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Absztrakt

Az onvezetd technologia radikalis innovacio, amely minden civilizalt ember €letét befolyasolni fogja
valamilyen modon. A technologia megjelenésének hatasai nem korlatozédnak a mobilitasi szektorra, az
érintett teriiletek kore ennél sokkal szélesebb. Az Onvezetd technoldgia térhoditasa esetén atfogd
tarsadalmi és gazdasagi atalakulas varhato.

A tanulmany célja alapgondolatokat felvazolni azzal kapcsolatban, hogy hogyan készithetok fel a
varosok az onvezetd jarmiivek zavartalan mikodésére, illetve feltarni az ezzel kapcsolatban felmeriild
varosfejlesztési kihivasokat.

A szakirodalmi attekintés alapjan kideriilt, hogy az Onvezetd jarmiivek megjelenése a varosi
kornyezetben elokésziileteket igényel a varosok részérdl az infrastruktira, a szabalyozas, a technologia
¢s a fogyasztoi elfogadas teriiletén.
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Abstract

Self-driving technology is a radical innovation that will affect the lives of all civilized people in some
way. The effects of the advent of technology are not limited to the mobility sector, the range of areas
involved is much wider. With the spread of self-driving technology, a comprehensive social and
economic transformation is expected.

The aim of this study is to examine how cities can be prepared for the smooth operation of self-driving
vehicles and to explore the related urban development challenges.

Based on the literature review, it was found that the appearance of self-driving vehicles in the urban
environment requires preparations in the areas of infrastructure, regulation, technology and consumer
acceptance.?
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BEVEZETES

A jelenlegi kozuti kozlekedési rendszerek jellemzden autd-kozponttiak. Ez a jelenség a I1.
vilaghdborat kdvetden elindult motorizacios folyamat eredménye. A motorizacids robbanast
kovetd években, évtizedekben széles korben elterjedtek a személygépjarmiivek. Az eleinte
hobbiként funkciondld autdzas a mindennapi élet szerves részévé valt. Az autdk térhoditasaval
parhuzamosan a telepiilések is valtozasnak indultak, versenyképességiik megorzése érdekében
alkalmazkodni kezdtek az 10 trendhez és fokozatosan szinte mindent az autdéforgalom
kiszolgélasanak rendeltek ala.

Napjainkra a nyugati tarsadalmakban ez a folyamat kozelit a tet6pontjahoz. Ezzel egyiitt
egyre intenzivebben érzékelhetok a megnovekedett kozuti forgalom negativ hatasai a pozitiv
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jellemzdk mellett. Ezek a negativ kovetkezmények egyre nagyobb teriiletet érintenek, az utobbi
években hazankban is mindennapos jelenséggé valtak a csucsforgalomban jelentkezo
torlodasok, dugok.

Az elmult néhany évben gyokeres valtozasnak indult az, amit kordbban a kézlekedésrol és a
varosokrol gondoltunk. Ezzel a szemléletvaltassal megtorni latszik az a kozel 100 éves multra
visszatekintdé motorizacids trend, amely az utobbi évtizedekben jelentdsen befolyasolta a
telepiilések fejlodési irdnyat. A paradigmavaltas kdzéppontjaban az onvezetd jarmiivek ¢€s a
mobilitasi szolgaltatasok allnak. Az oOnvezetd technologiaval kapcsolatban szamos kétely
felmertil, ezért a fogyasztok bizalméanak elnyerése és az esetleges negativ kdvetkezmények
elkeriilése érdekében rendkiviil fontos a feleldsségteljes kutatas és innovacio aspektusainak
szem elott tartasa (Lukovics és tarsai, 2018; Lukovics és tarsai, 2020).

Ez a két technologia kiilon-kiilon is képes jelentds atalakulast elérni a mobilitads piacan,
ahogy azt az Uber vagy Lyft példéja is szemlélteti, azonban a két vivmany 6tvozésével teljesen
uj alapokra helyezhetjiik a mindennapi kozlekedést és ezzel egyiitt a varosoknak is lehetosége
nyilik egy 0j fejlédési irany kijeldlésére.

A megosztott hasznalati onvezetd jarmiivek megjelenésiiktdl kezdve aktiv formaloi lesznek
a kozlekedésnek ¢és a kozlekedéssel kapcsolatos folyamatoknak. A kozlekedést alakitod
dominans szereplok egyikeként szamottevé hatast fognak gyakorolni a varosi élet minden
aspektusara.

Mindezek eredményeképpen a tanulmany célja a kovetkezd évtizedekben meghatarozo a
kozlekedési megatrendekkel egyiitt jard varosfejlesztési kihivasok feltarasa. Ennek
megfelelden a megvalaszolando kutatasi kérdés: Milyen varosfejlesztési kihivasok meriilnek
fel a mobilitas atalakuldsaval kapcsolatban?

A tanulmany els6 fejezete bemutatja a varosi kozlekedést jovOben varhatéoan formald
mobilitasi trendeket. Ezt kdvetden a masodik fejezetben kap helyet a szakirodalmi attekintés €s
annak eredményei. A 3. fejezetben bemutatasra keriilnek nemzetkozi jo gyakorlatok és képet
alkot a jovo varosanak mobilitasarol. Végiil az 6sszegzés roviden Osszefoglalja a tanulmany
legfontosabb megallapitasait.

1. MOBILITASI TRENDEK

A vérosi ¢élet és a mobilitds egymastdl szinte elvalaszthatatlan, hiszen a varosok miikodésének
egyik alapfeltétele az emberek ¢€s aruk hatékony mozgatasa. Jol mutatja ezt az is, hogy az el6z6
évszdzadban az autdk térhoditasaval parhuzamosan a telepiilések is valtozasnak indultak,
versenyképességiik megdrzése érdekében alkalmazkodni kezdtek az 0 trendhez és fokozatosan
szinte mindent az autoforgalom kiszolgalasanak rendeltek ald. A varosok és a kozlekedés szoros
kapcsolatat mutatja az is, hogy az Eurdpai Bizottsag (2019) a jové varosainak Kkiemelt
kihivasaként tartja szdmon a mobilitas teriiletét a szektorban kibontakozo atalakulés
kovetkeztében.

Az altalunk ismert kozlekedésre radikalis atalakulés var, aminek a kdzéppontjaban két trend
all: a mobilitasi szolgaltatasok atalakuldsa (Corwin és tarsai, 2015; Goodall és tarsai, 2017,
Machado é€s tarsai, 2018) és az onvezetd jarmiivek kozlekedésben vald megjelenése (Corwin és
tarsai, 2015; Grosse-Ophoff és tarsai, 2017; Keeney, 2017; Kockelman, 2017; Deloitte, 2019).
Ezt figyelembe véve Corwin és tarsai (2015) négy lehetséges kimenetelt fogalmaztak meg a
kozlekedés fejlodését illetden (1. abra). Vizsgalatuk soran két kritikus tényezot allapitottak
meg, amelyek befolyasolni fogjak a fejlddés iranyat (Corwin és tarsai, 2015):

e ajarmi iranyitasa (vezetd vagy autoném),
e ajarmi tulajdonjoga (privat vagy megosztott).



1. dbra: A kozlekedés fejlédésének lehetséges kimenetelei
Figure 1 Possible outcomes of transport development
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A kiilonboz6 forgatokonyvek nem zarjak ki egymast, arra szamitanak, hogy a kozlekedés
atalakulésa a vilag kiilonb6z6 pontjain nem egységesen fog bekdvetkezni, igy egyszerre akar
tobb, esetleg mind a négy kimenetel jelen lehet kiilonb6z6 régidkban. A szerzék szerint a
forgatokonyvek felé valo elmozdulés akéar 5-15 éven beliil megvalosulhat. A négy potencialis
jovokép (Corwin és tarsai, 2015):

1. Fokozatos valtozas: nem torténik jelentds atalakulas, a jelenlegi kozlekedési rendszerhez
val6 ragaszkodas kovetkeztében. Megmarad a sajat tulajdont jarmiivek dominancidja,
mivel a fogyasztok eldnyben részesitik a jarmii birtoklasaval jar6é hasznokat. Az 6nvezetd
technoldgia alkalmazasa varat magara, azonban a vezetéstamogatd rendszerek széles
korben elterjednek.

