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Recskés Evelin — Lukovics Maklés

Az onvezetéjarmii-hasznalat techno-
okonomiai megkozelitése

The Techno-economic Approach to
Autonomous Vehicle Use

Osszefoglaldy

A vilagszerte dinamikusan névekvé utcai 6nvezetd jarmu-tesztekkel parhuzamosan névek-
szik a tarsadalomtudomanyi kérdések, bizonytalansagok kore. Erre a kihivasra reagalva egyre
tobb tarsadalomtudomanyi kutatas 6vezi az 6nvezet6 jarmuvek technologiai fejlesztését, me-
lyek eredményeképpen egyre t6bb informaciéval rendelkeziink az 6nvezet6 jarmuavek techno-
logiaelfogadast, szabalyozasi, etikai aspektusairél. Kevés informacioval rendelkeziink ugyan-
akkor arrol, hogy az 6nvezetd jarmuvek milyen koltségstruktira mentén lesznek elérhetéek a
felhasznalok szamara. Kutatasunk célja, hogy egy igen komplex, ugyanakkor egyszertsitett
modellben meghatarozzuk a sajat auté tulajdonlasanak, illetve az 6nvezeté jarmuvek haszna-
latanak magyarorszagi becsilt koltségeit. Az elérhetd tapasztalati adatok sziik kore valamint a
technologia korai fazisa miatt techno-6konémiai elemzést alkalmaztunk.
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Summary

As the worldwide testing of autonomous vehicles continues to grow dynamically, so does
the range of social science issues and uncertainties surrounding them. In response to this
challenge, an increasing number of social science studies are focused on the development of

autonomous vehicles, resulting in more information about their technological acceptance,
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regulatory and ethical aspects. However, we have limited information on the cost structure of
autonomous vehicles and how they will be made available to users. Our research aims to de-
termine the estimated cost of owning a personal vehicle versus using an autonomous vehicle
in Hungary using a complex yet simplified model. Due to the limited availability of empirical
data and the early stage of the technology, we resorted to a techno-economic analysis.

Journal of Economic Literature (JEL) codes: 032, O33, Q55
Keywords: autonomous vehicles, techno-economic analysis, cost-benefit analysis

BEVEZETES

Az dnvezetd jarmivek még mindig kisérleti fazisban 1évé technologidknak tekinthetéek an-
nak ellenére, hogy a kisérletek bizonyos esetekben mar a kézutakon zajlanak (Cohen et al.,
2018). Mint ilyenek, kival6 lehetdséget rejtenck széles kord tarsadalomtudomanyi kutatasok
szamara, azonban ezek jelenleg nagyon szik tertileten mozognak: legtobbjtk kizarélag arra
Osszpontosit, hogy az emberek elfogadjak-e és hasznalnak-e az autoném jarmuveket (Pronay
et al.,, 2022).

Figyelemre mélt6d tovabba, hogy a nemzetkozi szakirodalom mar nem csupan 6nvezetd
jarmuivekrdl (Autonomous Vehicles, AV), hanem kapcsol6dé onvezetd jarmivekrdl (Connec-
ted Autonomous Vehicles, CAV) értekezik (Gaber et al., 2021; Jiang et al., 2022), arra iranyitva
a figyelmet, hogy ezen jarmivek egymassal (Vehicle to Vehicle, V2V), az infrastruktaraval
(Vehicle to Infrastructure, V2I) és barmi massal (V2X) sszekapcsolva biztonsagosabb és dina-
mikusabb varosi kozlekedést eredményeznek (Mitteregger et al., 2022; Shepard et al., 2022).

Annak ellenére, hogy az 6nvezeté technolégia napi szintd alkalmazasat a felhasznaloi
elvarasok alapjan (Foldes et al., 2018) egyre pontosabban megtervezik miiszaki oldalrol (Fol-
des—Cisiszar, 2018), valamint, hogy egyre t6bbet tudunk a tarsadalom technologiaelfogadasi
attitdjeirdl (Chot et al., 2015; Koul-Eydgahi, 2018; Miller, 2019; Baccarella et al., 2020),
nagyon kevés informacié all rendelkezéstinkre arrél, hogy mindez milyen koltségeket eredmé-
nyez a végsé felhasznalok szamara.

Kutatasunk célja, hogy egy igen komplex, ugyanakkor egyszerusitett modellben megha-
tarozzuk a sajat auto6 tulajdonlasanak, illetve az 6nvezet6 flotta hasznalatanak magyarorszagi
becsilt koltségeit. Az elérhet$ tapasztalati adatok szik kore, valamint a technologia korai
fazisa miatt techno-6konémiai elemzést (Techno-Economic Assessment, TEA) alkalmaztunk.

A TEA-nak egy fontos feladata az, hogy a kiilonb6zé dontések meghozatalat segitse (Ma-
hmud et al., 2021). Kutatasunk szempontjabdl ennek jelentdsége abban all, hogy a TEA altal
eldallitott becslések segitségével megitélhet6 az dnvezetd autdk és onvezetd taxi szolgaltatasok
varhato koltségei is. Ezeket a sajat tulajdona auté koltségeivel Osszevetve a fogyasztok értékel-
ni tudjak, hogy szamukra melyik kozlekedési alternativa kivalasztasa jelenti a jobb befektetést,
igy képesek pénziigyi tekintetben a legoptimalisabb dontést meghozni.
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A7 ONVEZETO TECHNOLOGIAK ALKALMAZASANAK KOLTSEGBECSLESI
MODSZEREI ES EREDMENYEI

A nemzetkoézi szakirodalomban mar talalhatunk néhany olyan kutatast, amely a sajat tulaj-

donban 1évé auték és hasznalaton alapulé mobilitasi szolgaltatasok kéltségeinek Osszegyjté-

sével vagy becslésével foglalkozik (1. tablazat).

