozlekedés jelentds visszaesést szenvedett el (BUDAPEST AIRPORT 2020)
forgalomcsokkenés éppen ezért nem a platform sajatossaga, valamennyi kozlekedési modban
megfigyelhetd (MAGYARBUSZINFO 2020), azonban a telekocsi-adatok alapjan jol
dokumentélhat6 a lakossag orszagon beliili mozgasa és szamos, az elsé hullamra jellemzo
folyamat is visszakdszon a térképeken. A térbeli mozgas drasztikus lecsokkenését
mobiltelefonadatokra tdmaszkodva Osszehasonlitd tanulményokban elemezték (SANTAMARIA
ET AL. 2020) illetve egyes orszagokra fokuszaltan is vizsgaltak. Utobbi példak kozé tartoznak
Olaszorszag (CACCIAPAGLIA, G. 2020), Ausztria (HEILER, G. ET AL 2020) és az Egyesiilt
Kiralysag (JEFFREY, B. ET AL 2020) teriiletét lefedd kutatdsok. Megallapithato tehat, hogy
elétortek olyan smart-vizsgalatok, melynek alapjai a technologia segitségével gytijtott és tarolt
nagy mennyiségii adatok az elemzés fontos részeit képezik.

A platform miikodését hivatalosan nem érintették a korlatozasok, végig legéalisan miikddhetett,
igy az adatok arra is alkalmasak, hogy a lakossag viselkedését, utazashoz vald hozzaallasat
nyomon kovesse ebben a szegmensben.

A drasztikus visszaesést az alabbi abran mutatja, mely alapjan a veszélyhelyzet bejelentése
elotti idészakhoz képest az elsé hullam idején, marcius végére tobb mint 90%-kal csokkent az

OSZKAR-on lefoglalt iilhelyek szama.
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35. dbra A telekocsiforgalom valtozdsai az elsé jarvanyhullam idején ii

Szerk.: Balint D.

Az oszlopok haromnapos iddintervallum Osszesitett adatait tartalmazzak, az osszehasonlitds
bazisértéke egy februar eleji (2020. februar 7-8-9.) hétvége, ehhez viszonyitott a tobbi idépont
forgalma. A diagrammon a munkasziineti €s a munkanapok kozti (elsd két oszlop)
utasszamokban kiilonbség rajzolodik ki, mely a hosszutavu telekocsizas sajatossagaibol adodik
(az eredmények elsé részében megallapitott belfoldi utak jellemzéen népesebb varosok kozt
megtett, 100 km-nél hosszabb utazasok, szemben az inkabb hétkdznapokra jellemz6 rovidebb
tavl, agglomeraciobol torténd ingazassal). A hétvége forgalmanak kiugrasa tehat egy idobeli
eltérést is jelez az OSZKAR platformjanak esetében. A marcius eleji, veszélyhelyzet
bejelentése eldtti és utani hétkoznapok adatai még enyhe novekedést konyvelhettek el, melynek
okaira a késObbiekben, a részletesebb térképes elemzés soran fogok kitérni. A kijarasi
korlatozéasok bejelentése a diagramon mar nem okozott tovabbi drasztikus forgalomcsokkenést,
a megeldzé napok adatai azt tiikkrozik, hogy a platformon vald utazds mar eldtte jelentdsen
visszaesett, bar az érték igy is tovabb csokkent 4%-kal. A kijarési korlatozasokra az olyan,
jellemzden nagyobb forgalmat generald idészakok, mint a husvét hétvége sem tett kiilondsebb

hatast, ami a lakossag fegyelmezettségére vezethetd vissza.
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A jarvanyhelyzet magaval hozta az utazasi motivaciok atalakulésat is, melyhez kapcsolédoan a
platform tevékenysége két iranybdl itélhetd meg. Egyrészt a telekocsizas elénydsebb utazési
forma lehet, hiszen a zstfoltabb k6zosségi kozlekedés eszkdzeihez képest kevésbé kockazatos
hasznalata, mivel egyszerre kisebb szamu utazo tartdozkodik egy légtérben. Ezt a regisztralt
felhasznalokat vizsgalo kérddiv eredményei alatamasztjak. A kitoltok arra a kérdésre, hogy:
wHa jarvanyhelyzet idején feltétleniil utaznia kell az orszagon beliil milyen kézlekedési eszkozt
részesit elonyben?” minddssze 14,4%-ban neveztek meg tomegkozlekedési eszkozt (vonat),
a buszkozlekedést pedig egyikilk sem jelolte meg. Ezzel szemben a sajat
személygépjarmithasznalat (62,5%), ismerdsokkel munkatarsakkal, valamint platformon
torténd telekocsizas pedig 23%-ot kapott.

Fontos megemliteni, hogy a jarvanyhelyzet egy ujfajta kihivast jelenthet a platformok szdmara,
mivel az idegenekkel valo kozos utazas egy idoleges belépési kiiszobot képezhet a platformra.
A jarvanyhelyzet tehat megvaltoztatta az utazasi szokdsokat (1PSOS 2020), melynek hosszu tava
kovetkezményei nem egyértelmiiek, tovabbi kutatasok targyat képezhetik. Ahogy az abrarol is
leolvashato, a korlatozasok bejelentése utan a forgalom ismét novekedésnek indult, habar majus
végén még nem kozelitette meg a veszélyhelyzet el6tti, februdri szintet, mely tobb okra
vezethetd vissza, tobbek kozott a tivmunka terjedésére, az utazasi motivaciok valtozésara,
valamint a mobilités altalanos csokkenésére az altalanos bizonytalansag kovetkeztében.

A telekocsiforgalom drasztikus csdkkenése tehat kiilsé hatasra ment végbe, igy a viszonylatok
teriileti mintdzatai a lakossag térhasznalatdra ¢és orszdgos viszonylatban megjelend
folyamatokra is ravilagitanak. Az altalam kikiildott kérddiv valaszai alapjan a telekocsizok
80%-a az els6 hullam ideje alatt nem azért nem hasznalta a platformot, mert nem talélta
biztonsadgosnak, hanem mert a kijarasi korlatozasok miatt amtigy sem utazott volna.

A bazishétvége népszerll utazésait vizsgalva lathato

(36. abra), hogy a mintazat koveti a korabbi lekérdezések terlileti sajatossagait (északkelet-
magyarorszagi telepiilések, egyetemvarosok dominanciaja), egyediil a szezonon kiviili idépont
miatt a szeptemberi adatokhoz képest a Balaton-parti telepiilések esetén figyelhetd meg
differencia. A térképek a Miskolc — Budapest legnépszerlibb viszonylathoz valé aranyositott
értékeket tartalmazzak, vagyis az 0sszes utazas ennek az egy viszonylat februar eleji értékéhez
aranyositott, melynek célja az Osszehasonlithatosdg. A térképeken a viszonylat lefoglalt
iiléhelyszamainak legalabb 2 %-at elérd aranyat jelenitettem meg.

A Miskolc — Budapest orszagosan kiemelkedd utasszamanak oka (2019-2020-ban) a kritikus

tomeg mellett egy masik tényezdre, az érintett vasutvonal felajitasara vezethetd vissza. Az
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adatbazis alapjan a korabbi években a két telepiilés kozti telekocsiforgalom alacsonyabb volt,
orszagos 0sszesitésben csupan a 4. helyen szerepelt (lasd: 2017 szeptemberi tablazat).

A veszélyhelyzet bejelentése el6tti, februari hétkoznapi telekocsiforgalom az el6zdhez képest
mar joval kevesebb telepiilést tartalmaz, zémmel a nagyobb népességszamu varosok, regionalis
kozpontok jelennek meg, valamint olyan periférialis, kozlekedési arnyékhelyzetben fekvo
telepiilések, mint Fehérgyarmat, Matészalka vagy Kazincbarcika. Itt is kiemelkedik Miskolc és

Szeged a nagyobb varosok koziil.
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36. abra A viszonylatok teriileti alakulasa az elsé jarvanyhullam idején (veszélyhelyzet) — Szerk.: Balint Dora Kartografia: Szabo T.
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37. abra A viszonylatok teriileti alakulasa az elsé jarvanyhullam idején (kijardsi korlatozasok) — Szerk.: Balint D. Kartografia: Szabo T.
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A veszélyhelyzet bejelentését kozvetleniil megel6zé napokban nem konyvelhetd el nagyobb
valtozas, a népszerli viszonylatok koziil néhany viszonylat szdmai csokkenésnek indultak (pl.
Szeged — Budapest), de megmaradt a fovaros felé iranyuld forgalom. A bejelentés utani napok
esetén azonban komoly valtozas figyelhetd meg az utak iranyaban: a népszerii telekocsi utak
mindegyike erdteljes, Budapestrodl kifelé irdnyuld mozgast mutat, mely egyiittesen tobb okra
vezethetd vissza. Kivételt ez alol egyediil az ausztriai févaros Bécs jelenti, ahonnan a varos felé
mutatd nagyobb utasszam jelenik meg. A telepiilések szamanak novekedéséhez a hétkdznap-
hétvége kozti kiilonbség is hozzajarulhat, azonban a viszonylatok dontéen vidéki célallomasai
mar kifejezetten a jarvanyhelyzet hatasat mutatjdk. Az okok ko6zé tartozik a felsdoktatasi
intézmények bezarasa, mely a vidéki tanulok hazakoltozését eredményezte, az irodahdzak
lezarasa, a munkaadok otthoni munkavégzést tamogatd hozzaallasa, mely ugyancsak a
fovarosrol valo kiutazast vont maga utdn. A Balaton-parti tidiild6vezet felé iranyulo forgalom
ugyanakkor nem jelenik meg. A nyari szezonban t& kornyéki telepiilések kiemelt
telekocsiforgalmat generalnak, 4m most ez a jarvanyhelyzetet kovetd keresletndvekedés
részben a kora tavasz miatt nem jelenik meg.

A marcius 12-14. kozotti idépont tehat az addigi, orszdgos mintatol jelentdsen eltérd képet
mutat. A forgalom a késObbiekben, a kijarasi korlatozasok kornyékén pedig mar a
legnépszeriibb viszonylatok esetén is elapadt, azonban még 6t varos esetén meérhetd volt. A
marcius veégi, 25-27. kozotti viszonylatok ugyantigy a centrélis telepiiléshaldzatot tiikkrozik
vissza. A korlatozasok idején a mért idépontokban az utasszdmokban valé mélypontot a
marcius végi kijarasi korlatozasok utani napok jelentették, ami az orszagon beliili mobilitas
jelentds ledllasat eredményezte, ez pedig az utasforgalomban is visszatiikr6zddik: a Dunantul
telepiilései eltlintek, a legjelentdsebb viszonylatok koziil hdrom maradt meg, de a kordbbiaknal
lényegesen szerényebb szdmokban.

A kijarasi korlatozasok idejére esett husvét hétvége viszonylatai esetén is érzékelhetd a belfoldi
személyi kozlekedés bezuhandsa, ugyanakkor az innep hatasara nagyobb és mar Budapest felé
iranyulo forgalom jelent meg. A telekocsi-utasszamokra a repiil6tér forgalmanak jelentds
visszaesése is hatassal volt, a viszonylatokat tartalmaz6 adatbazisban Liszt cimszoval jelolt
desztinacio teljesen eltiint.

