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BERDE EVA

Uber és taxi egymas mellett -
Uj piaci modellek hagyoményos
ardiszkrimindcioval

A tanulmany ismerteti az Uber altal életre hivott és azéta tobb mas vallalkozas
altal is alkalmazott iizleti modellt. Megmutatja, hogy a szamitastechnika és a
mobiltechnoldgia fejlédése, valamint a személyautd-tulajdonosok szamanak nove-
kedése szinte magatol értetddGen teremtette meg egy 4j piaci modell kiépiilésének
elveit. Foglalkozik azzal, hogy az egyes piaci szereplok hogyan viszonyulnak az uj
iizleti modellhez. Kiilon hangsulyt fektet a jutaléksavok rendszerére, amelyben a
megtett utaskilométerek fiiggvényében a masodfoku ardiszkriminacio szabalyai-
nak megfelel6en csokkennek a cégek altal a gépkocsivezetoktol beszedett jutalékok.
A szerz felhivja a figyelmet a modell ellentmondasossagara, a beléle szarmazo
elényokre és hatranyokra is. Megmutatja, hogy az Eurépai Birésag 2017 végi don-
tése a hatranyok elkeriilése érdekében sziiletett. Végezetiil felhivja a figyelmet a
modell bizonytalansagaira és a jovobeli esetleges valtozasokra.

Journal of Economic Literature (JEL) kéd: L11, L14, 123, L53, 033, R49.

Bevezetés

Az Uber az utdbbi idében gyakran keriilt a hirportalok vezetd helyére. A San Francis-
c6-i székhelyt vallalat alapitasa, 2009 o6ta piaci bevételét és az utazasok szamat tekintve
rendiiletleniil novekszik." Az Egyesiilt Allamok egészében elterjedt és kiilfoldon is ter-
jeszkedd vallalatot azonban 2017 els6 harmadéaban négy, kiilonb6z6 pozicidkban tevé-
kenykedé fels6 vezetGje is elhagyta (Kollewe [2017a]), koztiik az Uber vezérigazgatdja,
Travis Kalanick, aki Garrett Camppal egyiitt alapitotta a vallalatot.” A 2017 nyaran

* Berde Eva a Budapesti Corvinus Egyetem egyetemi tanara (e-mail: eva.berde@uni-corvinus.hu).

' A novekedés a piaci térhoditasra és a bevételre vonatkozik, mert a vallalat 2016 negyedik és 2017
elsé negyedében mar komoly veszteségeket szenvedett el (Calfas [2017]), 2017-ben pedig 6sszességében
mintegy 7,5 millidrd dollar volt a vesztesége (Livemint [2018]).

? Kalanickot tdvozdsa el6tt tobben és tobbféle tevékenységéért is megvadoltak, beleértve a szexuélis
zaklatdst is. Azon a vilaghaldt is bejard videdfelvételén, amely megorokiti az egyik Uber-soférrel vald
agressziv vitajat, lathat6, hogy Kalanick a sof6rt gy6zkodi az Ubernek jéro jutalék emelésének jogos-
sagarol (a https://www.theguardian.com/technology/2017/feb/28/uber-ceo-travis-kalanick-driver-
argument-video-fare-prices).

A Kkézirat elsd valtozata 2017. augusztus 27-én érkezett szerkesztségiinkbe.
DO http://dx.doi.org/10.18414/KSZ.2018.6.650
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kinevezett vezérigazgato, Dara Khosrowshahi igyekszik kevésbé agressziv stratégiat
megvalositani, és probal megfelelni az egyes orszagok szabalyozasi feltételeinek, de az
Uber ,.kulturalis szokasainak” megvaltoztatasa meglehetésen nehéz.

Amiaz Uber eurdpai térhoditasat illeti, a 2010-es évek elejétd] tobb eurdpai orszagban
is megprobalt piacra lépni, tobbnyire az adott orszag taxivallalatainak erds tiltakozasa és
aszabalyozd hatdsagok nemtetszése ellenére. Volt olyan orszag, ahonnan a vallalat kény-
telen volt kivonulni, masutt pedig csak nagyon visszafogott keretek kozt mikodhetett,
és alig-alig volt olyan orszag, illetve teriileti egység, ahol sikertiilt az eredeti piaci modell
szerint tevékenykednie. Az Eurdpai Birosag 2017. decemberi 20-i dontése értelmében az
Eurdpai Uni6 orszagaiban miikodé Uber-véllalatok ugyanigy személyszallité szolgal-
tatdst nyujtanak, mint a taxitarsasagok, és ezért azonos szabalyozasi feltételek vonatkoz-
nak rajuk (ECJ [2017]). Nem tekinthetdk tehat kizardlag szamitastechnikai kozvetitést
nyu;jtd szolgaltatoknak, amelyek mentesiilnének a taxiszolgaltatokra érvényes kovetel-
mények aldl. Mint személyszallité tarsasagok az adott orszag személyszallitasat szaba-
lyozé torvények hatalya ala tartoznak, ezért az egyes orszagokban kiilonbozhetnek a
mukodési feltételeik. Ezek a feltételek azonban semmiképpen sem azonosak a szdmi-
tastechnikai kozvetit§ cégek feltételrendszerével.

A tanulmany f6 kérdése az, hogy mi is ez a sok indulatot kivalto, egyesek részérél
killonosen nagy ellenérzéssel fogadott, masok részérél lelkesen tamogatott szolgalta-
tas. Mind az Uber-sof6rok mint munkét végz6 és jovedelmet élvezé munkaerd-piaci
szereplék, mind az Uber cég mint a foglalkoztaté vallalat,” mind pedig a fogyasztok
szemszogébol keressiik a valaszt. Megmutatjuk, hogy az Uber-cégek, kihasznalva
szabalyozasonkiviiliségiiket, jelentés profitra tehetnek szert. Emellett felhivjuk a
tigyelmet az Uber altal alkalmazott foglalkoztatasi forma veszélyeire is.

A tovébbiakban megismerkediink az Uber eredeti, egyesiilt allamokbeli piaci
modelljével, majd azzal, hogy miként miikodik az Eurépai Uni6 orszdgaiban. Megmu-
tatjuk, hogy az Uber eredeti - elektronikus utaskozvetitd platformra épiilé - jutalékos
piaci modellje miképpen segiti el6 a profit novekedését, és hogyan befolyasolja a gép-
kocsivezet6k bevételét. Kiilon kitériink a munkaerépiaci hatasokra is. Végiil ezen tj
piaci modell varhato fejlédését, az ehhez kapcsolddo szabalyozasi dilemmat vazoljuk.