1. tdblazat: A sayét autd és onvezetd flotta kiltségeit dsszehasonlits legfontosabb kutatdsok

Forras Vizsgalat targya Vizsgalat médszere Eredmény
Saidt tulaidont A térség adottsagain és A megosztott 6nvezetd
Burns et al. ha ;mérlll ojs autlj') és utazasi adatokon alapulva | jarmuvek hasznalata altal
(2013) me ogs}z/tott 6IZVCZCI6 fAotta a flotta méretének és jelentés megtakaritas
8 koltségeinek modellezése érheté el
Sajit tulajdoni Sajat auto esetén az
hagyomanyos és 6nvezet6 | Tulajdonlas teljes koltsége 6nv£: zetc’iu dracdbb. mi
Wadud (2017) autd, megosztott (TCO), tizemeltetdi taxik esetén ¢ f . ’ , tg
hagyomanyos és 6nvezetd bazison AT esetan A Onvezeto
fotta olcsobb
Sajat tulajdona A flottak koltségének
Bosch etal. | hagyomanyos és onvezeté | Fix és valtozo6 kéltségek alacsonyabb értéke a
(2018) autd, (nem 6nvezetd) megallapitasa csoportos kedvezmények
flotta altal érhet6 el
Sajat tulajdona Tulaidonl4
hagyomanyos és 6nvezetd U gaonas vagy, Alegolcsobb valasztasnak
Wadud - aut6, megosztott haszndlat teljes koltsége sok esetben tovabbra is a
Mattioli (2021) 1O, ICgosz .| (TCOU), iizemeltetsi ceen v
hagyomanyos és onvezetd bazison sajat autd bizonyul
flotta

Forrds: sajdt szerkesztés

Burns és tarsai (2013) szamitasai szerint jelentds megtakaritas érheté el 6nvezetéflot-

ta-hasznalat esetén a sajat aut6 tulajdonléssal szemben. Egy USA-beli kisebb varosban
(Ann Arbor) a jelenlegi napi atlagos 21 dollar 6sszegti auto tulajdonlas a flotta hasznalata
altal napi 2 dollar ala csokkenthetd. Egy nagyobb varosban (Babcock Ranch) ez ennél
valamivel t6bbe, naponta 3 dollarba keriilne személyenként, vagy 1 dollarba utazason-
ként, a sajat aut6 napi atlagos 17,5 dollaros koltségével szemben. A harmadik telepiilés
(Manhattan) esetén pedig a taxi hasznalatot vetették 6ssze a megosztott 6nvezetd autok-
kal, ami a jelenlegi 5 dollar/mérfold arrél 0,40 dollar/mérfold arra valé elmozdulast ten-
ne lehetévé. A megtakaritasokat tobb tényezé eredéjének tudjak be: a sajat auté 5%-os
kihasznalasaval szemben az 6nvezetd flotta 75%-os kihasznalast tesz lehetévé. Parkolasi
koltséggel sem kell szamolni, tovabba az automatizaltsag hatasara a vezetéssel toltott idét
masra is lehet forditani, ami éves szinten fogyasztonként 6250-12500 dollar koltségesok-
kenést eredményez.
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Wadud (2017) az Egyesiilt Kiralysag viszonylataban, a kozlekedési agazat 3 kiillonboz6 jar-
muvén, a magantulajdont autokon, a taxikon és a kamionokon keresztiil modellezi azok kéltsé-
gét, illetve a teljes automatizacié bevezetése esetén elérheté megtakaritast. A maganszemélyek
altal birtokolt autdk esetén fix koltségnek tekinti az Gtadot, a biztositast, az értékcsokkenést
és az asszisztencia biztositast, mig valtozé koltségnek véli az tizemanyagot, a kerékeserét, a
szerviz munkadijat, a szervizelt alkatrészek arat, illetve a parkolast és a vamokat. A sajat tulaj-
dont énvezetd autdk esetén tobbletkoltségként merdl fel az autonoém technologidhoz sziikséges
szenzorok ¢és szamitogépek értéke, megtakaritasként jelenik meg a biztositason és izemanyagon
megsporolt Osszeg, illetve az utazasi id6 praktikusabb kihasznalasanak a koltsége. Az 6nvezetd
flotta kéltségének becsléséhez a jelenleg is miikodé taxikat vette alapul. Itt nem a fogyasztok
altal fizetend6 arat szamolta ki, hanem tizemeltetéi oldalrél elindulva, a felmerild koltségeket
Osszesitve egy adott jarmure forditandd Osszeget. Szamitasai alapjan megallapithat6, hogy a
sajat 6nvezet6 autd valamivel dragabb valasztasnak igérkezik, mint a sajat hagyomanyos auté.
A taxik koltségeit tekintve azonban nagymértéki koltségesokkenés varhatd, amennyiben azok
onvezetévé valnak.

Bosch és szerzétarsai (2018) svajci viszonylatban végeztek modellszamitasokat. A fix kolt-
ségek kozé a vételarat (értékesokkenést), a biztositast, az adot, a parkolast, és a vamot, mig a
valtozo koltségek kozé a karbantartast, a tisztitast, a kerékceserét, az izemanyagot, és a vamot
soroljak. Az 6nvezetd technologia autéba vald agyazasat tekintve szazalékos formaban mutat-
jak be a lehetséges megtakaritasokat, vagy éppen tobblet kiadasokat. Az onvezeté autdkhoz
szikséges technologia a vételarat 20%-kal novelni fogja, ami magasabb értékcsokkenést hoz
magaval. A flottaknal hagyomanyos modon, emberi soférok altal vezetett autok koltségeit vették
figyelembe. Ennek tekintetében azt allapitottak meg, hogy a megtakaritasok ereddje a méret-
gazdasagossag. Mivel t6bb autot vesznek, tobb biztositast kotnek, tébb tizemanyagot vasarolnak
sth., csoportos kedvezményeket kaphatnak. A jarmuivek vételara igy 30%-kal, a biztositas 20%-
kal, a fenntartas és kerekek 25%-kal, az tizemanyag pedig 5%-kal keriilhet kevesebbe. A parko-
lasi, illetve tisztitasi koltségek azonban magasabbak, a parkolas a normal érték 133%-a, mig a
tisztitast minden 40. utazas utan sziikséges megvalositani.

Wadud és Mattioli 2021-es munkédjukban a sajat tulajdona autékat a mobilitasi szolgaltatasi
rendszerekkel hasonlitjak 6ssze. Munkajukban nagyrészt Wadud 2017-es kutatasara épitenek,
azonban kiegészitik azt, illetve frissebb adatokat hasznalnak. Sajat tulajdont auték kéltségeinél
ugyanazokat a tényezdéket veszik szamba, mint Wadud 2017-ben, azonban sokkal specifikusabb
adatokat alkalmaznak. A beszerzési arat példaul modellenként kiilon targyaljak, a biztositasban
pedig szerepet jatszik a tulajdonos kora és a jarm tipusa is. Igy az egyes jellemz6k alapjan elté-
ré jarmutipusokra kiilén-kilon megallapitjak azok kéltségeit. Az 6nvezetd flottak tekintetében
szintén tizemeltetdi oldalrdl kiindulva vizsgaljak a koltségeket, melyeket korrigalva megkapjak
a mobilitasi szolgaltatasokba illesztett 6nvezetd flotta fogyasztok altal fizetendd koltségeit. Mi-
vel az egyes autotipusokat killon vizsgaltak, ezért nagy szamban figyelheté meg eltérés ezek
koltségeiben. E miatt pedig nem minden esetben a megosztott 6nvezetd flotta hasznalata lesz
a legolcsobb valasztas. Az esetek 32,8%-aban bizonyul a megosztott 6nvezetd flotta koltségek
szempontjabodl a legjobb valasztasnak. 42,4%-ban a sajat tulajdont 6nvezetd autd, mig 24,8%-
ban a sajat tulajdont hagyomanyos auto tekinthetd a legolcsobb mobilitasi lehet6ségnek.
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A szakirodalmak alapjan tehat megallapithat6, hogy milyen tipusa koltségekkel kell szamolni
egy sajat auto tulajdonlasa és egy onvezetd flotta hasznalata soran. Lathato az is, hogy a fogyasztok
altal fizetendo koltségek tekintetében nagy valtozasok torténhetnek, amennyiben a tulajdonlast fel-
valtja a hasznalat. Ez mutatja azt is, hogy érdemes ezzel a tertlettel tovabb foglalkozni. Az azonban
az eredmények ellentmondasossaga miatt, illetve jelenlegi tudasunk mellett nem teljesen ismert,
hogy milyen iranyu ez a valtozas, igy sziikséges lehet egyéb nézpontbodl is megvizsgalni a témat.