Masfél honappal késobb, a kijarasi korlatozasok vége utan lathato a forgalom lassu novekedése,
mely azonban a veszélyhelyzet eldtti szintet nem kozeliti meg. Ennek részben a lassu
visszarendezddés az oka, illetve ramutat arra, hogy a digitalis oktatas, tivmunka, vagyis az
online tér felértékelddése milyen hosszabb tdva hatdsokat eredményezhet az offline

mintazatokban. A februari térképhez képest Eszaknyugat- és Nyugat-Magyarorszag régioi nem
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mutatnak komolyabb utasszdmokat, az északkeleti régiok forgalma azonban sokkal hamarabb
tér vissza. Az eredmények alapjan ezek a teriiletek tudnak a keresleti oldalr6l olyan kritikus
tomegeket adni, ami a platform utasszamainak emelkedésével jar. A térképeken azonosithatok
olyan megy¢k is (Nograd, Veszprém, Békés), amelyek egyetlen idopontban sem generaltak a
Miskolc — Budapest utasszdmhoz viszonyitott jelentésebb telekocsiforgalmat, ami
egyértelmiien a népességszdmmal hozhatd Osszefiiggésbe, ezek a kozigazgatisi egységek
nélkiilozik a telepiiléshierarchia magasabb fokan 1évo regionalis kozpontokat. A telekocsizast
tehat nem csak pozitivan, de negativan is befolyasolhatjak kiilsé hatasok, melyek koziil a hazai
jarvanyhelyzet elsé hulldma egyértelmiien megmutatkozik, mint a lefoglalt iil6helyek
szamaban, mind a viszonylatok foldrajzi mintazataiban.
A kiils6 hatasra torténd keresletcsokkenés azonban ahogy lathato volt, nem egyenletesen ment
végbe, hanem a veszélyhelyzet bejelentése utan egy nagyobb visszaeséssel, mely alapjan tehat
Osszesen harom nagy szakaszra oszthatd a tavaszi mobilitdsban bekovetkezd valtozas a
platformon:
1. Lassu csokkenés — a veszélyhelyzet bejelentése eldtti iddszakhoz kotédden, melyre
jellemzd az utasszam csokkenése, ugyanakkor a viszonylatok valtozatlanok
2. Mobilitas-intenziv — a veszélyhelyzet bejelentése utani napok: uticélok megvaltozasa
(vidéki célallomasok felértékelddese)
3. Visszaesést koveto alacsony aktivitas — a kijarasi korlatozasok idészaka: utasszamok és
viszonylatok csokkenése
4. Lassu ¢éledezés — kijarasi korlatozdsok vége: utasszdmok és desztinaciok lassu

emelkedése
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5. 3. 4. Teruleti mintazatok lokalis szinten

Az ¢el6z6 fejezetben bemutatott orszagos szintre koncentrald elemzések tehat az altalanos
telekocsi mintazatot mutattdk be, ahol tobbek kozt azonositottam a legfontosabb, a platform
teriileti sajatossagait meghatarozo tényezoket, a kereslet-alaptisagbol adodoé iddbeli eltéréseket,
illetve az ezekhez kapcsolddo eseti mintazatokat. Az online tranzakciok offline, teleptilések
kozott megvaldsuld utazasaira koncentraltam, mely a megosztott iiléhely révén 10j forgalmat
csak minimalisan generalnak, jellemzden a kozosségi kozlekedéstdl vonnak el utasokat (lasd:
kérddivek eredményei). Kivételt jelentenek ez aldl az iizleti soférdk, akik mar nem
koltségesokkentés, hanem profitszerzés céljabol hirdetnek meg 1) utakat a platformon
keresztiil, ezaltal egy, a maganbusztarsasigokhoz hasonl6 szolgaltatast hoznak létre, ahol a az
utazas az OSZKAR-on keresztiil valosul meg. Most, ebben a részben a telekocsi-utazasok egy
masik aspektusara koncentralok: a viszonylatok kezdd és végpontjaira, vagyis a ki- ¢€s
beszallasokat lebonyolitd kozlekedési pontokra (TOTH J. 2002), melyek a lokalis térben jelennek
meg ¢s valtozast generalnak. Ezek a platform esetében olyan pontok, ahol az online tranzakcid
Uj interakciot hoz létre jellemzden lakott teriileteken, telepiiléseken beliil (38. dbra). A felvevo-
és érkezési pontok jelenitik meg az OSZKAR esetén azokat a helyeket, ahol a platform révén
megvalosuld tranzakciok kozvetlen, offline leképezddései vizsgalhatok. Ahogy az ébra
bemutatja, ezek a kozlekedési pontok (jelen vizsgalatban és a tovabbiakban: talalkozasi helyek)
kiilonboznek mind az utas, mind pedig a sofdr valos indulasi és érkezési helyeitdl, de

jellemzden egy telepiilésen beliil helyezkednek el.

A Varos

Indulasi hely Indulasi hely

(sofdr) , (utas)

Felvevépont

Erkezési
pont

A

Célaliomas

6 Célallomas (utas)
(sofér)
B Varos
38. abra A telekocsi-utazasok talalkozasi pontjainak keresztmetszeti abraja (felvevo- és érkezési pont)

Szerk.: Balint D.
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A telekocsizas nem csupan a menetrend tekintetében rugalmasabb a k6zosségi kozlekedéshez
képest, hanem az indulds és érkezés helyszine is valtozhat. Ahogy a kordbbi eredmények
ramutattak, a telekocsi-forgalom itthon Osszefiiggést mutat a népességszammal, ezért a lokalis
hatast is a magyarorszagi megyei jogii vagy annal magasabb jogallasu telepiiléseken vizsgalom.
Az alabbi tablazat tartalmazza az 6t vizsgalt teleptilést két valtozo mentén (10 tablazat) — a

kivalasztas okai az el6z6, mddszertani fejezetben talalhatok.

11. tablazat A telepiiléshierarchiaban elfoglalt helyzet és az abszolut szamok alapjan mért telekocsi forgalom

Szerk.: Balint D.

Kategoria | Telepiiléshierarchiaban Telekocsi Vizsgalt varosok
elfoglalt helyzet forgalom
1. Regionalis kdzpont Nagy Szeged
2. Regionalis kdzpont Kozepes Debrecen
3. Megyei jogu varos Kozepes Kecskemét
4. Megyei jogu varos Alacsony Sopron
5. Megyei jogu varos Alacsony Tatabanya

5. 3. 4. 1. Kozos elemek — a taldlkozasi helyek jellemzoi

A telekocsi hirdetések alapjan tisztitott és levalogatott taldlkozasi pontok (érkezés és indulés
egylittesen) alapjan a hazai varosok esetén egy kozds mintdzat azonosithaté a lokacidkat
illetéen, mely a vizsgalt telepiilések 6t legnépszeriibb taldlkozasi pontjait vizsgalva rajzolodik
ki. ElsOként ezeket a vondsokat mutatom be, miel6tt az egyes telepiilések teriileti, egyedi
mintdzatait elemezném. A tablazat tiikrében az alabbi megallapitasok fogalmazhatok meg.

(1) A talalkozasi helyek mind az utas, mind a sof6r szamara konnyen megkozelitheté
kozlekedési csomopontok a platform profiljdhoz kapcsolodo tranzakcioi jellege (utazas)
miatt, melyek kozel helyezkednek el a fokozlekedési tengelyhez.

(2) Az utazasbol kifolyolag a talalkozasi pontok jelentds parkoloi kapacitissal
rendelkeznek ¢és jellemzden valamilyen kereskedelmi funkcid is megjelenik
kornyekiikon (pl. bevasarlokézpont, étterem stb.) vagyis olyan tértipus, amely alkalmas
arra, hogy a sof0r és utas is varakozhasson, ebbdl kovetkezden ezek ingyenes parkolok,
azok pedig jellemzben kozlekedési csomopontokhoz €s nagyaruhazakhoz kotédnek.

(3) A busz- és vasutallomasok kiemelt szerepe az el6z6 két szempont (megkozelithetdség,
parkolas) mellett azt is jelzi, hogy a telekocsi taldlkozési helyek intermoddalis
csomopontoknak tekinthetok — vagyis nem onmagukban generalnak forgalmat, hanem

Osszekottetésben vannak mas kozlekedési eszk6zok halozataival.
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(4) A talalkozasi pontok esetén megfigyelheté tovabba, hogy azok olyan egyedi, helyi
imdzselemekhez, tajékozoddsi pontokhoz (landmark) is kotédnek, melyek az utazok
(sofdérok és utasok) mentalis térképeirdl (LYNCH, K. 1960) gyorsan el6hivhatok (pl.
Szeged — Megyehaza).

Utobbi, ahogy (THEBAULT-SPIEKER, J. ET AL 2017) tanulmanyukban utalnak a mentalis
térképek és a megosztason alapuld gazdasag platformjainak kapcsolatara, mely alapjan
nem csupan a megadott helyszin esetében jatszik szerepet az adott személy varosrol
alkotott szubjektiv, a tapasztalatok és térhasznalat altal dinamikusan valtozo és egyedi
térképe, hanem abban is, hogy bizonyos, a mentdlis térképekrdl hianyzd vagy
veszélyesnek itélt terlileteket a platform sofdrjei kihagyhatjak talalkozasi- vagy koztes

megalléallomasaikbol.

12. tablazat A vizsgalt ot varos legnépszeriibb taldalkozasi helyei a hirdetések alapjan, Szerk.: Balint D.

Hirdetések szama

Kategoria Telepiilés Rangsor Helyszin neve (db)
1. CBA bolt 2284
Regionalis 2. Autobusz-allomas 1059
kdzpont, nagy Szeged 3. TESCO parkold 904
telekocsi forgalom 4. Megyehaza 764
5. Szeged Plaza 677
1. Vasutallomas 1693
2. TESCO parkold 1620
Regionalis 3 McDonald’s 702
kozpont, nagy Debrecen ’ parkold
telekocsi forgalom :
g 4 Sport D%rect 645
Aruhaz
5. OMV benzinkt 596
1. Buszallomas 506
Regionalis 2. Auchan parkolo 391
kdzpont, nagy Kecskemét 3. Penny parkold 375
telekocsi forgalom 4. Vasitallomés 202
5. Belvaros 181
1. Vasutallomas 229
VOLT fesztival
"Reglonéhs 2. helyszine 104
kbzpont, nagy Sopron 3. Autobusz-allomés 90
telekocsi forgalom
4. TESCO parkolo 62
5. OMV benzinkut 57
I. Vasutallomas 59
2. LUKOIL benzinkut 58
Regionalis 3 McDonald’s 57
kozpont, nagy Tatabanya ' parkolo
telekocsi forgalom 4, Autobusz-allomas 42
Vértes
> bevasarlokdzpont 30
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Az OSZKAR alapjan tehét a tranzakci6 az offline tér azon pontjaihoz kotédik, melyek mar
kiépiilt infrastruktaraval rendelkeznek. A meglévé funkciok (pl. a vizsgalt esetben parkolok,
kozponti fekvés) lehetové teszik azt, hogy a kereslet valtozasai kovetkeztében megjelend
forgalomnovekedést a helyszin és kdrnyezete is elbirja.

