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A varosok szamara cél a fenntarthatobb kozlekedési modok, elsésorban tomegkozlekedés és a
mikromobilitasi médok hasznalatinak 6sztonzése a személygépjarmiivek adta kihivasok kezelése
érdekében. A kerékparmegosztd szolgaltatasok elsddleges hasznalati célja az elsG vagy utolsod
kilométerek megtétele, igy a teljes utazasi lancban a tomegkozlekedési modok megalldjanak
megkozelitése vagy elhagyasa. Ugyanakkor, kiillondsen a belvarosban, akar a tomegkozlekedési
utazasokat helyettesitheti is. Annak megértése érdekében, hogy ezen két kdzlekedési méd egymas
versenytarsa vagy kiegészitdje térbeli elemzést végeztiink k6zosségi kerékpar hasznalati honnan-hova
adatainak felhaszndlasaval; az elemzés soran a hangsuly azon bérlésekre helyeztiikk, amelyek
tomegkozlekedési megallokbol indulnak és/vagy érkeznek. Tobb, mint 6000 hétkéznap vagy szombat
délutani cstcsidészakban végrehajtott kerékparos utazast elemeztiink, annak érdekében, hogy
feltarjuk a hivatasforgalmi €s szabadidés utazasok kozotti eltéréseket. Kiilon elemeztiik a jelentds
nagykapacitasu tomegkdzlekedési vonalak menti kozosségi kerékpar hasznalatot. Megallapitottuk,
hogy a kozosségi kerékparmegosztd szolgaltatds a belvarosban a tomegkozlekedéssel versenyzd,
mivel a bérlések, tobb mint fele tomegkodzlekedési megallok kozott valosult meg. Az eredmények
dontéshozatalok sordn hasznalhatok a tomegkdzlekedés és kerékparmegosztd szolgaltatasok
halézatanak fejlesztésére, valamint a kerékparok ijraosztasanal.

Many policies in cities are aiming at shifting the travel mode of conducted trips to more sustainable
ones, typically micromobility or public transport. Bike-sharing is most suitable to support the last
mile trip and thus is relevant mostly to connect high-capacity public transport stops to the final
destination. However, especially in downtown areas, it has the potential to replace trips by public
transport. To understand whether these two travel modes compete or complement each other, a spatial
analysis was conducted on origin-destination data of bike-sharing use, which start or end at a major
public transport stop. Rides in different weather conditions during weekday afternoon peak hours and
Saturday afternoon was considered to reveal correspondence among daily commuting and leisure
trips. More than 6000 bike rentals were analysed. Special focus was dedicated to the use of bike-
sharing along frequent, high-capacity public transport lines. The analysis proved that bike-sharing has
a mainly competitive role in downtown areas, as roughly half of the trips were conducted between
public transport stops. The results of this study can be used by decision-makers to improve bike
infrastructure and service area, as well as by operators to optimize the reallocation of bike-sharing
vehicles.
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A legtobb varos hasonlo kozlekedéseredetii problémakkal szembesiil, ugy, mint kozuati torlodasok,
balesetek, zaj- és légszennyezés. Szamos iranyelv célozza meg a kozlekedési igények csokkentését,
valamint a kornyezetbarat kozlekedési modok hasznéalatdnak Osztonzését [1]. Hagyomanyosan a
tomegkozlekedés tekinthetd az egyéni gépjarmiithasznalat alternativdjanak; azonban napjainkban a

megosztott

mobilitasi szolgaltataisok megjelenésével a lehetdségek szama is boviilt. [2].
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A kozoOsségi kerékparmegosztas fenntarthatdo varosi kozlekedési médnak tekinthetd; hozzajarul a
szennyezéscsokkentéséhez [3], [4], az egészséges ¢letmodhoz, s hatékony teriilethasznalathoz, az
¢lhetobb varosok megteremtéséhez. A varosokban vilagszerte jelentek meg a kozosségi
kerékparmegosztd szolgaltatok allomas-bazisi vagy un. free-floating” (barhol lezarhato)
megoldasokkal; napjainkban nagysagrendileg 92 orszag 1590 varosaban ilizemel valamilyen kozosségi
kerékpar rendszer [5].

Az éltalanosan elfogadott terminoldgia szerint, a k6zosségi megosztott kerékparokat rovid, haztol-hazig
utazasokra, vagy nagy kapacitdsu tomegkdzlekedésre rahordd utazisokndl hasznaljdk. Mind az
autdbusz, mind a villamos megallok pozitivan befolyéasoljdk a megosztott kerékparos utazasokat. Azaz,
ha egy teriileten siiribben talalhatd tomegkdzlekedési megalld, a megosztott kerékparok hasznalati
gyakorisaga is nagyobb [6]. Ugyanakkor a kdzosségi megosztott kerékpar szerepének meghatarozasa,
vagyis, hogy helyettesiti vagy kiegésziti a tomegkdzlekedési utazasokat az utazok teljes utazasi lancanak
megfigyelése, kikérdezése nélkiil nehézkes. Célunk a kozdsségi megosztott kerékparok és a
tomegkozlekedés hasznalata, valamint a kerékparosbarat infrastruktira megléte kozotti kapesolat
feltarasa volt megosztott kerékparok kiinduld- és célallomds (honnan-hova) adatainak felhasznalasaval.
A megosztott kerékparhasznilat tomegkozlekedést helyettesitd szerepének vizsgélatdhoz
tomegkozlekedési vonalak mentén elemeztiik a bérlések szamat figyelembe véve a kerékparos
infrastruktira jellemz6it. Hipotézisiink, hogy a helyettesitd szerepet az infrastruktara kerékparosbarat
jellege befolyésolja. Az elemzéshez a budapesti MOL BuBi k6zdsségi kerékparmegosztod szolgaltatas
2022 szeptemberi bérlési adatait hasznaltuk fel.

