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Absztrakt

Ha végigsétal valaki egy eurdpai vagy amerikai nagyvarosban, épitészetileg és kulturalisan
legyenek azok barmennyire is sokszintiek és kiilonbozdek, egy dologban biztosan nagyon
hasonlitanak egymasra: mindeniitt parkold autok szdzaival taldlkozunk. Ahogy az aut6zas, ugy
a parkolas is a modern varos részévé valt: azon szolgaltatdsok kozé tartozik, mely allando
beszédtéma. Van amikor az ingyenessége, van amikor az 4ara, van amikor szolgaltatas
szinvonala miatt. A 2018 6szén inditott tobb éves kutatasi programunk célja, hogy a parkolasi
rendszereket, a parkolas hasznalati szokasait a marketing eszkoztaraval feltarjuk. Milyen
mintazatok ¢és attitidok kapcsolodnak a parkolashoz? Milyen adatokkal jellemezhetd a varosi
parkolas? Hogyan viszonyulnak a varoslakok a parkolasi szolgaltatasokhoz? A kutatas elsd
szakaszanak eredményei alapjan cikkiinkben bemutatjuk azokat a nézépontokat, amiket a
parkolasi rendszerekkel kapcsolatban a hazai és nemzetkozi szakirodalom feltart, és elemziink
egy tobb milliés adatbazist, hogy megvalaszoljuk a ,Big Data” segitségével milyen
adatsorokkal irhato le egy belvarosi parkolas. Az elemzés ravilagit arra, hogy az autds tigyfelek
technoldgiai elfogadasa, mobilhasznélata jelentds és a parkolési szokasokban tobb allandé és
massziv mintazat figyelheté meg: ilyen példaul, hogy magas az autok forgasi sebessége €s nincs
szignifikans kiilonbség a hétkdoznapok kozott.

Kulcsszavak: parkolasi szokasok, parkolasi rendszer, big data, adatvizualizdcio

We see one major similarity if we walk the streets of a European or USA city. It does not matter
how much they differ culturally or how diverse they are from the point of view of architecture.
The one thing in common is that we see hundreds of parking cars all around in each. As
passenger vehicle usage, parking also became the part of the modern cities. There is always
something to talk about it. In some cases because it is free, in others, because it is expensive, or
because of its quality of service. Our research program was started in the autumn of 2018 with
the aim of analysing the parking systems and the parking habits of car drivers with the help of
marketing and consumer segmentation research. What patterns and attitudes link to parking
activities? What data can describe parking in cities? What citizens think about parking services?
In this article, we summarize the results of the first period of our research program. After
introducing the most important viewpoints based on our extensive literature review, we use the
Big Data approach to analyse a massive transactional database of millions of user interactions
to answer our research questions. Our preliminary findings show the high level of mobile
technology acceptance of car drivers and the massive patterns of usage related to for example
the fast turnover rate of the downtown parking areas and that there is no significant difference
between parking usage between weekdays.

Keywords: parking system, big data, parking behaviour
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1. Bevezetés

Amikor az Apple uj kaliforniai kdzpontjat bemutattak, az egész olyannak tlint, mintha egy
tirhajo szallt volna le egy érintetlen bolygoéra: a neve is ,,Apple New Spaceship Campus” lett a
sajtoban. Csak emiatt telepitettek kozel 7000 fat. A Iétesitményben mindekdzben tobb mint 13
ezer ember dolgozik, és az épiiletkomplexumot zoldenergiaval, tobbek kozott napelemfarmmal
miikodtetik (LEVY, 2017). Osszességében kozel 318 ezer négyzetmétert foglalnak el az 1j
irodak és laborok, amirdl tobb PR cikk is megjelent a viladgsajtoban. Arr6l azonban kevesebb
sz0 esik a médidban, hogy az autoknak épitett fel és lejarok és a parkolok 325 ezer
négyzetmétert foglalnak el: tobbet mint az embereknek kialakitott irodak.