Az Uber az Egyesiilt Allamokban és Eur6paban

Az Uber, majd alapitasa utan hamarosan megjelené amerikai versenytarsai, valamint
a mas foldrészeken hozza hasonléan mtikodé vallalatok megvaltoztattak a rendeléses
utasszallitas piacat. A taxizas ,forradalma”™ egy olyan idészakban kovetkezett be, ami-
kor a forgalomban levd személygépkocsik oridsi szama, a szamitastechnikai szoftverek
jelent6s fejlédése, valamint a mobiltelefonok altalanossa valasa szinte kinalta az Gjfajta
szolgaltatasi modot. Mar csak az Uber 6tlete hidnyzott, és azonnal el is indult ez a

® Bar az Uber magat nem tartja hagyomanyos értelemben vett foglalkoztatonak.
* A ,forradalom” kifejezést Hahn-Metcalfe [2017]-bol kolcsdnodztem.
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modern taxizasi forma,” amelyet sok szerz8 a megosztéson alapuld (sharing economy),
tij tipust iparagak egyik f6 reprezentansanak tart (1asd példaul Szabé [2017]).° Az Uber
j6 helyen és jo id6ben dolgozta ki jo 6tletét, tigyesen kihasznalta a szabalyozasi héza-
got, és ezzel egy ujfajta piaci modellt teremtett. Osszehozza az utasok igényét a sajat
személyautojukon szallitast vallald gépkocsivezetk kindlataval, és mikozben partner-
nek nevezi a vele szerzédést kot6 autdvezetdket, komoly jutalékot kér az altala kifej-
lesztett szoftver hasznalataért. Az Uber névekvé népszertiségét mutatja az 1. tabldzat,
amelyben jol lathaté az Uberrel New Yorkban megtett utak szdimanak névekedése.

1. tdbldzat
A napi atlagos Uber-utazasok szamanak alakuldsa
New Yorkban, 2015-2017

Id6pont Az Uberrel megtett utak
atlagos szama
2015. julius 91 920
2016. janudr 136 500
2016. julius 173 920
2017. januar 231500
2017. jalius 304 800
2018. januar 383 530

Forrds: Schneider [2016].

Bar szolgéltatasat tekintve az a piaci modell, amelyet az Uber az Egyesiilt Allamokban
kialakitott, hasonlit a taxiéhoz, az utazaskor 1étrejové kapcsolat mindhdarom része
lényeges kiilonbségeket is tartalmaz. A taxitdl eltéréen az utasok a kocsit csak szoft-
veres alkalmazas segitségével tudjak megrendelni. A szoftver alapveten a mobilte-
lefonokon, de mas internetre kapcsolodo eszkozon is mikodik, és fizetni is csak a
szoftver kozremutikodésével lehet (kivéve néhany fejlédé orszagot, ahol - mint ahogy
Wyman [2017] irja — lehetséges a készpénzes fizetés is). Az arak a kereslettdl fiigg-
nek, és altaldban joval a hagyomanyos taxi arai alatt mozognak, vagyis az utasok sza-
maraaz ,uberezés” olcsdbb, mint a hagyomanyos taxi. A szoftver altal meghatarozott
ugynevezett hullamzé arak (surge price) azonban tuilkereslet esetén akar lényegesen
is felilmulhatjak a hagyomdnyos taxik arait. A kereslethez igazodé arak eredménye-
ként a piaci egyensuly hamar kialakul, és a nagyobb fizetési hajlandésagu fogyasz-
tok a legforgalmasabb idészakokban is kocsihoz jutnak. A fogyasztdok részére alap-
vetd kiilonbség még a hagyomanyos taxikhoz képest, hogy az Egyesiilt Allamokban

* Az Uber torténetét Wyman [2017], Huet [2015], valamint Hahn-Metcalfe [2017] mutatja be. A cikk
bevezetd részében a tények leirasakor erre a harom cikkre tdmaszkodtam.

® Szabé [2017] megosztisos iparagként definialja az Ubert, utalva arra, hogy sok szerz§ ezt a szol-
galtatast inkabb a hozzaférést biztositd iparag (access economy) részének tekinti. Jelen cikk az Uber
és a soférok profitérdekeltségét mutatja be. Ennek alapjan a kocsik megosztésa inkdbb a hozzaférést
biztositd iparag részét képezi, mintsem az anyagi érdek nélkiili, kozos eszkozhasznalatot.
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miik6dé Uber egyelére nem vallalja az utasok biztositasat, ezért baleset esetén kiza-
rélag a gépkocsivezeté vonhat6 feleldsségre.”

Az egyesiilt allamokbeli Ubert mint vallalkozast az kiilonbozteti meg a taxivallala-
toktdl, hogy gépkocsivezet6i maganszemélyek — tehat se nem alkalmazottak, se nem
vallalkozdk -, akik maganszerz6dést kotnek a tarsasaggal. Hall-Krueger [2016] az
autdvezetd partner (driver-partner), Harris—Krueger [2015] és sokan masok pedig a
fiiggetlen szerz6do fél elnevezést hasznaljak (independent contractor), és szinte vala-
mennyi szerzé — mint példdaul Bolton [2015] - alternativ megnevezésként a szabad-
uszo6 (freelancer) kifejezést is alkalmazza. A maganszemély gépkocsivezetdk esetében
azonban egyeldre semmi olyan biztonsagi vagy szervezeti forma nem kapcsolodik az
alkalmazashoz, amely a betegség vagy oregség miatt munkaképtelen autévezetSket
finanszirozna, vagy fizetett szabadsagot biztositana a résziikre.”

Az egyesiilt allamokbeli Uber-tarsasdgok onmagukat nem tekintik személyszal-
lit6 cégnek, hanem utaskozvetitd szamitastechnikai platformnak. San Franciscéban,
illetve mas egyesiilt dllamokbeli varosokban — s6t bizonyos szovetségi allamokban
is - perrel prébaltak meg eltizni az Ubert. Ma mdr azonban az Egyesiilt Allamok
majdnem minden allamaban szabadon és utaskozvetit6 platformként mikodhet. Az
Uber Eurdpaban is hasonlé mddon szeretett volna tevékenykedni, ez azonban csak
néhol és csak ideiglenesen sikertilt.

Végiil a harmadik fél, az autdvezetSk szdmara az Uber-fuvarozas abban is eltér a
hagyomanyos taxizastdl, hogy ugy hasznalhatjak az anyacég kozvetit6 szolgaltatasat,
hogy nem kell alkalmazotti vagy vallalkozoi forméban dolgozniuk. Emellett nem kell
teljesiteniiik a taxikkal kapcsolatos, orszagonként és esetleg varosonként is kiilonboz6,
de valamely formaban mindeniitt létez6, belépést korlatozoé szabalyokat. Az Egyesiilt
Allamokban az uberezéshez péld4ul nincs sziikségiik a nem is olyan régen vagyonokat
ér vezetdi oklevél (medallion) megszerzésére.” Tovabbd a gépkocsivezetSk nincsenek
arra kotelezve, hogy kiilon vezetdi vizsgat tegyenek, elegendd, ha személygépkocsira
érvényes jogositvanyuk van, és nem kell kiilon taxisengedélyt szerezniiik. Alapeset-
ben autdikat sem kell megkiilonboztetniiik a tagallam vagy a tarsasag altal megszabott
modon, és — bar ez a legtobb taxitarsasagra is igaz — senki nem szabja meg, hogy hany
orat vezessenek, maguk hatarozzdk meg a munkaidejiiket.