A cikk felépitése a kovetkezd: az irodalomkutatast az 1. fejezetben foglaltuk 0ssze, az alkalmazott
modszert a 2. fejezetben irtuk le. A 3. fejezetben az elemzés fobb eredményeit és megallapitisait
ismertetjiik. A cikk utolso fejezetében a kutatas soran levont fobb kdvetkeztetéseket, valamint a tovabbi
kutatasi iranyokat foglaljuk 6ssze.

1. Irodalomkutatas

A kozosségi kerékparmegosztd szolgaltatasok hasznalatat elemzdé tanulmanyok az elemzett adatok
alapjan lehetnek kérdbives felmérésre épiild vagy hasznalati adatokat hasznalo. A haldzatelemzéssel
foglalkozd tanulmanyok csoportosithatok aszerint, hogy a kerékparmegosztd rendszereket a
tomegkozlekedést kiegészitd, rahordo vagy azzal versenyzo, helyettesitd szerepkoriinek tekintik, illetve,
hogy figyelembe vették-e az elérhetd kerékparos infrastruktirat (1. tablazat).

1. tablazat: Kézosségi kerékpdarmegoszto rendszerek és tomegkozilekedés kapcsolata az irodalomban
Kapcsolat a tomegkozlekedéssel | Kerékparos infrastruktira
Rahordo Helyettesité figyelembevétele
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A kerékparmegoszto rendszer és a tomegkozlekedés integralt hasznalatat elemezték Szoulban az éves
bérletet hasznalok korében. A kerékparhasznalatot a tomegkozlekedési megallo tavolsaga €s az elérhetd
tomegkozlekedési szolgaltatas befolyasolja. A metro dllomasok vonzo hatasa jelentdsebb az autobusz
megallok hatasanal [7]. Hasonld megallapitasra jutottak a kdzosségi kerékparok potencialis hasznalatat
elemezve tomegkdzlekedési megallora vald rahordas, elhordas és jaratok kozotti atszallas esetén [8].
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A megosztott kerékparok hasznalata 1ényegesen magasabb azon ttvonalakon, amelyek metrd/vasuti
megallohelynél kezdddnek el vagy fejezddnek be. Az allomas nélkiili ,,free-floating” rendszerek
esetében a kerékpar felévteli helyéhez sziikséges gyaloglas tavolsdga erdsen befolyésolja, hogy a
tomegkozlekedési eszkdzrol valt-e az utazoé megosztott kerékparra (ra/elhordo funkcio) [9]. A korrelacio
pozitiv a megosztott kerékparos utazasok szdma €s az elérhetd tomegkozlekedés jaratgyakorisaga kozott
rovid (<1500 m) és kozepes (1500-3000 m) hossziisagu kerékparos rahordasndl (Poznan,
Lengyelorszag). Vagyis a megosztott kerékparhasznalat ott magasabb, ahol jo a kapcsolodo
tomegkozlekedés szolgaltatasi szintje. Ugyanakkor nem azonositottak kozvetlen kapcsolatot a
megosztott kerékparok hasznalata és a hivatasforgalmi ingazas kozott [10].

A kerékparos infrastruktiira kozosségi kerékparmegosztd rendszerekre gyakorolt hatasat elemezve
megallapithatd, hogy a hasznalt infrastruktara-tipus hossza (pl.: fout, kerékparsav) jelentOsen
befolyasolja az integralt (rdhordd) hasznalatot [11]. Tovabb 6sztondzhetd az integralt varosi vasut- és
megosztott kerékparhasznalat a kerékparos infrastruktura fejlesztésével, a megallohelyek kerékparos
halozatba kotésével [12].

A kerékparmegosztd rendszerek mas kozlekedési moédokat helyettesitd szerepkorét tobbnyire
feliiletesen vizsgaltak a kutatok; csupan kérdoéives kutatasok egy-egy kérdése vonatkozik més modokra.
Példaul Shanghajban a kozosségi kerékpar hasznalat legnépszeriibb végpontjai éttermeknél vagy
tomegkozlekedési megallohelyek kdzelében vannak [13]. Leginkabb a hosszabb tdvolsagi megosztott
kerékparos utazasok valtanak ki jelenlegi egyéni gépjarmiives utazast. A 2 km-nél révidebb megosztott
kerékparos utazasok csupan 5%-a valtott ki egyéni gépjarmiives utazast [14]. A kinai Nanjing varosaban
a sird belvarosi dokkoloallomas-halézat vonzdva teszi a rovid belvarosi kerékparozasokat és a
tomegkozlekedési eszkozre rahordo utazasokat [15]. Tricity lengyel varosban a felhasznalok bevallasa
alapjan a révid, belvaros utaknal népszeriibb alternativa a megosztott kerékpar a tomegkozlekedéssel
szemben [16]. A tomegkozlekedési-halozatban bekdvetkezd rovid tava zavarok ugyanakkor csak
kismértékben befolyasoljak a megosztott kerékparhasznalatot; azaz a felhasznalok nem hasznaljak a
tomegkozlekedés iddszakos helyettesitdjeként a megosztott kerékparokat [17]. Ugyanakkor a varosok
eltéréek; a spanyol Malaga belvarosaban a megosztott kerékparhasznalat inkabb a gyaloglast
helyettesitette [18].