A platformok interakcidinak lokélis — valos terekben megjelend — leképezddéseit olyan
tereknek tekintem, ahol az internet altal megjelend, ismeretlenek kozti megosztas
kovetkeztében egyes tértipusokban a tranzakcid offline stirlisddési pontokat alakit ki, melyek
sokféleképpen tipizalhatok.

A platform jellege erdteljesen meghatarozza teriileti mintazataikat, hiszen mas-mas tényezok
keriilnek eldtérbe egy kozlekedéshez, szalldsaddshoz vagy éppen munkdhoz kapcsolodo
platform esetén. A taldlkozasi pontok tdgabb értelmezésben megfelelnek minden olyan offline
interakcidnak, mely eldzetesen az online térben szervezddik €s mely horizontalis jellege miatt
a foldrajzi vizsgalatok megkeriilhetetlen eleme az informacios korban. Jelen disszertacioban ezt
a folyamatot kizardlag az online, megosztason alapuld platformok esetén vizsgadlom, mivel ezek
a tevékenységek az egyes szervezetek altal jol lehatarolhatok, dokumentaltak, vagyis lehetdvé
teszik a részletesebb elemzést. A keresletérzékeny platformok megjelenése térszovetben mind
kvantitativ mind kvalitativ modszerekkel nyomon kovethetd €s egyes tértipusok gyors fel-,
valamint leértékelddését vonja maga utan, mely konfliktusokat okozhat a platformokat nem
hasznal6 helyi lakosok és az alkalmazas felhasznalodi kozott.

A kovetkezékben hazai varosok példajan keresztiil térképek segitségével elemzem az OSZKAR

megosztasi tereinek mintazatait.

5. 3. 4. 2. A taldlkozdsi helyek teriileti mintdzatai ot hazai vidéki varos példajan

Az elézéekben a népszerl taldlkozasi pontok tipusara fokuszaltam, most pedig azok teriileti
elhelyezkedését mutatom be 6t (legalabb megyei jogl, de sok esetben regionalis jelentdségii,
jelentésebb kozponti funkcidval rendelkezd) varost (Szeged, Debrecen, Kecskemét, Sopron,
Tatabanya) vizsgélva. A teriiletiséget determinalja a taldlkozasi pont tipusa, hiszen a kénnyti
megkozelithetdség vagy éppen a kozosségi kozlekedésre valo atszallas lehetdsége révén azok
elsésorban a busz- és vasutallomasok kdzelében, illetve a forgalmas utak mentén helyezkednek
el. A fentebb emlitett négy megéllapitds mellett azonban tovabbi foldrajzi tényezdk is
oszthatok: egyrészt ide tartoznak a természetfoldrajzi adottsagok (pl. domborzat), illetve a

markéansabb tarsadalomfo6ldrajzi tényezok, mint példaul az adott telepiilés épitett oroksége
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(torténelmi varosmag kiterjedése, épitett orokség) tehat dsszefoglaloan a telepiilésfoldrajzi
sajatossagok. A mintdban szerepld telepiilések rdadasul nem csak morfologidjukban
kiilonboznek egymastol, hanem telekocsi-utasszamokban is, vagyis a talalkozasi pontok
forgalma is eltér. Mindezek kovetkeztében az elemzés soran mindharom tényezot, a
telepiilésfoldrajzi, a kozlekedési, valamint a telekocsi oldalt is figyelembe veszem, hogy minél
komplexebb képet kaphassak a tranzakciok lokalis megjelenésérol. A talalkozasi helyek vagy
megosztasi terek olyan organikusan 1étrejott intermodalis csomdpontként szolgalnak, melyek
visszatlikrozik a platform felhasznaldinak térhasznalatat. Koriiket két nagy csoportba lehet
sorolni. Egyrészt olyan csomodpontokat jeldlnek, ahol kordbban hasonlé 1éptékben nem létezett
kozlekedési mod valtasa, ilyenek példaul a nagyaruhdzak parkoloi, masrészt pedig mar eleve
ilyen célt (is) szolgalo tereket (pl. allomasok) 1) funkcioval toltenek fel. A térképeken a 0,5%-
nal gyakoribb emlitéseket jelenitettem meg, melyek koziil egyedill az ,egyéni”
valaszlehetdséget nem abrazoltam. A kovetkezd oldalakon egyenként mutatom be ezeket a

pontokat mind az 6t telepiilés esetén.

112



Regionalis kozpont, nagy telekocsi forgalommal: Szeged
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39. abra Szeged és a 0,5%-nal nagyobb aranyu emlitések a hirdetésekben (talalkozdasi pontok) — a korék mérete az emlitések
szazalékos aranyat fejezi ki

Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Szabo T.

o

Szegedre a fovaroshoz hasonldan, a sugaras-gylirlis varosszerkezet jellemzd, melyet a Tisza
vag ketté, CSAPO T. (2005) tipizalasaban nyugati tipusu varosok korébe sorolja. A struktiira mai
alakjat az 1879-es nagy arviz pusztitasat kovetd dualizmus kori 0jjaépités soran nyerte el és
mely az adott kor épitészeti és varostervezési torekvéseit tiikrozi. A Tiszatol Keletre fekvo
Ujszeged vérosrész elsésorban lako- (pl. Marostéi varosrész) és rekreacios funkcidkkal (pl.
fiird6, Erzsébet liget) rendelkezik. A folyd masik oldalan, a Belvarosban és kornyékén
(kozponti iizleti negyed) Osszpontosulnak a kereskedelmi, kozigazgatési, oktatdsi, valamint
kozlekedési funkciok. Szintén itt talalhatok Szeged ikonikus varosképi elemei (pl. Széchenyi

tér) vagyis a sziilkebben vett varoskozpont, melyek a varosképet meghatarozo, kozismert
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épiileteknek adnak helyet. Szeged esetén a belvaroshoz kétddnek az egyetemi épiiletek, mely
mintazat ilyen homogénen a vidéki varosok koziil egyediil itt figyelheté meg a belvaroson beliil
is jol elkiiloniilve (cSAPO T. 2005). Ennek kovetkeztében a telekocsi talalkozasi pontok is a
Tisza jobb partjan, a bels6 korgytirti és az 5-0s fout taldlkozasanal koncentralodnak. A vizsgalt
telepiiléseken altaldnosan megfigyelhetd a vasutallomas népszertisége a telekocsi-talalkozasi
helyekben, mely azonban Szeged esetén nem jelenik meg a tobbi négy vizsgalt telepiiléshez
képest markansan. Ennek oka lehet a vasttallomas elhelyezkedése, Szegeden a tobbi ponthoz
képest relative periféridlis fekvése. A varos fejlesztési koncepcidjaban ugyanakkor a
palyaudvar kornyezete képezi azt a teriiletet, melynek intermodalis csomdpontta fejlesztését a
dokumentumban konkrét intézkedésekkel kivanjak erésiteni (SZEGED 1TS 2020). Az anyaghan a
fentarthatd kozlekedés témakorén a kiilsé elérhetdség javitasa és a varos belsd kozlekedési
kapcsolatainak fejlesztése, a kozlekedésmindség javitasa kap helyet. Ez a valos térhaszndlatban
azonban nem tiikr6zddik vissza az OSZKAR talalkozasi pontoknal, mely arra utal, hogy a
fejlesztési koncepcid készitése sordn nem vesz tudomast az internetes platform offline
talalkozasi helyeinek mintdzatarol. A legnépszeriibb talalkozasi pontok a Belvaros kozelében,
a korut és az 5-0s ut talalkozasanal helyezkednek el. Az online terepbejaras soran lathatd, hogy
a népszerti ki- és beszallasi helyként megjelolt teriilet a Sing Sing diszkd, mely olyan kdnnyen
beazonosithatd hely mellett talalhat6, mint a Vasarcsarnok. Téliik gyalogos tavolsagra, ot
percre helyezkedik el az Arkad bevasarlokozpont diverz szolgéltatisokkal és varakozasra
alkalmas nagy kapacitasu parkoldval.

A Tisza er6sen meghatarozza, mintegy elvagja a megjelenitett talalkozasi helyeket — azok a
varos nyugati részén talalhato, az M5-6s autopalya kivezetd utak iranydban csoportosulnak. A
folyo két partjanak 0sszekdtését feltehetden a két meglévd hid nem biztositja megfelelden.

A periférikus részeken, a kiilsé szolgéltatdo ovben elhelyezkedd bevasarlokozpontok, ahogy a
térképes elemzés sordn is megfigyelhetd, fontos szerepet jatszanak a telekocsi-talalkozasi
helyekben. Olyan szubcentrumoknak tekinthetdk, melyek rendkiviil kedvezd sajatossagokkal
rendelkeznek a platform tranzakcio6i szamara, hiszen eleve a varosbol ki- és bevezet6 utak mellé
telepiiltek. Ezek olyan, foként kiilfoldi érdekeltségben 1évd kis- és nagykereskedelemmel
foglalkoz6 hipermarketek, amelyek az 1990-es évek elejétdl jelentek meg a hazai vidéki
varosokban (CSAPO T. 2005). A vizsgalt megyei jogu varosok esetén pedig ezek mar minden
esetben kiépiiltek. A mintazat alapjan a belvarosban, a Mars tér €és kornyéke (tdblazatban
autdébusz-allomas cimsz0) az a helyszin, amely jelentdsen kiemelkedik a helyi ki- és beszallasi
helyek koziil, itt tapasztalhato a legnagyobb forgalomndvekedés. A tér és kornyezete, ahogy az

abran lathato, 6tvozi azokat a tulajdonsagokat, melyek egy taldlkozasi pontot népszeriivé
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tesznek a platform esetén. Kozel helyezkedik el a belvaroshoz, a buszpalyaudvar mellett
talalhat6, vagyis biztositott az atszallas tdvolsagi autobuszjaratokra, nagy kapacitasu parkoloval

rendelkezik és kiépiilt kereskedelmi funkcidk dvezik (piac, kiskereskedelmi egységek).
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Szerk.: Balint D., Forras: Google Maps
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Regionalis kozpont, kozepes telekocsi forgalommal: Debrecen
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41. abra Debrecen és a 0,5%-ndl nagyobb ardnyii emlitések a hirdetésekben (taldlkozdsi pontok) — a kérék mérete az
emlitések szazalékos aranyat fejezi ki

Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Szabo T.