Ez is jol szemlélteti, hogy a kozlekedésen beliil az autdzas nagy utat jart be, és életiink szerves
részévé valt a XXI. szazadra. Az aut6 az egyik olyan tartds hasznalati cikk, ami szinte minden
feln6tt igényei kozott megjelenik a fejlett vilagban. Egyre tobb és tobb van beldle, ¢s minden
elonye mellett megjelentek a hatranyok is. A mindennap szemiink el6tt futd autéreklamokban
nem mutatnak allandosuld dugodkat, kdrnyezet és levegdszennyezést, és legfoképp a parkolasi
gondokat. A parkolds, a parkolasi rendszer egy varos mindennapjainak részévé valt, ahol bar
elsére nem tlinik olyan természetesnek, de szamos szempontbdl sziikség van marketingre.

Cikkiinkben a belvarosi autézas mindenkit érintd egyik indikatorat, a belvarosi kozteriileti
parkolast dolgozzuk fel, ami mindennapos kérdéssé valt az iskolak, bevasarld kozpontok,
munkahelyek és egyre inkdbb a lakoételepek kornyékén is. A ,,hol nem tudtunk leparkolni”
allando témaja a csaladi és barati beszélgetéseknek. Ezek mellett a parkolas pénziigyi aspektusa
sem elhanyagolhatd, ha egy varos bevételi forrasait vizsgaljuk, ha turistaként autoval érkeziink
egy masik varosba, vagy ha valamilyen okbdl nem volt parkolojegyiink.

Az autdzas és a parkolas egyesek szerint a XIX. szdzad ,,varosi krizise”. Mar a XX. szazad
forduléjan is kivald kozlekedés jellemezte Eurdpat, melyben a ,,l0erd” nem csak virtualisan
hanem valdsagosan is kézzel foghat6é volt: konflisok, postakocsik, 16vasutak, 16vontatasu
buszok szolgaltak ki a varoslakokat. Az akkor mar mintegy harom milliés Londonban példaul
1894-re kozel 50 ezer 16 szolgalta a kozlekedést, s csak a lotragya eltavolitasan tobb ezer
embernek adott munkat. A Timesban ekkor jelent meg egy cikk, hogy ez a kozlekedési forma
fenntarthatatlan: ha minden igy marad, akkor 50 éven beliil az 6sszes londoni utcan ,,kilenc 1ab
magasan” all majd az triilék (DAVIS, 2004). Ennek a krizisnek a megoldasaként terjedtek el a
robbanodmotoros jarmiivek, indult meg a londoni metrd, és oldodott meg az akkori kdrnyezeti
és kozlekedési krizis.

Ahogy a lovakkal kapcsolatos problémék az el6z6 szézadfordulon, most az autdk problémai
csucsosodnak: Beddoes az Economist hasabjain odaig jut, hogy eljon-e valamikor az az idd,
amikor az utcékat kdzlekedésre (autdzasra, kerékparozasra és gyaloglasra) akarjuk hasznalni és
nem az autoink tarolasara (BEDDOES; 2017). Az aut6zashoz minden esetben hozza tartozik a
parkolds, legyen az munka, bevasarlas vagy szabadidd eltdltése; fizetiink érte vagy éppen az
ingyenességet keressiik. 2018-ban indult kutatasunkban egy magyarorszagi nagyvaros
autosainak parkolasi szokasait kezdtiik el feltérképezni, megvizsgélva, hogy a nagy adat
koraban mit tudhatunk a fogyasztdi szokasokrol.