Csupan néhany tanulmanyban vizsgaltdk a megosztott kerékpar és tomegkozlekedés kapcsolatat az
elérhetd kerékparos infrastruktira figyelembevétele mellett. A kozosségi kerékparok rovid tava
utazasoknal kivalthatnak mas moddokat, hosszabb tavi utaknal pedig a tomegkozlekedés kiegészitdje
lehet (rahordd funkcid). Ugyanakkor kerékparbarat infrastruktira nélkiil a megosztott kerékparok
hasznalata alacsony; a kerékparsavok elérhetosége noveli a valtdsi hajlanddsagot [19]. Jelen
kutatasunkhoz hasonléan a széuli allomas-bazis rendszer honnan-hova hasznalati adatait elemezték
feltarva, hogy a tomegkozlekedés jellemzoi hogyan befolyasoljak a megosztott kerékpar hasznalatot
[20]. Az allomasok kozotti tavolsag és az elérhetd kerékparosbarat infrastuktira nagyban befolyasolta a
megosztott kerékparhasznalatot. A megosztott kerékparok a metros utazasokat kiegészitik, mig az
autdbuszos utazasokat helyettesitik.

A COVID jarvény alatt az utazasi mintazatok, szokdsok valtoztak. A felhasznalok a kerékpar megosztod
rendszerekre, mint kevesebb fert6zési kockazatot hordozo kozlekedési modra tekinttettek [21]. New
Yorkban a metros utazasok egy részét megosztott kerékparokkal végezték. Azdta a megosztott
kerékparos utazasok szamanak kismértékli csokkenését, de az utazasok atlagos iddtartamanak
novekedése figyelték meg [22]. A jarvany alatt, a tdmegkdzlekedés iranti bizalomvesztés miatt,
csokkent a verseny a megosztott kerékpar és az autobusz hasznalat kozott, a kozosségi kerékparozas
javara, valamint csokkent a megosztott kerékparok és metr6 integralt hasznalata [23].

Magyarorszagi bérlési adatokat feldolgozé kutatdsok a kozosségi megosztott kerékparos rendszerek
altalanos elemzésével foglalkoztak. Megallapitva, hogy Gyolrben az egyetemistak utazasaihoz
kapcsolodo allomasok a legforgalmasabbak (egyetem, kollégium, vasutallomas) [24]; Budapesten is
jellemz6 az az altalanos tendencia, hogy a megosztott kerékparokat tobbségében fiatal férfiak
hasznaljak, altalaban délutan [25]; valamint a COVID jarvany Budapesten is megndvelte a megosztott
kerékpar bérlések szamat, a Bubi hasznalata 1,5-2-szeresére emelkedett a lezarasok ideje alatt [26].

Az irodalomkutatas alapjan megallapitottuk, hogy a kutatasok foként a kozosségi megosztott kerékparos

crcr
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a jaratsiiriiségre, valamint a gyaloglasi tavolsagra fokuszaltak. A modok kozotti valtast foként kérdbives
kutatasokkal vizsgaltak, meghatarozva a valtasi hajlandosagot. Tovabba, a kerékparosbarat
infrastruktirat, mint a hasznalatot befolyasolo tényezot csupan paran elemezték.

2. Méddszertan
2.1 Esettanulmany helyszine: Budapest (MOL BuBi)

Budapest kozosségi, allomas-bazisu kerékparmegosztd rendszere a Budapesti Kozlekedési Kozpont
(BKK) altal tizemeltetett MOL Bubi. A 2014-es indulast kovetden a rendszert 2021-ben megtjitottak, a
kerékparok konnyebbek, a regisztracid és a bérlésinditas/-zaras egyszeriibbek lettek. Az ujitdsoknak
koszonhetoen a bérlésszam ugrasszertien megnétt (2015. 651 592, 2022: 2 906 00). A jellemzo idéjaras
miatt majus és oktober kozott a havi bérlésszam 300 000 felett alakul, a téli honapokban azonban
jelentds a visszaesés (atlagosan havi 100 000 bérlés). 2022 szeptemberében kozel 2000 kerékpar, 173
alloméson volt bérelhetd; a szolgaltatasi teriilet — ahol taldlhato allomas - koriilbeliil 35 km?. Az 1 km?
juté BuBi allomasok szama 5, ami sokkal kevesebb, mint Parizsban (33) vagy New Yorkban (23), de
kozel azonos, mint Szoulban (6,5).

