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Kivonat: A megosztott mobilitási szolgáltatások bár hatékonyan ötvözik az egyéni mobilitás előnyeit a 
járműtulajdonlás nehézségei nélkül, részarányuk (modal split) alacsony a teljes közlekedésen belül. 
Kutatásunk során célunk feltárni a megosztott mobilitási szolgáltatások használati szokásai és az 
általános közlekedési szokások, valamint a személyes jellemzők közötti kapcsolatot. Az elemzés 
alapját egy, a roller-, kerékpár- és autómegosztó szolgáltatások használatát felmérő nagy mintaszámú, 
a budapesti lakosság alap szociodemográfiai jellemzőire reprezentatív kérdőív adta. Az elemzés főbb 
megállapításai, hogy a megosztott szolgáltatásokat alapvetően a fiatalabb generáció, a magasabb 
végzettséggel és havi jövedelemmel rendelkezők veszik igénybe. Az aktív felhasználók többsége két 
megosztott szolgáltatástípust is használ, de ritka az, aki mindhármat. Kutatásunk megerősítette, hogy 
a lakóhelyen elérhető szolgáltatások alapvetően befolyásolják a használatgyakoriságát. A kutatás egy 
négyéves OTKA projekt része, aminek előnye, hogy közlekedésmérnöki szempontok mellett nagy 
hangsúlyt kap a szociológiai/szociálpszichológiai szempontú elemzés a megosztott szolgáltatások 
használatát ösztönző tényezők feltárásában és módszerek kidolgozásában, amelyhez a cikkben 
bemutatott kérdőíves kutatás értékes bemeneti adatokat nyújt.  

Abstract: Shared mobility services efficiently combine the benefits of private mobility without the burdens of 
vehicle ownership. However, their share in the overall modal split remains low. Our research aims to 
reveal the relationship between the usage patterns of shared mobility services, general transportation 
habits, and personal characteristics. The analysis is based on a large-scale questionnaire survey 
assessing the use of scooter-, bike-, and car-sharing services. The survey was conducted in Budapest 
among licensed drivers, and it is representative of basic sociodemographic characteristics. The key 
findings of the analysis indicate that shared mobility services are primarily used by younger 
generations, individuals with higher education levels, and those with higher monthly incomes. Mostly, 
active users have access to at least two types of shared services, but it is rare for someone to use all 
shared mobility services. Furthermore, we found that the availability of the services in the 
respondents’ residential area influences the usage frequency. This research is part of a four-year 
OTKA project, which, besides transportation engineering aspects, highly considers 
sociological/sociopsychological aspects to reveal key factors that encourage the use of shared 
mobility services and to develop methods for their promotion. The survey presented in this article 
provides input data for this purpose. 

Kulcsszavak: megosztott közlekedés; kerékpármegosztás; rollermegosztás; autómegosztás; felhasználói szokások; 
kérdőíves felmérés  

Keywords: shared mobility; bike-sharing; scooter-sharing; car-sharing; usage habit; questionnaire survey 
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Bevezetés   

A megosztott mobilitási szektor világszerte folyamatosan növekszik, a járművek kihasználását fokozva 
és egyéni utazás lehetőségét kínálva a járműtulajdonlás hátrányai nélkül. Európában körülbelül 900 
városban működik kerékpármegosztás [1], legalább 91 városban rollermegosztás és legalább 72 
városban autómegosztás [2].   

Bár a megosztott mobilitási szolgáltatások használata folyamatosan növekszik [2], arányuk (modal split) 
a teljes közlekedésen belül továbbra is rendívül alacsony. A használat mögötti motiváció megértése 
elengedhetetlen az arány növeléséhez, használatot ösztönző intézkedések bevezetéséhez és 
összességében a szolgáltatás minőségének javításához. A kutatás során célunk az utazási szokások, a 
személyes jellemzők és a megosztott mobilitási szolgáltatások használata közötti összefüggések 
feltárása volt. Online kérdőíves felmérést végeztünk budapesti, jogosítvánnyal rendelkező utazók 
körében. A kutatás korlátja, hogy csak jogosítvánnyal rendelkezők szokásait tartalmazza. A kutatás 
újdonsága azonban abban rejlik, hogy a minta megfelelően reprezentálja a 18 év feletti budapesti 
lakosságot nem, korcsoport és iskolai végzettség szerint, így az eredmények szélesebb körben is 
alkalmazhatók. Továbbá, ismereteink szerint hasonló reprezentatív, a megosztott mobilitási 
szolgáltatások használatára, a kerékpár-, roller- és autómegosztó szolgáltatások együttes vizsgálatára 
fókuszáló felmérést a közelmúltban nem végeztek Budapesten. 

A tanulmány felépítése a következő. az 1. fejezetben a releváns szakirodalom megállapításait foglaltuk 
össze. Az esettanulmány leírását, valamint az adatgyűjtés és -elemzés módszerét a 2. fejezetben írtuk le. 
A 3. fejezetben az adatelemzés főbb eredményeit és megállapításait ismertetjük. A cikk utolsó fejezete 
a kutatás során levont főbb következtetéseket tartalmazza. 

1. Szakirodalmi háttér 

A kerékpár-, roller- és autómegosztó szolgáltatások használatáról szóló tudományos cikkeket tekintettük 
át, a használatukat befolyásoló tényezőkre összpontosítva.  