2. Szakirodalmi nézépontok a parkolasi szolgaltatasokban

A varosi parkolds szakirodalmat kutatva sokféle nézdpont és megkozelités rajzolodhat ki
el6ttiink, itt marketinges szemmel nézve a legfontosabb hivoszavak az aldbbiak:
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Torténeti néezopont: az autdzas a személyes szabadsag és a gyorsasag ¢lményével kecsegteti a
hasznalodkat, de az autéreklamokban megtestesiilé mobilitas szabadsagat (freedom of mobility)
a XXI. szazad nagyvarosok reggeli dugoi €s a parkolasi anomaliak gizsba kotik (HANGMAN,
2006). Ezek miatt a skandinav orszagokban folytatott empirikus kutatdsok az ezredfordul6 utan
azt is kimutattdk, hogy az emberek ezen okok miatt képesek otthon hagyni az autojukat, €s a
munkanapokon lemondanak az autézas személyes szabadsagar6l. Mindekozben az egész
vildgon lezajlott a parkoléds ,,bedrazasa”, melyet a gazdasagi modellekben a parkolohely
keresésével elvesztegetett gazdasagi idével hoznak Osszefiiggésbe (SHOUP, 2007) melynek
mértékét a percdijban vagy oradijban a realkeresetekhez kotik az utcai parkolasnal (on street
parking).

Technologiai nézopont: egy parkoldsi dvezetben (zonaban, parkolohdzban) ha fizetni kell a
szolgaltatasért, akkor az elére megvasarolhatd jegyektdl a parkold automatiakon at a mobil
parkolasig sokféle technikai megoldas létezik. Ezen szolgéltatasok fejlodése, szinvonala tobb
kutatas targya volt a kétezres évektdl. El6szor a mobil parkolési szolgéltatdsok fogyasztoi
elfogadottsdganak vizsgalata volt a slagertéma. A Davis (1986) nevéhez kothetd Technoldgia
Elfogadési Modellt (TAM modellt) adaptalva az sms és mobilparkolds komoly elényt mutatott
az egyszerl hasznalatban és az Onkiszolgalasban (PEDERSEN - NYSVEEN, 2003). Ezek
alapjan nem meglepd, hogy a kdvetkezd fejezetben részletesen bemutatott empirikus adataink
szerint a mobil parkolas ma mar 60%-os penetraciot mutat a fizetési modok kozott. A kutatasok
nézépontja 2010 utdn mar elsésorban arra koncentralt, hogy milyen technologiai ligynok
modellek (parkolasi applikaciok) segithetik a parkolds hatékonysagat (TASSERON -
MARTENS, 2017). Felhasznalva a kozteriileti és parkolohazi informaciokat (on-street and off-
street parking) ugynevezett okos parkoldsi rendszert lehet fejleszteni, ahol a begyujtott
informdaciok a szabad parkolohelyekrdl a fogyasztd okoseszkdzén megjelennek.

Fenntarthatosagi nézopont. a fenntarthatd kozlekedés teriiletén a varosi mobilitasi tervek és a
munkahelyi mobilitas hivoszavak mentén mérik fel és probaljak befolyasolni/atalakitani a
fogyasztdi szokdsokat, aminek kulcsteriilete az aut6zassal, dugokkal és parkolassal kapcsolatos
anomalidk csOkkentése, valamely alternativ kozlekedési mod felé vald elmozdulas
(ESZTERGAR-KISS at al, 2019) és konkrét alternativak keresése. (bringazz a munkaba, sétalo
varos, stb ). Nyugat Europaban egyre gyakrabban mobilitasi menedzser, vagy mobilitasi felelds
dolgozik a cégeknél a HR vagy a marketing osztalyon, akinek feladata egy mobilitasi program
készitése.