Jelen cikkben, a 8,7 km? belvérosi teriiletet vizsgaltunk, ami koriilbeliil 27%-a teljes szolgaltatasi
teriiletnek. A vizsgalt teriilet tobbnyire sik (a Budai Varnegyed nem tartozik a vizsgalati teriilethez); a
teriileten 76 allomas — 43%-a az Osszes allomasnak — iizemelt. Az 1 km’-re jutd allomasok szama
magasabb, mint a teljes teriileten, 8,7 allomas/km?. 42 éallomas relevans tdmegkozlekedési megalld
kozvetlen kdzelében, 34 népszerii pontok mellett, de tomegkozlekedési megallotol tavolabb helyezkedik
el. Ezek alapjan a belvarosi BuBi allomasok csoportosithatok: 54% tomegkdzlekedési megallo, 46%
egyéb. A vizsgalati teriiletet az 1. dbran mutatjuk be. (A Nyugati palyaudvarnal 1évo két allomast és a
Margitsziget déli felén 1évo két allomast egyiittesen kezeltiik, mivel feltételezésiink szerint hasonld
igényeket szolgalnak ki.)

BuBi allomds kategoria: (ome‘gk’ozlekedem @ egyeb
megilly y

Szolgaltatasi teriilet: teljes belviros

1. abra: Szolgadltatasi teriilet és vizsgalt BuBi allomasok (2022 szeptember)

A figyelembe vett stiri kovetési idével rendelkez6 nagy kapacitasu tomegkozlekedési viszonylatok: 2,
4/6, 18, 19/41, 47/49 villamos, 7/133E, 9/72M, 105/178 autdbusz/trolibusz, M1, M2, M3, M4 metrd. A
belvarosban strli a kerékparosbarat infrastruktura, ugyanakkor a Dunan valo atkelés nehézkes, a pesti
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rakpart menti, illetve a kelet-nyugat iranyu fouthalozat nehezen kerékparozhato. A tomegkdozlekedési
utvonalak kategorizalhatok a parhuzamosan elérhet6 kerékparosbarat infrastruktura megléte alapjan: jo
(4/6, 18, 19/41, 47/49), vegyes (9/72M, 105/178, M1, M3, M4), hianyos (2, 7/133E, M2). A vizsgalat
idépontjaban, 2022. szeptemberében, szamos infrastruktira korlatozas befolyasolta a modvalasztast,
kozosségi kerékparhasznalatot (Lanchid lezarasa, M3 metr6 pétlasa, Blaha Lujza tér felujitasa).

Bar a tomegkozlekedés és a MOL BuBi kozosségi kerékparmegosztd szolgaltatas megrendeldje
ugyanugy a BKK, integralt tarifa rendszer nem elérhetd. Ugyanakkor a MOL BuBi hasznalati dija
rendkiviil kedvez0; a havi bérlet 1000 Ft, ami korlatlan kerékparbérlést tesz lehetéveé; minden bérlés
els6 30 perce ingyenes. Osszehasonlitasképp a tomegkozlekedés igénybevételéhez hasznalt
leggyakoribb jegy- és bérlettipusok: vonaljegy: 350 Ft, 30 perces jegy: 530 Ft, havi bérlet: 9500 Ft.

2.2 Adatok

A kutatas soran a MOL BuBi bérlések honnan-hova adatat, a kerékparosbarat infrastruktira adatait és
az allomasok kozotti tavolsag értékeket (kerékparosbarat infrastruktira hasznalata mellett) hasznaltuk.
Kerékparosbarat infrastrukturanak tekintettiik: kerékparat, kerékparsav, kerékparnyom, egyiranyu
utcak, alacsonyforgalmu utak. Harom nap 16:00 és 19:00 ora kozotti bérléseit vizsgaltuk, igy a
vizsgalatunk fokusza a délutdni csucsiddszak. A mérési napokon jellemzd iddjarasi adatokat a
weatherspark.com weboldalrél szereztiik be. Az elemzett napok kivalasztasanal célunk kiilonb6zo
id6jarasi koriilmények melletti, valamint hétkdznapi és hétvégi bérlési szokasok dsszehasonlithatosidga
volt:

e 2022. szeptember 10., szombat, napos id6, 25°C, kdzepes széleréség (25-30 km/h)

e 2022. szeptember 13., kedd, napos id6, 22°C, gyenge szélerdség (11-14 km/h); legtobb bérlés

2022-ben
e 2022. szeptember 27. kedd, felhds és esos id6, 14°C, kozepes szélerdség (15-25 km/h)

Az elemzett bérlési adatok anonimizaltak; egy rekord a bérelt kerékpar azonositojat, a kiinduld és
cé¢lallomas azonositojat, valamint a bérlésinditdsara €s -zarasara vonatkoz6 idobélyeget tartalmazza.
Az adatokat tisztitottuk. Amennyiben az indulasi vagy célallomas mezdje iires volt, a rekordot toroltiik
— az lires mezok lehetséges oka hibas bérlésinditas, vagy a bérlés nem allomason torténd zarasa. A nyers
és tisztitott rekordok szamat elemzett naponként a 2. tablazatban foglaltuk 0ssze. Az adattisztitast
kovetden 6sszesen 6080 bérlés adata allt rendelkezésiinkre.