2. Megosztott kozlekedés vilaga: ez a kimenetel a megosztott kozlekedés aranyanak tovabbi
novekedésével szamol. A piac ndvekedése és a konkurenciaharc hatdsara a megosztott
kozlekedés uj teriileteken jelenik meg. A megosztason alapuld kozlekedés megitélése
pozitiv irdnyba tolddik el, a kozlekedési igények nagyobb részét szolgalja ki, igy a sajat
tulajdonu jarmiivek szama csokken.

3. Az onvezetés forradalma: elterjednek az 6nvezetd jarmiivek, a technologia megitélése javul
azaltal, hogy biztonsagosnak, kényelmesnek és gazdasagosnak bizonyul. Ebben a
forgatokonyvben a tulajdonosi szerkezet nem valtozik, a fogyasztok tovabbra is
elkotelezettek sajat jarmii birtoklasa mellett. Tovabba feltételezhetd, hogy megnd az
egyedi, személyre szabott jarmiivek iranti igény.

4. Az autondémia 0j korszaka: a fogyasztok szakitanak a korabbi trendekkel, egyarant
lemondanak a jarmi birtoklasardl és a jarmu feletti irdnyitasrol. A kozlekedési feladatok
jelentds részét megosztott hasznalati Onvezetd jarmiivekbdl allo flottak latjak el. A
varakozasok szerint eldészor a varosokban jelennek meg ezek a jarmiivek, majd a
technologia biztonsagos lizemeltetéséhez sziikséges infrastruktira terjedésével tovabbi
tertileteket is meghoditanak.

A véarosi mobilitas potencialis jovoképeinek megismerése utdn joggal meriil fel a kérdés,
hogy mi is pontosan az a két mobilitasi trend, ami az atalakulds kozéppontjaban all? A
kovetkezo alfejezetekben a mobilitas, mint szolgaltatds (MAAS) és az dnvezetd technologia
bemutatasara kertiil sor.



1.1. MOBILITAS, MINT SZOLGALTATAS (MAAS)

A mobilitas, mint szolgéltatds koncepciojat eredetileg Helsinki varosa fogalmazta meg, azzal a
céllal, hogy minden lakdja szadmara egyszerien hozzaférhetové valjanak a kiilonb6zo
kozlekedési lehetdségek. Az elképzelés egy online platform formajaban valosult meg, amely
megjeleniti az Osszes rendelkezésre allo kozlekedési eszkozt a felhasznald kozelében. A
szolgaltatas segit az utvonal megtervezésében és az utikoltség fizetésének lebonyolitdsdban is.
Az utas kivalasztja az uticéljat, majd megadja a hasznalni kivant kozlekedési modot vagy
modokat és az alkalmazas elkésziti az utitervet. A fizetés tobb modon is megvaldsulhat, a
szamla kiegyenlithetd azonnal az utazas utan vagy elképzelhetoek kiilonbozo eléfizetéses
konstrukciok is.

Az elsé MaaS szolgaltatok megjelenésével €s tevékenységiik megkezdésével egyiitt szamos
¢szrevétel felmeriilt a technologia gyakorlati alkalmazasaval kapcsolatban. Pangbourne és
tarsai (2020) arra figyeltek fel, hogy a MaaS sok esetben nem jelenik meg a varosok
hatékonysagat szolgalja majd. Megallapitottak, hogy a MaaS-hoz hasonl6 koncepciok esetében
vizié megalkotasara van sziikség elorejelzés helyett, hiszen rendkiviil szlik azon bizonyitékok
¢s tapasztalatok kore, ami alapjan megjosolhaté lenne a kozlekedési magatartas atalakulasa.

A mobilitasi szolgaltatasok fejlddésével kapcsolatban tobb szerzé is kritikat fogalmazott
meg:

e A mobilitasi innovacidkkal kapcsolatban szinte lehetetlen valds kovetkeztetéseket
levonni a jovot illetéen, mivel ezek az innovaciok tavol allnak a jelenlegi helyzettdl,
ezeket a jelenségeket ligynok alapi szimulédciokkal javasolt vizsgélni (Audouin és
Finger, 2018; Ronald és tarsai, 2017).

e A MaaS igérete az, hogy a kozlekedés szabadsagat biztositja a felhasznaloknak,
nyereséget termel a szolgaltatonak, mikdzben hatékonyabba teszi a varosi kozlekedést,
azonban ezek az igéretek nem garantaljak a méltanyossagot, ezért a MaaS tesztelési és
telepitési folyamataiba be kell vonni az illetékes hatésagokat is (Pangbourne és tarsai,
2020).

e A MaaS szolgaltatok tobbnyire a privat szférdban tevékenykednek és megprobaljak a
mobilitas fejlodését a sajat érdekeiknek megfeleléen alakitani (Vergragt és Brown,
2007).

e Az innovicio privat szektorba vald kiszervezése altal kritikus szabalyozoi tir keletkezik,
igy a mobilitas atalakuldsanak iranyitdsa is a maganszektor kezébe keriil (Pangbourne
¢s tarsai, 2018).

1.2. AZ ONVEZETO JARMUVEK HATASAI

Az onvezetd jarmiivek Otlete évtizedek oOta foglalkoztatja a kutatdkat, azonban csak az utdbbi
években jutott el a technoldgiai fejlettség arra szintre, hogy a zsufolt varosi forgalomban
biztonsagos kozlekedésre alkalmas oOnvezetd-rendszert hozzanak létre. Sokan a jovo
vivmanyaként tekintenek az dnvezetésre, azonban jelenleg is tobb, mint 1400 6nvezetd jarmi
jarja az Amerikai Egyesiilt Allamok utjait.

A Society of Automotive Engineers International (2018) altal készitett besorolas az
onvezetés hat szintjét kiilonbozteti meg. A skala nullatol 6tos szintig értékeli a jarmiiveket az
alapjan, mennyire komplex vezetési folyamatok ellatasara alkalmasak.

A 0-as, 1-es, 2-es szintli jarmiivek kiilonbozo fejlettségli vezetéstamogatd rendszerekkel
lehetnek felszerelve, azonban nem tekinthetéek onvezetd jarmiinek. Ezeknél a jarmiiveknél
minden esetben a vezetd iranyitja az autot és feliigyelnie kell az egyes mandvereket, amiket a
jarmu végrehajt. A 3-as, 4-es és 5-0s szintli felszereltséggel rendelkezd jarmiivek képesek
autonom modon kozlekedni, akdr a vezetd beavatkozéasa nélkiil is, igy Onvezetd jarmiiként



értekeli Oket a szervezet. Amennyiben az dnvezetd funkcidk be vannak kapcsolva, abban az
esetben az iranyitds mar nem a vezetd kezében van.

A varosokban jelenleg is elérhetd autdmegosztis a jovOben kiegésziil az Onvezetd
technologiaval ¢és az j kozlekedési mod 6tvozni fogja a tulajdonséagaikat (Csiszar-Foldes,
2017). A megosztott hasznalatii dnvezetd jarmivek altal biztositott mobilitas szamos ponton
eltér a napjainkban alkalmazott kozlekedési modelltdl:

Az Onvezetd jarmiivek csokkenthetik a kozlekedési balesetek szamat és
stlyossagat (Kockelman, 2017). Altalanosan elfogadott ez az 4llitds, azonban a
csOkkenés mértékérdl megoszlanak a vélemények. Corwin és tarsai (2015) arra
szamitanak, hogy ezek a jarmiivek gyakorlatilag balesetmentes kozlekedésre
lesznek képesek, mivel kozel minden baleset az emberi tényez6 miatt kovetkezik
be, ami ebben az esetben eltlinik. Litman (2020) felhivja a figyelmet arra, hogy a
jarmuvek rendszerei is meghibasodhatnak, igy a balesetek szdma varhatéan nem
fog az emberi hiba altal okozott balesetek szaméval csokkenni, akkor sem, ha a
kozlekedésben résztvevo minden jarmi onvezeto.