A7 ONVEZETO TECHNOLOGIAN ALAPULO MOBILITASI SZOLGALTATASOK
KOLTSEGEI

Néhany nagyvarosban (PL. Phoenix, San Francisco, Peking) mar talalkozhatunk olyan rendszerrel,
amelyben 6nvezetd taxik szallitjak az utasokat. Ezen rendszerek még 6nmagukban miikédnek,
nincsenek integralva mas mobilitasi modokkal, igy nem képezik az tn. mobilitas, mint szol-
galtatas (Mobility-as-a-Service, MaaS) rendszer részét. A koltségbecslések ebben az esetben is
ellentmondasosak: vannak, akik alacsonyabb dijakat becsiilnek, vannak azonban olyanok 1s, akik
egészen magas arakat tarsitanak a szolgaltatashoz. Nagyon kis szamban talalkozhatunk azonban
olyan rendszerrel is, ami mar fizets alapon muikédik, és igy ismert mar néhany adat. Az arak
megallapitasat tekintve két lehet6séget azonositottunk.
—  Egyrészt, a szolgaltatas varhato koltségeit az Uber és Lyft utazasmegosztok arathoz ha-
sonlitjak (Internet-1, 2018). Az Uber esetén egy ut atlagosan 25,37 dollarba, mig a Lyft
esetén egy Ut atlagosan 25,51 dollarba kertil (Internet-2, 2022).

—  Masrész ismert néhany utazoé altal megosztott konkrét példa: 3 mérfold és 8 perc kicsivel
t6bb, mint 7 dollarba keriilt, egy kozeli iskolaba 5 dollarért cserébe jutott el egy diak, egy
11,3 mérfoldes at pedig 19,15 dollarba keriilt (Internet-3, 2018).

Ahhoz, hogy ezen rendszerek arait a késébbickben hasznalni tudjuk, sziikséges egy kilomé-
ter Ut aranak kiszamitasa. Az Uber és Lyft esetén egy utazas alatt megtett atlagos tav 6 mérfold
(Internet-4, 2018), azaz 9,66 km, mig a Pekingben hasznalt taxik atlagos tavja 9,59 km (Jiang et
al., 2018). Egy at aranak és egy at hosszanak hanyadosa adja az egy kilométerre jut6 fogyasztok
altal fizetend6 koltséget. Ez alapjan két kiemelt 6nvezetd taxi szolgaltatd, a Waymo One egy
kilométerre juté ara a rendelkezésre all6 adatok atlagaval szamolva 1,94 dollar, mig az Apollo
Go kilométerenkénti ara 0,48 dollar (2. tablazat).

2. tdbldzat: A Waymo One és az Apollo Go dnvezetd taxik kiillonbizd becslések alapjdan szdmolt drai (dolldr/km)

Megnevezés Waymo One Apollo Go
Becsult érték alapjan 1 1,45 0,48
Becstilt érték alapjan 2 1,05 -

Uber arai alapjan 2,63 -
Lyft arai alapjan 2,64 -
Atlagosan 1,94 0,48

Torrds: sajdt szerkesztés
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A7 ONVEZETO MOBILITAS KOLTSEGSTRUKTURAJA MAGYARORSZAGON

Modszertan

Az el6zbekben bemutatott eredmények kivalo alapot adnak arra, hogy meghatarozzuk a sajat
autd tulajdonlas és az 6nvezet6 flotta-hasznalat koltségstruktirajat magyarorszagi viszony-
rendszerben. Ennek modszertanat tekintve techno-dkonémiai elemzés (Techno-Economic
Assessment, TEA) elvégzésére vallalkozunk. Ezen moédszer — leegyszertsitve — a koltség-ha-
szon elemzés specialis formaja (Gargalo et al., 2016): a technologiak korai fazisaiban probal
meg becsléseket végezni, amikor is még hidnyzo, vagy korlatozottan elérheté adatokkal (Tho-
massen ct al., 2019), illetve a végsé specifikdciok ismeretlenségével kell megkiizdeni (Mahmud
etal.,, 2021).

A techno-6konomiai elemzés egy olyan moédszertani megkozelités, amely egyes folyama-
tok, termékek, vagy szolgaltatasok technologiai és gazdasagi aspektusait vizsgalja (Yun et al.,
2020). A technolbgiai paraméterek meghatarozzak a koltségeket, azok valtozasa igy kozvetle-
nil hatassal lesz a koltségekre (Khan et al., 2023).

Mivel nincs egységes modszertan a TEA alkalmazasaban, igy a szamitasaink alapjaul az
un. tulajdonlas vagy hasznalat teljes koltségének (Total Cost of Ownership or Use, TCOU)
mutatdja szolgal, mely alkalmas a gépkocsi tulajdonlas vagy gépkocsi hasznalat koltségeinek
meghatarozasara (Wadud—Mattioli, 2021). Ennek lehetséges valtozatai kozill modellszamita-
saink soran a Wadud (2017) altal is hasznalt, egy évre lebontott verziot alkalmazzuk.

