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Kivonat: A megosztott mobilitasi szolgaltatasok bar hatékonyan 0tvozik az egyéni mobilitas eldnyeit a
jarmitulajdonlas nehézségei nélkiil, részaranyuk (modal split) alacsony a teljes kozlekedésen beliil.
Kutatasunk soran célunk feltarni a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalati szokasai és az
altalanos kozlekedési szokasok, valamint a személyes jellemzok kozotti kapcsolatot. Az elemzés
alapjat egy, a roller-, kerékpar- és autdmegoszto szolgaltatasok hasznalatat felmérd nagy mintaszamu,
a budapesti lakossag alap szociodemografiai jellemzdire reprezentativ kérdéiv adta. Az elemzés f6bb
megallapitdsai, hogy a megosztott szolgaltatasokat alapvetden a fiatalabb generacid, a magasabb
végzettséggel és havi jovedelemmel rendelkez6k veszik igénybe. Az aktiv felhasznalok tobbsége két
megosztott szolgaltatastipust is hasznal, de ritka az, aki mindharmat. Kutatdsunk megerdsitette, hogy
a lakohelyen elérhetd szolgaltatasok alapvetden befolyasoljak a hasznalatgyakorisdgat. A kutatas egy
négyéves OTKA projekt része, aminek eldnye, hogy kozlekedésmérnoki szempontok mellett nagy
hangsulyt kap a szociologiai/szocialpszichologiai szempontll elemzés a megosztott szolgaltatasok
hasznalatat 0sztonzé tényezOk feltarasaban és modszerek kidolgozasaban, amelyhez a cikkben
bemutatott kérddives kutatas értékes bemeneti adatokat nyujt.

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 kozlekedés, kerékparmegosztas, rollermegosztas; automegosztas; felhasznaloi szokdsok;
kérdoives felmérés

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

A megosztott mobilitasi szektor vilagszerte folyamatosan ndvekszik, a jarmiivek kihasznalasat fokozva
és egyéni utazas lehetOségét kinalva a jarmiitulajdonlas hatranyai nélkiil. Eurépaban koriilbeliil 900
varosban mukodik kerékparmegosztas [1], legalabb 91 varosban rollermegosztas és legalabb 72
varosban automegosztas [2].

Bar a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalata folyamatosan ndvekszik [2], aranyuk (modal split)
a teljes kozlekedésen beliil tovabbra is rendiviil alacsony. A hasznalat mogotti motivacié megértése
elengedhetetlen az arany noveléséhez, hasznalatot 0sztonzé intézkedések bevezetéséhez ¢és
Osszességében a szolgaltatas mindségének javitasahoz. A kutatas soran célunk az utazasi szokasok, a
személyes jellemzOk €s a megosztott mobilitasi szolgéaltatdsok hasznalata kozotti Osszefiiggések
feltarasa volt. Online kérdéives felmérést végeztiink budapesti, jogositvannyal rendelkezd utazok
korében. A kutatas korlatja, hogy csak jogositvannyal rendelkez6k szokésait tartalmazza. A kutatas
ujdonsaga azonban abban rejlik, hogy a minta megfeleléen reprezentalja a 18 év feletti budapesti
lakossagot nem, korcsoport €s iskolai végzettség szerint, igy az eredmények szélesebb korben is
alkalmazhatok. Tovabba, ismereteink szerint hasonld reprezentativ, a megosztott mobilitasi
szolgaltatasok hasznalatara, a kerékpar-, roller- és autdmegosztod szolgaltatasok egyiittes vizsgalatara
fokuszalo felmérést a kdzelmultban nem végeztek Budapesten.

A tanulmany felépitése a kovetkez6. az 1. fejezetben a relevans szakirodalom megallapitasait foglaltuk
Ossze. Az esettanulmany leirasat, valamint az adatgyijtés és -elemzés modszerét a 2. fejezetben irtuk le.
A 3. fejezetben az adatelemzés f6bb eredményeit és megallapitasait ismertetjiik. A cikk utolso fejezete
a kutatds sordn levont f6bb kovetkeztetéseket tartalmazza.