Egyszeriien hozzaférhetévé valik a mobilitas olyan csoportok szamara, akiknek
korabban nehézséget okozott eljutni az uticéljukhoz (Kockelman, 2017; Litman
2020). Az idosek, sériiltek, jogositvannyal nem rendelkezék a haztél-hazig
szolgaltatdsokat igénybe véve kényelmesen utazhatnak. A felhasznalok szamara
tavolabbi munkahelyek és oktatasi lehetdségek valnak elérhetové (Litman, 2020).
A mobilitasi szolgéltatdsok csak azok szamdra elérhetdk, akik rendelkeznek
okostelefonnal és bankkartydval vagy hitelkartydval. Ezenfeliil a szolgaltatok
lesztikithetik a szolgaltatasi teriiletet altaluk preferalt varosrészekre. Ezek a
kortiilmények megfoszthatnak bizonyos csoportokat a szolgéltatds hasznalatatol,
ami noveli az egyébként is sulyos tarsadalmi kiilonbségeket.

Hatékonyabbd valhat az ilizemanyag felhasznalas, ezaltal csokkenthetd a
kozlekedéshez kothetd karosanyag kibocsatds az 6sszekapcesolt kozlekedésnek és
az autondm jarmiivek egyenletes sebesség szabalyozasanak koszonhetéen
(Kockelman, 2017). Ez a hatds fokozhat6 kisebb sulyti, kompakt jarmiivek
hasznalataval (Corwin és tarsai 2015).

Az olcso és kdnnyen hozzaférhetd autonom taxik megjelenése ndvelheti az utazasi
kedvet, varhatéan olyanok is igénybe veszik majd, akik kordbban mas eszkdzt
valasztottak. Ez a jelenség a forgalom novekedésével jarhat, igy Osszességében
ndhet a karosanyag kibocsatas is.

Az 0Osszekapcsolt kozlekedés minimalizdlja a jarmiivek kozotti kovetési
tavolsagot (Corwin ¢€s tarsai, 2015), ezaltal megnd az utak kapacitasa
(Kockelmann, 2017).

A megosztott hasznalati Onvezetd jarmiivek altal dominalt kozlekedésben
jelentésen csokken a parkoldhelyek iranti igény (Kockelman, 2017; Corwin ¢€s
tarsai, 2015). A parkolohelyek eltlinésével megvaltozik a varosok
terilethasznalata (Kockelman, 2017).

A korabban vezetéssel toltott id6 felszabadul, megsziinik a vezetés okozta stressz
(Kockelman, 2017; Litman 2020). Az utazassal t6ltott id6 ,,hasznos idove” valik,
az utasok szadmos tevékenységet végezhetnek, dolgozhatnak, pihenhetnek,
olvashatnak.

Az autoném jarmiivek szamos munkahely megsziinését eredményezhetik.
Varhatoéan egyre kevesebb taxisof6rre, futdrra lesz sziikség. Habar az 1j
technoldgia megjelenése rendszerint i) munkahelyeket jelent, elképzelhetd, hogy
a korabbi allasok gyorsabb iitemben sziinnek meg, mint ahogy 0j poziciok
nyilnak.



e Az utazéssal kapcsolatos koltségek csokkenése varhatd (Corwin és tarsai, 2015;
Litman, 2020). Az autézéas jelenlegi koltsége nagyjabol 1 amerikai dollar
mérfoldenként, ez az Osszeg megosztott hasznalati Onvezetd jarmivek
hasznalataval harmadara cs6kkenhet (Corwin és tarsai, 2015).

e Az Onvezetd taxik tulajdonsagai kozott megtaladlhaté az egyéni kozlekedés
kényelme amellett, hogy arban felvehetik a versenyt a kozosségi kozlekedéssel.
Atgondolt stratégia nélkiil a vezetd nélkiili jarmiivek megjelenése elszivhatja a
felhaszndlokat a kozosségi kozlekedéstol. Ebben az esetben konkurenciat
jelentene ahelyett, hogy kiegésziten¢ a kozosségi kozlekedés altal nyujtott
szolgaltatast.

A varosi mobilitast a kovetkezd évtizedekben két trend, a mobilitasi szolgéltatasok ¢€s az
onvezeto technoldgia fogja meghatarozni. A mobilitasi szolgaltatdsok mellett szol a varosi
mobilitds rugalmassaganak, hatékonysaganak és kényelmének ndvelése, mig jelentOs
kockazatot jelent az innovacid privat szektorba vald kiszervezése, ami egyes csoportok
mobilitdshoz valé hozzaférésének csokkenését eredményezheti. Az Onvezetd technologiat
illetden pro érv a kozlekedésbiztonsag javulasa, az utazasi koltségek varhatd csokkenése, a
vezetéssel toltott id6 és jelentds méretli varosi terek felszabadulasa. Ugyanakkor ellenérv az
adatvédelmi kockdzatok megjelenése, egyes munkakorok megsziinése, illetve bizonyos
esetekben az utazasi kedv novekedése.

2. SZAKIRODALMI ATTEKINTES

Az Onvezetd jarmilivek megjelenése minden varosban €16 ember életét érinteni fogja, emiatt a
mobilitas atalakuldsa rendkiviil komplex tarsadalmi és gazdasagi hatasokat vetit elére. Ebbol
kovetkezden a téma esetében nem elég a felmeriild technoldgiai kérdéseket megvalaszolni a
vezetd nélkiili jarmivek sikeres és a kozosségek szdmara hatékony modon valo elterjedéséhez.
Ezen jarmiivek megjelenése tobb kiilonbozd formaban is bekdvetkezhet, a technologiavaltas
pozitiv eredménye nem rogzitett, emiatt indokolt a felkésziilés €s proaktivitasra van sziikség az
onkormanyzatok részérdl ahhoz, hogy az dnvezetd technoldgia az emberek életét konnyebbé, a
varosi tereket élhetobbé tegye. Mindezek eredményeképpen indokoltnak tlinik feltenni a
kérdést, hogy mit tehetnek a varosok az innovativ technologidk zokkendmentes telepitéséért?
[lletve milyen kihivasok azonosithatok ezzel kapcsolatban?

A kutatds elsd részében 0sszegyiijtottem €és megvizsgaltam azokat a munkakat, amelyek a
sikeres felkésziiléshez elengedhetetlen aspektusokat és a felmeriild kihivasokat veszik szamba.
A vizsgalat alapjaul a KPMG altal publikalt Autonomous Vehicles Readiness Index (AVRI)
szolgalt, amely a felkésziilés tényezdit 4 pillérbe rendezik, melyek a technologia, az
infrastruktira, a torvényi szabalyozas ¢és a fogyasztoi elfogadas (KPMG, 2018).

A 2.2. alfejezetben 6sszegzem a szakirodalmi attekintés eredményeit és bemutatom a
felmertiild varosfejlesztési kihivasokat, amelyekben megjelennek azok az altalanos szempontok,
amelyeket az 6nkormanyzatoknak figyelembe kell venniiik a fejlesztési stratégiajuk kialakitasa
soran.

2.1. ONVEZETO JARMUVEK A VAROSOKBAN

Az Onvezetd jarmiivek varhatéan el6szor az urbanizalt teriileteken terjednek el, igy a
varosoknak tervet kell kidolgozniuk a jarmiivek fogadasara. A szakirodalmi attekintés alapjan
a technologia kozlekedésbe valo gyorsabb és gordiilékenyebb integraldsa érdekében mar lehet
lépéseket tenni. Szakértdk mind korményzati, mind vérosi szinten azt javasoljak a
dontéshozoknak, hogy a felkésziilés elsd 1épéseként tanulmanyozzak és értsék meg a
megosztott-onvezeté mobilitas mitkodését és hatasait (Thakur-Grace, 2016; Skorup-Hamilton,



2018a). A kozlekedés jol megtervezett, irdnyitott dtalakuldsa paratlan lehetdséget biztosit az
urbanizalt teriiletek Gjratervezésére, a varosok €élhetdségének €s fenntarthatdsaganak novelésére
(Thakur-Grace, 2016). Az eredményes felkésziiléshez biztosit iranymutatast a KPMG évente
kiadott Autonomous Vehicles Readiness Index-e, emellett elemzi és rangsorolja az egyes
orszagokat felkésziiltségiik szerint. A KPMG (2018) 4 szempontot hatarozott meg a vizsgalat
elvégzéséhez, melyek a kovetkezok:

e politika és torvényhozds: a politikai kornyezet dontd szerepet jatszik az Onvezetd
jarmivekhez hasonld innovativ technologidk integralasa soran. Az 10j technologidk
atvétele jelentdsen felgyorsithatd, amennyiben a politikai kdrnyezet tdmogatd és kész
kezelni az Gjdonsag altal okozott valtozast. Ellenkezd esetben akar el is lehetetlenitheti
az innovaciot, ahogy ez néhany éve az Uberrel is megtortént hazankban.