Az Uber az Egyesiilt Allamokban meghonositott piaci modellt sok més orszdgban
is igyekezett bevezetni. Eszak-Amerikdban, Ausztralidban és Délkelet-Azsidban

7 Barglind [2015] ehhez kapcsolédoan irja le egy hatéves kislany esetét, akit 2013. Gjév éjszakédjan
itott el San Franciscoban egy Uber-sofér. A csaldd tagjainak a per soran nem sikeriilt érvényre juttat-
dltaldnos érvény utas- és balesetbiztositds érdekében.

® Hahn-Metcalfe [2017] leirja azt a példaszerti esetet, amelyben egy londoni eskiidtszék két Uber-
sof6érnek adott igazat, és elSirta, hogy az Uber koteles résziikre fizetett szabadsdgot és minimumbért
biztositani. A példa hosszu ideig csak kivételnek szamitott, de az Eurdpai Birdsdg 2017. decemberi don-
tése (ECJ [2017]) alapjan ma mar minden olyan unids orszdgban jar a szabadsdg az Uber-sof6roknek,
ahol a hagyomanyos taxisof6rok szimara is érvényben van ez a juttatds.

’ New Yorkban 2013 jiniusdban atlagosan még 1,05 milli6 dollarért keltek el a hagyoméanyos taxi-
engedélyek, de 2014 végére mar 20 szdzalékot vesztettek az értékikbdl, és ez csak az értékcsokkenés
kezdete volt (Barglind [2015]).
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komolyabb sikereket ért el, Eurépaban azonban a kezdetektdl fogva nemcsak a
taxiscégek és azok alkalmazottai, hanem a kormanyok is meglehetds ellenérzéssel
fogadtak. Magyarorszagon példaul 2016 nyaran felfiiggesztették tevékenységiiket,
és a vallalat gyakorlatilag elhagyta az orszagot. Szinte minden eurdpai orszag kor-
manyzata egyetértett abban, hogy az Uber szamdra is a taxitarsasagokkal azonos
szabdlyozasi feltételeket kell szabni, de nem mindentitt sikeriilt ezeket a feltételeket
egyértelmuen elfogadtatniuk.

Az Uber 2015-ben megnyerte ugyan a londoni kozlekedési tarsasag (Transport for
London, TfL) ellene inditott perét, és ezaltal mind a mtikddése, mind mobilapplikacidja
torvényessé valt Londonban, de a legtobb eurdpai orszagban eredeti formajéban tel-
jesen ellehetetlenitették a cég miikodését (Kollewe [2017b]). A TfL 2017 8szén ismét
betiltotta a londoni Uber miikodését, ami ellen az Uber megint fellebbezett (Ram és
szerzdtdrsai [2017]). A fellebbezés eredményére varva egyelSre tovabbra is az egyesiilt
allamokbeli piaci modellnek megfelel6en, szabadon mikddik, kihasznélva, hogy a
dontés még nem emelkedett torvényerdre.

Az Eurdpai Uni6 orszagaiban fuvarozé Uber-tarsasagok jovojét alapvetéen megha-
tarozza az Eurdpai Birdsag 2017. december 20-i hatarozata (ECJ [2017]). A dontés a bar-
celonai hivatdsos taxisok szovetsége dltal 2014-ben az Uber ellen benyjtott, tisztesség-
telen versenyre hivatkozo panasza alapjan sziiletett. Az Eurdpai Birosag dontése értel-
mében az Uber ugyanolyan hivdsos személyszallité cég, mint a korabban bejegyzett
taxitarsasagok, és nem elektronikus utaskozvetitd platform. Ezértaz EU dllamaiban az
adott orszagbeli, a taxitdrsasagokra érvényes szabalyozds vonatkozik az Uber-cégekre
is. A 2. tabldzatban 6sszefoglaljuk, hogy az Eurépai Uni6 orszdgaiban milyen forma-
ban miikodott az Uber vallalat 2017. december 20-an, az Eurdpai Birdsag dontésekor.

2. tdblazat
Az Uber megengedett mtikodési médja az Eurdpai Uni6 orszdgaiban 2017. december 20-an

Orszag Az Uber miikodési médja  Megjegyzés

Ausztria Csak engedéllyel

Belgium Csak engedéllyel

Bulgaria Nem engedélyezett 2015-ben a Legfels6bb Birdsag dontését
kovetSen elhagyta az orszagot

Ciprus Nem engedélyezett Soha nem Iépett be az orszagba

Cseh Maganszemély Valtozni fog a miikodési feltétele, meg kell majd

Koztarsasag  maganszemélynek felelnie a helyi szabdlyoknak

Dénia Nem engedélyezett Aprilisban hagyta el az orszdgot, miutén
valtoztak a taxiszolgaltatas szabdlyai

Egyestilt Csak engedéllyel A gyakorlat azonban ellentmondasos;

Kiralysag Londonban példaul a kordbban maganszemély

altal maganszemélynek nyujtott szolgaltatas
jelenleg is miikodik, mikozben a birdsagi
fellebbezés eredményére varnak

Esztorszag Csak engedéllyel
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A 2. tdblazat folytatdsa

Orszag Az Uber miikodési modja  Megjegyzés

Finnorszag ~ Miuikodési lehetdségérdl

még nincs dontés

Juliustdl kedve varhatéan ismét nydjthat
majd maganszemély maganszemélynek
szolgaltatast, mert a taxizdsra vonatkozd
torvények valtozni fognak

Franciaorszag Csak engedéllyel
Gorogorszag
Hollandia

Horvitorszag Csak engedéllyel

Csak engedéllyel
Csak engedéllyel
[rorszag Csak engedéllyel

Lengyelorszag Maganszemély Valtozni fog a miikodési feltétele, meg kell majd

maganszemélynek felelnie a helyi szabdlyoknak

Lettorszag Nem engedélyezett Soha nem lépett be az orszagba

Litvania Csak engedéllyel

Luxemburg  Nem engedélyezett Soha nem lépett be az orszagba

Magyarorszag Nem engedélyezett 2016-ban elhagyta az orszagot, mert a szabalyozas

nem biztositott szimdra internetelérhetdséget

Németorszag  Csak engedéllyel

Olaszorszag ~ Csak engedéllyel

Portugélia Csak engedéllyel

Romania Magénszemély FeltételezhetSen valtozni fog a miikodési feltétele,
maganszemélynek meg kell majd felelnie a helyi szabalyoknak

Spanyolorszag Csak engedéllyel

Svédorszag Csak engedéllyel

Szlovakia Maganszemély Valtozni fog a mtikodési feltétele, meg kell majd
maganszemélynek felelnie a helyi szabalyoknak

Szlovénia Nem engedélyezett Soha nem lépett be az orszagba

Forrds: Posaner-Sauer [2017].