Kozlekedési nézépont: az elmult évek egyik vivohullama az ugynevezett ,,MaaS -1az”, azaz a
Mobility as a Service. Ennek cselekvési fokusza, hogy az infokommunikacios szolgaltatasokat,
a kiilonbozo kozlekedési formakat, kozlekedési operatorokat és a megosztott gazdasag
paradigmajat (1asd Uber vagy Airbnb jelenség) egységes rendszerbe kezeljiik. A felhasznalod
ebben a modellben egy feliileten (applikacioban) tervezheti meg és veheti igénybe a teljes
utazasi lancot az induléstdl a kiilonb6z6 atszallasokon keresztiil egészen a parkolésig, beleértve
a fizetést is. A MaaS modellek megvalosithatosdganak bonyolultsagat az adja, hogy a
felhasznaloknak tobb alternativat nyjtson a rendszer attol fliggden, hogy az eljutasi ido mellett
még mire optimalizal: legyen az egy varosi, mindennapos kozlekedés, vagy egy hosszabb
utazas. Innovativ péld4ja egy ilyen modell megvalositasanak amikor a vonatozas, az aut6zas és
a repiilés alternativait hasonlitjuk 6ssze, és a az utazasi 1d6 ¢és ar mellett a produktiv iddt, vagy
a kornyezetszennyezés mértékét is figyelembe vessziik (lasd https://www.viarail.ca/en/plan-
your-trip/book-travel/compare-train-and-car ).
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Varosmarketing és varosi turizmus nézopont. a varosi turizmus, legyen az program vagy
hivatasturizmus érzékeny a kozlekedésre, ezen beliil a dugodkra és a parkoldsi megoldasokra. A
varosok ilyen jellegli rangsoraban a belvarosban taladlhato latvanyossagok, programok,
rendezvényhelyszinek megkdzelithetésége, a belvarosi parkoladsi ovezetek és parkolohazak
kialakitdsa, miikddtetése €s szinvonala versenytényezévé valik (LAPKO, 2014) a varosok
versenyében. Egyaltalan nem mindegy, hogy milyen modon lehet akar autdval, akar kozosségi
kozlekedéssel megkozeliteni akar egy éttermet, akar egy eseményt (CHWESIUK et al; 2010):
a szempontok koOzott ma mar az is szerepel, hogyan tudunk kényelmesen, gyorsan és
biztonsagosan leparkolni.

3. Fogyasztoi szokasok feltarasanak modszerei

Az emberek parkolasi szokdsainak vizsgalata — mint lattuk — alapvetd hasznossagu nem csak a
telepiilések vezetése, de a rendezvényszervezok, varosi lakosok, turistdk, ingazok és még a
kornyezetvédelem szempontjabol is, raadasul ugyan az az egyén tobb nézdpontot is figyelembe
vehet dontései soran. A szamos nézOpont igy meglehetésen bonyolulttd teszi a vizsgalatot. A
fogyasztdi szokésok feltdrdsdnak tradiciondlis moddja a szociodemografiai ismérvek
vizsgalatara épit, de emellett a pszichografiai, magatartasi és médiahasznalathoz k&todo
jellemzdk is nagy szerepet kaphatnak az elemzésben (BAUER et al. 2014). A szegmentacios,
illetve a fogyasztéi szokasok feltérképezését szolgald, elérhetd adatok mennyisége a
digitalizacio hatdsara rohamos novekedésnek indult, ami a marketing szakmat Gjabb kihivasok
elé allitotta.

A fogyasztok (és szervezetek) altal hasznalt digitalis eszkdzok folyamatosan allitjak el6 az
adatokat, mintegy térképet rajzolva és rogzitve az egyének szinte minden 1épését. Ennek
eredményeképpen hatalmas adatmennyiség gyiilik fel a vallalatok adatbazisaiban, raadasul az
adatok folyamatosan bdviilnek, megujulnak. Ez nem mas, mint a Big Data jelenség, amely
legéltalanosabb értelmezése szerint olyan adatok Osszessége, amelyek nagy mennyiségben
allnak rendelkezésre, gyorsan keletkeznek ¢és vagy nagy valtozatossdgot mutatnak
(GALANTAI, 2016); strukturalt és vagy strukturalatlan, exponencidlisan ndvekedd
adatmennyiség (SZUTS — JINIL, 2016). Ez egyben a marketing gyakorlat véltozasat is
eredményezi, a rendelkezésre allo informéaciomennyiség megnovekedése maga utan hozta az
adat vezérelt marketing megkozelités (KUMAR et al. 2013) terjedését is. Ezzel persze az
elérhetdveé valt adatok megbizhatd begytijtése, tarolasa és feldolgozasa is tjabb nehézségeket
okoz, hiszen a hagyomdnyos adatok mellett egyre inkabb alkalmaznak a vallalatok
neurofiziologiai adatokat és digitalis adatokat is (1. abra).
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1. abra: A fogyasztéi adatok csoportjai keletkezésiik és mennyiségiik alapjan