e technologia €s innovacio: a gazdasagi szereplok hozzaallasa is segitheti vagy
akadalyozhatja az dnvezetd technologia atvételét. A helyi kutatas-fejlesztés intenzitasa
¢s a mobilitasi szektort célzd beruhdzasok vonzobba tehetik a varosokat az autonom
jarmuvekkel foglalkozo6 vallalatok szamara.

e infrastruktira: a vezeté nélkiili jarmivek szenzorok és kamerdk segitségével
tajékozodnak ¢€s térképezik fel a kornyezetiiket, ez a tulajdonsaguk megkoveteli az utak
¢s a kozlekedéshez kapcsolo infrastrukturalis elemek rendszeres karbantartasat. Az
Osszekapcsolt kozlekedés és az a tény, hogy az egyes eszkozok, igy a jarmivek is
jelentds adatforgalmat generalnak sziikségessé teszi a stabil, sz€lessavll internetelérést
a zokkendmentes mitkodés érdekében.

o fogyasztoi attitlid: ez a szempont is kritikus, hiszen a legeldremutatobb innovacio is
értektelenné valik, ha a célkdzonség tetszését nem tudja elnyerni. A lakossdg nem
fogadja minden esetben lelkesedéssel az autondém jarmiiveket, ami leginkabb a
technoldgia iranti bizalmatlansagbol fakad. Kiemelt figyelmet kell forditani a lakossag
tajékoztatasara és az igények felmérésére az Onvezetd jarmiivek sikeres telepitése
érdekében. Az is lathatd, hogy a ndk szignifikansan elutasitobbak az Onvezetd
technologiat illetéen, ezért ez az aspektus is figyelmet igényel (Lukovics-Gébor, 2021).

A KPMG dokumentuma ravilagit arra, hogy az 6nvezetd jarmiivek megjelenése esetén nem
elég a hagyomanyos varosfejlesztési aspektusok figyelembevétele, mind a 4 altaluk
meghatarozott pillér (technologia, infrastruktura, torvényi szabalyozas és fogyasztoi elfogadas)
elvarasainak teljestilése sziikséges az onvezetd technologia sikeres megjelenéséhez.

A négy pillér koziil az infrastruktara fejlesztése jar szemmel lathatd eredményekkel, ez az a
tényezd, ami jelentds hatdssal van az utcaképre is. Megoszlanak a vélemények arrol, hogy a
megosztast kiszolgalo platformok €s az autoném jarmiivek pontosan milyen infrastrukturalis
beavatkozasokat igényelnek. Csiszar és Foldes (2017) az automata és az autoném jarmiiveket
az alapjan kiilonbozteti meg, hogy hol taldlhatd az ,,intelligencia”. Az automata jarmiivek
esetében altaldban az infrastruktira tekinthetd okosnak, ezzel szemben az autondom jarmiivek
magukban hordozzadk az ,,intelligenciat”, miikodésiikh6z nincs sziikség okos kozlekedési
rendszerekre.

Elterjedt az az érvelés, hogy a jarmiigyartok a jelenleg is létezd infrastrukturalis
kornyezetben valé miikddésre tervezik és készitik fel a jarmiiveiket, igy a beruhazéasok
sziikségessége is vita targya. Ennek ellenére szdmos varos tervez és kivitelez okos utak
épitésére iranyuld projekteket. Az okos utak szenzorokkal ¢és érzékeldkkel felszerelt
utszakaszok, ahol az infrastruktira és a jarmi képes kommunikalni (V2I) egymaéssal, az aut6 a
biztonsagos kozlekedéshez sziikséges informaciok egy részét a kiilsé forrasokbol szdrmazé
adatok alapjan kapja meg.

Skorup és Hamilton (2018a, 2018b) szerint a legtobb okos utak létrehozéasara irdnyuld
kezdeményezés atgondolatlan és az erre forditott 6sszegeket inkabb az utak karbantartasara €s



az infrastruktirdhoz tartozo passziv eszkozokre kellene kolteni. Javaslatuk szerint a varosoknak
érzékelok kihelyezésére alkalmas elemeket kell telepiteniiik, mert ezek hosszu élettartamuak és
viszonylag alacsony koltséggel megvaldsithatok.

Jones és tarsai (2018) kutatasuk soran Ausztralia és Uj-Zéland ttjain kiilonbozd jarmiivek
kozlekedési tabla felismerd rendszerét tesztelték és tanulsdgos megéllapitasokat tettek. A
jarmivek érzékeléi nehezen ismerik fel az elektromos tablakat, ezért ezek jovObeli
hasznalatdhoz sziikséges a probléma mélyebb feltarasa és megértése a megoldas érdekében. A
gyarmugyartok feladatdit nagy mértékben leegyszerisiti, ha egységes kozlekedési tablak
kerlilnek kihelyezésre, mivel ezeket konnyebb azonositani. Fontos keriilni a feliratokkal
rendelkez0 tablakat, mivel ezek megzavarhatjak a képfelismerd szoftvert. A felismerhetdség
szempontjabol kritikus a tablak elhelyezése, a legjobb megoldés, ha onalldan allnak az 1t
sz¢lén, nem szabad ket felszerelni az utsz¢€lén talalhatod objektumokra, épiiletekre.

Duvall és tarsai (2019) alapvetd fontossagunak tartja a mar 1étez6 infrastruktira allapotanak
javitasat, mivel karbantartasi munkalatok hidnyaban a kdzutak mindsége jelentdésen romlik,
katyuk jelennek meg az utak feliiletén, az Gtburkolati jelek lathatosaga a hasznalattal és az id6
muléasaval csokken. Ezek a problémak novelik a balesetek kockéazatat, megnehezitik a human
jarmuvezetok kozlekedését és komoly kihivast jelentenek az autoném jarmiivek szdmara is.

2.2. A SZAKIRODALMI ATTEKINTES EREDMENYEI

A varosi kozlekedés jovobeli alakulédsa eldtt tobb lehetdség is nyitva all, ahogy azt Corwin és
tarsai (2015) is bemutatjdk. Az Onkormanyzatnak aktiv szerepet kell vallalnia a mobilitas
atalakuldsdban és mintegy szabalyozéi funkciot ellatva irdnyitania kell azt, azért, hogy a
tarsadalmi hasznokat a lehetd legnagyobb mértékben novelje. A varosok vezetdinek el6szor
meg kell ismerniiik a lakossdg igényeit, majd ezt Osszehangolva a telepiilés fejlesztési
elképzeléseivel kozos allaspontot kialakitani. Ez alapjan 1étre kell hozniuk egy viziot, ami
Osszegzi a célkitlizéseket. A vizi6 megalkotasa utan lehet6ség nyilik a pontos tervek
elkészitésére, amelyben mar konkrét akcidok és beavatkozasok is nevesithetok a kijelolt
célokhoz kapcsolodéan. Amennyiben a varos utcdin megosztott hasznalati oOnvezetd
jarmiveket szeretnének latni a varosoknak fel kell késziilniik az Onvezetd jarmiivek
fogadasara. Az onvezetd jarmilivekre valo felkésziilés 4 pillére a technologia, az infrastruktura,
a torvényi szabalyozas és a fogyasztdi elfogadas teriiletén is (KPMG, 2018, 8.0). Ezen feliil
meg kell kezdeniiik a mobilitasi szolgaltatasok alapjainak lefektetését és kiemelt figyelmet kell
forditaniuk az aktiv mobilitas népszeriisitésére (2.4bra).

2. abra: Varosfejlesztési feladatok
Figure 2 Urban development tasks
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A mobilitas atalakulasaval kapcsolatban felmeriilé varosfejlesztési kihivasok jelentds része
az Onvezetd jarmiivek zokkenOmentes telepitésével és mitkddtetésével kapcsolatban fedezhetd
fel. Ezek a kihivasok 4 kategoriaba sorolhatok. Az onvezetd jarmiivek sikeres honositasahoz
sziikséges a technoldgiai aspektusok figyelembevétele, az infrastruktura rendszeres
karbantartdsa és bizonyos mértékii atalakitsa, a miikodésre vonatkozo szabalyozasi kdrnyezet
megalkotésa és a fogyasztoi elfogadas elnyerése.