A mintadban szerepld legnépesebb, nagyvarossa valt egykori mezdvaros (CSAPO T. 2005)
Debrecen, mely azonban a vizsgalt id6szakban a szegedinél alacsonyabb telekocsi szamokat
tudhat maganak (lasd: orszagos szint, tablazat) vagyis lakossdgardnyosan kozepes
telekocsiforgalom jellemzi. Ahogy a térképen lathatd, a telepiilés esetén harom nagy
koncentraci6 azonosithatd, melyek mind a varoskézpont peremén helyezkednek el (ezek a
vasutallomads, a Tesco és kornyéke, valamint a Fiiredi kaputol keletre talalhaté pontok).
Debrecen mai varosképét, ahogyan mas hazai varosok esetén is, meghatdrozza a belvarost
koriilvevd szabdlyos alaku, tervezett tombos beépitésii lakotelepek latvanya, a szétfolyasbol

adodo jelentOsebb tertileti kiterjedés és 0sszességében a posztmodern varosokra jellemzd, mind
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funkciokban, mind épitett kornyezetben megjelend mozaikossag. Ahogy Szegednél, itt is
megfigyelhetd a kivezetd utak jelentésége, melyre felfiizodnek a jelentdsebb talalkozasi pontok
(33-as, 4-es ut, amelyek direkt kapcsolatot teremtenek az M35-0s autopalyaval). A Tisza
(szegedi) szerepét itt a 4-es ut veszi at, attdl keletre nem azonosithatd népszerti ki- és
beszallohely, a varosszovet itt még lazabb, igy az nem képes kitermelni a talalkozéashoz
sziikséges kritikus tomeget. A varosban két helyszin emelkedik ki szamokban, ezek a
vasutallomas és Tesco parkold. A helyszinek nagyjabol egyenld tavolsagban, a 4-es ut
kozelében helyezkednek el, mely az M35-06s autopalyara vezet rd. Kornyezetiiket
tanulmanyozva lathato, hogy a vasutallomas egy masik fontos kézlekedési csomopont, ami a
47-es ut és a belvaros hataraban fekszik, jol megkozelithetd helyen.

A vasutallomés és kornyéke, valamint a bevasarlokozpont is kiépiilt infrastruktaraval
rendelkezik, utobbi esetben nagy kapacitasti parkolo taldlhato. A vasit esetében a fekvés és
atszallas lehetdsége jatszik fontos szerepet, kapacitdsa kisebb. A virtudlis terepbejaras soran
megfigyelhetd, hogy a vasutadllomds Debrecenben fontos intermodalis csomdpontként szolgél
busz- és villamosmegélloval. Mindkét helyszin (vasutallomas, Tesco parkold) kdrnyezetében
vegyes funkcidval rendelkez0 teriiletek taldlhatok, példaul csaladi hdzas és tombos beépitésii
lakoovezetek, kereskedelmi és kozigazgatasi funkcidval bird kdzpont. A Tesco nagy kapacitast
parkoloval, a bejaratnal fedett hellyel és szolgaltatasokkal rendelkezik.

Debrecen példajan keresztiil tehat kijelenthetd, hogy a legjelentdsebb pontok a belsé lakodv
szomszédsagaban fekszenek, igy a platform tranzakcigjaban részt vevd utasok szamadra is
konnyen megkozelithetok. A varos integralt varosfejlesztési stratégidja a vasttallomas
kornyékeét kiemelt fejlesztési teriiletként kezeli. Ez a dokumentum, ahogy a szegedi sem veszi
figyelembe a platformok lehetséges hatasait, a varosi terekben megjelend telekocsi-talalkozasi

helyeket (DEBRECEN ITS 2020).
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42. abra A Tesco parkolo és kérnyéke (Debrecen)

Szerk.: Balint D.

43. dbra A vasutallomas és kornyéke (Debrecen)

Szerk.: Balint D.

Debrecen esetén az autopalyalehajtoknal talalhato benzinkutak, parkoloval rendelkez6 tertiletek
nem jelennek meg a gyakori emlitések kozott, a belvaros dominal. Ennek az is magyardzata
lehet, hogy a tranzakcioban részt vevok eltérd kozlekedési eszkozt hasznalnak. Mig a sofor
értelemszerlien személygépjarmiivel kozeliti meg a talalkozasi pontot, addig az utas rendszerint

118



mashogyan, gyalogosan vagy kozosségi kozlekedéssel, esetleg helyben lakik. A platform

népszerl talalkozasi pontjai tehat nem csupan az autds kozlekedés szamara elonyosek.

Megyei jogu varos, kozepes telekocsi forgalommal: Kecskemét
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44. abra Kecskemét és a 0,5%-nal nagyobb aranyu emlitések a hirdetésekben (talalkozasi pontok) — a korok mérete az
emlitések szazalékos aranyat fejezi ki

Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Szabo T.

Kecskemét 6rzi az alfoldi nagyhatard mezdévarosok orokségét, tobbek kozott a kdzponti térrdl
kiagaz6 sugaras-gytiriis szerkezetben és kiterjedésben. A véros hatardban talalhato zoldmezds
ipari beruhazasok koziil kiemelkedik a Mercedes Benz gyarteriilete. A térkép alapjan lathato,
hogy a népszerti ki- és beszallasi pontok kovetik a varosszerkezet sajatossagait €s a belvarostol
nagyobb tavolsagra is megjelennek. A belsd, kozponti tér adja a legtobb pontot tartalmazo
koncentraciot, innen dgaznak ki sugarban a fontosabb utak, melyeket harom teljes gytiriben a

varos keleti oldaldn kot Ossze a nagykorut.
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Kecskemét esetén az el6z0 hazai nagyvéarosokkal Osszehasonlitva megfigyelhetd egy
kiilonbség, mégpedig az, hogy a talalkozasi helyek a belvaros mellett szortan és nagy tavolsagra
talalhatok egymastol. Az M5-0s autdpalya kozvetlen szomszédsagaban fekvd benzinkutak is
megjelennek a platform népszeri taldlkozédsi pontjai kozott, valamint magas emlitési
gyakorisaggal az Auchan parkold. Ennek ellenére itt is kiemelhetd a kozosségi kozlekedés
dominanciaja, azon beliil is a buszallomés és vasutallomas kornyéke, melyek Kecskeméten
kozvetleniil egymas mellett helyezkednek el. E taldlkozasi pontok a belvaros feldl gyalogosan
gyorsan megkozelithetdk, a kozponti helyzet révén az utas és autds szamadra is konnyen elérhetd
helyek. A virtudlis terepbejaras soran lathatd, hogy a buszallomas kornyékén benzinkt,
¢lelmiszerbolt is talalhatd, vagyis olyan szolgaltatasok, melyek egy ki- vagy beszallas esetén
az utasnak, soférnek is szamitanak. A varos fejlesztési stratégidjaban (KECSKEMET ITS 2016) a
belvarosi gépkocsiforgalom visszaszoritdsa, a gyalogos és kerékparos kozlekedés eldnyben
részesitésének iranyaba tett célok megfogalmazéasa jelenik meg. Ennél a telepiilésnél is
megjelennek emblematikus helyek, mint példaul a Katona Jozsef Szinhdz, amely a kdzponti
fekvés mellett olyan épitészeti vonassal is rendelkezik, mely mind a helyi, mind az atutazé
telekocsizok szamara is jol azonosithato talalkozasi pontként jelenik meg. A dokumentum a
platform-alapu telekocsizasrol a varosi €s a helykozi kozlekedés részeknél sem tesz emlitést, az
autoforgalom csokkentésének terve pedig azt is eldrevetiti, hogy a meglévd népszeri ki- és

beszallasi pontok a belvaros egyes teriiletérdl kiszorulhatnak.
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45. abra A vasutallomas és kornyéke (Kecskemét)

Szerk.: Balint D. Forras: Google Maps
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Megyei jogu varos, alacsony telekocsi forgalommal: Sopron
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46. abra Sopron és a 0,5%-nal nagyobb aranyu emlitések a hirdetésekben (talalkozdsi pontok) — a kérék mérete az emlitések
szazalékos aranyat fejezi ki

Uthalézat

Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Szabo T.

Sopron esetén a telepiilés szerkezetét az el6z6 varosokkal ellentétben a tagolt domborzat erésen
meghatarozza. A taldlkozasi helyek tobbsége a varos kozponti, torténelmi, zart sorti, tobbszintes
beépitéssel rendelkezd varosmagjaban ¢és kornyékén taldlhato. Az emlitések szama
meglehetdsen kiegyenlitett (a pontok nagysaga egy kategorian beliil taldlhato), egyediil a
vasutallomas jelenik meg hangsulyosabban. Sopron példaja azt mutatja, hogy az alacsony
telekocsi szam magéval vonja a jelentdsebb koncentraciok hidnyat is, melynek bizonyitasara
azonban tovabbi kutatasok sziikségesek. A belvaros népszertisége ugyanakkor (ettdl
fliggetleniil, hasonldan az el6z6 varosokhoz) itt is megjelenik, am aszimmetrikusan. Szintén

megfigyelhetd, hogy a pontok a 84-es szamu féut kozelében, részben arra felfiizve
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helyezkednek el. Miként a varos ITS-e is ramutat, ez az Ut jelentds forgalmat bonyolit le
(SOPRON ITS 2020). A fejlesztések és a talalkozasi pontok a dokumentum elemzését kovetden
Sopron esetében 0Osszhangban vannak. A vasutdllomas déli oldalan kiépild 1j
autobuszpalyaudvar és P+R parkold lehetdvé teszi a kozlekedési modokrol valod valtast.

Az 4ltalanos mintazatbol egyediil a kemping teriilete jelent kivételt, mely a VOLT fesztivalnak
koszonhetden generdl taldlkozési pontot. A megosztdsi terek mintdzatai tehat a kereslet
valtozasaira reagalva atrendezddést mutathatnak és olyan terekben is megjelenhetnek, melyek
eltérnek az 4altaldnos mintazattdl. A mintazatokat, ahogy Sopron példdja mutatja,
befolyasolhatja olyan esemény, mely ideiglenesen Uj talalkozéasi pontokat alakit ki, ilyen
Sopron esetén a VOLT fesztival kovetkeztében megjelend kemping.

A talalkozasi pontra a varosban jo példa lehet a vastutallomas és kdrnyéke. A terepbejaras soran
azonosithatok a Debrecenhez és Kecskeméthez hasonld, a vasutallomds kornyékére jellemzd
elemek: buszmegallok, élelmiszerbolt (Spar), kisebb kereskedelmi egységek. Ebbdl kovetkezve
elmondhat6, hogy a megosztasi terek alapjaiban nem szervezik 4t a varosi tereket, jelentésen
tamaszkodnak a meglévd, épitett infrastrukturara. Ez természetesen nem jelenti azt, hogy

hosszu tavon ne alakithatna a varos arculatan egy-egy platform tranzakcioja, de ezek a hatasok

az OSZKAR esetén inkabb kozvetetten jelennek meg.

e

47. Gbra A vasitdliomds é kornyéke (Sopron)

Szerk.: Balint D. Forras: Google Maps
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Megyei jogu varos, alacsony telekocsi forgalommal: Tatabanya
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48. abra Tatabanya és a 0,5%-nal nagyobb aranyii emlitések a hirdetésekben (talalkozasi pontok) — a kérok mérete az
emlitések szazalékos ardanyat fejezi ki.

Szerk.: Balint D. Kartogrdfia: Szabo T.

Tatabanya, mely a minta vdarosai koziil kivétel, hiszen egykori szocialista iparvaros
Gerecse labanal egy volgyben fekszik, mely fontos szerepet jatszott a telepiilés E-D-i irdnyba
nyuld elhelyezkedésében. A véros kdzvetlen hataraban fut végig az M1-es autdpalya, ahogy
lathato, a taladlkozasi helyek is kovetik annak ivét a varos kozigazgatasi hataran beliil. A
telepiilés rendkiviil kedvezd kozlekedésfoldrajzi adottsagokkal rendelkezik.