Szemkovetes
Arcizmok aktivitasa (EMG)

Bor elektrodermalis aktivitasa (EDA)
Elektrokardlografia (EKG)
Elektroenkefalografia (EEG)
Magnetoenkefalografia (MEG)
MR, TMRI

[ Neurofiziolégiai | Swukturdht interjd

adatok (mélyinterji, fokuszesoportos interja)
N J Spontan intesjo
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Hagyomanyos PR
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adatok Termektesztek

N

Adatmennyiség

Keresési lekérdezesek
Kattintasi réta
 Kozosseg) media
‘Blogok, kbzosségi férumok
Ajaniasok

Forras: Kumar et.al. (2013, 333. 0.), Borbély (2018, 13. 0.)
A parkolési szokasok vizsgalata érdekében egy hosszu tavu, tobb adatforrasra tdmaszkodo
kutatdsi programot valositunk meg, melynek keretében hagyomanyos és digitalis adatok
keriilnek elemzésre. Kutatasi sorozatunk els6 fazisaként a digitalis adatok, a parkolasi rendszer
tranzakcids adatbazisanak elemzését végezziik el, ennek fobb megéllapitasait foglaljuk 6ssze
ebben a tanulmanyban.

4. Digitalis adatok a parkolasban

Kutatasunk elsé lépéseként cikkiinkben a varosi parkolasi rendszer altal biztositott big data
adatbazis elemzésével azt szeretnénk bemutatni, hogy vajon mit tudunk arr6l, mennyi idot
toltenek a parkold autdk a belvarosban? Mennyi az atlagos parkolasi 1d6? Valtozik-e ez
napszakonként? Van-e kiilonbség a parkolasi szokdsokban a hét kiilonb6zd napjain? Milyen
mintazatokat mutatnak az adatok?

Kutatasi adatbazisunk Szegedrdl szarmazik: a 180 ezer fOs regionalis kozpontban a belvarosi
fizetds kozteriileteken havonta atlagosan 130-140 ezer parkolasi tranzakcid torténik, amihez
helyszint, idOpontot, tranzakcids adatokat rendelve egy éves adatsor esetén mar elérjiik azt
milliés nagysagrendli elemi adat méretet, aminél egy hagyoméanyos Excel tabla kapacitdsa
sziikdosnek bizonyul: itt mar valoban ,,nagy adatrol” beszélhetiink, amit microsoft power BI
alkalmazéds  segitségével elemeztink. Vizsgdlatunk targyat csak az  alkalmi
parkoldjegyvasarlasok képezték, azaz jelen kutatds keretében nem foglalkoztunk az éves vagy
havi parkolobérlettel rendelkezd fogyasztok parkolasi szokasainak feltérképezésével.

Szegeden 2017 juniusa 6ta van lehetdség egyedi adatokon (rendszdmokon) alapu parkolasi
adatelemzésre egy okos varos koncepcid megvaldsitasanak koszonhetden. Ehhez két elemi
adatforras feldolgozésat kell 6sszekapcsolni. Az egyik az utcai automatak rendszere. A 2017 11.
negyedévében telepitett automatdk telepitésekor nemcsak a napelemes, azaz kornyezetbarat
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megoldas, a rugalmasan programozhat6 szines érintéképernydk, vagy az érintd bankkartyas
fizetési lehetdség volt alapvetd kivalasztasi szempont, de a rendszdm alapu parkolés is
kovetelmény volt, ahogy azt a felhasznalok mar megszokhattak az sms alapt rendszereknél. A
tranzakciok minél pontosabb nyomon kovethetésége nem csak az ellendrzés, illetve az esetleges
igyfélpanaszok kezelése miatt volt fontos, hanem azért is, hogy egyedi adatokon alapulo
komplex elemzéseket lehessen végezni a parkoldsi rendszerrel kapcsolatos stratégiai €s
iizemeltetési dontések tamogatasara. A parkolasi szokasok elemzése alapjan kertilt bevezetésre
egy uj termék 2018 tavaszan, a napijegy.