Rendkiviil igéretes technologia a digitalis iker, ami a varos részletes, 3 dimenzi6és modellje.
A varostervezok és varosvezetbk munkajat is tdmogathatja, hiszen a digitalis modellben
szimulaciok révén feltérképezhetik az egyes fejlesztések, dontések kovetkezményeit. igy méar a
megvalositas eldtt fény dertil, olyan hibakra, amelyek korabban csak a projektek lezarasa utan
jelentek meg. A technologia segitséget nyujt a kozlekedés optimalizaldsara torekvo
szakembereknek, hasznalatdval megvizsgalhato az utlezarassal jard felujitasok, karbantartasi
munkalatok vagy a kozlekedési szabalyok modositasanak hatdsa, sot a napjainkban elérhetd
onvezetd technoldgidknak is sziikségiik van ezekre a részletes, 3 dimenzids térképekre a
biztonsagos miikddésiikhoz. A digitalis iker felhaszndlasi lehetdségei sokszintiek, a kdzlekedés
szervezési feladatok tdmogatasan t0l hasznalhatoak példaul természeti katasztrofak,
sz€lsOséges idojarasi események pusztitdsdnak eldrejelzésére, segitségével megbecsiilheto,
hogy a mentdk, tlizoltok menni id6 alatt érhetik el a varos kiilonb6z6 részeit.

Sziikséges lesz az infrastruktira bizonyos mértéki atalakitdsa és a mar 1étezd
infrastrukturdlis elemek rendszeres karbantartisara az Onvezetd jarmiivek biztonsagos
kozlekedése érdekében. A jarmiiveknek egyértelmii utburkolati jelekre van sziikségiik, amig a
kozlekedésben emberek altal vezetett jarmiivek is részt vesznek. Felmeriilhet az igény a
kozlekedési tablak lecserélése is, olyanokra, amelyek az emberek és a vezetd nélkiil kdzlekedd
jarmivek szdmdara is konnyen felismerhetdk. Erre a kihivasra varosok a gyartokkal
egylttmiikodve taldlhatnak megoldast. Kiilon az 6nvezetd jarmiivek szamara fenntartott sav
kijelolése csokkenti az emberi soférokkel torténd érintkezés esélyét és ezéltal a baleset
kockézatat is.

Az dnvezetd jarmivek elterjedésének egyik legjelentdsebb akadalya a vonatkozo torvények
¢s szabalyozasok hianya. A varosoknak sajat hataskoriikon beliil meg kell hatarozniuk, hogy
milyen feltételekkel lizemeltethetok vezetd nélkiili jarmiivek a teriiletiikon. Felallithatnak az
IEEE P2846-hoz hasonl6 biztonsagi stantardot és rogzithetik, hogy kizarélag olyan dnvezetd
jarmiivek kozlekedhetnek a varosban, amelyek megfelelnek a standard altal megfogalmazott
kovetelményeknek.

A vérosok geofencing technologidval kijeldlhetnek teriileteket, ahol biztonsdgosnak itélik
meg a jarmiivek autonom kozlekedését, a jarmiivezetok ebbe a zonaba érve értesitést kapnak
az okostelefonjukon vagy az jarmiviik kijelzdjén arrdl, hogy atadhatjdk az iranyitast, majd a
kijelolt teriiletet elhagyva Gjabb értesités érkezik, immar arrdl, hogy vissza kell venniiik az
iranyitast.

Az Onvezetd jarmiivek szenzorai €s az ¢épitett kornyezetben elhelyezett érzékeldk a
miikodésiik soran nagy mennyiségii adatot generdlnak és kezelnek azért, hogy a felhasznélo
szamara a lehetd legjobb utazasi élményt biztositsak, az 6sszegyiijtott adatok egy része azonban
bizalmas informacid. A jovOben a varosoknak megoldast kell taldlniuk ezeknek a szenzitiv
adatoknak a biztonsagos tarolasara, eljarasokat kell kidolgozniuk az adatok kezelésére
vonatkozoan, illetve meg kell alkotniuk a sziikséges jogi hatteret az igy gytijtott adatok védelme
érdekében.

Az dnvezetd jarmiivek csak abban az esetben javithatjdk az emberek kozlekedéshez valo
hozzaférését, ha az érintettek hajlanddak hasznalni azt. Emiatt elengedhetetlenné valik a
fogyasztoi elfogadas ndvelése, hiszen az emberek elutasitd magatartast is tantsithatnak a
technologiaval szemben. A terveket megel6z6 kommunikacié sordn a varos vezetdi mar
rendelkezhetnek részleges informaciokkal a lakossag allaspontjat illetéen, azonban ezek mellett



tovabbi adatgylijtés is sziikséges lehet az 6nvezetd technoldgia sikeres telepitésének érdekében.
Varosi feladatként jelenik meg a tajékoztatas, az esetleges tévhitek eloszlatasa és az érzések,
félelmek megértése.

Tovabbi kihivasként azonosithatd a megosztott hasznalati 6nvezetd jarmiivek alkalmazasa
esetén a kozlekedés teriiletigényének csokkenésével jard teriileti atrendezddés. A korabban
(foként parkold) autok altal elfoglalt teriileteket Gjra birtokba vehetik az emberek, amihez
szlikségessé valik az utcék attervezése. A jovOben a varosfejlesztés egyik legnagyobb kihivasa
megoldast talalni arra, hogyan lehetséges felszabadulo teriileteket az emberek szolgalataba
allitani. A varostervezOknek szamos lehetdség koziil kell megtalalniuk azokat a megoldéasokat,
amelyek legjobban szolgaljak az adott kozosség érdekeit. Ehhez a legjobb mddszer a kdzosségi
igények alapos felmérése és a cselekvési terv igényekhez igazitasa.

3. A VAROSI MOBILITAS JOVOJE

A kutatds masodik részében olyan varosokat kerestem, amelyek felismerték a mobilitas
atalakulasaban rejlo lehetdséget és a fejlesztési stratégidk kidolgozasakor figyelembe vették a
feltorekvd mobilitasi trendeket, amelyek véarhatdéan a jovOben a vérosi kozlekedést formalni
fogjak. Ebben a tekintetben mindenképpen a vizsgalat korlatjaként azonosithato, hogy ezt a
1épést a téma Ujszerlis€égébdl adoddan kisszdmli dnkormanyzat tette meg. A vizsgalt varosok
foldrajzi eloszlasuk szerint tobbnyire az Egyesiilt Allamokban talalhatéak és egyetlen eurdpai
telepiilés sem keriilt be a vizsgalatba. Ennek az az oka, hogy az eurdpai, ezaltal a hazai
varosokat is a kivards jellemzi az Onvezetd jarmiiveket illetden, szemben az Egyesiilt
Allamokban tapasztalhatd proaktiv magatartassal.

A fejlesztési tervek vizsgalatba valo bevonasdhoz harom feltételnek kellett teljesiilnie, ezek:

e barki szamara elérhet6 online formaban,

e angol nyelvd,

e megtalalhato benne az 6nvezetd jarmiivek megjelenésére valo felkésziilés.

Ezeknek a kritériumoknak Gsszesen 5 varos fejlesztési terve felelt meg, melyek: Seattle,
Boston, Los Angeles, Dubai és Szingapur. Népességiik alapjan elmondhato, hogy a lakossag
minden esetben meghaladja az 500 ezer fot.

Ebben a fejezetben nemzetkozi jo gyakorlatok jellemzését kovetéen a varosi mobilitas
jovOkeépe keriil bemutatasra.