1. Szakirodalmi hattér

A kerékpar-, roller- és automegoszto szolgaltatasok hasznalatarol szolo tudomanyos cikkeket tekintettiik
at, a hasznalatukat befolyasol6 tényezokre 6sszpontositva.

A kerékparmegosztas hasznaloi és a tényleges utazasi adatok alapjan végeztek kutatast Minnesotaban,
ahol az egyéni személygépkocsival torténd utazasok dominalnak. [3]. Megallapitottak, hogy

a kerékparmegosztd szolgaltatast hasznalok nagyobb aranyban férfiak, és életkoruk forditottan aranyos
a hasznalati hajlanddsaggal. Tovabbd az alacsonyabb tarsadalmi-gazdasagi statusziak nagyobb
valosziniiséggel hasznaljak a kerékparmegosztd szolgaltatasokat. A nemre és az életkorra vonatkozo
megallapitasok 6sszhangban vannak mas varosokat vizsgal6 tanulmanyokkal, pl. London [4], Lyon [5],
Vancouver [6], Melbourne és Brisbane [7]. A tarsadalmi-gazdasagi statuszra vonatkozoan azonban
vegyes eredmények talalhatoak az irodalomban. Lyonban és Vancouverben a hasznalok jellemzdéen a
magasabb jovedelmii lakossag korébdl keriilnek ki. [5], [6]. Ogilvie és Goodman kutatasa [4] valamint
a londoni kutatas [5] szerint ennek az ellentmondasnak az lehet az oka, hogy az allomas-bazisu
kerékparmegoszto rendszerek esetében az allomasok tobbnyire a tehetdsebb varosrészekben talalhatoak
meg. Ugyanakkor, ha szamitasba vessziik az allomasok elhelyezkedésének egyenlétlenségeit, kidertil,
hogy az alacsonyabb jovedelmii emberek nagyobb aranyban veszik igénybe a kerékparmegosztd
szolgaltatast [4]. Pozitiv a kapcsolat az allomas kozelsége és a szolgaltatds aktiv hasznalova valasa
kozotti is [5]. A nemek kozotti killonbség a megosztott kerékparok hasznalataban altalaban a
kerékparozasban is megfigyelhetd, ami az infrastruktura biztonsagi feltételeit tiikrozheti [9].

Ezzel 6sszhangban Garrard kutatasaban [10] megallapitotta, hogy a ,,kerékparosbarat” varosokban

a férfi és ndi kerékparosok aranya kozel egyenld, mig az ,,autd6s” varosokban aranyaiban tobb a férfi
kerékparos. Egy tanulmany szerint a kinai Hangcsouban a személygépjarmiitulajdonosok nagyobb
aranyban veszik igénybe a kerékparmegosztd szolgaltatasokat, mint azok, akiknek nincs

a tulajdonukban személygépjarmii [11]. A legtobb tanulmany alapjan azonban a kerékparmegosztod
szolgaltatasok képesek csokkenteni a személygépkocsi-tulajdonlas mértékét és a megtett
jarmukilométereket. A személygépkocsi-tulajdonldas minden olyan varosban csokken, ahol
kerékparmegoszto szolgaltatasok mikodnek. [12], [13], [14]
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A rollermegosztd szolgaltatas hasznalatat befolyasolo tényezok hasonldéak. Egy szouli tanulmany [15]
szerint a fiatalabb generacidé nagyobb hajland6sagot mutat a hasznalatara, és a nemeket tekintve is a
férfiaknal magasabb a hasznalati hajlandosag, mint a n6knél. Megallapitottak tovabba, hogy a magasabb
jovedelmiick nagyobb valdszinliséggel hasznalnak megosztott rollereket. Az életkorra vonatkozo
megallapitis egybevag mas, az Egyesiilt Allamokbél ([16], [17]) és Eurépabol ([18], [19], [20])
szarmazé eredményekkel is. A fels6foku végzettség és a hasznalati gyakorisag kozott a tanulmanyok
eltéré megallapitasra jutottak. Egy tanulmany ([19]) alapjan a felséfoki végzettséggel nem rendelkez6k
nagyobb valdszinliséggel, mig mas tanulméanyok ([20], [21]) alapjan a fels6fokt végzettséggel
rendelkezOk veszik igénybe nagyobb aranyban az rollermegosztd szolgaltatasokat. A megosztott
rollerek hasznalataval kiilonb6z6 kozlekedési modokat helyettesitenek a hasznalok (pl. a szabadidds
céli gyaloglast [23] vagy a tomegkozlekedést [24]). So6t, a rollerhasznalat kombinalhato a
tomegkozlekedéssel is, igy helyettesitheti a gyaloglast az utols6 kilométeren [20]. A személygépkocsik
helyettesitésében hatékonyabb lehet a rollermegosztd, mint a kerékparmegoszto szolgaltatasok, tovabba
a megosztott roller hasznalat helyettesitheti a taxi utazasokat, mivel koltséghatékonyabb és
szorakoztatobb maddja az utazasnak [22].