A kerékpármegosztás használói és a tényleges utazási adatok alapján végeztek kutatást Minnesotában, 
ahol az egyéni személygépkocsival történő utazások dominálnak. [3]. Megállapították, hogy 

a kerékpármegosztó szolgáltatást használók nagyobb arányban férfiak, és életkoruk fordítottan arányos 
a használati hajlandósággal. Továbbá az alacsonyabb társadalmi-gazdasági státuszúak nagyobb 
valószínűséggel használják a kerékpármegosztó szolgáltatásokat. A nemre és az életkorra vonatkozó 
megállapítások összhangban vannak más városokat vizsgáló tanulmányokkal, pl. London [4], Lyon [5], 
Vancouver [6], Melbourne és Brisbane [7]. A társadalmi-gazdasági státuszra vonatkozóan azonban 
vegyes eredmények találhatóak az irodalomban. Lyonban és Vancouverben a használók jellemzően a 
magasabb jövedelmű lakosság köréből kerülnek ki. [5], [6]. Ogilvie és Goodman kutatása [4] valamint 
a londoni kutatás [5] szerint ennek az ellentmondásnak az lehet az oka, hogy az állomás-bázisú 
kerékpármegosztó rendszerek esetében az állomások többnyire a tehetősebb városrészekben találhatóak 
meg. Ugyanakkor, ha számításba vesszük az állomások elhelyezkedésének egyenlőtlenségeit, kiderül, 
hogy az alacsonyabb jövedelmű emberek nagyobb arányban veszik igénybe a kerékpármegosztó 
szolgáltatást [4]. Pozitív a kapcsolat az állomás közelsége és a szolgáltatás aktív használóvá válása 
közötti is [5]. A nemek közötti különbség a megosztott kerékpárok használatában általában a 
kerékpározásban is megfigyelhető, ami az infrastruktúra biztonsági feltételeit tükrözheti [9].  

Ezzel összhangban Garrard kutatásában [10] megállapította, hogy a „kerékpárosbarát” városokban 

a férfi és női kerékpárosok aránya közel egyenlő, míg az „autós” városokban arányaiban több a férfi 
kerékpáros. Egy tanulmány szerint a kínai Hangcsouban a személygépjárműtulajdonosok nagyobb 
arányban veszik igénybe a kerékpármegosztó szolgáltatásokat, mint azok, akiknek nincs  

a tulajdonukban személygépjármű [11]. A legtöbb tanulmány alapján azonban a kerékpármegosztó 
szolgáltatások képesek csökkenteni a személygépkocsi-tulajdonlás mértékét és a megtett 
járműkilométereket. A személygépkocsi-tulajdonlás minden olyan városban csökken, ahol 
kerékpármegosztó szolgáltatások működnek. [12], [13], [14] 
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A rollermegosztó szolgáltatás használatát befolyásoló tényezők hasonlóak. Egy szöuli tanulmány [15] 
szerint a fiatalabb generáció nagyobb hajlandóságot mutat a használatára, és a nemeket tekintve is a 
férfiaknál magasabb a használati hajlandóság, mint a nőknél. Megállapították továbbá, hogy a magasabb 
jövedelműek nagyobb valószínűséggel használnak megosztott rollereket. Az életkorra vonatkozó 
megállapítás egybevág más, az Egyesült Államokból ([16], [17]) és Európából ([18], [19], [20]) 
származó eredményekkel is. A felsőfokú végzettség és a használati gyakoriság között a tanulmányok 
eltérő megállapításra jutottak. Egy tanulmány ([19]) alapján a felsőfokú végzettséggel nem rendelkezők 
nagyobb valószínűséggel, míg más tanulmányok ([20], [21]) alapján a felsőfokú végzettséggel 
rendelkezők veszik igénybe nagyobb arányban az rollermegosztó szolgáltatásokat. A megosztott 
rollerek használatával különböző közlekedési módokat helyettesítenek a használók (pl. a szabadidős 
célú gyaloglást [23] vagy a tömegközlekedést [24]). Sőt, a rollerhasználat kombinálható a 
tömegközlekedéssel is, így helyettesítheti a gyaloglást az utolsó kilométeren [20]. A személygépkocsik 
helyettesítésében hatékonyabb lehet a rollermegosztó, mint a kerékpármegosztó szolgáltatások, továbbá 
a megosztott roller használat helyettesítheti a taxi utazásokat, mivel költséghatékonyabb és 
szórakoztatóbb módja az utazásnak [22]. 

Az autómegosztó szolgáltatás jól kutatott terület, és számos tanulmány foglalkozik a felhasználók 
szociodemográfiai jellemzőivel. Az autómegosztó szolgáltatás általánosan elfogadott, azonban a férfi 
felhasználók gyakrabban használják a szolgáltatást [25]. A felhasználók jellemzően a 20-as éveik 
közepétől a 30-as éveik közepéig terjedő korosztályból kerülnek ki. A magas iskolai végzettség és a 
magasabb jövedelem pozitívan korrelál a szolgáltatás iránti kereslettel. Továbbá, az autómegosztó 
szolgáltatást használók esetében az egy háztartásra jutó gépkocsik száma jelentősen alacsonyabb, mint 
a szolgáltatást nem használók esetében. Azonban a városok között is lehetnek különbségek. Például 
Münchenben a legtöbb felhasználó 35 és 49 év közötti, ami annak tudható be, hogy az autómegosztó 
szolgáltatásokat Németországban korábban vezették be, mint más európai országokban [26]. Az autó- 
és kerékpármegosztó szolgáltatást felhasználói közötti különbségeket elemezve megállapították, hogy 
az autómegosztást használók valamivel idősebbek, kevesebbet keresnek, több gyermeket nevelő 
háztartásokhoz tartoznak, és kevesebb autóval rendelkeznek. [27]  

Mouratidis kutatásában [19] a mi kutatási céljainkhoz hasonlóan a kerékpár-, roller- és autómegosztó 
szolgáltatásokat együttesen vizsgálta, de a szakirodalmi áttekintés azt sugallja, hogy a megosztott 
mobilitási szolgáltatásokat aktívan használók szociodemográfiai jellemzőiben jelentős különbségek 
lehetnek a városok között. Emellett a régiókban kulturális különbségek is megfigyelhetők, például a 
magánjárművekről és a közszolgáltatás használatáról való gondolkodásban. A hatékony 
intézkedéseknek a helyspecifikus helyzetet kell figyelembe venniük. Ezért a mi tanulmányunk 
hiánypótló abban a tekintetben, hogy egyetlen korábbi elemzés sem vizsgálta egyszerre a kerékpár-, 
roller- és autómegosztó szolgáltatások használati hajlandóságát Budapesten. 