Az alacsony telekocsi szdm révén a pontok emlitése meglehetésen homogén, két talalkozasi
pont emelkedik ki. Egyrészt az autopalya lehajtondl kozvetleniil talalhaté Lukoil benzinkut,

masrészt a tobbi varosnal is megfigyelhetd vasutallomas. Altalanosan megallapithatd, hogy
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Tatabanyanal nagyobb hangsulyt kapnak a talalkozasi pontok esetén a benzinkutak, mely arra
utal, hogy ennél a telepiilésméretnél mar nem elsésorban maga a taldlkozasi hely (pl. nagy
kapacitasu parkold), hanem kifejezetten az elhelyezkedés a dontd tényezd. A virtualis
terepbejaras soran lathato, hogy a Lukoil benzinkat kézvetlen kdrnyezetében nem talalhatok
példaul olyan megallok, amely sordn az utasok valamilyen kozosségi kozlekedési eszkozre
tudnanak atszallni. Ez a taldlkozasi pont tehat mar egy olyan alternativat jelent, mely a busz-
vagy vasutdllomas kornyezetével szemben nem rendelkezik utazasi modot (pl. varosi é€s
helykozi kozlekedés) valtd szolgaltatasokkal.

A véros latképét a szocialista, tervezett varosi 6roksége, vagyis a tombos beépitésii lakotelepek
¢s banyavarosi multja hatarozza meg, amely altal nélkiil6zi hasonld6 méretli megyei jogu
varosok (pl. Sopron, Veszprém) torténelmi kdzpontjat, a valtozatos beépitést, azonban itt is
megjelennek konnyen eléhivhaté iméazselemek, mint példaul a Turul parkold, mely a varoson

beliili koncentraciotol tavolabb, az autopalya északi oldalan helyezkedik el.

S i

49. abra A Lukoil benzinkut és krnyéke (Tatabanya)

Szerk.: Balint D. Forras: Google Maps
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50. abra A vasutallomas, a Veértes Center és kornyéke (Tatabanya)

Szerk.: Balint D. Forras: Google Maps

A varos fejlesztési dokumentumaban a kozlekedési csomopontok fejlesztése emelhetd ki
(TATABANYA 2020), mely érinti a taldlkozési helyek elhelyezkedését, ugyanakkor itt sem
jelenik meg a platform-alapt kozlekedés figyelembevétele, hanem a meglévd kozdsségi
kozlekedéshez kapcsolddo infrastruktura fejlesztése, mely a terlileti mintazat okan mégis érinti

a talalkozasi helyek kornyezetét.

5. 3. 4. 3. A talalkozasi helyek kozos vondasai

A megosztasi terek elhelyezkedése tehat a hazai varosok példajan olyan altaldnos
szabalyszerliséget mutat, mely részben Osszefligg a taldlkozasi pontok sajatossagaival (pl.
megkozelithetéség, (ingyenes) parkolési kapacités stb.). Az OSZKAR platformjanak népszerii
talalkozasi pontjai tehat ott mutatnak nagyobb slirlisodést, melyek viszonylagosan kozel
helyezkednek el a kivezeté utakhoz, &m nincsenek til messze (id6ben, jaratstiriiségben) a
lakofunkcioval rendelkezd teriiletektdl. Ez a kompromisszum rajzolja ki a legtobb hazai vidéki
véaros esetén a hasonld mintazatot. A pontok tehat a meglévd infrastruktirahoz igazodnak,
elmondhaté még, hogy a fenti szempontot figyelembe véve a belvaros kozelében, annak
peremén talalhatok és gyakran olyan emblematikus helyekhez is kotédnek, melyek konnyen
beazonosithatok a varoslakok €s az dtutazok szamara egyarant, elhelyezkedésiikben jellemzden

a térképen egy aszimmetriat eredményezve az autdpalyak irdnyéaban.
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A helyi mintazatokra jellemz6 a policentrikussag, még az olyan nagy telekocsiforgalmat
elkonyveld telepiilések esetében is (pl. Szeged), ahol egy-egy pont emlitési szdma jobban
kiemelkedik. A térképeket vizsgalva megfogalmazhat6 az az altalanos torvényszeriiség, hogy
minél alacsonyabb a telekocsiforgalom, annal kisebb a megosztési terek szorasa, éppen ezért
egy-egy helyszinen nem csak abszolut szdmban, de aranyaiban is kisebb koncentraciokat
talalhatunk (pl. Tatabanya, Sopron).

Lényeges elem, hogy a legnépszeriibb helyek a megkdzelithetdségen tul mind az autds
igényeknek (pl. benzinkit), mint pedig az utasok (pl. fedett, beltéri tertiletek, varok, kisboltok,
atszallasi lehetdség) szamara megfeleld infrastrukturdval rendelkeznek, vagyis a keresleti és
kinalati oldal szamadra is idedlisak. A platform profiljabol adéddan az offline tranzakciok az
autopalyak és foutak csomopontjainak kozelében helyezkednek el, azonban fontos kiemelni,
hogy a megosztason alapuld gazdasag platformjainak egészére ebbdl nem vonhato le altalanos
kovetkeztetés. A tranzakciok offline, teriileti leképezddései minden esetben a platform
tevékenységétol fliggenek.

Az egyéni helyek a hirdetések jelentds hanyadat teszik ki, a vizsgalt varosok esetén az emlitések
kozo6tt mindenhol nagy szdmban jelentek meg. A top5 geokddolhaté helyet tartalmazo tablazat
esetén az ,,egyéni”’ emlitést minden esetben a lista elsé harom helyét foglalja el (Debrecen: 3.
hely — 991 db emlités; Szeged: 2. hely — 1198 db emlités; Kecskemét: 2. hely — 400 db emlités;
Sopron: 2. hely — 193 db emlités; Tatabanya: 1. hely 167 db emlités). Ez a megbeszélés szerinti
ki- és beszallasi pontokat jeloli, mely tobbféle kategoriat foglalhat magédban. Ide tartozik a
héaztol-hazig fuvarozas, masrészt olyan koztes talalkozasi pontot is jelenthet, melyet késdbb, a
kapcsolatfelvétel utan egyeztetnek az utazo felek. Mindez arra utal, hogy a platformokon
megjelend rugalmassag az offline térben is megfigyelhetd, hiszen egyéb kozlekedési moddal
szemben itt lehetéség van a kiszallasi és beszallasi helyek valds ideji modositasara. A
talalkozési pontok természetesen nem statikusak, idével valtoznak, illetve alkalmazkodnak a
kereslet valtozasara, valamint a forgalomszervezéshez is. Kiilonb6zd helyi szabalyozéasok (pl.
fizet6s parkolok kialakitasa) a megvaltozott koriilményekhez valé alkalmazkodashoz jarul
hozza, vagyis a mintazatot alakitja. Ez a térképeken Sopron esetén figyelheté meg, ahol a
VOLT fesztival egy, a telepiilés tobbi talalkozasi helyétdl tavol 1évo felvevépont megjelenését
eredményezte.

Ez a k6z0s mintazat felfedi azt, hogy az online interakcidk és a platform tipusa olyan offline
stirisodési pontokat alakit ki, melyek meghatarozott vonasokkal jellemezhetok. A telekocsizas
esetén megfogalmazhatdk olyan fejlesztési javaslatok, melyek az adott talalkozéasi pontok

telekocsi-parkolok, megallok, fedett varakozohelyek kiépitését tehetik sziikségessé, valamint a
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piac szamara olyan szolgaltatdsok megjelenését, melyek az emlitett interurban kozlekedési
modhoz kapcsolddnak. Mindezt részben organikus modon maguk a felhasznalok is alakitjak,
akik olyan infrastruktirdhoz kapcsoltdk a taldlkozasi helyek kijelolését, amelyek révén

alkalmazkodtak a meglévo fizikai kdrnyezethez €s funkciokhoz.
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6. Osszefoglalas, az eredmények 6sszevetése a szakirodalommal

A megosztason alapul6 gazdasag platformjaival az élet valamennyi teriiletén talalkozhatunk a
turizmustol egészen az autdmegosztasig. Jelen dolgozatban a modell egyik fontos
szegmensének, a maganszemélyeket 6sszekoto feliiletek online interakcidinak offline, teriileti
aspektusait vizsgaltam egy telekocsizashoz kapcsolodo tipus, az OSZKAR feliiletén keresztiil.
Ez a for-profit platformtipus képezi a modell zaszloshajojat és nem csak orszagos, de globalis
viszonylatban is fontos szerepet jatszik. Ahogy a szakirodalom is ramutat (BOTSMAN, R. —
ROGERS, R. 2010) a megosztdson alapulé gazdasag gytijtdjellege miatt nem rendelkezik
konszenzualisan elfogadott definicioval (CALO, R. — ROSENBLAT, A. 2017), ezért a
disszertacidban a szakirodalmi feldolgozasra épitve 24 kivalasztott meghatdrozas alapjan négy
kozos elemet hataroltam le (maganszemélyek 0Osszekotése, ideiglenes hozzaférés,
kihasznalatlan kapacitas, platform digitalizacid), mely a vizsgélati fokuszt, egyben a kutatas
keretrendszerét is kijeldlte.

Az online for-profit tranzakciot az OSZKAR platform profiljabol (megosztison alapuld
kozlekedés) adoddan a kinalati oldalon egy tartds fogyasztasi cikk (személygépkocsi) és tudas
(autdvezetés) birtoklasa hatarozza meg. A megosztason alapuld gazdasagban jelentds eltérés
figyelhet6é meg abban, hogy ki milyen targyat hajland6é megosztani és milyen korben, melyet a
témaban empirikus tanulmanyok is alatdmasztanak (HELLWIG, K. ET AL 2015).

Az OSZKAR-on, ahogy sok mas, a modellben miikddé for-profit vallalat esetén, itt is
megfigyelhetd a kinalati oldal soksziniisége, az igynevezett atcimkézeEs jelensége, vagyis olyan
hagyomanyos, jelen esetben személyszallitassal foglalkoz6 vallalkozasok megjelenése,
amelyek a modell el6tt is 1éteztek. A cégek szamara a platformok lehetdséget teremtenek arra,
hogy a regisztralt felhasznalokat elérjék, illetve a pozitiv jelentéstartalmu, a fenntarthatosdghoz
kotédd megosztason alapuld gazdasag gytlijtéfogalma ala keriilhessenek. Nem csupan a
kozlekedésben, de egyéb 4agazatokban, példaul a modell egyik legjelentésebb globalis
szerepldjének tekintett Airbnb esetén, a turizmusban is leirtdk ezt a jelenséget nemzetkozi
tanulmanyokban (GIL, J. — SEQUERA, J. 2020), illetve a hazai vizsgalat pedig ugyanezt tamasztja
ala.

Az emlitett jelenség okéan a platformtipus mitkddése szabalyozasi kérdéseket vet fel. Ezt sok
esetben maga a szervezet végzi, ahogy azt az OSZKAR példaja is mutatja. Ezt jelen platformnal
az lzleti és a magansoférok elkiilonitése és a két csoportra vonatkozd szabalyrendszer
kiilonbségei bizonyitjak. A kinalati oldalon ezek az online feliileten vizualisan is elkiiloniilnek,

igy a potencidlis utasok szamdra valasztasi lehetéség van abban, hogy milyen tipust
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telekocsizast szeretnének igénybe venni. A maganszemélyeket Osszekotd platformtipus
mikddése, ahogy a nemzetkozi szakirodalom is ramutat, szamos kihivast jelent a jogalkotok
szamara (KASSAN, J. — ORSI, J. 2012).