A masik rendszer az okostelefon alapt rendszer, mely az orszdg minden fizetd kozteriiletén
elérhetd. Az ugynevezett NMFR-bOl (Nemzeti Mobilfizetési Rendszer) minden varosi
parkoldsi rendszer- iizemeltetd megkapja napi bontasban azokat a rd vonatkozo6 analitikus
adatokat, amihez fizetési tranzakcid parosul.

A két adatforras 6sszekapcsolasanak elsé eredményeként azt is megallapithatjuk, hogy a 2018.
IV. negyedévében az autdsok 60%-a mobiltelefonjat hasznalja parkoldjegy vasarlasra és csupan

40%-uk fizet a hagyomanyos modon automataknal (1. tablazat).

1. tablazat: A hagyomanyos és mobil parkolas megoszlasanak valtozasa

2018 IV.
értékesités megoszlasa (%) 2016 év | 2017 év | 2018 év negyedév
Hagyomdanyos parkoloszelvény
(automatak és ligyfélszolgalat) 47% 42% 41% 40%
Mobilparkolas (sms és
applikacio) 53% 58% 59% 60%

forras: SZKT belso adatok alapjan sajat szerkesztés

Az éves adatok alapjan érdemi eltolodas figyelheté meg a mobilparkolési szolgaltatés iranyaba.
A mobilparkolashoz kapcsolddd szolgéltatasi szinvonal (kényelmes hasznalhatosag,
egyszerliség ¢és személyre szabhatdsdg) minden bizonnyal szerepet jatszik abban, hogy az
igyfelek ma mar nagyobb hanyada vélasztja ezt a felhasznalasi/fizetési modot. A mobilparkolas
aranyanak lassuld litem{i novekedése (lasd 1. tdblazat) arra enged azonban kdvetkeztetni, hogy
a teljes értékesités sohasem fog a mobilparkolasi rendszeren keresztiil bonyolddni, hiszen
mindig lesznek olyan fogyasztdi szegmensek (pl. kiilfoldiek) akiknek nem lesz megfeleld
hozzaférése az applikacidhoz, vagy az sms fizetési rendszerhez, igy szdmukra tovabbra is fenn
kell tartani az automatas értékesitést.

Ennél azonban egy ilyen lizleti informatikai rendszer sokkal szofisztikaltabb kérdésekre is
valaszt adhat: az adatbazis primer adatai alapjan egy atlagos honapban Szegeden az autok 10
millié percet parkolnak, és a belvarosban a kozteriileten parkold autok 8%-a kiilfoldi
rendszdmu. Z. M. Beddoes Economistban megjelent cikkére ez lenne az empirikus valasz:
Szegeden ennyit allnak az utcédkon, a tereken az autok: ezt lehetne visszaadni a gyalogosaknak,
bringasoknak, kozlekeddknek, turistdknak €s varoslakoknak.