2. Módszertan 

2.1 A kutatás helyszíne: Budapest 

Budapesten, 2024 novemberében, a kérdőíves adatfelvétel idejében egy, az önkormányzat által 
üzemeltetett kerékpármegosztó szolgáltatás (MOL Bubi), két nemzetközi, magán rollermegosztó 
szolgáltatás (Dott, Lime) és három magyar, magán autómegosztó szolgáltatás (Greengo, MOL Limo, 
Wigo) működött. A roller- és autómegosztó szolgáltatások ún. „free-floating” rendszerek, azaz  

a járművek a szolgáltatási területen belül bárhol lezárhatóak. Kerékpármegosztó szolgáltatás 2014-től, 
autómegosztó szolgáltatás 2016-tól, rollermegosztó szolgáltatás pedig 2018-tól érhető el Budapesten. 

Budapesten 1,7 millió lakos él 525,2 km2 területen. A MOL Bubi kerékpármegosztó rendszer 
szolgáltatási területe a belvárostól olajfolt-szerűen távolodva, 37,8 km2 területet fed le. A szolgáltatási 
területen összesen 211 állomás található, ami 5,6 állomás/km2 állomássűrűséget eredményez, ami 
alacsonyabb a párizsi (33), de nagyságrendileg megegyezik a szöuli (6,5) értékkel. Az azonos típusú, 
hagyományos kerékpárokból 2460 darab áll rendelkezésre. A havi bérlet 1000 forintba kerül, amellyel 
korlátlan számban lehetséges a bérlés, az első 30 perc ingyenes használat mellett. A roller- és 
autómegosztó szolgáltatások üzemeltetői hasonló belvárosi szolgáltatási területtel rendelkeznek. 
Ugyanakkor a terület kiterjedésében és az elért külső területek számában a szolgáltatók különböznek. 
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Az üzemeltetők szolgáltatási területe körülbelül 110 km2, de a Dott több mint 200 km2-es területen 
szolgáltat, zömében a város keleti külvárosait elérve. A rollermegosztó szolgáltatók flottája közel 
homogén, és percalapú díjszabást alkalmaznak (mindkét esetben 60 Ft/perc-től). A Wigo és a MOL 
Limo autómegosztó szolgáltatók flottája változatos, míg a Greengo kizárólag elektromos és kisebb 
méretű járműveket használ. Valamennyi üzemeltető körülbelül 500-500 személygépkocsival 
rendelkezik. A Greengo (105 Ft/perc-től) és a Wigo (88-112 Ft/perc-től) percalapú díjszabást, a MOL 
Limo pedig távolságalapú díjszabást alkalmaz (240-430 Ft/km-től). Összehasonlításképpen: egy 
tömegközlekedési vonaljegy 450 forintba, míg egy liter benzin kb. 600 forintba kerül. 

Bár a megosztott mobilitási szolgáltatások területi lefedettsége 20 és 40 százalék között mozog, a 
legsűrűbben lakott területek lefedésével a budapesti lakosok többsége számára elérhető valamilyen 
megosztott mobilitási szolgáltatás. 

2.2 Adatgyűjtés és -elemzés 

Az online adatfelvételt a TÁRKI Zrt. végezte 2024. október 20. és november 10. között. A kérdőív főbb 
részei: (1) általános közlekedési szokások, (2) a megosztott mobilitási szolgáltatások használati 
szokásai, (3) részletesen az autómegosztó szolgáltatások használata, valamint (4) szocio-demográfiai 
jellemzők. Jelen cikkben a megosztott mobilitási szolgáltatások általános használati szokásaira 
helyeztük a hangsúlyt, így a harmadik kérdésblokkot nem elemeztük. A kérdőív feleletválasztós és 
Likert-skálát (1-től 7-ig terjedő skálán való egyetértés vagy egyet nem értés) alkalmazó kérdéseket 
tartalmazott. A megosztott mobilitási szolgáltatások, különösen az autómegosztás egyik fő célja a 
járműtulajdonlás csökkentése, azáltal, hogy lehetőséget teremt egy jármű egyedüli használatára anélkül, 
hogy az a felhasználó tulajdonában lenne. Ennek megfelelően a felmérésben csak vezetői engedéllyel 
rendelkező budapesti lakosok vehettek részt. A társadalomnak ez a része a megosztott mobilitási 
szolgáltatások fő célcsoportja; ezek a válaszadók magyarázhatják az autómegosztó szolgáltatások 
használati hajlandóságát. 

Összesen 836 válaszadó töltötte ki az kérdőívet; a válaszadók reprezentatívak Budapest lakosságára 
életkor, nem és iskolai végzettség szerint. A mintavételi hiba kiküszöbölése és az eredmények 
általánosíthatósága érdekében súlyozott adatokat használtunk (a súlyokat a Központi Statisztikai Hivatal 
adatai alapján határoztuk meg). A minta mérete teljesen megfelel a tudományos feltételeknek, hiszen 
általában 1000 fős országos mintával szoktak dolgozni (ami kb. 0,01%-a az alapsokaságnak). Nagyon 
kevés esetben indokolt és áll rendelkezésre erőforrás ennél nagyobb mintára. A minta 
reprezentativitásának köszönhetően az eredmények általánosíthatóak a budapesti populációra. Az 
egyetlen korlát, hogy a minta a jogosítvánnyal rendelkezőkre szűkített, azonban ezen torzításra kitérünk 
a tanulmányban. 

Az irodalomkutatás eredményei alapján több hipotézist is felállítottunk (egy hipotézist akkor fogadtunk 
el, ha a változók közötti összefüggés szignifikáns volt): 

H1. A férfiak nagyobb arányban használják a megosztott mobilitási szolgáltatásokat, mint a nők.  

H2. A fiatalabbak nagyobb arányban használják a megosztott mobilitási szolgáltatásokat, mint az 
idősebbek.  

H3. Minél magasabb az iskolai végzettség, annál nagyobb arányban használják a megosztott 
mobilitási szolgáltatásokat.  