A 2. tdbldzatban a maganszemély altal maganszemélynek nyujtott szolgaltatas azt
jelenti, hogy taxiengedéllyel nem rendelkezé sofér is szallithatja az utasokat. A gép-
kocsivezet6t és az utast pedig az Uber szoftverje kapcsolja 6ssze. Ha egy orszagban
a hagyomanyos taxitarsasagnak is lehet taxiengedély nélkiili autévezetdje, akkor ez
az Uber szamara a jovében sem tiltott, és a jelzett kapcsolati forma a tovabbiakban is
fennmaradhat, illetve létrejohet. Az engedélyhez kotott szolgaltatas azonban megko-
veteli, hogy a gépkocsivezetdk ugyanugy rendelkezzenek taxiengedéllyel, mint a tobbi
hivasos utasszallito szolgaltatas gépkocsivezetdi. Tovabba minden mas szempontbol
is mind az Uber cégre, mind gépkocsivezetdire érvényesek a taxicégekre vonatkozo
szabalyok. A 2. tdbldzatban bemutatott helyzethez képest azonban sokszor el6fordul
ellentmondasos szituacio, helyi kivételek, illetve az Uber tovabbra is meglehet6sen
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offenziv stratégiaja akkor is vezethet olyan szolgaltatdsi médokhoz, amelyek tulaj-
donképpen tilosak az adott orszagban.

A 2. tabldazatbdl kittinik, hogy a legtobb eurdpai unids orszagban a taxicégek
decemberben is csak engedéllyel rendelkez6 gépkocsivezetdt alkalmazhattak, ily
modon az Uber egyesiilt allamokbeli piaci modellje sem valdsulhatott meg. Néhany
orszagban ugyan még maganszemély is nyujthatott maganszemélynek Uber-
szolgaltatast, de ez a jov6ben varhatéan meg fog valtozni, és az Uber kénytelen lesz
megfelelni a helyi szabalyoknak.

Az elektronikus utaskozvetit6é platformmal miikodé
vallalkozasok - Ublyft

A tovabbiakban a ,klasszikus” maganszemélyt6l maganszemélyig kozvetits és juta-
lékot levono szolgaltato verus ,hagyomanyos” taxivallakozas profitlehetdségeit vizs-
galjuk. El6térbe helyezziik a gépkocsivezetkkel szemben alkalmazhaté ardiszkri-
minaciot, majd pedig a gépkocsivezet6k munkaerdpiaci helyzetével kapcsolatosan
vazolunk néhdny Osszefliggést.

Az Uber altal kifejlesztett, elektronikus utaskozvetitd platformra épiilé tizleti
modelljét azdta tobb vallalkozas is atvette: 2012 Ota a Lyft elnevezésti cég az Ubernek
kozvetlen versenytérsa lett az Egyesiilt Allamokban, illetve 2015-ig még a hasonlé
elveken m(ik6d6 Sidecar is piaci résztvevd volt,'’ tovabba mds orszagokban és mds
foldrészeken mas tarsasagok altal is megvaldsult mér a hivatasos utasszallitas Uber
altal kifejlesztett tizleti modellje. Ebben a cikkben a két tarsasag nevének dsszevona-
sabol adodé Ublyft elnevezést alkalmazzuk minden olyan esetben, amikor az elem-
zés altalanos jellegii, barmely elektronikus utaskozvetitd platformra vonatkoztathato.
Amikor pedig az Uber vagy a Lyft kifejezést hasznaljuk, akkor egyértelmiien a meg-
nevezett tarsasagra kell gondolnunk.

Az Uber, majd a Lyft felbukkanasakor 6sszességében mind a potencidlis 4j gépko-
csivezet6k, mind a fogyasztok pozitivan fogadtdk a lehetéségeket. A hagyomanyos
taxitarsasagok autdvezet6i és maguk a tarsasagok tulajdonosai azonban tiltakoztak
piacra lépésiik ellen. Nem egyszertien csak olyan vetélytarsat lattak benniik, ame-
lyek tevékenységiikkel veszélyeztetik az altaluk mar megszerzett piaci részesedést,
hanem ugy érezték, hogy a masfajta tizleti modell és az altala igényelt kivételezett
szabdlyozasi hattér jogtalanul kedvez az elektronikus utaskozvetité platformmal
mikodé vallalkozasoknak.

A hagyomanyos taxizasban érdekeltek jol lattak a helyzetet. Az Ublyft egyre tobb uta-
z4st bonyolit le, és jelentds részben a taxik piaci lehetdségeinek rovésara." A kezdetek-

' A fenti informéciok forrdsdul szolgéld Schuetz [2016] a hasonlé jellegti kozlekedési véllalatok kozt

még felsorolja a Getaround és a RelayRides céget is, ezek azonban profiljukat tekintve az autokolcson-
26, nem pedig a taxicégek versenytdrsai.

"' New Yorkban péld4ul Schneider [2016] grafikonpontjainak értékei alapjin kiszamithaté, hogy
az Uberrel és a Lyfttel egyiittesen 350 760 utazdst bonyolitottak le 2017. 4prilis 29-én, a hagyoményos
sarga taxikkal a hozza id8ben legkozelebbi, statisztikdt rogzité napon, aprilis 30-dn 334 865 utat. Az
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kor azonban a hagyomanyos taxivallalatok gépkocsivezetSinek legfeljebb a jovéjiiket,
és nem a jelentiket illet6en volt okuk aggodalomra. Mint ahogy Pdsztor [2017] is leirja,
mindaddig, amigaz Ublyft konstans, 20 szazalék koriili jutalékot kért a szolgaltatasért,
addiga gépkocsivezeték dontési helyzete attdl fiiggott, hogy mennyi id6t szantak a veze-
tésre. Azoknak, akik részidében kivantak gépkocsivezetdként dolgozni, érdemesebb volt
az Ublyftet valasztaniuk, a teljes munkaidében gépkocsivezetéként dolgozdk pedig job-
ban tették, ha megmaradtak a hagyomanyos taxivéllalatoknal.

Az Ubernél dolgozok donté része ma is csak részmunkaidében valasztja ezt a jove-
delemszerzési tevékenységet. Hall-Krueger [2016] a Benenson Strategy Group altal
2014-ben készitett felmérést haszndlva azt irja, hogy az Egyesiilt Allamokban a taxi-
sof6rok mindossze 4 szdzaléka dolgozik heti 15 6ranal kevesebbet, mig ugyanez az
arany az Ubernél 51 szdzalék. Ezeket az adatokat aldtdmasztja, hogy 2014-ben az
Uber-sof6rok kortilbeliil kétharmadanak volt masik — fél- vagy teljes ideju — 4llasa.
Az elektronikus utaskozvetité platformra épiilé iizleti modell er6sen tamogatja a
részmunkaidds foglalkoztatast.