Az OSZKAR online tranzakcidjanak vizsgalatakor azonosithatok a nemzetkozi kutatiasokban
leirt, a peer-to-peer platformokra jellemz6 vonésok, Gigy, mint a kinalat intézményesiilése, a
szolgaltatas sokszinlisége, az atcimkézés (kiilfoldi publikacidkban: share-washing), vagyis a
korabban is miikddo tizleti vallalkozasok feltiinése és jelenléte a platformokon.

A kinélatra a diverzitas jellemz0, mely egyben erénye, de sokszor hatranya ezeknek a kozvetitd
szervezeteknek. Az altruista, tiszta megosztast el6térbe helyezd elemek helyett olyan utilitarista
szempontok, mint a kényelem vagy a jovedelemkiegészités domindlnak a hazai felhasznalok
fobb motivacioi kozott — a kérdbdives felmérés és az interjuk eredményei alapjan. A kdzosségi
kozlekedésrdl attérd utasok tobbsége szamara az ar kiemelkedd tényezd, vagyis az OSZKAR
esetén is megjelenik a hazai fogyasztokra jellemzd éarérzékenység (az elsd kérddiv 132
valaszabol 6sszesen 115-en emlitették f6 szempontként a koltségmegosztast).

A résztvevOok motivacioit ezen platform-tipusnal szamos tanulmany vizsgalta, melyek koziil
példaként WANG, Y. (ET AL 2020) megallapitotta, hogy a modellel 0Osszekapcsolt
kornyezetvédelmi szempontok helyett foként kényelmi és utilitarista tényezok jatszanak fontos
szerepet a felhasznalok motivaciol kozott. Ezeken beliil is kiemelkedik a koltségesokkentés
(SETIFFI, F. — LAZZER, G. P. 2018).

Az utazéasokat és a regisztralt felhasznalokat, ahogy mas, a megosztason alapul6 kozlekedéshez
tartozo platformok esetén az OSZKAR-nal is kiilonbozé értékeldrendszerek segitik, csakiigy,
mint példaul a platform nemzetkozi vetélytarsanal, a Blablacar-nal ez azonosithatod (BASILI, M.

—ROSSI, M. A. 2020).

A fizikai, offline mintazatokrol az alabbi jellemz6k mondhatok el:

e A hazai peer-to-peer alapu, platformhoz k6t6dé telekocsizast egyrészt meghatarozzak
altalanos, a mobilitashoz kapcsolodd sajatossagok, ilyen a fiatal korszerkezet és
magasabb iskolai végzettség, masrészt olyan teriileti vonasok, melyek a hazai
térszerkezetbdl kovetkeznek (monocentrikus mintdzat, transzverzalis utak hidnya).
Elobbit a szolgaltatast nytijtok oldalardl empirikus vizsgalat is megerdsitette (CANSOY,
M. — SCHOR, J. 2016). Egy bostoni telekocsi platform-felhasznalokat vizsgalod
esettanulmany pedig szintén arra az eredményre jutott, hogy korikkben az
atlagpopulaciohoz képest magasabb a felsdfokl végzettséggel rendelkezd, magasabb

jovedelmiiek aranya (CLEWLOW, R. R. —MISHRA, G. S. 2017).
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Bar a foldrajzi vonasok egyediek, a kritikus tomeg révén mégis hasonldé mintazat
rajzolodik ki, mint a nemzetkozi telekocsi-kutatasokban, ahol ez elsdsorban a siirin
lakott teriiletek kozott, valamint azokon beliil valosul meg (TAREK, M. O. R.— AMIT, S. A.
J.1.D. 2019).

A harmadik tényez6, a platformok keresletalapisagabol adodd rugalmassag, mind
eseményekhez kotddve, mind pedig szezonalisan megjelenik, mindkét irdnyban:
mobilitasintenziv (alkalomszerli események, pl. fesztivalok) és mobilitdsszegény
(korlatozasok) iddszakokban egyarant. Az online platformok tranzakciéi tehat
dinamikusan valtoznak, a térbeliség mellett az iddbeliség is fontos szerepet jatszik az
interakciok  szamaban és  mintazataiban. Ez a kinalati oldal gyors
alkalmazkodoképességének kdvetkezménye €s a vizsgalatok szempontjabol ramutat az
egyszeri lekérdezések, pillanatfelvételek korlatjaira. Ezt a fajta
alkalmazkodoképességet a platform alapu telekocsizasban nemzetkozi szakirodalom is
alatamasztja, példaként egy vonatsztrajk (YEUNG, T. Y. C. — ZHU, D. 2021) idején mért
novekedés vagy a COVID-19 els6 hullama alatt mért csokkenés (IVALDI, M. — PALIKOT
E. 2020) hozhato fel. A vildgjarvany a hazai mobilitasban, azon belil is a
telekocsizasban jelentdés (tobb, mint 80%-0s) visszaesést konyvelhetett el 2020
marciusaban, a hazai els6 hullam idején, mely eredmény megegyezik mas, kiilfoldi
kutatasokkal (BATOOL, M. ET AL 2020). HOSSAIN, M. (2021) példaként hangstlyozza,
hogy a modellben miikodd platformok kiilondsen sériilékenyek a pandémia kozvetlen
és késobbi, kozvetett hatasaira.

A vizsgalt platform alapvetden nem general Uj utazasokat, inkabb, mint egy alternativ
kozlekedési mod jelenik meg a kinalatban. Ez a fajta komplementaritas azt mutatja,
hogy egy bizonyos tavolsag (100 km) és utazastipus (alkalomszer(i utak) esetén az
OSZKAR kedvezé opcio lehet mas kozlekedési modokkal szemben. Nemzetkozi
Osszehasonlitasban a telekocsizas kiegészit6 jellege mas empirikus kutatasokban is
kirajzolodik, vagyis a hazai trendek illeszkednek ezen platformtipus globalis
jelenségeihez (GEHRKE, S. R. ET AL 2019; FAHNENSCHREIBER, S. ET AL 2016)

Ahogy altalanosan az online platformoknal, itt is megfigyelhetd, hogy a piaci rés
betoltése noveli a felhasznalok szamat, kozvetve az alkalmazas népszeriiségét. Mindez
azt is jelenti, hogy a tranzakciok nem értelmezheték kizardlag Onmagukban,
zarvanyként a tagabb tarsadalmi-gazdasagi kornyezet ismerete, vagyis geografiai

szempontok nélkiil. Ez az intenziv egymasra hat6 viszonyrendszer sziikségessé teszi azt,
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hogy ne csupan a platform alapitoi, de a déntéshozok, jogalkotdk is ismerjék a modell
fobb sajatossagait, melyet mar mas orszagokban felismertek.

A platform komplementaritasanak tovabbi bizonyitéka, hogy EK-Magyarorszag a
vasuti kozlekedésben arnyékhelyzetben 1év0 telepiilései a viszonylatok szamaban
hangsulyosan jelennek meg (pl. Kisvarda, Matészalka) a lefoglalt iilohelyek
lakossagszamhoz viszonyitott értékeinél.

Orszadgos szinten a platform mintazatai kovetik Magyarorszag térszerkezeti
sajatossagait. Kisebb koncentraciok nem csak teriiletileg, de példaul id6ben, a nyari
fesztivalszezonban is beazonosithatok, ahol olyan kisebb népességli telepiilések is
atmenetileg bekeriilnek a népszerii viszonylatok kdz¢, mint Orfli vagy Béank.

A disszertacio feltarta azt is, hogy az utazasok esetén fontos szerepet jatszik a Kritikus
tomeg, a fovaros ¢és vidéki regionalis kozpontok emelkednek ki abszolut szamok
tekintetében, vagyis a lokalis hatasok is foként varosokban vizsgalhatok. A tanulmany
alapjan tehat a platform alapt telekocsizds a népess€g szambeli koncentracidi miatt
jelenlegi formajaban nem alkalmas hatranyos helyzetii térségek kozlekedésfoldrajzi
helyzetének javitasara, jorészt a recens folyamatokat termeli ujra, és az utasok révén az
internet és eszkdzok, valamint az autosok esetén a gépkocsihasznalat (és jogositvany)
hianya kizarhatja a tarsadalom egyes részeit a tranzakciokbol. Mindezek alatimasztjak
a nemzetkozi szakirodalomban ezen platformtipushoz is kapcsolddo, offline térbeli
koncentraciok jelentdségét. Ilyen viszonylatok kozott taldlhatok itthon ol
meghatarozhato, tigynevezett ,,Oszkar-utvonalak™ melyeket a népességszamon kiviil
egy mas kozlekedési eszkdzhdz vald hozzaférési nehézségek (pl. palyafelyjitds) is

hozzajarulnak.

A meghatarozott szervezetek offline, fizikai terekre tett hatasa alapjan a vizsgalt platformnal is

szamit a proxomitds, vagyis a tranzakcidkhoz sziikséges a kereslet és kinalat offline térben

megvalosulo taldlkozésa. A platform talalkozasi pontjai tulajdonképpen az online interakciok

térbeli leképez6dései, hiszen az utazds ebben a formaban az OSZKAR és egyéb

maganszemélyeket 0sszekotd platformok révén (pl. Blablacar, Facebook-csoportok) nem

valdsult volna meg. A véroson beliili mintazatok alapjan az alabbi vonasokkal jellemezhetdk,

elsoként a pontok teriileti elhelyezkedését vizsgalva:

Kozel helyezkednek el olyan meglévo kozlekedési csomdpontokhoz, melyek jelenleg is

fontos szerepet toltenek be a mobilitasban — példaul vasutallomas és kornyéke.
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o Kovetik az adott varos telepiilésmorfologiai és épitészeti sajatossagait, foként a belvaros
kornyékére dsszpontosulnak.

e Igazodnak a meglévd infrastruktirahoz, nagyobb siirisodést mutatnak a telepiilések
autopalyakhoz kozelebb eso részein, azok a kivezetd utak mentén csoportosulnak, egy

aszimmetriat hozva létre a varosokon beliil.

Mindezen allitasok alapjan kijelenthetd, hogy a koncentracidok ott fognak megjelenni, ahol
viszonylagosan kozel helyezkednek el a kivezeté utakhoz, a platform interurban jellege miatt
azonban sem iddben, sem a helyi tomegkdzlekedés jaratstiriségeiben nincsenek til messze a
lakofunkcioval rendelkezd teriiletektdl. A nemzetkdzi szakirodalomban foldrajzi eltérések
figyelhetOk meg az egyes orszagok telekocsi-talalkozasi helyeiben. STIGLIC, M. ET AL (2015)
kutatasaban példaul arra mutatott rd, hogy mig Szlovénidban buszmegallok és benzinkutak
szolgdlnak ilyen pontokként, addig az USA-ban inkdbb gyorséttermek parkoloi.
Franciaorszagban példaként a Blablacar tevékenységéhez kotddden tobb mint 2000 telekocsizo
hely talalhato szintén a meglévd infrastruktirara épiilve, melyet kiilon telekocsizé taldlkozasi
helyet abrazol¢ tablaval is jeldlnek (DATA.GOUV.FR 2020).
Ez egy olyan példat jelent a hazai, els6sorban a nagyvarosi terekben, amelynek értelmében a
platformtipus offline mitkodése a helyi dnkorméanyzatok szamara relevans lehet, fejlesztési
stratégiaalkotasnal figyelembe lehetne venni elhelyezkedésiiket és sajatossagaikat, melyet jelen
dolgozat feltart.
A talalkozasi pontok jellegét tekintve az alabbi jellemzdket allapitotta meg a vizsgalat:
e Intermodalis csomopontként szolgalnak, ezért jellemzOen nagy ¢€s ingyenes
parkoldkapacitassal rendelkez0 teriiletek.
e A kereskedelmi funkciok kozelébe telepiilnek, melyeket a telekocsizas tovabb
diverzifikalhat.