H4. Minél magasabb a havi jövedelem, annál nagyobb arányban használják a megosztott mobilitási 
szolgáltatásokat.  

H5. A megosztott mobilitási szolgáltatások lakóhelyen való elérhetősége pozitívan korrelál a 
használattal: az elérhetőséggel nő a használat gyakorisága.  

H6. A megosztott autót használók magabiztosabb vezetők, a megosztott rollereket használók pedig 
vakmerőbb vezetők.  

H7. A járműtulajdonlás visszatartó erő a megosztott mobilitási szolgáltatások használatára. 

H8. Minél elkötelezettebb valaki az autótulajdonlás mellett, annál kisebb valószínűséggel használ 
autómegosztó szolgáltatást. 
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3. Eredmények és következtetések 

A felmérés célcsoportja a jogosítvánnyal rendelkező utazók voltak, ami magyarázatot adhat arra, hogy 
a válaszadók 83 százaléka gyakran, további 10 százalék pedig alkalmanként használ saját- vagy céges 
autót. A válaszadók többsége (91%) nem fér hozzá saját elektromos rollerhez, és csak a válaszadók fele 
fér hozzá saját kerékpárhoz, 29 százalék gyakran, 27 százalék alkalmanként (1. ábra).  

A válaszadók 14 százalékának nincs vagy nem fér hozzá saját járműhöz. Az elektromos rollerekhez 
hozzáférők 76 százaléka (N=73) hozzáfér saját kerékpárhoz és autóhoz is. Továbbá a kerékpárral 
rendelkezők 92 százalékának (N=464) van autóhoz is hozzáférése. A személygépkocsival rendelkezők 
40 százaléka (N=754) nem rendelkezik semmilyen más egyéni közlekedési eszközzel. Ezek a 
válaszadók lehetnek a megosztott mobilitási szolgáltatások rejtett célcsoportja. Ezt a csoportot azonban 
kihívás meggyőzni a megosztott mobilitási szolgáltatások használatáról, hisz annak érdekében, hogy 
hosszútávon lemondjanak a saját személygépkocsi tulajdonlásról magas színvonalú és személyre szabott 
megosztott mobilitási szolgáltatásokat szükséges nyújtani. 

 

1. ábra: Saját járműhöz való hozzáférés, N=836 

3.1 Megosztott mobilitási szolgáltatások használata 

A szolgáltatások használata szerint felhasználói kategóriákat határoztunk meg: (i) soha nem használta, 
(ii) korábbi felhasználó és (iii) aktív felhasználók. A válaszadók 29 százaléka használ legalább egyfajta 
megosztott mobilitási szolgáltatást (N=241). A válaszadók 25 százaléka aktív autómegosztó, 13 
százaléka aktív kerékpármegosztó és 11 százaléka aktív rollermegosztó felhasználó (2. ábra). Az 
autómegosztó szolgálatásokat használók magasabb aránya azzal magyarázható, hogy a felmérés 
célcsoportja a jogosítvánnyal rendelkezők voltak. Az elhagyási arány, azaz a korábbi felhasználók 
aránya a rollermegosztás esetében a legmagasabb (18%). 

 

2. ábra: Felhasználói kategóriák aránya egy megosztott mobilitási szolgáltatáson belül, 
Nautómegosztás=836, Nkerékpármegosztás=822, Nrollermegosztás=836 
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Összesen tehát a mintában az aktív felhasználók száma átfedésekkel: 202 autómegosztó, 107 
kerékpármegosztó és 86 rollermegosztó. Az aktív használókon belül külön is vizsgáltuk a felhasználás 
gyakoriságát, megkülönböztetve gyakori felhasználókat és a szolgáltatásokat csak ritkábban 
használókat. A cikkben mindig jelezzük, hogy melyik almintáról van szó.  

Csak az aktív felhasználók kisebbsége használja gyakran (hetente többször) a szolgáltatásokat. A 
legaktívabb felhasználók a kerékpármegosztó szolgáltatást használók, 23 százalékuk hetente többször 
is használja a Bubit; a legkevésbé aktívak a megosztott rollereket használók (3. ábra). Megjegyzendő, 
hogy a Budapesten élő és jogosítvánnyal rendelkező utazókat értük csak el; továbbá a belföldi vagy 
külföldi turisták és a 18 év alatti korosztály nem volt a kutatásunk célcsoportja. Az autómegosztó (53%) 
és kerékpármegosztó (64%) szolgáltatásokat aktívan használók többsége minimum havonta többször 
használja a szolgáltatást. A rollermegosztó szolgáltatásokat aktívan használók többsége azonban 
havonta ritkábban használja csak azt (55%).  

 

3. ábra: Megosztott mobilitási szolgáltatások használati gyakorisága az aktív felhasználók körében, 
Naztómegosztás=202, Nkerékpármegosztás=107, Naztómegosztás=86 

Az aktív felhasználók mindössze 17 százalékának van hozzáférése minden típushoz, ez az összes 
válaszadó csupán 5 százaléka. Nem volt olyan válaszadó, aki mindhárom típust gyakran használta volna. 
Az autómegosztó szolgálatást-használók közel fele (47%) nem használ más megosztott mobilitási 
szolgáltatást, ugyanakkor a kerékpár- és rollermegosztó szolgáltatások használóinak csak 20-20 
százaléka nem használ más megosztott mobilitási szolgálatástípust. Az aktív autómegosztó szolgáltatást 
használók 21 százalékának van hozzáférése MOL Bubi kerékpármegosztóhoz, 12 százaléknak 
valamelyik rollermegosztó szolgáltatóhoz, míg 21 százaléknak mindkét megosztott mikromobilitási 
módhoz. A gyakori autómegosztó szolgáltatás használóknak azonban csak 5 százalékának van 
hozzáférése mindkét megosztott mikromobilitási módhoz. 