Ezért is olyan népszerti a potencidlis gépkocsivezet$ partnerek korében. Amikor
szitkségiik van pluszjovedelemre, és idejiik engedi, ,,kiugranak” egy kis vezetésre, és
azonnal meg tudjak novelni a csalad rendelkezésére allo koltségvetést. Ehhez nem
kell draga engedélyeket vasarolni, és nem kell egy taxitarsasag telefonos operatora-
nak a kegyeit lesni, hogy minél tobb utasuk legyen. Minden egyértelmten és azon-
nal torténik. Az utas a mobiljara letoltott szoftver segitségével rendeli meg a kocsit,
és ha nagy a kereslet a kocsik irant, akkor a gépkocsivezeté ugyanazért az atért tobb
bevételre tesz szert. O is a mobiljan keresztiil téjékozodik, ide érkezik az utas rende-
lése, amit, ha akar, visszaigazol, és ily modon elfogad. Az Egyesiilt Allamokban és a
gazdasagilag fejlett orszagokban pénzt kozvetleniil nem cserélnek, a javadalmazast a
gépkocsivezetd a szoftveren keresztiil kapja meg, ugy, hogy el6zéleg szintén a szoft-
ver levonja a szolgaltatd cég részesedését.

Az Ublyft versus taxi esetében a Christensen-Bower [1996] cikket idéz6 rombolo
ujitas (disruptive innovation) fogalmat hasznalja szdmos szerz6 (példaul Cramer-
Krueger [2016]). A taxiiparagba kiviilr6l érkezett 4j piaci modell valoban tobb szem-
pontbdl rombolé erejli a régebbi piaci szerepldk, a hagyomanyos taxivéllalatok sza-
mara. Ezért 6k mindent elkévetnek annak érdekében, hogy megakadalyozzak az 4j
résztvevok piaci belépését, illetve ha mar bejutottak a hivasos személyszallitas terii-
letére, akkor a hagyomanyos szereplék igyekeznek ellehetetleniteni 6ket. Amennyi-
ben elfogadjuk Stigler [1971] érvelését, akkor a hagyomanyos taxivéllalatok egyik
legfontosabb fegyvere orszaguk szabalyozo6 hatésaganak mozgositasa, amivel szamos
esetben lassitjak a fejlodést, és csokkentik a jolétet. Cohen és szerzdtdrsai [2016] szé-
mitasai alapjén, ha az Egyesiilt Allamokban hirtelen megsziinne az Uber, az révid
tavon évenként dolldrmilliardokban mérhet6 fogyasztoi tobblet elvesztését jelentené.

adatok természetesen csak tajékoztato jellegtiek, a sdrga taxik statisztikait vasarnaponként, az Uberét
és a Lyftét szombatonként rogzitették. Emellett a domindns sdrga taxik mellett New Yorkban is lehet
mds ,,hagyomanyos” taxit bérelni. Tendencidjat tekintve azonban a szerz6 grafikonjan egyértelmtien
latszik, hogy a hagyoményos taxikat reprezentdlé sarga taxik igénybevétele rohamosan csékken, az
Uber és a Lyft hasznélata pedig gyorsan névekszik.
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A joléti helyzet megitélése azonban még a fogyasztoi tobblet esetében sem ilyen egy-
értelmi. Lehetséges ugyan, hogy az elektronikus utaskozvetité platformmal miikodé
vallalkozasok megndovelik a keresleti gorbe alatti, arig tarto tertiletet (a nettd fogyasztoi
tobbletet), de mas megkozelitésbdl létezik a nettd fogyasztoi tobbletet csokkentd hatdsa
is, melyet Cohen és szerzétdrsai [2016] egyaltalan nem vettek figyelembe. Egyelére még
$zamos, biztonsagot garantdl6 szabdlyozasi elem hidnyzik, ami mindenképpen csok-
kenti a fogyasztoi jolétet. E gondokat maguk a szolgdltatast nyujto tarsasagok is érzé-
kelik, a Rideshareapps [2017] példaul biztonsagi elirasok hianyaval kapcsolatos prob-
lémakrol ir. Ezekkel kapcsolatosan sok szerzd (példaul Posen [2015]) arra a kovetkezte-
tésre jut, hogy az Ublyft esetében egy ujfajta szabalyozasra van sziikség.

Az Ublyft sok teriileten igyekszik lemasolni a taxiknal megszokott muikodési for-
makat, a taxiiparag pedig nemcsak ellenalldst mutat az Ublyft hatasara, hanem maga
is probalkozik bizonyos jitasok bevezetésével. DeMasi [2016] bemutatja, hogyan
differencialta kocsijait az Uber, amelyek kozott van olyan is, amely a luxustaxikkal
egyenértékii szolgaltatast nyujt (ez az Egyesiilt Allamokban az Uber Black), illetve
olyan is, amely a sima taxiknak megfeleld, de azoknal altalaban sokkal alacsonyabb
viteldijat szab¢ alapkocsi (az Egyesiilt Allamokban ez az UberX). A tovabblépés folya-
matos szandékat jelzi, hogy ma mar miikddnek olyan Uber-kocsik, amelyek tobb utas
egy idében torténé szallitasara specializalddtak, ezzel egyben a kisbuszos személy-
szallitasnak is kihivast jelentenek. A differencialast illetéen tobbfajta mindség kina-
latdval a Lyft is probalta kovetni kozvetlen versenytarsat.

Ezzel parhuzamosan a hagyomdanyos taxitarsasagok tobbsége az uj Ublyft-
modellbdl igyekezett bevezetni a szoftveres autérendelés lehetéségét, ezek a szoft-
verek azonban az arképzésben nem kaptak szerepet. A hagyomanyos taxik eseté-
ben tovabbra is mtikodik a diszpécseren keresztiili telefonos rendelés, valamint az
utcai leintés, illetve a taxisstandokon torténé autdfoglalas, igy ebbdl a szempontbol
a hagyomanyos taxitarsasagok tulajdonképpen elényt élveznek. Ez az elény azon-
ban a szamitéstechnika jelenlegi fejlettségi szintjén és a mobiltelefonok elterjedtsége
mellett nem tekinthet6 igazan piacbefolyasol6 tényez6nek, mert az Ublyft-kocsik
rendelése igen egyszer( és gyors.

A hagyomanyos taxitarsasagok igyekeznek az tj modell tobbsévos jutalékrendsze-
rét is dtvenni, és gyakran nemcsak atalanydijat kérnek cserébe a kozvetits szolgaltata-
sok biztositasaért, hanem utankénti vagy kilométerenkénti jutalékot is. A hagyoma-
nyos taxitdrsasagok azonban semmiképp sem tudjak mentesiteni gépkocsivezetdiket
a piacra lépéshez sziitkséges allando koltségektdl, igy arképzéskor az Ublyft minden-
képpen elényt élvez veliik szemben.