2. tablazat: Adattisztitas eredménye

Elemzési nap Nyers rekord | Tisztitott rekord | Hibas rekordok aranya [%]
Kedd (napos), szeptember 13. 3710 3141 15,3
Kedd (esds), szeptember 27. 1718 1409 18
Szombat (napos), szeptember 10. 1974 1530 22,5

Feltételeztiik, hogy a megosztott kerékpart hasznalok a kerékparosbarat infrastrukturat részesitik
elonyben. Mivel a felhasznaldk altal bejart pontos utvonal nem elérhetd adat, két allomas kozotti
tavolsag meghatarozasakor, a legrévidebb utvonalat mértiik le kerékparosbarat infrastruktira
igénybevétele mellett. Az ttvonalak méréséhez a Google Maps alkalmazast hasznaltuk. A bérlés
mogotti motivacid (hivatas, szabadidd, stb.) és utazo tipus (varoslakd, turista, stb.) nem ismert.
Feltételeztiik, hogy a kedd délutani bérlések tobbségében hivatasforgalmi, mig a szombati bérlések
foként szabadidés motivacidjuak.

2.3 Elemzési modszer

Az adatok elemzésénél leird statisztikat alkalmaztunk. Az adatokat sziirtiik €s csoportositottuk datum,
kiindulasi- és célallomas alapjan. A szlrt adatok el6fordulasat és gyakorisagat hataroztuk meg konkrét
darabszam és arany megadasaval. A sziirt adatok kozépértekét atlag és median érték megadasaval
hataroztuk meg; az atlagtol valo eltérést a szorassal fejeztiik ki.

A koz0sségi megosztott kerékpar rendszerek helyettesitd szerepkorét az alabbi tomegkdzlekedési
viszonylatok mentén vizsgaltuk: teljes 4/6 villamos, 19/41 villamos Moéricz Zsigmond kortér és Margit
hid, budai hidfé kozotti szakasz, 47/49 villamos Moéricz Zsigmond kortér és Deak Ferenc tér kozotti
szakasz, mely szakaszok mentén kerékparosbarat infrastruktura talalhato; 2-es villamos Jaszai Mari tér
és Boraros tér kozotti szakasza, 7/133E autobusz Szent Gellért tér és Urania kozotti szakasza, M2 metro
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Astoria és Déli palyaudvar kozotti szakasz, mely szakaszok mentén hianyos a kerékbarosbarat
infrastruktira. Az elemzés korlatja, hogy a kozos szakaszokon tobbszor is figyelembe vettiink egy
bérlést, ugyanakkor ezen bérlések szama elhanyagolhatd volt. A 3. tablazatban Gsszefoglaltuk a
szakaszok fObb tulajdonsagait (elérhet6-e kerékparos infrastruktira, szakasz hossza, atlagos
megallohely tavolsag a kerékparozhatdé utvonalat figyelembe véve). Ezek alapjan szamithato a
megosztott kerékparral atlagosan megtett megallok szama; kiszamolhaté az atlagos kerékparozasi
tavolsag €s a megallohely tavolsag aranya.
3. tablazat: Elemzett tomegkozlekedési szakaszok f& adatai

4/6 19/41 | 47/49 2 7/133E | M2
Kerékparosbarat infrastruktira v v v x x x

Szakaszhossz [km] 8,5 4.8 2.9 472 2,7 4

Atlagos megallohelytavolsag
(kerékpérral) [km] 0,7 0,9 0,5 0,7 0,8 1,7

3. Eredmények és kovetkeztetések
3.1 Altalinos eredmények

A délutani csucsiddszakban a napi megosztott kerékparos utazasok 13-19%-a kezdddik és/vagy
veégzodik; mig a bérlések 5-8%-a a belvarosban kezdddik és végzodik is. Nagyobb ez az arany jo id6
esetén. Az elemzett bérlések darabszamat a 4. tablazatban foglaltuk 6ssze. A bérlések szama jelentsen
visszaesik esOs hétkdznapon (63%), ugyanakkor ez a visszaesett szam is nagyobb, mint egy napsiitéses
szombat esetében. Ezek alapjan, a felhasznalok jelentds hanyada hasznalhatja a megosztott kerékparokat
hivatasforgalmi motivacioval. S6t a belvarosban ez a relativ csokkenés még nagyobb mértéki (44%),
ugyanakkor a szombati bélrések szama nagyobb, mint az esds kedd esetében. Ezek alapjan a szabadids
motivacioju utazasok eldforduldsa gyakoribb a belvarosban, mint a kiilvarosban (a szabadidds
desztinaciok tobbsége a belvarosban talalhato).

4. tablazat: Berlések szama

[bérlés] Napi Belvaros iranyu Belvarosi
Kedd (napos) 16388 3141 1405
Kedd (es6s) 10313 1409 533
Szombat (napos) 10168 1530 775

A 2. abran az egyes elemzett délutanok honnan-hova aranyait abrazoltunk megkiilonboztetve, hogy a
bérlések a belvarosban kezdddnek és/vagy fejez6dnek be. Koriilbeliil 40%-a a belvaroshoz kapcsolodo
bérléseknek a belvarosban kezdddik és fejezodik is be; minél jobb az idd, annal nagyobb a csak
belvarosi bérlések aranya. A belvarosban tobb az alternativ tomegkozlekedési lehetdség, konnyebb a

O

kiilvarosba, nem azonosithato.
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m Belvaros - Belvaros ® Belvaros - Kilvaros Kiilvaros - Belvaros

2. abra: Bérlések aranya a f6 iranyok alapjan

566



Helyettesité vagy kiegészitd? Kozosségi kerékpar hasznalati adatok elemzése tomegkozlekedési megallok kozott: Budapesti esettanulmany

Az atlagos bérlési id6 perc:masodperc (pp:mm) formatumban 15:50, ami es6s keddi napon révidebb
(14:17), napos szombaton hosszabb (17:58). Napos kedd délutan az atlagos bérlési id6 15:27. Ezek
alapjan az utazasok iddtartamat az idojaras és a nap is befolyasolja. A 30 percnél — igy mar nem ingyenes
— bérlések aranya a napi Osszes bérléshez képest es6s kedden a legalacsonyabb (3,5%), mig napos
szombaton a legmagasabb (9,5%). A szombati napok nagyobb aranyt szabadidds motivacioju utazasai
magyarazhatjak ezt a tendenciét.