A kitöltőket arra kértük, hogy válasszák ki azokat a hagyományos közlekedési módokat, amelyeket a 
megosztott mobilitási szolgáltatások helyett használtak volna a legutóbbi öt utazásuk során (Kérdés: 
„Gondoljon a legutóbbi öt utazására, ahol valamilyen megosztott járművet használt. Ha nem lennének 
ezek a szolgáltatások, milyen módo(ka)t használna különböző célú utazásai során? Több lehetőség is 
választható.”). Az összes felhasználó körében a megosztott mobilitási szolgáltatások használata 
többnyire a tömegközlekedési utazásokat helyettesíti (4. ábra). Az aktív felhasználók 80-86 százaléka 
jelezte, hogy az utolsó öt útjuk közül legalább egyet tömegközlekedéssel tett volna meg. Hasonló 
következtetésre jutottak egy tanulmányban [24] is rollermegosztó szolgáltatást használók esetében. Az 
összefüggés erős és statisztikailag szignifikáns az autómegosztó szolgáltatások használat 
gyakoriságában. A gyakori megosztott autó használók inkább a tömegközlekedést választották volna az 
autómegosztás helyett, szemben a ritka megosztott autó használókkal. Ez a tendencia városi szinten 
kevésbé kedvező, mivel az autómegosztás használata a tömegközlekedés helyett nagyobb közúti 
forgalmat eredményez. Ugyanakkor ezen utazók körében magasabb a potenciál, hogy ne vegyenek 
hosszabb távon saját autót. Ugyanakkor a személygépkocsi-használat helyettesítése is magas. Az aktív 
felhasználók 72-78 százaléka választotta volna a saját személygépkocsiját, ha a megosztott mobilitási 
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szolgáltatások nem álltak volna rendelkezésre. Városi közlekedésben ez a helyettesítés a legkedvezőbb, 
különösen akkor, ha a megosztott kerékpárt vagy rollert használnak a saját személygépkocsik helyett. 

A gyakori megosztott autó használók kevésbé választanák a saját személygépkocsit az autómegosztás 
helyett, mint azok, akik ritkán használják az autómegosztást. Ezek alapján a kevésbé elkötelezett 
felhasználók jobban ragaszkodnak a személygépkocsijukhoz. A gyakori autómegosztót használók 
helyettesítési szokásai alapján az autómegosztó szolgáltatások hosszú távon csökkenthetik a 
személygépkocsi-tulajdonlást, ahogyan ezt más kutatások ([12], [13]) már szintén megállapították. Bár 
a kutatások általában arra a megállapításra jutnak, hogy a rollermegosztás a gyaloglás helyettesítője 
[28], a kutatásunkban az összes aktív felhasználó a gyaloglást és a saját kerékpárt vagy rollert választotta 
a legkevésbé; az aktív felhasználók mintegy 50 százaléka használta volna ezeket a közlekedési módokat. 
Az aktív megosztott autó használók csupán 38 százaléka jelölte meg a kerékpárt vagy a rollert mint 
lehetséges helyettesítő módot. 

 

4. ábra: Megosztott mobilitási szolgáltatások helyett használandó közlekedési módok, 
Nautómegosztás=202, Nkerékpármegosztás=113, Nrollermegosztás=87, minden Khi2 teszt p=0,000  

Általában a megosztott járműveket használják a teljes utazás során; a multimodalitás ritka, különösen 
autómegosztás esetében. Az aktív autómegosztó szolgáltatást használók 70 százaléka (N=197) ritkán 
vagy soha nem használ más közlekedési módot az autómegosztáson kívül, ugyan ez az arány 56 százalék 
a megosztott rollert (N=85) és 60 százalék a megosztott kerékpárt (N=105) használók esetében.  

3.2 Megosztott mobilitási szolgáltatások használata és szociodemográfiai jellemzők 

Az összes válaszadó (N=836) 29 százaléka legalább egy szolgáltatást aktívan igénybe vesz. Bár a 
használat és a nemek között nincs szignifikáns összefüggés, a férfiak valamivel nagyobb arányban 
használják a megosztott mobilitási szolgáltatásokat, 33 százalék a 26 százalékkal szemben. Ennek 
megfelelően a H1 hipotézis igaz, de statisztikailag nem alátámasztott. Ugyanakkor számos korábbi 
kutatás jutott hasonló megállapításra: [15], [18], [25]. 

A megosztott mobilitási szolgáltatásokat használók körében a fiatalabb generáció (18-29 éves 
korosztály) felülreprezentált, vagyis amíg a teljes mintában ez a korosztály 22 százalékkal képviselteti 
magát, addig a megosztott kerékpár aktív használói körében ez az arány 35 százalék, a megosztott roller 
aktív használói körében 49 százalék, a megosztott autó aktív használói körében pedig 37 százalék  

(5. ábra). A szolgáltatásokat soha nem használókon belül az idősebb generáció (50-65 éves korosztály) 
felülreprezentált, a teljes mintában ez a korosztály 31 százalékkal képviselteti magát, a megosztott 
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mobilitási szolgáltatástípusok esetében arányuk 40 százalék körüli. Ezek az eredmények alátámasztják 
a H2 hipotézist, és megegyeznek a szakirodalom megállapításaival is: [3], [15], [25]. 

Az iskolai végzettség és a jövedelem korrelál a megosztott mobilitási szolgáltatások használatával. 
Minél iskolázottabb valaki, annál nagyobb arányban veszi igénybe a megosztott mobilitás 
szolgáltatásokat, amit korábbi kutatások is igazoltak rollermegosztásra [20] és autómegosztásra [25].  