Az Ublyft tobbséavos jutalékrendszerében (multi-tiered commisions) a soféroktol
a tarsasag részére levont jutalék szdzalékos kulcsa a megtett utak szamanak ftiggvé-
nyében intervallumonként csokken. Minél tobbet vezet egy gépkocsivezetd, annal
nagyobb részét tarthatja meg a fuvarozasért jaré bevételének. Kozvetleniil az Uber
és a Lyft piacra lépésekor még csak egysavos jutalékrendszer létezett, de nagyon
hamar attértek a tobbsavosra (Huet [2015]). Tették ezt gy, hogy tobbnyire még a
jutalék mértékének emelkedésekor is megérte a soférnek az Ublyfttel, nem pedig egy
hagyomanyos taxitarsasaggal szerz6dést kotni.
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Huet [2015] idézi az Uber pénziigyi vezetdjének szavait: azért emelik az egyes
savokban a jutalékok mértékét, mert ezt egyelére konnyedén megtehetik. Igy is nagy
szamban jelentkeznek hozzdjuk tjabb és ujabb soférok. Ez a savos jutalékrendszer
a masodfoku 4rdiszkriminacios'> modell alkalmazdsa a munkaidé megvésarlasara.
Minél tobb munkaerét vasarol gépkocsivezetd partnerétdl, annal nagyobb enged-
ményt ad a cég. Ezzel arra 6sztonzi a gépkocsivezetSket, hogy egyre tobbet és tobbet
dolgozzanak, azaz végeredményben t6bb jutalékot fizessenek a szoftverhasznalat utan.
Az Uber dltal tesztelt rendszer a heti els6 15 atra 30 szazalékos, a masodik 15-re 25
szazalékos, illetve a tovabbi utakra 20 szazalékos jutalékot szamit fel.

2009-ben, az Uber megalapitasa utan New Yorkban 20 szazalék volt az Uber
részére fizetendd jutalék. Huet [2015] pedig arrdl szamol be, hogy volt egy olyan
iddszak, amikor az Uber a Lyfttel valo versengésben egészen 5 szazalékosra csok-
kentette részesedését, a Lyft pedig bizonyos esetekben egyaltalan nem kért jutalékot
gépkocsivezetdi bevételébdl. Ez az engedmény csak rovid ideig tartott, és mind az
Uber, mind a Lyft varosonként valamelyest eltéréen, de mindeniitt sévosan novelte
a jutalék mértékét. Ma mar nemcsak az Uber, hanem a Lyft is elkéri bizonyos ese-
tekben a 30 szazalékos részesedést. Campbell [2016] szamitasai szerint a fix 6sszegl
induldsi dijat is figyelembe véve az Uber jutaléka atlagosan eléri a bevétel 39 sza-
zalékat. Kizarolag hosszabb utak és stir(i igénybevétel esetén csokken a jutalék a
korabbi 20 szazalékot megkozelitd értékre.

Mint ahogy korabban mar sz6 volt réla, az Uber, majd a Lyft kdzvetlen piacra lépése
utan a féallasu autdvezetdk tobbnyire még valamelyik taxitdrsasagnal dolgoztak, és
leginkabb a mellékallast sof6rok keresték az Ubert vagy a Lyftet. Az tigyesen megha-
tarozott jutalékrendszer azonban mind a f6-, mind a mellékallasban dolgozni kiva-
nok szamara, kiilonosen, ha ujonnan kivannak gépkocsivezetoként tevékenykedni,
az Ublyftet teszi vonzobbad. Ezt illusztralja az I. dbra” az Ublyft haromsévos jutalék-
rendszere mellett. Az a) esetben a hagyomanyos taxitarsasag atalanydijat és az utak
szamatol fuiggd kis osszegli jutalékot kér, valamint a gépkocsivezetnek a taxipiacra
valo belépéshez tovabbi egyszeri fix kiadassal kell szamolnia (taxiengedély, licencdjj,
a jarmiiszabvanyok biztositésa stb.). Ennek egy hétre juto részét is beszamitjuk a gép-
kocsivezet6 heti koltségei kozé. A b) esetben a hagyomanyos taxitarsasag csak egy-
Osszeg dijat kér a cégéhez csatlakozott gépkocsivezetoktdl, tovabba itt is érvényes a
piacra lépéshez kapcsolodo fix koltség.

Az 1. dbra azt mutatja, hogy a harom jutaléksavot alkalmazé Ublyft az egyetlen
jutaléksavos taxihoz viszonyitva mindig képes a gépkocsivezeték részére vonzobb
lehetéséget kindlni. Igy van ez akkor, amikor a hagyomanyos taxitarsasag nemcsak
a tarsasaghoz tartozasért kér jutalékot, hanem a megtett utak szamanak fiiggvé-
nyében is fizetnie kell a gépkocsivezetdknek - a) dbra. Es ez érvényes még abban az
esetben is — b) dbra —, ha a tarsasag szolgéltatasaiért csak idéegységenként egyszeri
dijat szamit fel. Mivel a hagyomanyos taxitarsasag gépkocsivezetdjének a piacra

" Lasd példéul Paine [1937], Buchanan [1952], Wilson [1993].
" Pdsztor [2017] 3.1. dbrdja hasonld jellegdi gondolatokat tartalmaz a kiilon-kiilon mtikods, egy
jutaléksavos Uber és taxi bevételének (a sofér kiaddsanak) illusztralasara.
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1. dbra
Egy hagyomadnyos taxitarsasag versus az Ublyft gépkocsivezet6jének autézason feliili
koltségei a heti utazasok szamanak fiiggvényében

a) eset
100 dollar
A hagyomanyos taxitdrsasag sof6rjének autdzason feliili
koltségei, ha a megtett utak utdn is jutalékot fizet
—— Az Ublyft soférjének koltsége
F,+F, "
rZ
rl
Heti utazdsok
' ' szdma
b) eset
100 dollar
A hagyomadnyos taxitdrsasig sof6rjének autézason feliili
koltsége, ha a taxitdrsasdg csak egydsszegti dijat kér téle
—— Az Ublyft soférjének autézdson feliili koltségei
F +F,

L6}

Heti utazdsok
szama

Megjegyzés: az r,az Uberlyft adott sdvon beliili jutalékkulcsa (r, >r,>r,), F, a hagyomanyos
taxitdrsasag gépkocsivezetdjének piacra Iépési koltsége, F, pedig atalanydija.

valo belépésért is fizetnie kell, az Ublyftének viszont nem, ezért a hagyomanyos
taxitarsasag gépkocsivezet6jének heti id6tartamra atszamitott fix koltsége min-
denképpen nagyobb, mint az Ublyfté. Kiilonosen felttiné a kiilonbség heti keve-
sebb ut megtételekor, pedig ezekben az esetekben az Ublyft jutalékdnak szazalékos
kulcsa az 6sszes felvazolt esetet tekintve a legnagyobb.