A korutazasok (azonos kezdd- és végpont) aranya alacsony; az Osszes bérlés csupan 2,3%-a.
A legnagyobb az arany szombaton (3,1%), a legkisebb esds kedden (1,8%). Ez szintén a szabadidds
motivacioju utazasok hétvégi nagyobb aranyaval magyarazhat6. Ugyanakkor a kérutazasokat a tovabbi
elemzések soran figyelmen kiviil hagytuk, mivel nem helyettesit tomegkozlekedési utazast.

3.2 Tomegkozlekedési viszonylatokhoz kapcsolodé eredmények

A tomegkozlekedési megallohelyeken 1évé BuBi allomasok kozotti atlagos tdvolsag kerékparosbarat
infrastruktiran 800 méter. Egymashoz képest a legkozelebbi tomegkdzlekedési megallohelyek 200
méterre, mig a legtavolabbiak 900 méterre fekszenek. Az atlagos megosztott kerékparos utazasok
hossza tomegkozlekedési megallohelyek kozott 2,2 km. A legkisebb tdvolsdg 300 méter, mig a
legnagyobb tavolsag 6,1 km volt. Az 5. tdblazatban leggyakoribb leir6 statisztikat foglaltuk Ossze a
megosztott kerékparos utazasok tavolsdgara vonatkozoan. A 3. dbran mutatjuk be a kerékparozasi
tavolsagok el6fordulasi gyakorisag értékét a kiilonbdz6 napokra. Az osszes tomegkozlekedési
megalléhely kozotti bérlés 50%-a 1,8 km-nél rovidebb esés hétkoznapon és 1,9 km-nél rovidebb
napos idészakban. EsGs id6ben az atlagos tavolsag alacsonyabb. Ugyanakkor hétkdznapi és hétvégi
bérlések esetében nincs jelentds kiillonbség.

5. tablazat: Leiro statisztika a tomegkozlekedési megallohelyek kézotti utazasok tavolsagra

[km] Atlag Szbras Modusz
Kedd (napos) 2,2 1,25 2.8
Kedd (es6s) 2,11 1,25 0,5
Szombat (napos) 2, 1,21 0,8
OSSZESEN 2,2 1,24 1,9
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3. abra: Tomegkozlekedési megallohelyek kozotti utazasi tavolsagok gyakorisaga [km]

Egyenletes eloszlast feltételezve a BuBi allomastipusok hasznalatara vonatkozdan a belvarosi
megosztott kerékparos utazasok 29,2% tomegkozlekedési megallohelyek, 24,1% egyéb allomasok,
24,8% tomegkozlekedési megallohely és egyéb allomas, tovabbi 24,8% egyéb allomas és
tomegkdozlekedési megallohely kozott valosulna meg. A 4. abran lathato az elméleti és a tényleges arany
a BuBi allomastipusok kozotti bérlések szama alapjan a vizsgalt napokon. Megallapitottuk, hogy
tomegkozlekedési megallohelyek kdzotti bérlések a leggyakoribbak iddjarastol és naptol fiiggetleniil. Jo
idében a bérlések 50%-a tomegkozlekedési megallohelyen kezdddik és végzodik. Ebbdl adodoan a
BuBi kozosségi kerékparmegoszté rendszer a tomegkozlekedés jelentds versenytarsanak,
helyettesit6jének tekinthetd. Ugyanakkor esds id6ben, csupan a bérlések 40%-a kezdddik és végzddik
tomegkozlekedési megallohelyen. Ez alapjan, a kozosségi kerékparok jo iddben tobb
tomegkozlekedési utazast valtanak ki. Tovabba, az elemzett délutani idészakban tobb bérlés
torténik egyéb Allomasrol tomegkozlekedési megallohely felé, mint tomegkozlekedési
megallohelyrdl egyéb allomasra. Ez utalhat a napi ingazasi iranyokra, igy a BuBi kozosségi
kerékparmegoszté rendszer és a tomegkozlekedés integralt hasznalatara, a BuBi kiegészito
jellegére is. Az utazok ingédzasi irdnya délutan a belvarosbol a kiilvarosba iranyul; feltehetden
megosztott kerékparral kozelitik meg a kiilvarosba kozlekedo tomegkdzlekedési jaratokat.
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4. abra: Beérlések aranya kezdo és végpont allomastipusa alapjan

Az allomastipusok kozotti altagos bérlési idot a 6. tablazatban foglaltuk 6ssze. A legrovidebb a bérlési
id6 a tomegkozlekedési megallohelyek megkozelitésekor vagy elhagyasakor. Ez szintén a k6zosségi
kerékparmegosztod rendszerek €s a tomegkozlekedés integralt hasznalatara utal. Esds idében a bérlési
ido mindig alacsonyabb, ami Osszefiiggésben all azzal a ténnyel, hogy esds idoben az utazasi
tavolsagok is rovidebbek. Jelentds a kiilonbség a napok kdzott a bérlési idoket tekintve; szinte minden
kerékparozasi iranyban szombaton a legmagasabb a bérlési idé. Mivel az atlagos kerékparozasi
tavolsag kisebb, igy az atlagos kerékparozasi sebesség is alacsonyabb. Ennek lehetséges magyarazata,
hogy szombaton a szabadid6és felhasznalas dominalhat, amely soran t6bb ideje van a felhasznaloknak,
igy a sebesség is alacsonyabb.