A 8 osztályt végzett vagy szakképzettséggel rendelkező válaszadóknak csak 19 százaléka használt már 
legalább egy szolgáltatást; ez az arány a diplomások körében 27 százalék, a felsőfokú végzettségűek 
körében pedig 35 százalék (a teljes mintában a már használt megosztott mobilitási szolgáltatást 
válaszolók aránya 30%). Minél magasabb a válaszadók nettó havi jövedelme, annál valószínűbb, hogy 
legalább egy szolgáltatást használnak (N=699). 200 ezer forint alatt csak 10 százalék, 200 és 300 ezer 
forint között 19 százalék, 200 és 500 ezer forint között 37 százalék, 500 ezer forint felett pedig  

a válaszadók 38 százaléka használ megosztott mobilitási szolgáltatásokat. Hasonló eredményekre 
jutottak korábbi kutatásokban is kerékpármegosztásra vonatkozóan: [5], [6]. További magyarázat lehet, 
hogy a szolgáltatási területek többsége az általánosan jobb módú kerületeket fedik le (belváros és a budai 
kerületek), így a magasabb jövedelműek számára könnyebben elérhetőek a szolgáltatások. Ennek 
megfelelően a H3 és H4 hipotézisek alátámasztásra kerültek.  

 

5. ábra: Megosztott mobilitási szolgáltatástípusok használati aránya életkor és felhasználói kategória 
szerint, Nautómegosztás=827, Nkerékpármegosztás=823, Nrollermegosztás=826, Khi2 teszt p=0,000  

A válaszadókat lakóhelyük szerint csoportosítottuk. A terület funkcionalitása, a városközponthoz való 
közelség és a jellemző népsűrűség alapján a következő területeket határoztuk meg: városközpont 
(funkcionális központ), belváros (magas népességszám, közel a városközponthoz), külterület (magas 
népsűrűség, távol a városközponttól), Pest egyéb (alacsony népsűrűség), és Buda egyéb (többnyire 
dombvidék, alacsony népességszám). A válaszok alapján a lakóhely szolgáltatási területhez viszonyított 
elhelyezkedése befolyásolja a megosztott mobilitási szolgáltatások használatát (6. ábra). Azok, akik 
olyan területen élnek, ahol kerékpármegosztó (városközpont és belváros) és autómegosztó (még a 
külvárosban is) szolgáltatás is elérhető, szignifikánsan nagyobb arányban aktívan használják azokat, 
szemben a teljes mintával. A Pest egyéb és Buda egyéb területeken élők körében ezek az arányok 
kisebbek, és a nem használók aránya magasabb. A rollermegosztó szolgáltatások használata és a 
lakóhely közötti összefüggés nem volt szignifikáns. Ennek megfelelően a H5 hipotézis csak a 
kerékpármegosztó és autómegosztó szolgáltatások esetében bizonyított.  
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6. ábra: A kerékpármegosztó (N=828) és az autómegosztó (N=825) szolgáltatások használatának 
hatása a szolgáltatás elérhetősége alapján. A városközpontban és a belvárosban mindkét típus, míg a 

külvárosban csak az autómegosztás érhető el. Khi2 teszt p=0,000 

A válaszadók 1-5 közötti skálán értékelték vezetési képességeiket, például a szabályok betartását, a 
magabiztosságot és más tulajdonságokat. Szignifikáns korreláció áll fenn a szabálykövető vezetési 
készségek önértékelése és a megosztott roller használat között. Az aktív megosztott roller használók 
vakmerőbb sofőrként értékelték magukat (20%), mint azok, akik soha nem használtak rollermegosztó 
szolgáltatást (11%). Ez az eredmény alátámasztja a nem használók körében elterjedt feltételezést, 
miszerint a rollert használók vakmerő vezetők [29]. Továbbá, bár a vakmerő vezetők a teljes minta 15 
százalékát teszik ki, arányuk az aktív megosztott autót használók között kicsit magasabb, 18 százalék, 
ugyanakkor statisztikailag ez a kapcsolat nem szignifikáns. Az aktív felhasználók többsége (75%) 
azonban szabálykövető sofőrnek tartja magát. Ennek megfelelően a H6 hipotézis részben alátámasztásra 
került: a rollermegosztó szolgáltatást használók vakmerőbb vezetők, de az autómegosztó használok és 
magabiztosság között nincs statisztikailag szignifikáns összefüggés.  

3.3 Megosztott mobilitási szolgáltatások használata és jelenlegi utazási szokások 

A legtöbb aktív autómegosztó szolgáltatást használó gyakran (61%) vagy alkalmanként (21%) hozzáfér 
saját személygépkocsihoz. Hasonló a tendencia a megosztott kerékpárokat aktívan használók esetében 
is; 41 százalékuk gyakran, 32 százalékuk pedig alkalmanként hozzáfér saját kerékpárhoz (7. ábra). Ebből 
– vagyis a széleskörű saját jármű elérhetőségből – arra lehet következtetni, hogy a megosztott autót és 
kerékpárt a saját személygépkocsi és kerékpár helyett használják. Ezzel szemben a megosztott rollert 
aktívan használók többsége (78%) nem fér hozzá saját elektromos rollerhez. Ennek megfelelően a roller 
megosztás kiegészítő közlekedési módként értelmezhető. Azok közül, akik még soha nem használtak 
autómegosztó szolgáltatást, szinte mindenkinek van legalább alkalmanként hozzáférése saját 
személygépkocsihoz (96%). Ennek megfelelően kijelenthető, hogy a személygépkocsi elérhetősége 
inkább visszatartja az autómegosztó szolgáltatások használatát; hasonló következtetésre jutott [30] 
irodalom is. Következésképpen a H7. hipotézis alátámasztásra került. A kerékpármegosztó szolgáltatást 
soha nem használók fele nem fér hozzá saját kerékpárhoz. Ez alapján a kerékpár megosztásban jelentős 
növekedési potenciál rejlik; azok, akiknek nincs otthon saját kerékpárjuk, a jövőben könnyebben 
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lehetnek kerékpármegosztó szolgáltatást használók. Azonban, ahogyan egy kutatás [9] megállapította, 
ehhez elengedhetetlen a kerékpárosbarát közúti infrastruktúra fejlesztése. Azoknak, akik még soha nem 
használtak roller megosztó szolgáltatást, csak egy kis kisebbsége fér hozzá saját elektromos rollerhez. 
A minta alapján megállapítható, hogy az elektromos rollerek használata általában véve is alacsony. 