3.1. NEMZETKOZI JO GYAKORLATOK
A vizsgalt fejlesztési tervek alapjan egyértelmiien latszik, hogy vannak vérosok, amelyek
megkezdték a felkésziilést a mobilitas atalakulasara. Ebben a folyamatban természetesen
felfedezhetdek eltérések, hiszen nem létezik két ugyanolyan varos és ebbdl az eltérésbol
kifolyolag a beavatkozdsokat minden esetben sziikséges az adott telepiilésre szabni.
Mindemellett szdmos hasonl6 vonas felfedezhetd a vizsgalt varosok kozlekedésre vonatkozd
A vizsgalt fejlesztési tervek mindegyikében szerepel az dnvezetd jarmiivek és a mobilitasi
szolgaltatasok fontossaga, ez tovabb erdsiti azt az elképzelést, miszerint a varosok mobilitasi
céljainak megvalosulasat legnagyobb mértékben a megosztott hasznalatu 6nvezetd jarmiivek
alkalmazasa segitheti eld. A feltorekvo technologiakkal kapcsolatban felmeriil a digitalizacio
szerepe, ami elengedhetetlen egy modern, valds-idejii informacidkra épitd kozlekedési rendszer
esetében. Minden esetben megjelenik a kozosségi kozlekedés és ezzel szoros kapcsolatban a
multimodalis kozlekedési csomopont, amelyek zokkendmentesen teszik lehetévé a kiilonbozo
kozlekedési eszk6zok kozotti valtast. Ez a két elem megerdsiti, hogy a varosok a megosztott



hasznalati Onvezetd jarmivekben rejlé lehetdségeket a kozosségi kozlekedés integralt
részeként, nem pedig annak konkurencidjaként szeretnék hasznositani. Dubai kivételével
minden tervben célként jelenik meg az aktiv kozlekedési modok tdmogatasa, amelynek szdmos
pozitiv hatasa van és térnyerése akar onalld6 mobilitasi trendként is értelmezhetd. A varosok
attekintés vitas pontja. Egy kivétellel az 6sszes tervben hangsulyt helyeznek az elektromobilitas
kérdéskorére a fenntarthatdosadg és a klimacélok elérése érdekében. A tervekben az onvezetd
technologia olyan tavolinak tind igérete is megjelenik, mint a parkolohelyek iranti csokkend
igény, amely felveti a varosi terek atalakitdsanak lehetdségét és aminek kdszonhetden az utca
tarsas térként értelmezhetd. A vizsgalt fejlesztési koncepciokban kiemelt figyelmet kapnak a
potencialisan elérhetd tarsadalmi hasznok, gyakran keriil emlitésre az igazsdgos és mindenki
szamara elérhetd kozlekedes.

3.2. A VAROSI MOBILITAS JOVOKEPE

A vérosi mobilitas évtizedek Ota nem latott mértéki atalakulds el6tt all. A fejlesztési tervek
vizsgalata soran biztossa valt, hogy az atmenet szamos kihivassal jar, azonban azok a varosok,
amelyek képesek megbirkdzni ezekkel a sajat akaratuk szerint formalhatjdk a kialakuld uj
mobilitasi rendszert és képesek lesznek megvalositani a céljaikat. Ebben a fejezetben vizsgalat
eredményeire alapozva szeretném felvazolni a varosi mobilitasi jovoképét.

A jovOben a varosok kozlekedése jelentdsen 4t fog alakulni. A jelenlegi autokdzpontu
mobilitast fel fogja valtani egy fentarthatobb, igény-vezérelt és szolgaltatasként tizemeld
kozlekedési forma. Az utcdkon kozlekedd jarmiivek jelentdés része autonom lesz,
mindennapossa valik a vezetd nélkiili jarmiivek latvanya és hasznalata. Ez nem azt jelenti, hogy
a jelenlegi modell teljesen el fog tlinni, azonban az innovativ technoldgidk utat térnek
maguknak és atveszik az autokkal torténd egyéni kozlekedés dominans szerepét.

A jovO varosanak kozlekedését szinte teljes egészében be fogja haldzni a digitalizacid. A
mobilitasi szolgaltatok platformjain a felhaszndlo elétt megjelenik az Osszes kozelében
talalhat6, elérhetd kozlekedési eszkoz. Ezek a feliiletek lehetdséget biztositanak az utazéssal
kapcsolatos teenddk teljeskorti lebonyolitasara, az utvonal tervezésétdl a jarmi lefoglalasan at,
egészen a fizetésig. A mobilitdsi szolgéltatdsokat mobil applikacidkon keresztiil érjiik el,
amelyek ismerik az utazasi szokasainkat és ennek megfeleléen alakitjak ki az utvonal tervet,
igyelve az utazasi élmény maximalizalasara. Ehhez nincs sziikség teljesen onvezetd
jarmuparkra, a napjainkban elérhetd modellek tilnyomo része mar szamos szenzorral fel van
szerelve, amelyek adatokat gytijtenek és képesek kapcsolodni az internethez is, ezaltal képesek
az utazasi informaciok megosztasara. A bérelhetd kerékparok, rollerek €s scooterek is GPS
jeladoval vannak ellatva a pontos helymeghatarozas érdekében. A kozlekedés helyzetérdl
szinte korlatlan mennyiségii informécid érhetd el, ezaltal a hatosdgok egy esetleges baleset vagy
barmilyen jellegli forgalmi akadaly kialakulasa esetén masodpercek alatt képesek reagélni és
beavatkozni.

A hagyoményos kozosségi kozlekedés nem tlinik el, azonban az olcsd robottaxik
megjelenésével kiegésziilhet haztol-hazig szolgaltatassa. A forgalmas buszmegéllok és metro
allomésok kozelében megjelennek a mobilitasi csomdpontok, amelyek tobb lehetdséget is
biztositanak az utazads folytatdsara. Az utasok valaszthatjdk a kozosségi kozlekedés egyéb
eszkozeit az ut folytatdsara, hivhatnak maguknak egy robottaxik vagy donthetnek a
kerékparbérlés mellett. A multimodalis mobilitasi szolgéaltatasok mindenki szamara elérhetové
teszik a mobilitast, mindezt megfizethetd aron.

Az aktiv kozlekedési formak részaranya a kozlekedésen beliil novekedni fog. A rovid tava
utazésokat az emberek elsOsorban kerékparral vagy gyalog teszik meg. Ez egyrészt a
kozlekedést érintd szemléletvaltasnak tudhatdé be, amelynek hatdsai mar napjainkban is
megfigyelhetok. Masfeldl fontos szerepe van a kérdésben a varosok elkotelezettségének a



biztonsagos ¢és jo allapoti kerékparutak és gyalogjardak kiépitése, illetve az aktiv mobilitds
népszerisitése mellett.

A vérosi forgalomban a jovében csak elvétve talalkozhatunk belséégésii motorral hajtott
jarmuvel, ezek helyét atveszik az elektromos jarmiivek. A benzinkutak helyét elektromos
toltéallomasok foglaljak el. A forgalom zaja régi emlékké valik, a zajszennyezésen tal a levegd
szennyezettsége is nagy mértékben csdkken a forgalombdl szarmazd karosanyag kibocsatas
megsziinésével.

A hagyomanyos autoéforgalom visszaesik €s az Gsszekapcsolt jarmiivek kisebb kovetési
tavolsag tartasa mellett is biztonsdgosan képesek kozlekedni, igy a forgalom helyigénye a
jovOben csokken. A jarmiivek megosztott hasznalatabol, az utasok egészen célig valod
szallitasabol és a kozelben parkolas jelentdségének csokkenésébdl eredéen az itmenti parkolod
helyek jelentds része feleslegessé valik. Osszeségében hatalmas vérosi tér marad
kihasznalatlanul a mobilitasi magatartas megvaltozasaval. Ezaltal lehetéség nyilik az utcak és
varosi terek atalakitasara, amelyek els6dleges feladata igy az emberek igényeinek kiszolgélasa
az autok tarolésa helyett.

OSSZEGZES

A torténelem soran a varosok a legkiilonboz6bb kihivasokkal talaltak szemben magukat, ezekre
eredményesen kellett reagalniuk a tovabbi fejlédésiik biztositasa érdekében. Az egymast kovetd
torténelmi korokban a varosok is megvaltoztak folyamatosan valtozé tarsadalmi és gazdasagi
kortiilményekkel egyitt.

A varosok torténete tele van kihivasokkal és ez a jovOben is igy marad. A varosokat a
jovoben érintd probatételek koziil az egyik a mobilitds kérdéskore, ami kapcsolodik tovabbi
kihivasokhoz is, azon tul, hogy 6nmagaban is komoly fejtorést okoz a tervezéknek.