A lokalis terek vizsgalata alapjan megallapithato, hogy bar a platformok egy meghatarozott
felhasznalobazissal rendelkeznek, tranzakcioik megjelennek a fizikai térszovetben, vagyis
kozvetve a tarsadalom azon tagjaira is hatassal lesznek, akik nem vesznek részt a platformok
online interakcidiban. Az eredmények elsOsorban a helyi vérosvezetések és a platform
megalkotdi szdmara hasznosithatok. A taldlkozasi pontok fejlesztése, a ki- és beszallasok
helyein példaul telekocsi-parkolok kialakitasa, felfestése, vagy piaci alapon az utazashoz
kapcsolddo vallalkozasok megjelenése elonyds lenne, és nem csak az adott hely élhetdségéhez

jérulna hozza, de eldsegitené egy alternativ kozlekedési (€s gazdasagi) modell térnyerését is.
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Az eredmények tehat azt bizonyitjak, hogy Tobler elsé torvénye még mindig nem hagyhaté
figyelmen kiviil, &m az online interakciok révén a proximitas szerepe fellazul, az online és

offline tranzakciok interdependens, szorosan egymasra hat6 rendszere lesz a meghatarozo.
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7. A kutatas tovabbi iranyai

A platformok vizsgalata mindig magaban hordozza annak vesz¢lyét, hogy az eredményekbdl
levont kdvetkeztetések csupan egy tulzottan specifikus teriilet esetén helytallok, éppen ezért az
online interakciok ¢€s a teriiletiség vizsgalata tovabbi kutatasi iranyokat is kijeldl. Ilyen lehet
mas agazaton beliil miikddo platformok offline jellemzdinek esettanulmany jellegii feltarasa,
ahol a kihasznalatlan kapacitds nem személygépjarmith6z, hanem mas targyakhoz, példaul
ingatlanhoz k&tédik. Ez ezért is lenne geografiai szempontbdl relevans, mivel utobbiak a
lak6funkcioval rendelkezd teriiletekhez kapcesolddnak, vagyis egy telepiilés jol koriilhatarolhato
részeihez. Ugyancsak egy lehetséges vizsgalati irdny lehet a nem platformokhoz k6t6d6, hanem
kizarolag alulrdl szervez6dd, az intézményesiilés eldtt allo, civil tarsadalmi csoportok altal
kialakitott online szervezddo csoportok tarsadalomf6ldrajzi vizsgalata.
Jelen disszertacid fokuszanak kore is bdvithetd, feltdrhatdo példaul, hogy mas telekocsi-
platformon megjelend mintazat (pl. Blablacar) milyen mértékben hasonlit az OSZKAR-on
megfigyelhetd jellemvondsokhoz. Ugyancsak gazdagitana a lefolytatott vizsgalatot egy
nemzetkdzi 6sszehasonlitds, mely révén az egyes szomszédos orszagokkal valo dsszehasonlitd
tanulmany nyoman megismerhetdk a felhasznalok korében és offline, teriileti mintazatokban
megjelend differencidk.

A szabalyozas oldalarol felmeriil a platformok tevékenységének koriilhatarolasa mellett, hogy
a tulajdonlas helyett a kihasznalatlan kapacitasok Osztonzése (pl. adozés, védett behajtasi
ovezetek, kedvezmények) serkentheti-e a megosztason alapuld gazdasag miitkodését? Hogyan
alakitja at a varosi térhasznalatot a modellben miik6dd platformok hasznalata?

A megosztason alapul6 gazdasag vizsgalata geografus szemszdgbdl koncentralhatna egy kisebb
teriileti egységre, amilyen példaul a févaros, Budapest, ahol a vérosi tér és az online interakcid
kdlcsonhatédsai koncentraltan vannak jelen. A teriiletiséghez a tagabban értelmezett platformok
koziil a kozosségi munkaterek erdteljesen kothetok, melyek a munka é€s digitalizacié vilaganak
uj tértipusait képviselik. Ezt a COVID-19 vilagjarvany ¢€s hatasai feltehetéen tovabb alakitja.
Vizsgéalatuk soran megismerhetdk azok a mai, varosi tereket alakitdé tényezdk, melyek

esetiikben megjelenhetnek.
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8. Koszonetnyilvanitas

Habar a boriton csak egy név szerepelhet, valdgjdban minden dolgozat sok-sok személy
jotanacsanak, tapasztalatdnak terméke. Ha mindenkit megemlitenék, akitdl az évek soran
segitséget kaptam, a kdszonetnyilvanitds is olyan hosszl lehetne, mint maga a disszertacio.
Néhanyan mégis megkeriilhetetlen érdemeket szereztek az anyag jelenlegi formdjanak
elnyerésében. Oket most szeretném kiilon is kiemelni.

Koszonettel tartozom témavezoémnek, dr. Trécsanyi Andrasnak, a PTE TTK
Tarsadalomfoldrajzi és Urbanisztikai Tanszék vezetdjének, aki szakmai észrevételeivel,
folyamatos javitasaival segitett, terelgetett, valamint hosszi évek tiirelmes varakozasaval
szavazott bizalmat munkdmnak.

Koszonom Pracser Attilanak, az OSZKAR telekocsi-rendszer alapitéjanak, aki lehetéséget
biztositott az adatbazis elérésére és jotanacsaival is segitette munkamat. Nélkiile a disszertacio
alapjat képez0 lekérdezés nem valosulhatott volna meg.

Koszoném dr. Varju Viktornak, a KRTK RKI Dunantili Tudomanyos Osztaly tudomanyos
fomunkatarsanak, akinek kiemelkedd szerepe volt abban, hogy az elmult években tudomanyos
segédmunkatarsként 1d6t és energiat fordithattam a dolgozat megirdsara. Nem mellesleg a
folyamatos ¢€s kitartd 6sztonzése nélkiil aligha sziiletett volna meg az iras.

K8sz6nom Szabo Tamasnak, a KRTK RKI Dunantali Tudomanyos Osztaly térképészének, aki
tirelemmel viselte az Gjabb és Ujabb abradtleteimet, szorgosan szerkesztette és javitotta
térképeimet, részt vallalt az adatbazisok tisztitasaban és kezelésében, valamint napi szinten is
biztatott. Szintén koszonettel tartozom az osztaly azota nyugdijazott térképészének, Fonyodi
Valinak, aki 40 évnyi szakmai tapasztalataval jarult hozza 6tleteim vizualis megjelenitéséhez.
Szeretném tovabbd megkdszonni a teljes Milestone Intézetnek, akiknek hala, az elmult két
évben nem csak kutathattam, de lehetdségem volt oktatoi és mentortevékenységet is folytatni a
hétvégék soran, mely altal egy olyan inspirdlo kozeget ismerhettem meg, ami végiil is nagyban
meghatarozta azt, hogy a dolgozat megirasa mellett dontottem.

A PTE TTK Térsadalomfoldrajzi és Urbanisztikai Intézet tovabbi munkatarsainak, egykori
doktoranduszainak szintén koszonettel tartozom, akik a miniszemindriumokon és egyéb
megbeszéléseken értékes javaslatokkal lattak el. Kiilon koszonet dr. Németh Adamnak a
megjelenitésben ¢és a statisztikai modszerek hasznalataban nyujtott segitségért.

Végezetiil barataimnak és csaladtagjaimnak is halas vagyok, akik a hattérben jelenlétiikkel

lehetdvé tették azt, hogy elkészithessem a disszertaciot.
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Melléklet

1. Kérdéiv: 2015 augusztus
Telekocsizok tarsadalmi hattere és utazasi szokasai

Kedves Kitolto!

Balint Déra, els6éves PhD-hallgatd vagyok a Pécsi Tudomanyegyetem Foldrajzi Intézetébdl. Jelen
kérdéivben azt vizsgalom, hogy a tarsadalom mely rész¢ébdl keriilnek ki a telekocsizok
kozosségének tagjai, mik a fobb motivacidik és milyen viszonylatok kozott hasznaljak ezt a
szolgaltatast.

A kérddiv anonim, kitoltése 4-7 percet vesz igénybe.

Segitségét eldre is koszonom!

*Kotelezo

Honnan, milyen forrasbél hallott el6szor a telekocsizasrol? *
Internet (k6zdsségi oldalak)

Internet (egyéb forrasok: pl. online hirdetések)

Baratok, ismerdsok ajanlasa

Televizio, Gjsag, radié

Egyéb:

Hogyan telekocsizik? *
Automat osztom meg soforként
Utasként

Mindkét modon

Milyen gyakran veszi igénybe a telekocsi szolgaltatast? *
Rendszeresen (pl. ingdzik: hetente, havonta vagy mas idokdzonként)
Alkalomszeriien (néha pl. nyaralas, rokonlatogatas stb.)

Hany alkalommal utazott mar telekocsival? *
(Oszkarral vagy mas internetes oldalon keresztiil)
Egyszer

Néhanyszor (2-5 alkalommal)

Tobbszor (5-10 alkalommal)

Sokszor (10 alkalom felett)

Milyen tavolsagra/tavolsagokra utazik telekocsival? *
(Egyszerre tobb valaszt is jeldlhet!)

50 km alatt

51-100 km kozott

101-150 km kozott

151-200 km kozott

201-250 km kozott

251-300 km kozott
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301 km felett

Azt a tavolsagot, melyet telekocsival tesz meg, korabban milyen kozlekedési eszkozzel gyozte
le? *

Auto

Busz

Vonat

A telekocsizas eldtt nem utaztam ezeken az utvonalakon

Egyéb:

Belfoldi vagy kiilfoldi uti célok eléréséhez hasznalja a telekocsit? *
(Az utazas soran atlépi-e az orszaghatart?)
Csak belfoldi

Csak kiilfoldi
Belfoldi és kiilfoldi egyarant

irja le annak a telepiilésnek (telepiiléseknek) a nevét, AHONNAN telekocsival szoKkott
utazni? *

irja le annak a telepiilésnek (telepiiléseknek) a nevét, AHOVA telekocsival szokott utazni! *
(Amennyiben oda-vissza kozlekedik egy utvonalon, kérem itt is sorolja fel a telepiilést.)

Azért telekocsizok, mert az olcsobb, mint a tomegkdzlekedés.
(A kérdés csak az utasokra vonatkozik.)

Egyaltalan nem igaz

B WODN

Teljesen igaz

Ha tehetem, mindig ugyanazokkal a soférokkel utazom.
(A kérdés csak az utasokra vonatkozik.)