Sajdt tulajdonit hagyomdnyos személygépkocsi dtlagos koltséger Magyarorszdgon

A sajat tulajdont aut6 koltségeinek megallapitasa érdekében (mivel azok szorosan fuggenek
az aut6 tipusatdl, koratdl, fogyasztasatol, salyatol, méretétdl stb.) kiindulé lépésként meg-
hataroztuk a vizsgalat alapjat képez6 referenciajarmivet, melynek koltsége modelliinkben
a sajat autok atlagos koltségét reprezentalja. Mivel egy autdtipus tobbféle felszereltséggel is
rendelkezhet, Bosch és tarsai (2018) alapjan egy kozepes felszereltségli jarmi adataival kell
szamoljunk. Ennek alapjan a kutatasaink soran alkalmazott referenciajarmi a Suzuki Vitara
1.4L Boosterjet Hybrid 48V GL+. Sajat jarmi esetén a birtoklas koltségeinek megallapita-
sara a tulajdonlas teljes koltségének éves szinten szamolt mutatéja két f6csoportbol all 6ssze:
—  fix koltségek: ilyenek példaul a vételar (mint értékesokkenés), a biztositas, a gépjar-
muado, a parkolas dijai vagy az atdij. Ezek mellé tarsulnak még Magyarorszagon a
forgalomba helyezés koltségel, amelyek 0j autd vasarlasa esetén a rendszam ara, 0j
¢s hasznalt vasarlasa esetén pedig az eredetiségvizsgalat, a forgalmi engedély, vagy a
gépjarmu tulajdonjoganak megszerzése okan fizetends vagyonszerzési illeték.
—  valtoz6 koltségek: ilyenek lehetnek az tizemanyag, a karbantartds, a tisztitas vagy a
kerekek.
Abban az esetben tehat, ha a sajat autéra forditandd sszegeket egy évre vonatkozéan
szamitjuk ki, megtudhatjuk, hogy egy atlagos fogyaszt6 atlagosan 2.007.276 Ft-ot kolt az
autdjara évente (3. tablazat).
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3. tabldzat: Sajdt tulajdonban lévd referenciajdrmii egy évre vetitett koltségei

Fix koltségek (Ft/év) Valtozo koltségek (Ft/év)
Ertékesokkenés 1.101.413 Karbantartas 62.940
Gépjarmiado 32.775 Uzemanyag 410.972
Biztositas 120.000 Tisztitas 27.200
Parkolas 28.350 Kerekek 178.966
Utdjj 44.660
Osszesen 1.327.198 Osszesen 680.078
Osszkoltség (Ft/év): 2.007.276

Forrds: Wadud (2017), Bosch et al. (2018) alapjan saydt szerkesztés

Sajdt tulagdonii invezetd személygépkocst becsiilt kiltséger Magyarorszdgon

A kovetkez6kben azt mutatjuk be, hogy hogyan valtozik az el6z6 pontban ismertetett tulaj-
donlas teljes kéltsége amennyiben a sajat tulajdont auté 6nvezeté funkciéval rendelkezik.
Az 6nvezetd autdk a megfeleld tajékozddashoz és a kornyezet érzékeléséhez sokkal t6bb ki-
egészit6vel kell, hogy rendelkezzenek, mint a hagyomanyos tarsaik: szenzorok, lézerradarok
és videokamerak, a fedélzeti szamitégépek, vagy a naprakész GPS rendszer (Wadud, 2017).
Ezen technologiak arai az egyes irodalmakban és létezé autdk esetén is nagymértékben eltér-
nek. Bansal és Kockelman 2017-es irasaban az USA-ban 30.951 dollaros extra dijat becstil-
tek az 6nvezetd technoldgianak, éves szinten pedig annak 5%-o0s cs6kkenését varjak. Wadud
2017-es kutatasaban 11.400 fontnak véli az 6nvezeté technologia kiegészité dijat. Wadud és
Mattioli (2021) 5000 fontnak becsiili ezeket a koltségeket.

Ezek a korabbi kutatasok eldrejelzéseken alapulnak, ha azonban a gyakorlatot nézziik, a
Tesla a jelenleg is elérhetd jarmuveire 10.000 dollar felszamitasa ellenében biztositja az autok
onvezetd képességét'. Azt azonban érdemes megjegyezni, hogy a Tesla modellek mar eleve
ugy vannak kiépitve, hogy az énvezetd szoftver megvasarlasa utan azt azonnal hasznalni is
lehet. Ha viszont a sajat auténkra szeretnénk énvezetd funkcidt, a navigacibhoz szikséges
hardverelemeket még kilon meg kell vasarolni és be kell szereltetni. A szakirodalom altal
taglalt technoldgia koltségei ez utdbbiakat is magukba foglaljak.

Osszességében tehat megéllapithaté, hogy az 6nvezetd tulajdonsagokkal felruhdzott aut6
jelentds tobbletkoltséget vonz maga utan. Szamitasaink soran mindkét lehetéséget szamba
vettiik. Egyrészt a szakirodalom altal megbecsilt érté¢k atlagaval, 5.672.124 Ft-tal, masrészt a
Tesla altal hasznalt szoftver araval szamolunk. Ezeket a vételarhoz hasonléan éves szintre kell
hozni, amelyhez az elébbickben hasznalt, 4 éves leirasi 1dé alatti Gsszesen 60%-o0s, egy évre
viszonyitva 15%-os rata nyajt segitséget, amely alapjan az automatizacié koltsége egy évre
hardveres kiépités esetén 850.819 Ft, csak szoftver esetén pedig 484.500 Ft.
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A koételezé biztositas 1étrejotte az okozott karok megfizetéséhez kapcsolodik. Megallapit-
hat6, hogy a balesetek 90%-at emberi hiba okozza, amit az 6nvezetd technologia hasznalata
nagymértékben csokkenthet (Bojic et al., 2019). Celent 2012-es kutatasa szerint a biztosita-
si dijak 90%-kal csokkenhetnek, ha az 6nvezetd technolégia széleskérien elterjed (Wadud,
2017). Wadud (2017) és Wadud—Mattioli (2021) nem var cs6kkenést a biztositasokban a sajat
autohoz képest. A nagyfoku bizonytalansag miatt a biztositas jelenlegi értékével szamolunk.

Az 6nvezet6 autok altali sokkal egyenletesebb vezetés az tizemanyag felhasznalas csokke-
nését eredményezi. Wadud (2017) szerint a hagyomanyos autokhoz képest 5%-kal hatéko-
nyabb tizemanyag felhasznalast eredményeznek, ami a koltségek tekintetében 5%-os csokke-
nésben mutatkozik meg.