 

7. ábra: Saját járműhöz való hozzáférés és a megosztott mobilitási szolgáltatástípusok használata 
közötti kapcsolat; aktív felhasználó: Nautómegosztás=199, Nkerékpármegosztás=111, Nrollermegosztás=86, sosem 

használta: Nautómegosztás=520, Nkerékpármegosztás=599, Nrollermegosztás=578, Khi2 teszt p=0,000  

Egy adott járműtípushoz való hozzáférés és egy másik típusú megosztott mobilitási szolgáltatás 
használatát figyelembe véve megállapítottuk, hogy azok, akik nem rendelkeznek személygépkocsival 
(7 százalék a teljes mintában), nagyobb arányban vannak jelen az aktív megosztott roller használók 
között (12 százalék). Továbbá azok, akiknek van lehetőségük saját személygépkocsit használni, kisebb 
arányban használják a kerékpármegosztó szolgáltatást (az aktív megosztott kerékpár használók 66 
százaléka rendelkezik személygépkocsival; ezzel szemben megosztott kerékpárt soha nem használó 
válaszadók 88 százaléka rendelkezik személygépkocsival). Ennek megfelelően a gépkocsi-tulajdon 
negatívan befolyásolja a megosztott mikromobilitási szolgáltatások használatát is. Ez ellentétben áll 
korábbi kutatással [11], amely szerint az autótulajdonosok aktívabban használják a kerékpármegosztó 
szolgáltatásokat.  

Egy járműtípushoz való hozzáférés és a megosztott mobilitási szolgáltatás használatának gyakorisága 
között van kapcsolat; erős a kapcsolat a személygépkocsi elérhetőség és az autómegosztó szolgáltatás 
használata között. Azok, akik nem rendelkeznek személygépkocsival (17 százalék a teljes mintában), 
nagyobb gyakorisággal használják az autómegosztó szolgáltatásokat: 29 százalék azok között, akik 
hetente többször, és 26 százalék azok között, akik havonta többször használnak megosztott autót.  

Ezzel szemben, ha egy vagy két személygépkocsi is rendelkezésre áll a háztartásban, az autómegosztó 
szolgáltatást használók aránya kisebb. Az egy autóval rendelkezők 55 százaléka, a két autóval 
rendelkezők 28 százaléka csak ritkán veszi igénybe autómegosztó szolgáltatásokat, annak ellenére, hogy 
az egy autóval rendelkezők aránya a teljes mintában 45 százalék, a két autóval rendelkezőké pedig 21 
százalék. Ez az eredmény is alátámasztja a H7 hipotézist. 

A gépkocsi-tulajdonlással kapcsolatos attitűdöket állításokon keresztül vizsgáltuk, az állításokat a 
válaszadók egy 7 elemű Likert-skálán értékeltek. A kérdőív személygépkocsi tulajdonlásra vonatkozó 
állításai: „Mennyire ért egyet az alábbi állításokkal: (1) Fontos számomra a saját autó, mert 
munkaeszköz. (2) Fontos számomra a saját autó, mert mindig rendelkezésre áll, ha csomagot kell 
szállítani, ha távolabbi útra kell mennem, stb. (3) Fontos számomra a saját autó, mert a privát szférám 
része (személyes tárgyakat tárolhatok benne, kényelmes környezetet biztosít). (4) Fontos számomra 
saját autó, mert státuszformáló erővel bír. (5) Fontos számomra a saját autó, mert nem akarok 



Hogyan használják a megosztott közlekedési módokat Budapesten? Egy kérdőíves felmérés eredményei 

524 

 

idegenekkel együtt utazni (pl. tömegközlekedésen). (6) Csak a saját autó képes megadni számomra a 
szabadságot és függetlenséget a közlekedésben.” 

A válaszadók 87 százaléka egyetértett azzal, hogy a személygépkocsi birtoklása hasznos a nagy 
csomagok szállításához vagy a hosszabb távolságok megtételéhez. Az aktív megosztott autó használók 
körében azonban azok, akik ezt az állítást kevésbé fontosnak jelölték meg, gyakrabban veszik igénybe 
az autómegosztó szolgáltatásokat. Az aktív megosztott autó használóknak csak 17 százaléka jelölte meg 
ezt az állítást kevésbé fontosnak, ugyanakkor a gyakori megosztott autó használók körében az arányuk 
már 39 százalék. Az autó státuszszimbólumnak tekintése a 18-30 éves korcsoportban magasabb (43%), 
míg az összes többi korcsoportban alacsonyabb, mint a teljes mintában (27%). Ugyanakkor a teljes 
mintában csak 31 százalékos az aránya annak a véleménynek, hogy az autó egyáltalán nem 
státuszszimbólum. Ennek megfelelően a státuszszimbólum nem magyarázza az autómegosztás 
magasabb használati arányát a fiatalabb generáció körében és az alacsonyabb használati arányt az 
idősebb generáció körében. A válaszadók 58 százaléka egyetértett azzal, hogy az autótulajdonlás 
hozzájárul a szabadság és függetlenség érzéséhez a közlekedésben. Negatív, de statisztikailag nem 
szignifikáns összefüggés van ezen attitűd és az autómegosztás használati gyakorisága között. Azok, akik 
egyetértenek ezzel az állítással, ritkábban használják az autómegosztó szolgáltatásokat, és fordítva. 
Továbbá a válaszadók 72 százaléka egyetért azzal, hogy fontos a saját autó által biztosított privát szféra. 
Az összefüggés szignifikáns a megosztott autó használattal; az aktív használók körében az ezzel az 
állítással való egyet nem értés szignifikánsan magasabb (34%), mint a teljes mintában (21%), a nem 
használók körében pedig az egyetértés valamivel magasabb (75%), mint az egyetértők aránya a teljes 
mintában (72%). Ennek megfelelően a H8-as hipotézist alátámasztottuk. Az egyetlen a vizsgált állítások 
közül, amely ezt nem támasztja alá az a személygépkocsi státuszszimbólumnak tekintése, mivel az, az 
autómegosztó szolgáltatásokat gyakrabban használó fiatalabb generáció körében magasabb.  