Legyen T azon utak szama, amennyit egy gépkocsivezet$ egy hét alatt maxima-
lisan meg tud tenni. T=t +t,+¢,. Az elsé ¢, utra a legmagasabb jutalékkulcs érvé-
nyes (r,), az utdna kovetkezd ¢, utra r,, végiil az ez utan kovetkezé ¢, dtra a jutalék-
kulcs r,. A hagyomanyos taxitarsasag gépkocsivezetdjének legyen a heti idétartamra
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atszamitott piaci belépési koltsége F, és foglalkozzunk kizardlag a b) esettel, amikor
is a tarsasag heti F, atalanydijat kér gépkocsivezet6jétdl. Ismervén az F, és F, 6sszegét,
az Ublyft konnyen meg tudja hatarozni sajat paramétereit ugy, hogy

tr,+tr,+tr,<F +F, (1)

legyen. Ugyanakkor, ha az Ublyft képes jol megbecsiilni az egyes jutaléksavokba
tartozo gépkocsivezet6i szamat, maximalizalhatja profitjat a jutaléksavok és a juta-
lékkulcsok tigyes meghatarozasaval. Jeloljiik N -gyel az els6, N,-vel a masodik és
N,-mal a harmadik jutaléksavba tartozé gépkocsivezeték szamat! A profitmaxi-
malizalas értelmében

(N,+N,+N,)r,+ (N,+N,)r,+ N,r, — max. ()

Amennyiben a (2) profitmaximalizalds az (1) feltétel mellett valéosul meg, akkor
minden gépkocsivezetdnek az Ublyfttel érdemes szerzédést kotnie. Az (1) feltétel kis
modositasaval ugyanez érvényes az 1. dbra a) esetére is, amikor is a hagyomanyos
taxitarsasag is kér jutalékot a megtett utak szamanak fiiggvényében.

Még akkor is 6ridsi az Ublyft profitlehetésége, ha nem tartja magat teljesen az (1)
feltételhez, és példaul a sok-sok évig gépkocsivezetdként dolgozok szamara mégis
vonzobb a hagyomdnyos taxitarsasag. A nagy profitlehetéséget ilyen esetekben is
az Ublyft-gépkocsivezeték piaci belépésének elhanyagolhato szintt koltsége ered-
ményezi, szemben a hagyomanyos taxitarsasagok gépkocsivezetdinek nagy piacra
1épési koltségével.

A taxitarsasagok ma mar szamos esetben igyekeznek ,lemasolni” az Ublyft tobb-
féle jutaléksavos rendszerét is. Mivel azonban eltér6 szabélyozasi kotelezettségek érvé-
nyesiilnek a kétfajta modellben - példaul a hagyomdnyos taxiscégek gépkocsivezetdi
semmiképpen sem mentesiilnek a taxiengedélyek megszerzésétdl —, a hagyomanyos
taxitarsasagok mindenképpen hatranyos helyzetbdl indulnak. Az Eurdpai Birdsag
2017. decemberi hatdrozata ezeket a kiilonbségeket sziintette meg az Eurépai Unid
orszdgaiban, az Egyesiilt Allamokban azonban a legtobb tagéllamban tovabbra is
kiillonbozik az Ublyft és a taxitarsasagok szabalyozasa.

Az Ublyft ki is haszndlja a szabalyozds adta lehet6ségeket, és folyamatosan néveli a
jarulékkulcsokat. A végeredményt jol tiikrozi, hogy 2017 elején leginkabb 9 és 12 dollar
kozo6tt mozgott az amerikai Uber- és Lyft-gépkocsivezet6k orankénti jovedelme a juta-
lék levonasa utan. Ettdl 1ényegesen csak a New York-i bevételek kiilonboztek az éran-
kénti 20 dollar feletti értékkel. Mivel a jutalék levondsa utdni bevételb6l még a benzin-
koltséget és a kocsi amortizaciojat is fedezni kell, egyes tagallamokban az ottani mini-
malbért sem éri el a soférok tényleges javadalmazasa (Ridester [2017]).

Emellett az egyestlt allamokbeli Ublyft jelenleg még semmifajta foglalkoztatoi
szolgaltatast nem nyujt gépkocsivezetdi szamara, azaz nem létezik fizetett szabad-
sag, betegbiztositas vagy barmilyen, a kés6bbi nyugdijat fedez6é - akar onkéntes,
az Ublyft altal szervezett — program. A gépkocsivezeték preferenciai természete-
sen killonboznek a joléti dllamokat jellemz6 szolgaltatdsok — a nyugdij, a szabad-
sag és a betegszabadsag — értékeit illetéen. Lehetnek olyanok, akiknek ezek a joléti
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szolgéaltatasok alig-alig képviselnek értéket, mert példdul van masik - a széban
forgo szolgaltatasokat nyujté — munkahelytik, s a tovabbi joléti szolgaltatasok kolt-
ségei nagy terhet jelentenének szaimukra. Nem véletlen, hogy nagyon sok szerzé
egyértelmtien arra a kovetkeztetésre jut, hogy bar az Ublyftet mar nem lehet a
hagyomanyos taxitarsasagok amugy is elavult szabalyozasi keretei k6zé szoritani,
de sziikség van egy ujfajta — s nem a ,,mindent megengedd” politikéval azonos -
szabalyozasi hattérre (példaul Barglind [2015], Bolton [2015], Cohen-Sundararajan
[2015], Geradin [2015], Hall-Krueger [2016], Posen [2015]). Az Ublyft fogyasztdinak
és autdvezetdinek érdeke feltétleniil megkoveteli, hogy egyértelm legyen, mit tehet
a cég, és mit nem, tovabba mi az, amit feltétleniil meg kell tennie. A joléti allam
vivmdnyainak atvétele is fontos, de oly mddon, hogy ne akadalyozza az Gjonnan
kialakul6 piaci formakban rejlé fejlédési lendiiletet.

A kizarolagosan a piaci fejlodést szem el6tt tarto, ezért minden koriilmények kozt
az Uj - elektronikus utaskozvetit6 platformra épiilé — modell érvényesiilését tamo-
gato ,piachivéknek” a kozvetett hatasokat is figyelembe kellene venniiik: Johnston-
Land-Kazlauskas [2018] szerint a platformok segitségével kikozvetitett, de adott
varoshoz, azaz helyhez kotott munkavégzés ugyan csupan nagyon kicsi részét jelenti
a munkaerdpiacnak, mégis oriasi hatassal van a foglalkoztatashoz kapcsolodo elkép-
zelésekre. Sokan ugyanis ugy vélik, hogy az elektronikus platformra épiilé kozos-
ségi gazdasag piaci modelljének befolydsold hatdsara a formalis foglalkoztatas teljes-
séggel el fog tlinni. Ez pedig a munkavégzés mindségének drasztikus romldsahoz, a
megélhetés biztonsaganak csokkenéséhez és a munkavallaloi életmindség rosszab-
bodasahoz vezethet. Kétségtelen, hogy az djfajta munkavégzés ellenz6inek tabora
rohamosan né. Az is tény, hogy annak ellenére, hogy az Ublyft gépkocsivezetd-
partnerségének Oridsi szabadsaga téinhet ugyan nagyon vonzonak, de a koltségek
levonasa utan megmarad¢ alacsony javadalmazas mar korantsem olyan kivanatos.
Ugyancsak nem vonzo a joléti juttatasok hidnya és a vészhelyzetekben a gépkocsi-
vezetOk és az utasok bizonytalansaga, az érdekérvényesitési lehetdségek hianya. Az
Ublyfthez kapcsoléddan az addzasi szabalyok betartdsa is kiilon vizsgalandd teriilet.