Az 6nvezetd autok esetében megjelenik egy 4 tipusa tényez6 is, amely megtakaritas for-
majaban jelentkezik: az idényereség. Mig a hagyomanyos auté esetén rengeteg 1d6t toltink
vezetéssel, ami teljes figyelmet igényel, 6nvezets autd esetén ezt az id6t barmilyen mas tevé-
kenységgel helyettesithetjiik (pl. dolgozhatunk a szamitoégépiinkon). Ennek kiszamitasahoz a
Wadud (2017) altal alkalmazott becslések jelentenek kiindulépontot. Szerinte a teljes vezetés-
sel toltott 1d6 40%-a az, amelyet redlisan mas tevékenységek végzésére tudnank forditani és
igy koltségesokkenést realizalni. A teljes elvesztegetett id6t hozzaadja a sajat auté TCOU-ja-
hoz, és az automatizaltsag hatdsara az 6énvezeténél levonja ennek 40%-at. Fontos megemli-
teni, hogy szamitasainkban olyan jarmuvet vesziink figyelembe, ahol mar nem sziikséges egy
személynek folyamatosan készen allni a beavatkozasra az esetleges problémak felmertlése
esetén.

Magyarorszagon ezen tétel becslés¢hez nagyon kevés aktualis adat all rendelkezésre. A
Hungarytoday cikke (Internet-5, 2018) szerint 2018-ban 6sszesen 162 6rat toltottek a buda-
pestiek kézlekedéssel. A KSH 2012-es statisztikdja szerint az utazasok 40%-a munkaba jaras,
14%-a ingazas (ennek tekinthetd az iskolaba, 6vodaba, bolcsédébe jaras), és 46%-a egyéb
célt szolgal (magancéla tgyintézés, vasarlas, raszoruld csaladtag kisérete, kulturalis és egyéb
szabadidds tevékenység, egészségligyl intézmény felkeresése, sportolas, rokonlatogatas) (KSH,
2012). Arra vonatkozéan nincs informacid, hogy ezek éranként mekkora koltségesokkenést
eredményezhetnek, igy a Wadud (2017) altal meghatarozott 6sszegeket alkalmazzuk. Ez alap-
jan a munkaba jaras 10.606 I't, az ingazas 3176 Ft, az egyéb utazas pedig 2821 Ft érankénti
megtakaritast jelenthetne, ha abban az id6ben nem az autévezetésen lenne a fokusz. Ez azon-
ban nem tekinthet6 realisnak magyar viszonylatban, ugyanis mig az Egyestlt Kiralysagban
2021-ben havonta atlagosan 1.115.831 Ft-nak megfeleld 6sszeget keres egy teljes munkaidé-
ben dolgoz6 (Internet-6 2023), addig Magyarorszagon 285.047 Ft-ot (Internet-7 2023). A
magyarok fizetése a britek fizetésének 25,5%-a. Ennek alapjan a kovetkezé értékekkel sza-
molok: munka: 2703 Ft, ingazas: 810 Ft, egyéb: 719 Ft. Ezeket megszorozva az utazasi célok
aranyaval, évente 6sszesen az az Osszeg, amely a vezetéssel toltott id6 miatt nem aramlik be:
(0,4%2705+0,14*810+0,46%¥719)¥*162=247.235 Ft. Ennek 40%-a, vagyis a valoban hasznosan
toltott id6 értéke: 98.894 F.

Egy nehezen szamszerisithetd tényezéként azonositottuk azt, ahogyan az 6nvezet6 autok
az egészségre nézve hatnak, azok hasznalata altal ugyanis csokkenthet6 az a stressz, amit a
jarmivezetés képes okozni. Egy reggeli dugbéban igy nem kell aggédnunk amiatt, hogy ho-
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gyan fogjuk kezelni mas sof6rok cselekedeteit. Egy 6nvezeté auté varhatéan kénnyedén fog
mandverezni az autok kozott, raadasul, ha az automatizacié széles korben elterjed, a varosok
forgalma sokkal kiszamithatébba valhat. Erre pontos szamszer(i adat nem all rendelkezésre,
egyes statisztikak alapjan azonban megbecsiilhetd ez az érték. A stressz altal okozott egész-
ségligyl kiadasok az Eurdpai Uniéban 104 millidrd eurdt tesznek ki (Internet-8 2014), ami
fejenként 232 eurot, vagyis 84.912 Ft-ot jelent. Ennek 27%-a az, amit a lakossag fizet, a tobbit
az 4llam biztositja (OECD 2019). Igy ez az ésszeg 22.926 Ft lesz. A sajat tulajdont hagyoma-
nyos autbhoz képest torténd koltségvaltozasokat a 4. tablazat tartalmazza.

4. tablazat: Sajdt tulcydond dnvezetd autd TCOU- jdﬂak vdltozdsa a sajdt, hagyomdnyos autéhoz képest, Ft/é

Megnevezés Koltség, ha’rdveref kiépités Kiiltség,’csak sz’oftver
esetén (Ft/év) esetén (Ft/év)
Sajat tu;fg";‘égaé‘_/j‘;mén‘/os 2.007.276 2.007.276
Teljes automatizacié koltsége +850.819 +484.500
Biztositas 0 0

Uzemanyag -20.549 -20.549
1dé jobb kihasznalasa -98.894 -98.894
Egészséghatas -22.926 -22.926
Sajdt “‘laj%%“(gggfzeté auto 9.715.726 9.349.407
Véltozas +708.450 +342.131

Forrds: Wadud (2017), Wadud—Mattioli (2021) alapjdn sajdt szerkesztés

Ezek alapjan megallapithato, hogy egy dnvezetd auts tulajdonldsa a hagyomdnyos autéhoz képest Ma-
gyarorszdgon tobbletkiltséagel jdrna, gy csupdn a gazdasdagi racionalitdst tekintve nem érné meg beruhdzni 1d.

Onvezetdflotta-haszndlat becsiilt kiltségei Magyarorszdgon

A korabbiakban kiszamolt kéltségek minden esetben egy sajat autéd tulajdonlasara vonatkoz-
tak. Ezt kévetéen azonban mar a hasznalatra fokuszalunk. Ez azt jelenti, hogy az utazni
vagyok, ahelyett, hogy sajat autdt birtokolnanak, és azzal utaznanak, elkezdenek a mobilitas
alternativ médjainak hasznalatara attérni.