6. tablazat: Atlagos bérlési idd allomdstipusok kozott

Tomegkozlekedést | s o otozlekedési|  Egyéb - ,
megalld — 114 i i - Egyéb -
[pp:mm] " e L megallo — Tomegkdzlekedési ,
Tomegkozlekedési Eavéb meodlld Egyéb
megalld d £
Kedd (napos) 14:56 11:19 14:35 17:08
Kedd (esds) 13:11 12:52 11:46 11:28
Szombat (napos) 20:58 13:14 14:00 18:25
OSSZESEN 16:30 12:15 13:42 16:25

Egy tomegkdzlekedési megallohely kdzvetlensége a vizsgalt teriileten 1,5. A kdzvetlenség megmutatja,
hogy atlagosan hany viszonylat hasznalataval lehet egyik tomegkozlekedési megallohelyrdl a masik
megallohelyre eljutni. Nem talaltuk osszefiiggést a kozvetlenség és a megosztott kerékparok
hasznalata kozott. A megosztott kerékparos utazasok 51%-a direkt tomegkozlekedési kapcsolattal
rendelkezd megallohelyek kozott, mig 49%-a egy atszallassal elérhetd megallohelyek kozott zajlott.

A tomegkdzlekedési vonalak menti megosztott kerékparhasznalatot a 7a és 7b tablazatokban foglaltuk
Ossze, megadva azon bérlések aranyat, amelyek a viszonylat két megallohelye kozott torténtek a
viszonylat egy megall6jabdl induld bérlések szamahoz képest. A 7a tablazatban feltiintetett viszonylatok
esetében a viszonylatok mentén a kerékpéros infrastruktura kerékparosbarat, mig a 7b tablazatban
feltiintetett viszonylatok esetében a viszonylatok mentén hidnyos a kerékparosbarat infrastruktura. A 4/6
villamos vonalan kezd6dé bérlések kb. 20%-a fejezddik be a villamos vonalan; a vonal kozel teljes
belvarosi szakaszan talalhato kerékparsav. Jelentds a megosztott kerékpar haszndlat ardnya a 19/41
villamos vizsgalt szakaszan is, amely szakasz mentén végig taldlhato kerékparat, kerékparsav. Annak
ellenére, hogy a 2-es villamos hasonléan a 19/41 villamosokhoz a dunai rakparton teremt észak-dél
iranyu kapcsolatot a villamos megallok kozotti megosztott kerékpar hasznalat aranya alacsony, ami
magyarazhatd a viszonylat mentén rendkiviil tagolt kerékparos infrastrukturdval (zomében sétaloutcak).
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Kiilonosen alacsony a 2-es villamos megalloi kozotti bérlések aranya hétkdznapokon. Ennek lehetséges
magyarazata, hogy a hétkdznapi hivatasforgalmi ¢és hétvégi foként szabadidés megosztott
kerékparhasznalatnak eltérd az infrastruktura igénye. A hivatasforgalom a legrovidebb utat keresi, mig
a szabadidds forgalom elfogadja a hosszabb, vagy kevésbé gyors (gyalogos zonan keresztiil) utvonalat
is. Azon tomegkozlekedési viszonylatok mentén, ahol rendkiviil tagolt a kerékparos infrastruktira
alacsony azon bérlések szama, amelyek a viszonylat megéllojabol indulnak és egy masik megalldjaba
is érkeznek. Majdnem minden viszonylat esetében ez az arany még alacsonyabb esds idoben. Ennek
magyarazata lehet, hogy a potencialis kerékparhasznalok esdés idoben a parhuzamos tomegkdzlekedést
valasztjdk. Ennek megfeleléen pozitiv a korrelacié a kozosségi megosztott kerékparhasznalat és
kerékparosbarat infrastruktura megléte kozott. Megallapitottuk, hogy a BuBi megosztott kerékparos
rendszer versenyzé, helyettesito szerepe a tomegkozlekedéssel szemben olyan viszonylatok mentén
jelentdsebb, ahol elérhet6é parhuzamos kerékparosbarat infrastruktira.