A vérosi élet egyik alapvetd eleme a mobilitas és a szektorra olyan nagy mérték atalakulas
var, ami az autok megjelenéséhez és elterjedéséhez hasonlithatd. Megallapithatd, hogy a
folyamat kozéppontjaban két megatrend all, ezek az Onvezetd jarmilivek és a mobilitasi
szolgaltatasok. A MaasS kiilonb6z6 alkalmazasi modjaival szdmos nagyvarosban talalkozhatunk
¢s minden jel arra mutat, hogy a mobilitasi szolgaltatasok piaci részesedése a jovoben is
novekvd tendenciat fog kovetni. Kijelenthetd, hogy az onvezetd jarmiivek esetében olyan
radikélis innovaciorol beszéllink, ami a varosi kozlekedésbe integralva hatassal lesz a varosban
¢16 minden ember életére.

Az emlitett technologidk alkalmazasa potencidlisan javithat a varosok kozlekedésének
helyzetén, csokkentheti a forgalmat, megsziintetheti a parkolohelyek iranti igényt és az ebbdl
szarmazo elonyoket a varos minden lakdja élvezheti. Azonban ezek az elényok nem maguktol
értetdddek, a technologidk telepitése nem vonja automatikusan magéval ezeket. Az
atalakulasnak tobb, egymastdl eltérd végkimenetele is lehet, ahogy azt Corwin és tarsai (2015)
is leirjak. Eppen ezért varosoknak rendkiviil fontos szerepe van a mobilitds jovobeli
folyamatinak szabalyozasdban €s iranyitasaban, hiszen a szabalyozatlan fejlddés akar ronthat is
a kozlekedés helyzetén ahelyett, hogy javitana rajta.

A varosoknak fel kell késziilnilik az j technoldgiak fogadasara, amihez a leghatékonyabb
intézkedés a kozlekedésfejlesztési stratégidjuk frissitése. Az eredményes fellépéshez meg kell
érteniiik a folyamatok miitkodését és levonni a kovetkeztetéseket a multban elkovetett hibakbol,
hogy azok ne ismétlddhessenek meg Gjra. Kijelenthetd, hogy a kozuti infrastruktira jelentds
atalakitasara nincs sziikség a felkésziilés jegyében. Ezen a téren az dnkormanyzatok feladata
els6sorban a mar létezd infrastruktira jo allapotdnak megdrzése vagy indokolt esetben
fejlesztése, ami rendszeres karbantartassal €s kisebb felujitasi munkakkal megoldhato.



A kozlekedésfejlesztési terv aktualizalasdhoz szamos jO gyakorlat érhetd el, amelyek
megismerése széleskorli betekintést nytjt az dnkormanyzatokra vard feladatokba. A vizsgalt
varosok mindegyike a mobilitasi trendek figyelembevételével készitette el stratégiajat és olyan
jovoképet festett le, amiben a kozlekedési rendszer az embereket szolgélja a jarmuiivek helyett.

A bemutatott tervek elemzésével meghatarozhatok azok a célok, amelyek mentén a jovébeli
fejlesztéseiket megvalositjak. Ezek az elképzelések iranymutatasként szolgalhatnak tovabbi
varosok szamara, amelyek hasonld mobilitdsi rendszer implementdldsara torekszenek.
Osszegzésre keriiltek az dnvezetd jarmiivek telepitésével kapcsolatban felmeriild kihivasok,
amelyeket minden vérosnak figyelembe kell vennie a tervezés soran. Ezekre minden véros
esetében a helyi adottsagoknak megfeleld megoldast kell kidolgozni a fejlesztésekbdl szarmazo
hasznok maximalizaldsa érdekében. Emellett megfogalmazhatoak javaslatok a felszabaduld
teriilet kezelésére vonatkozodan, amelyek hozzajarulnak a teriilet kozhasznu hasznositasahoz.

A kutatds sordn biztossa valt, hogy a XXI. szdzad mobilitdsi megatrendjei és az altaluk
generalt atalakulasi folyamat paratlan kihivast jelent a varosok szamara. Megallapithato az is,
hogy ez a folyamat megfelel intézkedésekkel kordaban tarthat6 és a fejlédésbe vald tudatos
beavatkozasokkal a varosi kozlekedés hatékonysdga nagy mértékben javithatd, illetve
szamottevo varosi tér szabadithato fel. Ezt a tertiletet olyan célokra lehet felhasznélni, amelyek
altal a véros ¢élhetdsége javul, a kordbban autok altal elfoglalt helyet ujra birtokba vehetik az
emberek.

IRODALOMJEGYZEK

Audouin, M. — Finger, M. (2018): The development of Mobility-as-a-Service in the Helsinki
metropolitan area: a multi-level governance analysis. Res. Transp. Bus.
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2210539518300142  Letdltve:
2020. oktober 5.

Corwin, S. — Vitale, J. — Kelly, E. (2015): The future of mobility.
https://www?2.deloitte.com/us/en/insights/focus/future-of-mobility/transportation-
technology.html?id=us%253A2el%253A3pr%253Adup1374%253Aeng%253Adup%25
3A092315%253Afom. Letdltve: 2020. aprilis 21.

Csiszar, Cs. — Foldes, D. (2017): Az autonom jarmiiveket alkalmazo mobilitasi szolgaltatdasok
modellje.  http://real.mtak.hu/62301/1/varosi_kozlekedes 2017 szept 14 18 u.pdf.
Letoltve: 2020. majus. 4.

Deloitte  (2019): Urbane Mobilitit und autonomes Fahren im Jahr 2035.
https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/Innovation/Datenland
%20Deutschland%20-%20Autonomes%20Fahren_Safe.pdf. Letoltve: 2020. aprilis 23.

Duvall, T. — Hannon, E. — Katseff, J. — Safran, B. — Wallace, T. (2019): A new look at
autonomous-vehicle infrastructure. https://www.mckinsey.com/industries/capital-
projects-and-infrastructure/our-insights/a-new-look-at-autonomous-vehicle-
infrastructure. Letoltve: 2020. majus 4.

Eurdpai Bizottsag (2019): The future of cities; opportunities, challenges and the way forward.
https://ec.europa.eu/futurium/en/system/files/ged/the-future-of-cities_online.pdf.
doi:10.2760/375209 Letoltve: 2020. aprilis 20.

Goodall, W. — Fishman, T. F. — Bornstein, J. — Bonthron, B. (2017): The rise of mobility as a
service. https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/nl/Documents/consumer-
business/deloitte-nl-cb-ths-rise-of-mobility-as-a-service.pdf. Letdltve: 2020. aprilis 26.

Grosse-Ophoff, A. - Hausler, S. - Heineke, K. - Méller, T. (2017): How shared mobility will
change the automotive industry . https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-
assembly/our-insights/how-shared-mobility-will-change-the-automotive-industry.
Letoltve: 2020. aprilis 27.



https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S2210539518300142
https://www2.deloitte.com/us/en/insights/focus/future-of-mobility/transportation-technology.html?id=us%253A2el%253A3pr%253Adup1374%253Aeng%253Adup%253A092315%253Afom
https://www2.deloitte.com/us/en/insights/focus/future-of-mobility/transportation-technology.html?id=us%253A2el%253A3pr%253Adup1374%253Aeng%253Adup%253A092315%253Afom
https://www2.deloitte.com/us/en/insights/focus/future-of-mobility/transportation-technology.html?id=us%253A2el%253A3pr%253Adup1374%253Aeng%253Adup%253A092315%253Afom
http://real.mtak.hu/62301/1/varosi_kozlekedes_2017_szept_14_18_u.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/Innovation/Datenland%20Deutschland%20-%20Autonomes%20Fahren_Safe.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/Innovation/Datenland%20Deutschland%20-%20Autonomes%20Fahren_Safe.pdf
https://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/our-insights/a-new-look-at-autonomous-vehicle-infrastructure
https://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/our-insights/a-new-look-at-autonomous-vehicle-infrastructure
https://www.mckinsey.com/industries/capital-projects-and-infrastructure/our-insights/a-new-look-at-autonomous-vehicle-infrastructure
https://ec.europa.eu/futurium/en/system/files/ged/the-future-of-cities_online.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/nl/Documents/consumer-business/deloitte-nl-cb-ths-rise-of-mobility-as-a-service.pdf
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/nl/Documents/consumer-business/deloitte-nl-cb-ths-rise-of-mobility-as-a-service.pdf
https://www.mckinsey.com/our-people/kersten-heineke
https://www.mckinsey.com/our-people/timo-moller
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/how-shared-mobility-will-change-the-automotive-industry
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/how-shared-mobility-will-change-the-automotive-industry

Jones, C. (2018): Implications of Traffic Sign Recognition (TSR) Systems for Road Operators.
https://austroads.com.au/publications/connected-and-automated-vehicles/ap-r580-
18/media/AP-R580-18 -Implications of Traffic_Sign_Recognition.pdf Letoltve:
2020. oktdber 20.