Az 6nvezet6 mobilitasi szolgaltatasok koltségeinek megallapitasa nagyon Osszetett feladat,
amely sok kiilonbo6z6 tényez6tdl fige: példaul a térség adottsagaitdl, a kozlekedési szokasok-
tol, a flotta méretétdl sth. A szamitasaink soran ezen tényezdéket atlagos tekintetben vizsgal-
juk. Egy jarmiire vetitve hatarozzuk meg a koltségeket, amelyek megbecstlésének az olvasott
szakirodalmak és cikkek alapjan kétféle lehetéségét azonositottuk (Burns et al., 2013; Wadud,
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2017; Bosch et al., 2018; Polydoropoulou et al., 2020; Wadud—Mattioli, 2021):
— A szolgaltat6 oldalardl elindulva: egy taxi éves 6sszkoltsége alapjan torténd szamolas
= Ajelenleg is létez6 6nvezetd taxi szolgaltatasok koltségeibdl kiindulva

Szolgdltator oldalrdl induld kiltségbecslés

A szolgaltaté oldalardl elindulva az 6nvezeté mobilitas fogyasztok altal fizetendé koltségének
alapja az az Osszeg, amelyet a szolgaltato az egyes jarmuveket illetéen kalkulal. Ehhez hozza-
adodik a szolgaltatd nyeresége, a profit. Ez lesz egy taxi teljes éves futasteljesitményére vetitett
Osszeg. Ezt az Gsszeget aranyositani szitkséges oly modon, hogy egy fogyasztd éves szinten
mekkora tavot tesz meg, illetve atlagosan hanyan hasznalnak egy adott jarmavet.

Ebben az esetben is a referenciajarmiibél indulunk ki, melyet 6nvezeté funkcidval fel-
szerelve kapjuk a teljes bekeriilési értéket, 10.572.750 Ft-ot. Wadud (2017) szerint az érték-
csOkkenésnél megallapithat6, hogy egy megosztason alapuld rendszerben egy autd 5 év alatt
a jarmu elvesziti értékének 90%-at, vagyis évente 18%e-at, ami 1.903.095 Ft-ot jelent. Egy
onvezetd taxi biztositasa Wadud (2017) szerint a sajat hagyomanyos auté haromszorosa, Wa-
dud és Mattioli (2021) szerint viszont ez 1/3-a ennek, tehat valéjaban nincs érdemi valtozas a
biztositast illetéen, azt igy tovabbra is 120.000 Ft-nak tekintjiik.

Uzemanyag vonatkozéasaban sziikséges ismerni a taxik éves futdsteljesitményét. Magyar-
orszagon ez atlagosan 75.000 km-nek tekinthetd. (A vezess.hu szerint Budapesten legalabb
50-60.000 km, de a 100.000 km sem ritka (Internet-9 2017), igy ennck atlagaval szamolok).
Az éves szintli izemanyagkoltség tehat 1.813.110 Ft. Az 6nvezetd funkciét is figyelembe véve,
az egyenletesebb vezetés miatt ebbdl 5% megsporolhaté, igy egy dnvezetd taxi esetén évente
1.722.455 Ft-ot kell kolteni tizemanyagra. A gumik koltségeit vizsgalva Bosch és tarsai (2018)
megallapitasai alapjan egy téli-nyari szett 50.000 km-re elég, igy ez egy évre 6sszesen 610.731
Ft-ot jelent. A karbantartas koltségeihez a sajat autéonal mar megvizsgalt elemeket veszem
figyelembe, amelyek koziil az olajcserét aranyositom a taxi altal megtett éves tavval, a miszaki
vizsga arat pedig itt is 1 évre vetitve szamolom. Igy a karbantartas kéltsége 208.663 Ft.

A hagyomanyos taxihoz képest a jarmuvezet6k bérével ez esetben nem kell szamolni,
ugyanis az autonoém technolégia a soférok helyét fogja atvenni. Ennek azonban csak 60%-a
az, ami elhagyhato, a maradék 40% tovabbra is sziikséges lesz, ugyanis a hattérben (back offi-
ce) néhanyan tovabbra is nélkilézhetetlenek lesznek a biztonsagos miikédés fenntartasa ér-
dekében (Wadud, 2017). A 24.hu adatai szerint egy magyar taxis havonta atlagosan 250.000
Ft-ot keres (Internet-10 (2016), évente tehat 3.000.000 Ft-ot. Ennek 40%-a marad meg az
onvezetd flotta esetén, ami 1.200.000 Ft.

Egy 6nvezetd taxi tizemeltetdi oldalrdl tehat évente 5.832.281 Ft-ba keriil. Ez azonban
az az Osszeg, amennyibe egy jarmu keril a szolgaltatonak. Ehhez jon még hozza a szolgal-
tatok altal szamolt 15%-os haszonkules (Wadud—Mattioli, 2021), ami itt 874.842 Ft. Igy egy
onvezetd taxi teljes ara 6.707.123 Ft. Egy atlag magyar fogyaszt6 évente csupan 17.000 km-t
utazik autoval, igy aranyositani sziikséges. Egy fogyasztora egy taxi 1.520.269 Ft, a fennma-
radd Osszeget mas fogyasztok fizetik. Egyszerre azonban varhatéan nem csak 1 ember fogja
hasznalni ezeket a jarmuveket, igy azzal is kell szamolni, hogy egy idében atlagosan hanyan

190



Polgdri Szemle - 19. éfolyam 1-3. szdm

veszik igénybe ezeket. A KSH 2012-es felmérése szerint egy autéban atlagosan 1,5-1,6 ember
il egy idében, 1,5 emberrel szamolva ez 6sszesen 1.013.513 Ft fogyasztonként. A maradék
506.756 Ft-ot az egy id6ben utazb masik személy fogja, vagy személyek fogjak fizetni.

Végiil ebbdl még ki kell vonni az 6nvezetés altal felszabadul6 1d6, illetve a stressz és egész-
ségiigyl kiadasok csokkenése okozta ,,egészséghatas” sajat 6nvezetd auténal mar ismertetett
koltségét. Az 1d6 jobb kihasznalasa Wadud és Mattioli (2021) szerint a sajat hagyomanyos autd
id6veszteségének a 20%e-a, azaz 49.447 Ft, amennyiben egyediil utazunk az adott jarmdben;
¢és 10%-a, vagyis 24.724 Ft, ha massal is megosztjuk azt, ugyanis, ha egyedil vagyunk, pro-
duktivabban toltjiik el az id6t, mint mas tarsasagaban. Igy egy fogyaszté éves szinten onvezetd
taxira koltott Osszege utazasmegosztassal 965.863 Ft, anélkiil pedig 1.447.896 Ft. Ez lesz az a
koltség, amelyet, ha a szakirodalom becsléseire hagyatkozunk, a MaaS rendszerekben mas mo-
dokkal kombinalva az utazasmegosztasért (6nvezet6 taxikért) fizetni lehet majd (5. tablazat).