Osszegzés és tovabbgondolas

Az els6 években ugyan még lassu és ellentmondasos volt az Uber és gyorsan startold
kozvetlen vetélytarsainak piaci novekedése, mara azonban ugy tiinik, az elektronikus
utaskozvetitd platformra épiilé modell az Egyesiilt Allamok tagallamainak tobbségé-
ben atvette az els6bbséget a rendeléses személyszallitas piacan. Az alabbiakban 6ssze-
foglaljuk, hogy a sok ellentmondas ellenére miért is olyan népszert ma az tj modell.

Az utasok szdmdra:

- konnyen és gyorsan hivhatd, majd a gépkocsivezets érkezése a szoftver segitsé-
gével kovethetd;

- a kocsik megnovekedett kindlata miatt az egyensulyi ar altalaban a korabbi
taxiarakndl alacsonyabb, tobb fogyaszté engedheti meg maganak a szolgaltatas
igénybevételét;
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- a nagy keresletti idészakokban is biztosan elérhetd, és azok, akik hajlandoék a
szokasos araknal lényegesen tobbet fizetni, szinte varakozas nélkiil vehetik igénybe
a szolgaltatast.

A gépkocsivezetdk szamdra:

— kereseti kiegészitést biztosit azoknak, akik mds teriileten dolgoznak, és még sze-
retnének tobbletjovedelemhez jutni;

- azt az érzetet kelti, hogy a gépkocsivezetdk teljesen szabadok, ugy és annyit dol-
goznak, amennyit szeretnének;

- a fizetend§ jutalékok emelése ellenére rovid tavon, amikor a gépkocsivezets-
nek nincs sziiksége a szervezett joléti szolgaltatasokra, javadalmazobb lehet, mint a
hagyoményos modell, indulaskor nem kell draga beruhdzasokba fektetni.

A tarsasdgok szamdra:

- az egyesilt allamokbeli modell 6riasi elénye, hogy a cégeknek a sajat szerz6dé-
stikben megfogalmazott szabalyokon, a gépkocsivezet6i engedélyeken és a minimalis
alkalmassagi teszten kiviil egyel6re semmifajta szabalyozdi kotelezettségnek nem kell
eleget tenniiik, konnyen megvaltoztathatjak a gépkocsivezetSknek eldirt szabalyokat,
beleértve a jutalékrendszert is;

- mivel az 4j modellben a gépkocsivezetdk attdl fiiggden tudnak tobbet keresni,
ha minél Gtletesebbek és kitartobbak, eréfeszitéseik a cégek bevételét is egyre job-
ban novelik;

- apillanatnyi mélypont ellenére a modell hosszti tavon nyereségesnek tiinik, mivel
a szoftver mukodtetése minimalis margindlis koltséggel jar, a gépkocsivezetSk pedig
rendiiletleniil termelik a cégek jutalékat;

- ahalézati mikodtetésbol felhalmozott tapasztalatok és a kordbbi nagy bevételek-
bdl megvalodsithatd beruhdzasok lehet6vé teszik, hogy rokon és uj szolgaltatasi terii-
leteken is jelentds piaci részesedésre tegyenek szert (példaul csomagszallitas, vezetd
nélkiili autok bérlése - lasd példaul Hawkins [2016]).

Az 1j, elektronikus utaskozvetit platformra épiilé modellnek azonban szamos, a vele
kapcsolatos szerepl6ket hatranyosan érint6 tulajdonséga is van.
Az utasok szdmdra:

- sokkal kevésbé biztonsagos, mint a hagyomdnyos taxi: baleset el6fordulasakor
kizarolag a gépkocsivezetdt vadolhatjak, ha nincs a hattérben felel6sséget vallalo tar-
sasag, a szallitas soran el6fordulé atrocitasok esetében is nehéz orvoslast kapni az
elszenvedett méltanytalansagokért;

- ahulldmz6 drak a nagy keresletti id6szakokban olyan magasra szokhetnek, hogy
sok potencialis utas nem engedheti meg a rendelést, nem mikodnek az adott aron
torténd eldrendelési funkcidk;

- az internetszolgalat kiesése esetén az utasok nem élhetnek a leintéses taxihivas
lehet6ségével, és nem tudnak kocsit rendelni.

A gépjarmiivezetdk és mds ipardgban dolgozok szamdra:

- az Gj modell ,klasszikus” valtozata semmifajta joléti szolgaltatast (betegség- és
nyugdijbiztositas, szabadsag) nem nyujt a gépkocsivezeték szamara;
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- nem teszi lehet6vé a gépkocsivezetdk kozos érdekvédelmét, mindenki csak a sajat
szerz6dését ismeri, igy a cég onkényes dontése — példaul a jutalékkulcsok jelentds
emelése — ellen csak kilépéssel valaszolhatnak;

- veszélyt jelenthet az 6sszes jovébeli dolgozora, az eredeti Uj piaci modell ugyanis
tagadja a formalis munkavégzés minden feltételét, és ez konnyen atviheté nagyon
sok mds iparagba is, ami pedig a munkavégzés joléti elemeinek leépiilését jelentheti.

A tdrsasdgok szamdra:

— a szoftver hasznalata ugyan oriasi profitlehetéségeket nyujt, de az Gj model-
lel szembeni ellenallds szamos koltséges és a profitabilitast veszélyeztetd jogi pert
indukal;

- hosszu tavon az Uij modell nem feltétleniil fenntarthatd: elképzelhetd, hogy a sza-
balyozas megvaltozik, és az elektronikus utaskozvetit6 platformra Eurépahoz hason-
léan masutt is bevezetik a hagyomdnyos személyszallitasra vonatkozo el6irasokat.

Osszességében tgy tlnik, hogy a hivdsos személysz4llitds piacan a tébbirdnyu
technikai fejlddés eredményeként hasonlo jellegii gyors valtozas zajlik le, mint ami-
nek a vezetékes és mobiltelefonos iparagban lehettiink szemtandi az 1980-as évek-
ben. Mig azonban a tavkozlés piaci véltozdsai nem rengették meg a munkaerdpia-
cot, a megosztason alapul6 (sharing economy) 4j iparagakra ez korantsem mondhaté
el. A tanulményban emlitett két foldrajzi térség, az Egyesiilt Allamok és Eurépa ese-
tében az el6bbi szabalyozasi hattere sokkal megengeddbb, de itt is valtozas varhato.
Eurdpaban pedig 2017 végétdl az elektronikus utaskozvetité platformon miikodd
szolgaltatok kénytelenek a hagyomanyos hivasos utasszallité cégekkel azonos sza-
balyozasnak megfelelni. Nem biztos azonban, hogy ez az egyetlen megoldas az
Ublyft feltorekvé piacanak szabalyozdsara, és a tovabbiakban sem érdemes teljesen
elvetni egy Uj tipusu szabdlyozasi rendszer lehetségét. Ennek az elemei azonban
ma még egyaltalan nem korvonalazédnak.
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