3.4 Hipotézisek alátámasztása 

Az elemzéseink a kutatás elején megfogalmazott hipotézisek többségét alátámasztották. Részletesen: 

H1. A férfiak nagyobb arányban használják a megosztott mobilitási szolgáltatásokat, mint a nők 
hipotézis igaz, de statisztikailag nem alátámasztott 

H2. A fiatalabbak nagyobb arányban használják a megosztott mobilitási szolgáltatásokat, mint az 
idősebbek hipotézis igaz.  

H3. Minél magasabb az iskolai végzettség, annál nagyobb arányban használják a megosztott 
mobilitási szolgáltatásokat hipotézis igaz.  

H4. Minél magasabb a havi jövedelem, annál nagyobb arányban használják a megosztott mobilitási 
szolgáltatásokat hipotézis igaz.  

H5. A megosztott mobilitási szolgáltatások lakóhelyen való elérhetősége pozitívan korrelál a 
használattal: az elérhetőséggel nő a használat gyakorisága, ugyanakkor ez csak a 
kerékpármegosztó és autómegosztó szolgáltatások esetében bizonyított az elemzéseink alapján.  

H6. A megosztott autót használók magabiztosabb vezetők, a megosztott rollereket használók pedig 
vakmerőbb vezetők hipotézis részben alátámasztásra került: a rollermegosztó szolgáltatást 
használók vakmerőbb vezetők, de az autómegosztó használok és magabiztosság között nincs 
statisztikailag szignifikáns összefüggés.  

H7. A járműtulajdonlás visszatartó erő a megosztott mobilitási szolgáltatások használatára hipotézis 
igaz. 

H8. Minél elkötelezettebb valaki az autótulajdonlás mellett, annál kisebb valószínűséggel használ 
autómegosztó szolgáltatást hipotézis igaz. Az egyetlen a vizsgált állítások közül, amely ezt nem 
támasztja alá az a személygépkocsi státuszszimbólumnak tekintése, mivel az, az autómegosztó 
szolgáltatásokat gyakrabban használó fiatalabb generáció körében magasabb.  

Konklúzió 

Kutatásunkban egy budapesti reprezentatív kérdőívesfelmérés eredményeit mutatjuk be, amelynek célja 
az utazási szokások, az általános személyes jellemzők és a megosztott mobilitási szolgáltatások  
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(roller-, kerékpár- és autómegosztás) használata közötti összefüggések feltárása volt.  

A főbb megállapítások a következők: Az autómegosztó szolgáltatásokat aktívan használók a 
legzárkózottabbak; felük nem használ más típusú megosztott mobilitási szolgáltatástípust. A megosztott 
mobilitást használók majdnem fele azonban legalább két különböző típusú szolgáltatásra előfizetéssel 
rendelkezik, de a válaszadók egyike sem használta mindhárom szolgáltatástípust gyakran. A megosztott 
mobilitást használók között a fiatalabb generáció felülreprezentált. Az iskolai végzettség és a jövedelem 
pozitívan korrelál a megosztott mobilitási szolgáltatások használatával. Minél magasabb a válaszadók 
jövedelme, vagy minél magasabb az iskolai végzettségük, annál valószínűbb, hogy legalább egy 
szolgáltatástípust használnak.  

A megosztott mobilitási szolgáltatások használata többnyire a korábbi tömegközlekedés-használatot 
helyettesíti. Az autómegosztó szolgáltatásokat gyakran használók inkább a tömegközlekedést 
választanák a megosztott autók helyett, mint a szolgáltatásokat ritkábban használók. Ugyanakkor 

a személygépkocsi-használatról való átállás is jelentős volt, ami enyhítheti a városi közlekedési 
problémáit (pl. amennyiben kevesebb személygépkocsi lesz szükség, úgy kevesebb parkolóhely is 
elegendő lesz). Az autómegosztó szolgáltatásokat gyakran használók kevésbé választanák a 
személygépkocsit a megosztott autók helyett, mint a szolgáltatásokat ritkábban használók. Ennek 
megfelelően a kevésbé elkötelezett felhasználók jobban ragaszkodnak a személygépkocsijukhoz. Azt 
találtuk, hogy a saját személygépkocsi elérhetősége inkább visszatartó erő a megosztott autó 
használatától; azok számára, akik soha nem használtak autó megosztó szolgáltatást, szinte mindenkinek 
van legalább alkalmanként hozzáférése saját személygépkocsihoz. Továbbá, ha egy vagy két 
személygépkocsi is hozzáférhető a háztartásban, az autómegosztó szolgáltatások használata ritkább az 
aktív felhasználók körében. Emellett azt találtuk, hogy a megosztott szolgáltatások elérhetősége a 
lakóhely környéken erősen befolyásolja a használatot; azokon  

a területeken, ahol a kerékpár- és autómegosztó szolgáltatások elérhetők, az aktív felhasználók aránya 
jelentősen magasabb, mint a teljes mintában.  

A kutatás lehatárolásaként csak a vezetői engedéllyel rendelkező utazókat kérdeztünk, így egyes 
esetekben az autómegosztó szolgáltatásokat használók felülreprezentáltak, a roller- és 
kerékpármegosztó szolgáltatásokat használók pedig alulreprezentáltak. Az eredményeket a megosztott 
mobilitási szolgáltatások üzemeltetői használhatják fel; hozzájárulhatnak a szolgáltatási folyamatok 
tervezéséhez és támogathatják népszerűsítő kampányok célcsoportjának meghatározását. A témában 
rejlő kutatási lehetőségek széleskörűek. További kutatásaink során tervezzük a minta részletes 
elemzését, tipológiák feltárását és az autómegosztás technológiai elfogadási modelljének kidolgozását. 

Köszönetnyilvánítás: A K 146966 és K147169 számú projekt a Kulturális és 
Innovációs Minisztérium Nemzeti Kutatási Fejlesztési és Innovációs 
Alapból nyújtott támogatásával, a K_23 „OTKA” Kutatási témapályázat 
pályázati program finanszírozásában valósult meg.  
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