J. tdblézat: Egy fogyasztd robot taxira forditott kiaddsa az iizemelteld kiltségeibdl kundulva (Ft/év)

Megnevezés Koltség, utazas Koltség, utazas megosztasa
gn megosztasaval (Ft/év) nélkiil (Ft/év)
Egy robot taxi 6sszkoltsége
(amennyibe a szolgaltatonak 5.832.281 5.832.281
keriil)
Szolgéltatd profitja +874.842 +874.842
Vetitesi alap (tcljes éves 6.707.123 6.707.123
futasteljesitményre)
Egy fogyasztéra jutd
éves hasznalati dij a 1.520.269 1.520.269

futasteljesitmény aranyaban

Egy 1t alatt a masok altal
fizetett 6sszeg (amennyiben -506.756 0

mas is il az autéban)

1d6 jobb kihasznalasa -24.724 -49.447

Egészséghatas -22.926 -22.926

Egy fogyasztd robottaxira
koltott osszege

965.863 1.447.896

Forrds: Wadud (2017), Bosch et al. (2018), Wadud—Mattioli (2021) alapjdn sqjdt szerkesztés

Létezd nvezetd taxi szolgdltatdsok dijarbdl induld kiltségbecslés

Ha a jelenleg is 1étez6 robot taxi rendszerek tavolsag alapa dijaibol indulunk ki, akkor logi-
kankat a 2. tdbldzatban bemutatott dijakbdl inditjuk: a Waymo esetén 1,94 dollar/km, ami
egy utazasra, az el6zéekben mar ismertetett 9,66 km-es atlagos tavval szamolva 18,74 dolla-

ros arat feltételez 6nvezetd flottajarmiivet hasznalva.
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Ha azt feltételezziik, hogy a jelenleg létezd (6nvezetd jarmi nélkiili) MaaS-rendszerek
uzleti modellje kiterjesztheté az Onvezetd taxi szolgaltatassal is, akkor kedvezményekkel is
szamolhatunk. Példaul, ha a Helsinkiben (Whim nev(i Maas-rendszer) elérheté kedvezmé-
nyek érvényesek lehetnek ebben az esetben is, akkor minden utazasnal 5 km-ig ingyenes taxi
hasznalat biztositott. Egy atlagos Gt 9,66 km, ha azt vessziik alapul, hogy ennek arat 5 km-ig
nem kell fizetni, akkor az Gt 48,24%-aért kell csak fizetni, ami egy ttra 9,04 dollaros arban
testestil meg. Ezt az egy Gt tavolsagaval, 9,66 km-el osztva megkaphatjuk egy kilométer arat,
ami igy 0,94 dollar lesz. Az atlagos magyar autdzasi tavolsaggal, 17.000 km-el szamolva ez
15.980 dollar, vagyis 5.161.540 Ft. A taxik arainak aranyositasa altal azonositottuk, hogy
Phoenixben 1,47-szer magasabbak az arak, mint Magyarorszagon, igy magyar viszonylatban
csupan 3.511.252 Ft-ot kellene fizetni egy ilyen tipust rendszerért évente.

Ha a Sydneyben (Tripi neviit MaaS-rendszer) elérheté csomag ajanlatat nézziik, akkor
utazasonként 3 dollar kedvezmény lenne kaphaté (3 csomag kozil 2-ben is ez az ajanlat
szerepel, igy szamitasaim soran is ezt alkalmazom). Egy ut ez altal 15,47 dollarra, egy kilomé-
ter pedig 1,63 dollarra csokken. Az éves futasteljesitményre ez az 6sszeg 27.710 dollar, azaz
8.950.330 F't, ami az el6bb ismertetett aranyszammal korrigalva 6.088.660 Ft.

A Baidu Apollo Go esetén ugyancsak a 2-es tablazat ért¢kébdl kiindulva (egy km ara
0,48 dollar) az el6z6 logikat kovetve meghatarozhaté mindkét bemutatott MaaS-rendszer-
be (Whim, Tripi) illesztve az 6nvezetéflotta-hasznalat koltsége. Mindezek alapjan megkapjuk
azokat a koltségeket, amelyeket, ha a jelenleg is 1étez6 megosztott 6nvezetd taxik elérhetd ara-
ira hagyatkozunk, a MaaS rendszereckben mas modokkal kombinalva az utazasmegosztasért
(6nvezetd taxikért) fizetni lehet majd (6. tablazat).

0. tdblazat: Az invezetd taxi drainak és a MaasS rendszerek taxira vonatkozd ajdnlatainak egyesitése

Megnevezés OWaym? Waym'o . Apoll? Apoll.o .
ne-Whim | One-Tripi Go-Whim Go-Tripi
Egy km ara (dollar) 1,94 1,94 0,48 0,48
Egy utazas atlagos tavolsaga (km) 9,66 9,66 9,59 9,59
Egy utazas ara (§) 18,74 18,74 4,60 4,60
Kedvezmény 5 kmingyen | -3 $/utazas | 5 kmingyen | -3 $/utazas
Egy utazas ara a kedvezmény levondsa 9.04 15.74 990 1.60
utan (§) ’ ’ ’ ’
Etga};lk(g; ara a kedvezmény levonasa 0.04 1,63 0.23 0.17
Eves koltség, éves futasteljesitményre (§) 15.980 27.710 3910 2890
Eves koltség, éves futasteljesitményre (Ft) | 5.161.540 8.950.330 1.262.930 933.470
E\nggy arorszigra vonatkoz6 éves KGltség | 3 511 950 | 6.088.660 | 2450.084 | 1810.932

Forrds: sqpdt szerkesztés
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EREDMENYEK

Az altalunk kiszamitott lehetéségek 6sszes koltségtényezbjét a 7. tablazat foglalja 6ssze. Ebbdl
lathat6, hogy mig a sajat tulajdona auténal rengeteg féle kéltséggel kell szamolni, és azokat
kiillon-kiilon megfizetni, addig az 6nvezetd flotta esetén ezek mind bele vannak foglalva az
arba, és azokat egy Osszegben, egy hasznalati dijnak nevezett forméaban kell megfizetni a
szolgaltato felé. Ez utobbit, bar éves szinten szerepelnek a szamitasainkban, havonta (minden

hénapban az éves 6sszeg egy honapra vetitett részét) kell rendezni.