Keeney, T. (2017): Mobility-as-a-Service: Why self-driving card could change everything.
https://research.ark-invest.com/hubfs/1 _Download Files ARK-
Invest/White_Papers/Self-Driving-Cars_ ARK-Invest-WP.pdf. Letdltve: 2020. aprilis
24,

Kockelman, K. (2017): An assessment of autonomous vechiles: traffic impacts and
infrastructure needs. https://texashistory.unt.edu/ark:/67531/metapth903255/m1/6/.
DOI:10.13140/RG.2.2.26578.09928 Letoltve: 2020. majus. 2.

KPMG (2018): Autonomous Vehicles Readiness Index.
https://assets.kpmg/content/dam/kpma/xx/pdf/2018/01/avri.pdf. Letoltve: 2020. aprilis
20.

Litman, T. (2020): Autonomous Vehicle Implementation Predictions.

https://www.vtpi.org/avip.pdf. Letoltve: 2020. aprilis 27.

Lukovics M. — Gabor B.(2021): Az 6nvezet6 autok és a magyar ndk. Polgdri Szemle, 17. évf.
1-3. szam, 2021, 178-193., DOI: 10.24307/psz.2021.0713 Letoltve: 2021. szeptember
29.

Lukovics M. — Udvari B. — Zuti B. — Kézy B. (2018): Az 6nvezet6 autok és a feleldsségteljes
innovacio. Kozgazdasagi Szemle, 9, 949-974. 0. Letdltve: 2021. szeptember 29.

Lukovics M. — Zuti B. — Fisher E. — Kézy B. (2020): Autonomous cars and responsible
innovation. In Andreasz Kosztopulosz — Eva Kuruczleki (eds.) (2020): The Challenges
of Analyzing Social and Economic Processes in the 21st Century. University of Szeged
Faculty of Economics and Business Administration, Szeged,
https://doi.org/10.14232/casep21c.2 Letoltve: 2021. szeptember 29.

Machado, C. S. — Hue, N. S. — Berssaneti, F. T. — Quintanilha, J. A. (2018): An Overview of
Shared Mobility.
https://www.researchgate.net/publication/329146565_An_QOverview of Shared Mabi
lity. DOI:10.3390/5u10124342 Letoltve: 2020. aprilis 26.

Pangbourne, K. — Mladenovi¢, M. N. — Stead, D. — Milakis, D. (2018): The case of mobility as

aservice: a critical reflection on challenges for urban transport and mobility governance.
In: Marsden, G., Reardon, L. (Eds.), Governing the Smart Mobility Transition. Emerald
Points.

https://www.researchgate.net/publication/323590748 The Case of Mobility as a Ser
vice_A_Critical_Reflection_on_Challenges_for_Urban_Transport_and_Mobility Gove
rnance Letoltve: 2020. oktober 5.

Pangbourne, K. — Mladenovi¢, M. N. — Stead, D. — Milakis, D. (2020): Questioning mobility as
a service: Unanticipated implications for society and  governance.
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856418309601
https://doi.org/10.1016/j.tra.2019.09.033 Letoltve: 2020. oktober 5.

Ronald, N. — Navidi, Z. — Wang, Y. — Rigby, M. — Jain, S. — Kutadinata, R. — Thompson, R. —
Winter, S. (2017): Mobility patterns in shared, autonomous and connected urban
transport. In: Meyer and Shaheen (Eds.), Disrupting Mobility: Impacts of Sharing

Economy and Innovative Transportation in Cities. Springer.
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-319-51602-8 16  Letoltve:  2020.
oktober 5.

SAE International (2018): Levels of Driving Automation._https://www.sae.org/news/press-
room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-



https://austroads.com.au/publications/connected-and-automated-vehicles/ap-r580-18/media/AP-R580-18_-Implications_of_Traffic_Sign_Recognition.pdf
https://austroads.com.au/publications/connected-and-automated-vehicles/ap-r580-18/media/AP-R580-18_-Implications_of_Traffic_Sign_Recognition.pdf
https://research.ark-invest.com/hubfs/1_Download_Files_ARK-Invest/White_Papers/Self-Driving-Cars_ARK-Invest-WP.pdf
https://research.ark-invest.com/hubfs/1_Download_Files_ARK-Invest/White_Papers/Self-Driving-Cars_ARK-Invest-WP.pdf
https://texashistory.unt.edu/ark:/67531/metapth903255/m1/6/
https://assets.kpmg/content/dam/kpmg/xx/pdf/2018/01/avri.pdf
https://www.vtpi.org/avip.pdf
https://doi.org/10.14232/casep21c.2
https://www.researchgate.net/publication/329146565_An_Overview_of_Shared_Mobility
https://www.researchgate.net/publication/329146565_An_Overview_of_Shared_Mobility
https://www.researchgate.net/publication/323590748_The_Case_of_Mobility_as_a_Service_A_Critical_Reflection_on_Challenges_for_Urban_Transport_and_Mobility_Governance
https://www.researchgate.net/publication/323590748_The_Case_of_Mobility_as_a_Service_A_Critical_Reflection_on_Challenges_for_Urban_Transport_and_Mobility_Governance
https://www.researchgate.net/publication/323590748_The_Case_of_Mobility_as_a_Service_A_Critical_Reflection_on_Challenges_for_Urban_Transport_and_Mobility_Governance
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856418309601
https://doi.org/10.1016/j.tra.2019.09.033
https://link.springer.com/chapter/10.1007/978-3-319-51602-8_16
https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles
https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles

%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-
vehicles. Letoltve: 2020. aprilis 19.

Skorup, B. — Hamilton, E (2018a): Resolved: Cities Should Build for Autonomous Vehicles.
https://www.mercatus.org/bridge/commentary/resolved-cities-should-build-
autonomous-vehicles. Letoltve: 2020. majus 7.

Skorup, B. — Hamilton, E (2018b): Cities Should Not Build for Autonomous Vehicles.
https://www.mercatus.org/bridge/commentary/cities-should-not-build-autonomous-
vehicles. Letoltve: 2020. majus 7.

Thakur, P. — Grace, R. (2016): Shape shifting cities: Autonomous vehicles drive spatial
planning for urban livability. https://home.kpma/xx/en/home/insights/2016/11/av-
drive-spatial-planning-for-urban-livability.html. Letoltve: 2020. aprilis 17.

Vergragt, P. — Brown, H.S. (2007): Sustainable mobility: from technological innovation to
societal learning. J.  Cleaner  Prod. 15, 1104-1115.  Weckstrom
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S095965260600240X  Letdltve:
2020. oktober 5.



https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles
https://www.sae.org/news/press-room/2018/12/sae-international-releases-updated-visual-chart-for-its-%E2%80%9Clevels-of-driving-automation%E2%80%9D-standard-for-self-driving-vehicles
https://www.mercatus.org/bridge/commentary/resolved-cities-should-build-autonomous-vehicles
https://www.mercatus.org/bridge/commentary/resolved-cities-should-build-autonomous-vehicles
https://www.mercatus.org/bridge/commentary/cities-should-not-build-autonomous-vehicles
https://www.mercatus.org/bridge/commentary/cities-should-not-build-autonomous-vehicles
https://home.kpmg/xx/en/home/insights/2016/11/av-drive-spatial-planning-for-urban-livability.html
https://home.kpmg/xx/en/home/insights/2016/11/av-drive-spatial-planning-for-urban-livability.html
https://www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S095965260600240X