7a. tablazat: Ugyanazon tomegkozlekedési vonal mentéen kezddodo és végzodo berlések aranya a
vonalon kezdddo bérlések szamahoz képest — VAN kerékparosbarat parhuzamos infrastruktura

[%] 4/6 villamos 19/41 villamos 47/49 villamos
Kedd (napos) 21,6 15,5 9,6
Kedd (esds) 15,1 7,1 8,8
Szombat (napos) 19,2 17,1 11,2
OSSZESEN 19,5 14,4 9,5

7b. tablazat: Ugyanazon tomegkozlekedési vonal mentén kezdodo és végzodo bérlések aranya a
vonalon kezdddd bérlések szamahoz képest — NINCS kerékparosbarat parhuzamos infrastruktura

[%] 2 villamos 7/133E busz M2 metrd
Kedd (napos) 8,5 3,4 2.8
Kedd (es6s) 5,8 2,3 0
Szombat (napos) 17,3 5,1 3,9
OSSZESEN 10,8 3,7 2,6

Az 5. dbréan az atlagos utazasi tavolsagokat és azok szorasat foglaltuk 6ssze a vizsgalt tomegkdzlekedési
vonalak mentén a vizsgalt napok szerint megadva az atlagosan kerékparral lefedett megallohelyek
szamat is. Az utols6 oszlop Gsszesiti az atlagos tavolsag értékeket tomegkozlekedési megallohely kozott
(nem csupan a vizsgalt viszonylatokat figyelembe véve). A 4/6 vonal mentén a megosztott kerékparral
megtett atlagos tavolsagot nem befolyasolja érdemben sem a nap, sem az idéjaras, ugyanakkor a
tavolsag értékek szorasa szombaton nagyobb. A napok kozott nagy a kiilonbség a 2-es villamos vonala
mentén. A szombati valosziniisithetéen szabadidds motivacidju utazasok miatt ezen a napon a tdvolsag
értékek magasabbak. Atlagosan egy 2,2 km hosszisagn megosztott kerékparos utazas 4,4 megallonyi
tomegkozlekedési utazast valt ki. Azon tomegkozlekedési vonalak mentén, ahol van
kerékparosbarat infrastruktira, a kozosségi kerékparral megtett atlagos tavolsag is hosszabb.
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5. abra: Tomegkozlekedési viszonylatok mentén kozosségi kerékparral megtett atlagos utazasi
tavolsag és azok szordsa, valamint a lefedett megallohelyek szama

Konkluzié

A kozOsségi kerékparmegosztdé rendszerek hasznalata mogotti motivacid megértése segithet az
infrastruktira fejlesztéseknél. A tanulmanyban a MOL Bubi allomasbazisu kerékparmegoszto rendszer
honnan-hova bérléseit elemeztiik Budapest belvarosaban, annak érdekében, hogy feltarjuk a kapcsolatot
a megosztott kerékparok hasznalata és a tomegkozlekedés hasznalata kozott. Emiatt elsdsorban a
tomegkozlekedési megalloknal 1évo kerékparmegoszto allomasok kozotti bérléseket elemeztiik.

Az elemzett adatok alapjan Budapest belvarosdban a kerékpamegosztd rendszer a tomegkozlekedés
versenytarsa, helyettesit6je, mivel az Gsszes bérlés 50%-a tomegkozlekedési megallohelyen kezddodik
és fejezodik be. A kerékparmegosztd rendszer annal inkabb versenytarsa a tomegkdzlekedésnek, minél
inkabb kerékparosbarat a tomegkozlekedési vonalakkal parhuzamos infrastruktara. Ugyanakkor, a
bérlések egy kis részében azonosithato a kiegészito jelleg is. A bérlések 1/5-nél csak a bérlés kiindulo
vagy végpontja egy tomegkdozlekedési megalld, ami a megosztott kerékparok és a tomegkdzlekedés
integralt hasznalatara, a kozosségi kerékparmegosztd rendszerek kiegészito jellegére utal. A legrovidebb
bérlési idok ezen utazasoknal jelentkeztek.

A kutatas limitacioja, hogy anélkiil vettiik figyelembe a megosztott kerékpar hasznalatok honnan-hova
adatat, hogy tudtuk volna a teljes utazasi lanc kezd6 és végpontjat, igy az integralt hasznalatra vonatkozo
megallapitasaink csupan feltételezések. Tovabbi limitacid, hogy azallomasok kozotti tdvolsagot a
legrovidebb ut alapjan, nem a bérlésenként ténylegesen megtett Uit alapjan hataroztuk meg,

Tovabbi kutatdsaink soran célunk, az egyszerisitések feloldasa forgalmi modellek honnan-hova
adatainak felhaszndldsaval. Tovabba, terveink kozott szerepel a BuBi rendszer teljes szolgaltatasi
teriiletének elemzése. Ez a tanulmany az elso 1épése egy nemzetkozi projektnek, amely soran pragai és
budapesti megosztott szolgaltatasok hasznalati szokasainak 0sszehasonlitasa a cél.

A kozosségi kerékparmegosztd rendszerek fontos eszkézei az egyéni gépjarmiives kozlekedés
csokkentésének. Ugyanakkor a legtobb tanulmany nem vette figyelembe, hogy a tomegkozlekedés
versenytarsa is lehet. Jelen tanulmanyban erre tettiink kisérletet, annak érdekében, hogy a
szolgaltatasfejlesztések soran a dontéstamogatast segitsiik. Példaul tobb allomas létesitése nem
tomegkozlekedés megallojaban, eldsegitve az integralt hasznalatot, a kerékparmegoszté rendszerek
tomegkdozlekedést kiegészito jellegét.
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Készonetnyilvanitas: A projektet Csehorszag, Lengyelorszag, Magyarorszag és Szlovaki kormanya
tarsfinanszirozta a Nemzetkozi Visegradi Alap 'Visegrad Grants’ tamogatasan keresztiil. Az Alap célja
a fenntarthato regionalis egyiittmitkodést serkentd otletek elosegitése Kozép Europaban.
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