7. tablazat: A vizsgdlt jarmiitipusok fogyasziok dltal fizetendd koltségeinek részletes bemutatdsa (Ft/év)

k‘g aé B - c 1) £ 4 £ & = /é\‘
E g g 5838 | 588 25 25 =8 2B
£ 8 2 2 = NS =R ] ] = = 0
S > i) fiSle) ST S & = 0 = 0 S 9 S5
T g = B = B g2 s 8§23 TSEo| R e | B = b
=3 £6 ES | 25| 255| 55| §EF| §8E| §2
Megnevezés | g 2 Z & =2 g < 2 2.8 2 2.8z 2 <2 )
3 =5 =73 8= 2 == &| E=z| E=F | EC= = &
3 & TS RN £ 9 £ Q - = <
> 5 Ela 7 | 29| 2EE| £5 £ g3 g%
n = = =EgE| =§ 2= 2 & 2= 28
NN R 5 3 =S =S (=] [g=Y
< 5] < < s
122 2] <
Ertékesokkenés 1.101.413 | 1.101.413 | 1.086.000
Gépjarmiado 32.775 32.775 32.775
Biztositas 120.000 | 120.000 | 120.000
Parkolas 28.350 28.350 28.350
Utdj 44.660 44.660 44.660
Karbantartas 62.940 62.940 62.940
Uzemanyag 410.972 | 390.423 | 390.423
Tisztitas 27.200 27.200 27.200
Kerekek 178.966 178.966 178.966
[eljes automatizcio 850.819 | 484.500
koltsége
gle,g(’)sztas megta- -506.756
aritas
Idémegtakaritas -98.894 | -98.894 | -49.447 | -24.724 | -24.724 | -24.724 | -24.724 | -24.724
Egészséghatas -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926 | -22.926
Hasznalati dij 1.520.269 | 1.520.269 | 3.511.252 | 6.088.660 | 2.450.084 | 1.810.932
Teljes TCOU 2.007.276 | 2.715.726 | 2.349.407 | 1.447.896 | 965.863 | 3.463.602 | 6.041.010 | 2.402.434 | 1.763.282
Viltozas a sajat tulaj-
dont hagyoményos 0 +708.450 | +342.131 | -559.380 |-1.041.413 |[+1.456.326[+4.033.734| +395.158 | -243.994
autohoz képest (Ft)
Viltozas a sajat tulaj-
dont hagyomanyos 0 +35,29 +17,04 -27,87 -51,88 +72,54 | +200,96 | +19,69 -12,16
autohoz képest (%o)

Forrds: sqjdt szerkesztés
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Szamitasaink alapjan harom olyan 6nvezet6 flotta lehetéség azonosithatd, amely olcsébban
biztositja a kozlekedést, mint a sajat, hagyomanyos auto:

— Az tzemeltet6i bazison szamolt, utazasmegosztas nélkili rendszer 27,87%-os megta-

karitas mellett érhetd el.

— Az lizemeltet6i bazison szamolt, utazasmegosztast is tartalmazo6 rendszer 51,88%-os

megtakaritas mellett érhet6 el.

— Az Apollo Go és Tripi arai alapjan szamolt rendszer 12,16%-o0s megtakaritas mellett

érhetd el.

Ezek tehat olyan lehetéségek, amelyek a fogyasztok szamara a tulajdonlashoz képest kolt-

ségelényt képesek biztositani. Ezekben az esetekben azonban el kell fogadnunk olyan ténye-
z6k, mint az idémegtakaritas, vagy az egészséghatas létjogosultsagat, amelyek a szakirodalom
alapjan is nagyban hozzajarulnak ahhoz, hogy ezek a rendszerek kedvezébb arat biztosithas-
sanak a fogyasztok szamara.
Fontos kiemelni, hogy jelen kutatas altal szamolt adatok nem teljesen stabilak, ugyanis az
eredmények létrejottét szamos korlat nehezitette. Ezek kozé sorolhaté az adatokkal kapcsola-
tos rengeteg bizonytalansag, és a minta reprezentativitasanak hianya, amely altal csak hozza-
vetbleges eredmények johettek 1étre. Tovabbi limitacioként merdl fel az empirikus kutatés so-
ran, az atlagos szinten val6 szamolas, amely nem kiillonbozteti meg az egyes autotulajdonosok
és autotipusok eltérésébdl adoédod hatasokat. A jarmivek tipusanak és a tulajdonosok
autohasznalati, utazasi szokdsainak, jovedelmi helyzetének figyelembe vétele a helyzet tovab-
bi arnyalasara nygjthatna lehetéséget. Erzékenységvizsgélatra sem kertlt sor, amit azonban
az empirikus kutatas nem indokolt. Ezek altal a feltevéseinkben akadnak bizonytalan elemek,
azonban az mégis némi segitséget jelenthet a tovabbiakban, — f6ként amikor pontosabb ada-
tok fognak rendelkezésre allni — amennyiben egy ilyen rendszer 1étrejottére kertl sor.

OSSZEGZES

Eredményeink ramutatnak arra, hogy az 6nvezet6éflotta-hasznalat koltségeinek megbecsiilése
rendkivil komplex feladat. Annak ellenére, hogy a technolégiai fejlesztések mar nagyon
elérehaladottak, nagyon kevés informaci6é all rendelkezésre az 6nvezetd flotta rendszerek
koltségstruktarajanak meghatarozasahoz. Sok adatot igy kizardlag becsiilni tudunk, ami
viszont kevésbé stabil eredményekhez vezet. Ennek ellenére azonban mar kirajzolodik, hogy
milyen koéltségtipusok azonosithatéak (beleértve a hagyomanyos jarmavek esetén fel nem
meril$ tételeket is), amelyek alapjan felépitheté az 6nvezetd jarmiivek gazdasagossagi sza-
mitasaihoz szitkkséges modell. Ez lehetévé teszi azt, hogy amint pontosabb, tudomanyosan
alatamasztott adatok allnak rendelkezésre, a modellbe beillesztve pontosabb eredményeket
kapjunk, igy aktualizalhatéva valik a koltségek és megtakaritasok elérhetd szintje. Ezen felul
lehetéséget ad arra, hogy barki, a sajat személyes mobilitasi adataival feltéltve sajat magara
szabja az elemeket, és megvizsgalja, vajon szamara pénzigyi szempontb6l jobb megoldast
jelenthet-e egy 6nvezetd flotta hasznalata.

Ezek mellett fontos feladatként jelentkezik a modellek bemeneti, jelenleg még csak becstilt
koltségeinek a pontositasa, ¢s a lehetséges koltségelényok elérésének a lakossag iranyaba tor-

194



Polgdri Szemle - 19. éfolyam 1-3. szdm

téné kommunikalasa. A rendszer muszaki és informatikai fejlesztései tehat egyre inkabb kész
allapotot mutatnak, ezutan a tarsadalomtudomany egyre névekvé jelenlétére van sziikség a
tarsadalom iranyabol torténd érdeklédés megteremtéséhez.

Lukovics Miklés kutatdsa az MTA Bolyai Jénos Kutatdsi Osztindij tamogatdsdval késziilt.

JEGYZETEK

' A Tesla 6nvezet6 funkcidja képes a jarmi iranyitasara, azonban a technolégia jelenlegi szintje mellett még sziik-
ség van egy sofér teljes kort figyelmére, aki barmelyik pillanatban at tudja venni az iranyitast a jarmu felett.

https://www.tesla.com/support/autopilot
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