Egy ilyen ,Big Data” arra is alkalmas, hogy az egyes ligyfelekhez tartoz6 hasznélati
intenzitasokrdl is képet alkossunk. Ennek érdekében egy harom honapos referencia iddszakot
vizsgaltunk meg, és arra voltunk kivancsiak, hogy mennyire eseti/egyedi egy-egy jarmii
megjelenése az adatbazisban. A harom hénapos, azaz 12 hetes referencia idészak tligyfél-
tranzakcioszam closzlasat az alabbi, 2. abra szemlélteti:
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2. abra: Ugyfélszam — parkolasok szama megoszlas harom honapos intervallumban

| . el

forras: sajat szerkesztés

Az adatforras 2018. szeptember — november iddszakra 441 ezer egyedi parkolasi adatsort
tartalmaz. Nagyon sok egyedi tranzakciot (ligyfelet) talalunk, aki a referencia id6szakban csak
1-2 alkalommal hasznélja a szolgaltatast, és ezek adjak a tranzakcidszdm tomegét. Tablazatos
formaban a fenti adatsor legeleje:

2. tablazat: Egyedi ligyfelek — eseti parkolasok intenzitasa

42270 1 42270 42270
17432 2 34864 77134
9477 3 28431 105565
6233 4 24932 130497
4351 5 21755 152252
3295 6 19770 172022
2541 7 17787 189809
2077 8 16616 206425
1698 9 15282 221707
1376 10 13760 235467
1148 11 12628 248095
1013 12 12156 260251

forras: sajat szerkesztés

A tablazatbol kiolvashato tobbek kozott, hogy nagysagrendi eltérés van a referencia idészakban
Osszesen egyszer ¢és a hetente el6forduld tigyfelek szamdaban: exponencialis fliggvény
illeszthetd az adatsorra (y = 33397¢%:3),

A kovetkezo kérdés azt volt, hogy a belvarosban milyen az autok forgési sebessége? Igaz-e az
a hipotézis, hogy egy atlagos autos ,,0rdkat” tolt a ,,belvaros szivében”? Ez a hipotézis ezen a
nagy adathalmazon nem igazolddott be: a tranzakcidk atlagos hossza ugyan honaprol honapra
véltozik, de az 4tlag minden honapban 60 és 70 perc kozott mozog, és minden negyedik
tranzakci6 fél 6ranal rovidebb.
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3. abra: Parkolasok jellemz6 hossza percben mérve (2018 nyar)
40%

. . . .
0%
0o B _ _

<15 15-30 61-120 121-180 181-240

forras: sajét szerkesztés

Azt is vizsgaltuk, hogy van-e kiilonbség az egyes napok ko6zott? Van-e olyan nap, amikor
,,zsufoltabb” a belvaros?

A 2018-as év adatai azt mutatjak, hogy érdemi eltérés nincs a hétkdoznapok kozott, szinte
minden nap ugyanolyan a parkoléas szempontjabol. Szignifikans kiilonbség nem lathato hétfotol
péntekig: egy-egy konkrét hetet vizsgalva csak par szaz tranzakcionyi kiilonbség mutatkozik az
adatsorokban. Eves szinten aggregalva a ,,legzstfoltabbak” a péntekek, és a legkevesebb autd
hétfon parkol a belvarosban. Ennek legfébb magyarazé tényezdje az iinnepek szerkezete,
valamint a szegedi belvarosi hivatés- és konferenciaturizmus specialis hétvégi dinamikaja lehet.

4. abra: Tranzakciok szama (vonal diagramm) és atlagos idétartama (oszlop diagramm -
percben ), napi bontasban — 2018 junius

@ Atlagos parkolasi id6 @Tranzakciok szama

100 /\.

hétf6 kedd szerda csiitdrtdk péntek szombat

forras: sajat szerkesztés

Az utolsé kérdés az volt, hogy mit tudunk a megforduld autdk Osszetételérdl egy adott
hoénapban? A rendszdmok, mint egyedi azonositok arra is alkalmasak, hogy egy adott hénapban
megvizsgaljuk — természetesen a megfeleld6 GDPR ¢és adatvédelmi szabdlyok betartdsdval —
hogy az adott rendszdm hanyszor fordul meg a fizetd dvezetekben. Leszamitva az itt lako tobb
ezer embert, akik belvarosi parkolobérlettel rendelkeznek, egy-egy parkold autod atlagosan
havonta kétszer fordul meg a belvarosban. Ha a rendszamok eléfordulasat vizsgaljuk egy-egy
referencia honapra, akkor az is kideriil, hogy 49,5%-uk havonta csak egyszer jelenik meg a
belvaroshan.
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5. Osszefoglalas és tovabbi kutatasi iranyok