Egyaltalan nem igaz

A WO DN

Teljesen igaz

A telekocsizas soran 0j ismertségeket kotottem. *
Egyaltalan nem igaz

A w0 DN B
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Teljesen igaz

Telekocsival els6sorban nagyobb tavolsagokra (100 km felett) utazom. *
Egyaltalan nem igaz

A 0N B

Teljesen igaz

A telekocsizds szamomra Ujfajta ¢lményt nytjt a tobbi kozlekedési modhoz képest. *
Egyaltalan nem igaz

A WON -

Teljesen igaz

Altalanos adatok

Eletkor: *
Nem *

Allandé lakhely *
(Ami a lakcimkartyajan szerepel.)

Lakhely
(Amennyiben nem azon a telepiilésen €l életvitelszeriien, ami a lakcimkartyajan szerepel)

Legmagasabb iskolai végzettség *
Altalanos iskola

Szakmunkasképzo

Erettségi (szakkozép, gimnazium)
OKJ

Fels6foku diploma (féiskola, egyetem)

Egyéb:

Foglalkozas *
Tanulo
Alkalmazott
Nyugdijas
Vallalkozo
Ko6zépvezetd
Fels6vezetd
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Egyéb:

Jogosult-e valamilyen utazasi kedvezményre? *
lgen
Nem

Ha jogosult, milyen tipusi kedvezménye van?
Diak

Nyugdijas

Ko6zalkalmazott

Nagycsalados

Egy¢b:

Van-e jogositvanya? *
Igen
Nincsen

Rendelkezik-e sajat gépkocsival? *
(Ami az On nevén van)

Igen

Nem

Amennyiben autosként telekocsizik mi volt a f6 motivacidja autéja megosztasakor?
(Irja le néhany mondatban!)

Milyen kozosségi oldalakat hasznal? *
(Egyszerre tobb valaszt is jeldlhet)
Facebook

Twitter

LinkedIn

Google+

Twitter

Pinterest

Instagram

Egyéb:

2. Kérdoiv: Kibovitett kérdoiv — 2021. februar-marcius

Telekocsizok tarsadalmi hattere és utazasi szokasai
Kedves Kitolto!

Balint Dora, a KRTK Ko6zgazdasag- és Regionalis Tudomanyi Kézpontjanak munkatarsa vagyok.

Jelen kérdbivben a telekocsizok tarsadalmi hatterét, fobb motivacioit és az utazasi szokasaikat
vizsgalom.
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A kérddiv anonim, kitoltése 4-7 percet vesz igénybe.
Segitségét elore is koszonom!

Honnan, milyen forrasbol hallott elészor a telekocsizasrol? *
Internet (k6zdsségi oldalak)

Internet (egyéb forrasok: pl. online hirdetések)

Baratok, ismerdsok ajanlasa

Televizio, ujsag, radio

Egy¢b:

Hogyan telekocsizik? *
Autdémat osztom meg soférként
Utasként

Mindkét modon

Milyen gyakran veszi igénybe a telekocsi szolgaltatast? *
Rendszeresen (pl. ingazik: hetente, havonta vagy mas id6kozonként)
Alkalomszertien (néha pl. nyaralas, rokonlatogatas stb.)

Szamit-e Onnek, hogy a sofér iizletszeriien vagy csak maganszemélyként telekocsizik?
Klasszikus: nem iizletszeriien, hanem maganszemélyként

Igen, az iizleti soféroket részesitem elényben

Igen, a maganszemélyeket részesitem elényben

Nem szamit

Egyéb:

Hény alkalommal utazott mar telekocsival? *
(Oszkarral vagy mas internetes oldalon keresztiil)
Egyszer

Néhanyszor (2-5 alkalommal)

Tobbszor (5-10 alkalommal)

Sokszor (10 alkalom felett)

Milyen tavolsagra/tavolsagokra utazik telekocsival? *
(Egyszerre tobb valaszt is jelolhet!)

50 km alatt

51-100 km kozott

101-150 km kozott

151-200 km kozott

201-250 km kozott

251-300 km kozott

301 km felett

Azt a tavolsagot, melyet telekocsival tesz meg, korabban milyen kozlekedési eszkozzel gyozte
le? *

Autd

Busz

Vonat

A telekocsizas el6tt nem utaztam ezeken az utvonalakon

Egyéb:
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—

A felsoroltak koziil melyik tényez6 motivalja abban, hogy a tomegkozlekedéssel szemben

inkabb telekocsival utazzon?

Minimum 1, maximum 3 vélaszt jel6ljon meg.
A tomegkozlekedés kotott menetrendje
Menetid6

Kényelem

Ar

Uj emberek megismerése

Egyéb:

Van-e jogositvanya? *
Igen
Nincsen

Belfoldi vagy kiilfoldi tti célok eléréséhez hasznalja a telekocsit? *
(Az utazas soran atlépi-e az orszaghatart?)

Csak belfoldi

Csak kiilfoldi

Belfoldi és kiilfoldi egyarant

Igaz-e Onre az alabbi allitas: mindig ugyanazon az utvonalon kozlekedek telekocsival? *
Igaz
Hamis

Amennyiben nem igaz a korabbi allitas: Nevezze meg azt 3 telepiilést, AHONNAN

leggyakrabban utazik telekocsival.
Amennyiben csak egyszer utazott telekocsival azt a telepiilést nevezze meg, ahonnan utazott.

Sajat valasz
Amennyiben nem igaz a korabbi allitas: Nevezze meg azt 3 telepiilést, AHOV A leggyakrabban

utazik telekocsival.
Amennyiben csak egyszer utazott telekocsival azt a telepiilést nevezze meg, ahova utazott.

Sajat valasz
A felsoroltak koziil valasszon egy szempontot, amely meghatarozza azt, hogy mely hirdetést

fogja kivalasztani az utazashoz. *

Az On altal tervezett utazasi idépontban elérhetd indulasok koziil.
Sofdrre leadott értékelések

Az auté tipusa

Sof6r tapasztaltsaga

Auto tipusa, szolgaltatas

Szolgaltatas tipusa (klasszikus vagy iizleti sofor)

Ha az utazas soran barmilyen negativ tapasztalat éri, ad-e réla nyilvanos visszajelzést az

értékelés soran? *
Igen, minden esetben
Igen, néha

Nem

Oszkarozik-e soforként is? *
Igen
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Nem

Amennyiben autésként telekocsizik mi volt a f6 motivaciéja autéja megosztasakor?
(Irja le néhany mondatban!)

Sajat valasz

[ | 2]

Hasznal-e mas telekocsi platformokat az OSZKAR-on kiviil?
Pl. Facebook-csoportok vagy egyéb platformok

Igen

Nem

Eletkor: *
Kivalasztas

Nem *
Kivalasztas

Allandé lakhely *
(Ami a lakcimkartyajan szerepel.)

Sajat valasz
Lakhely
iAmennziben nem azon a telepiilésen €l életvitelszeriien, ami a lakcimkartyajan szerepel)

Sajat valasz

Legmagasabb iskolai végzettség *
Altalanos iskola

Szakmunkasképzo

Erettségi (szakkozép, gimnazium)
OKJ

Felsofokt diploma (féiskola, egyetem)

Egy¢b:

Foglalkozas *
Tanuld
Alkalmazott
Nyugdijas
Vallalkozo
Kozépvezetd
FelsOvezetd

Egy¢b:

Csaladi allapot *
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Egyediilallo

Elettarsi kapcsolatban
Hézas

Elvalt

Ozvegy

Jogosult-e valamilyen utazasi kedvezményre? *
Igen
Nem

Ha jogosult, milyen tipusu kedvezménye van?
Diak

Nyugdijas

Koézalkalmazott

Nagycsalados

Egzeb :

Rendelkezik-e sajat gépkocsival? *
(Ami az On nevén van)

Igen

Nem

Milyen kozosségi oldalakat hasznal? *
(Egyszerre tobb valaszt is jeldlhet)
Facebook

Twitter

LinkedIn

Google+

Twitter

Pinterest

Instagram

Egyéb:

Azért telekocsizok, mert az olcsobb, mint a tomegkozlekedés.
(A kérdés csak az utasokra vonatkozik.)

Egyaltalan nem igaz

A w NN B

Teljesen igaz

Ha tehetem, mindig ugyanazokkal a soférokkel utazom.
(A kérdés csak az utasokra vonatkozik.)

Egyaltalan nem igaz

A WO DN -

Teljesen igaz
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A telekocsizas soran aj ismertségeket kotottem. *
Egyaltalan nem igaz

A 0N B

Teljesen igaz

Telekocsival els6sorban nagyobb tavolsagokra (100 km felett) utazom. *
Egyaltalan nem igaz

A WO DN -

Teljesen igaz

A telekocsizas szamomra ujfajta élményt nyujt a tobbi kozlekedési médhoz képest. *
Egyaltalan nem igaz

| N wWwN R

Utazott-e az OSZKAR platformon keresztiil a COVID-19 vilagjarvany elsé, tavaszi

jarvanyhulldma idején - marcius 15 és jinius 18. kozott? *

Az els6 hullam idejét a korlatozasok bevezetése és feloldasa alapjan jeloltem ki.
Igen, utasként

Igen, soférként

Igen, mindkét modon

Nem

Amennyiben hasznalta az OSZKAR platformot milyen évintézkedéseket tett az elsé hullim
idején?

Utasként vagy soférként

Maszkot hordtam

Fokozottan ligyeltem a kézfert6tlenitésre

Mas, kevésbé forgalmas idopontban utaztam

Egyéb:

Befolyasolja-e a jarvanyhelyzet azt, hogy az utazasahoz milyen kozlekedési eszkozt valaszt?

(pl. telekocsi, tomegkozlekedés) *
Igen, teljes mértékben
Igen, alkalmanként
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Talan
Nem igazan
Egyaltalan nem

Ha jarvanyhelyzet idején feltétleniil utaznia kell az orszagon beliil milyen kozlekedési eszkozt

részesit elényben? *

Telekocsi (pl. OSZKAR platform)

Busz

Vonat

Ismerdsokkel, munkatarsakkal utazom (informalis telekocsizas)
Személygépjarmi

Egy¢b:

3. Interjuvazlat:
A 6 motivaciokra iranyulé kérdések
Mi a f6 oka annak, hogy a telekocsit hasznalja? Meséljem, hogy els6 oszkarozasa milyen

alkalombdl tortént?

Soforvalasztassal kapcsolatos kérdések
Meséljen arrdl, hogy mi alapjan valasztja ki a sofért az OSZKAR platformon?

Szamit-e Onnek, hogy iizleti soférrel vagy maganszeméllyel utazik?

Amikor sofért valasztott szamitott-e Onnek, hogy ismerds sofér legyen?

Ki az a sofdr, akit legszivesebben valaszt?

Az utazassal kapcsolatos kérdések
Volt-e olyan, hogy egy utazas nagyon rossz emlékeket hagyott Onben?

Meséljen a kedvenc telekocsis utazasarol!

Amikor utazik a tobbi utassal van barmiféle interakci¢?
A koztes megallasokat elére leegyeztetik vagy van beleszolas?

Mi az oka annak, hogy mostandban nem hasznalja az OSZKAR-t (amennyiben mar nem
telekocsizik)?
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