Kutatasunk soran a tanulmany elején megfogalmazott kérdések (lasd: Milyen mintazatok és
attitlidok kapcsolodnak a parkolashoz? Milyen adatokkal jellemezhetd a varosi parkolas?) egy
részére sikeriilt érdemi valaszt talalni és technologiai, fenntarthatosagi €s a varosmarketing és
a varosi turizmus nézdépontjabol tudtunk érdemi megallapitdsokat tenni. A technologiai
nézOpont fontossagat jol szemlélteti, hogy a fenti big data tipust, a digitalis adatok
feldolgozasan alapuld elemzés alapjan elmondhatd, hogy a mobilparkolas elfogadottsaga
folyamatosan novekszik, a hagyomanyos értékesitési csatorndknal ma mar nagyobb szerepet
jatszik. A technolégia alkalmazas mozgatérugdjanak a kényelem mellett a gyorsasag
tekinthetd, erre utal az alkalmankénti rovid parkolasi id6 talsulya. A feldolgozott adatok alapjan
nem igazolhatd, hogy a parkolé autdék hosszabb iddre vagy egész napra ,.elfoglalndk” a
belvarost. Mint ahogy az sem igazolhato, hogy lenne ,kiemelt” vagy ,,csendesebb” nap. A
mintdzatok arra utalnak, hogy minden nap, minden iddszak intenzitdsdban egyforman
robosztus. A varosi parkolas egy olyan szolgaltatas képét mutatja, ahol alland6 az intenziv
tomeges igénybevétel és magas a szolgaltatast ritkan hasznald, ezért sokszor tapasztalatlan
vevOk szama. Eredményeink szerint tehdt a vérosi parkoldsi piacon is alkalmazhatd és
alkalmazand6 a szegmentaci6 annak érdekében, hogy az eltérd igényeket tamasztdo és a
szolgaltatds igénybevételének moddjara vonatkozoan eltérd tapasztalatokkal, tudéssal
rendelkezd felhasznalok igényeiknek megfeleld0 megkozelitésben, kiszolgalasban
részesiiljenek. Ebben kiilondsen fontos szerepe lehet a kevésbé tapasztalt felhasznalok
edukalasanak. Meglatasunk szerint emiatt csak egy végletekig egyszerti, felhasznaldbarat, ¢s
megbizhato szolgaltatdssal lehet az ligyfelek elégedettségét novelni.

A fenntarthat6sagi és varosmarketing nézépontok érvényesiilésére szintén az atlagos parkolasi
1d6 rovidségébdl kovetkeztethetiink. Szeged szitkken vett belvarosaban az egyik legmagasabb a
parkolas orankénti dija, amely egyértelmiien a belvaros tehermentesitését hivatott szolgalni.
Ennek a célnak a teljesiilése az adatok alapjan részben aldtdmaszthatd, de tovabbi vizsgalatot
igényel. A jelenség megértését szolgalhatja a parkoldsi zondk kihasznaltsaganak, a vasarlas
helyének és a parkolds helyének viszonyara vonatkozd adatok elemzése, amely egyben a
parkolasi zonahatarok helyes megvalasztasanak ellendrzését is lehetvé teszi.

A digitalis adatfeldolgozas folytatdsa mellett a kovetkezd szakaszban a klasszikus
marketingkutatasi eszkozrendszerrel kivanjuk vizsgalni a parkolasi szokasokat: a személyes
interjuk és kérddivek modszerével szeretnénk feltarni a ritkdn és a rendszeresen hasznalok
attitidjét, bekapcsolva a vizsgélatba a bérletes, helyben lako ligyfeleket is.
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