Az autdomegosztd szolgaltatas jol kutatott teriilet, és szamos tanulmany foglalkozik a felhasznalok
szociodemografiai jellemzoivel. Az automegosztd szolgaltatas altalanosan elfogadott, azonban a férfi
felhasznalok gyakrabban hasznaljak a szolgaltatast [25]. A felhasznalok jellemzéen a 20-as éveik
kozepétol a 30-as éveik kozepéig terjedd korosztalybdl keriilnek ki. A magas iskolai végzettség és a
magasabb jovedelem pozitivan korrelal a szolgaltatas iranti kereslettel. Tovabba, az automegosztd
szolgaltatast hasznalok esetében az egy haztartasra jutd gépkocsik szdma jelentsen alacsonyabb, mint
a szolgaltatast nem hasznalok esetében. Azonban a varosok kozott is lehetnek kiilonbségek. Példaul
Miinchenben a legtobb felhasznald 35 és 49 év kozotti, ami annak tudhaté be, hogy az automegosztod
szolgaltatasokat Németorszagban korabban vezették be, mint mas eurdpai orszagokban [26]. Az autd-
és kerékparmegosztd szolgaltatast felhasznaloi kozotti kiillonbségeket elemezve megallapitottak, hogy
az automegosztast hasznalok valamivel idosebbek, kevesebbet keresnek, tobb gyermeket neveld
haztartasokhoz tartoznak, és kevesebb autoval rendelkeznek. [27]

Mouratidis kutatasaban [19] a mi kutatasi céljainkhoz hasonloan a kerékpar-, roller- és automegoszto
szolgaltatasokat egylittesen vizsgalta, de a szakirodalmi attekintés azt sugallja, hogy a megosztott
mobilitasi szolgaltatasokat aktivan hasznalok szociodemografiai jellemzdiben jelentds kiilonbségek
lehetnek a varosok kozott. Emellett a régiokban kulturalis kiilonbségek is megfigyelhetok, példaul a
maganjarmuvekrol és a koOzszolgaltatdas hasznalatarél valé gondolkodasban. A  hatékony
intézkedéseknek a helyspecifikus helyzetet kell figyelembe venniiik. Ezért a mi tanulmanyunk
hianypotlo abban a tekintetben, hogy egyetlen korabbi elemzés sem vizsgalta egyszerre a kerékpar-,
roller- és automegoszto szolgaltatasok hasznalati hajlandésagat Budapesten.

2. Moddszertan
2.1 A Kutatas helyszine: Budapest

Budapesten, 2024 novemberében, a kérdéives adatfelvétel idejében egy, az Onkormanyzat altal
lizemeltetett kerékparmegosztd szolgaltatds (MOL Bubi), két nemzetkozi, magan rollermegosztd
szolgaltatas (Dott, Lime) és harom magyar, magan autdomegosztod szolgaltatas (Greengo, MOL Limo,
Wigo) miikddott. A roller- és automegoszto szolgaltatasok Un. ,,free-floating” rendszerek, azaz

a jarmuvek a szolgaltatasi teriileten beliil barhol lezarhatéak. Kerékparmegosztd szolgaltatas 2014-t6l,
autdomegoszto szolgaltatas 2016-t6l, rollermegoszto szolgaltatas pedig 2018-tol érhetd el Budapesten.

Budapesten 1,7 millio lakos €él 5252 km? teriileten. A MOL Bubi kerékparmegoszté rendszer
szolgaltatési teriilete a belvarostol olajfolt-szerlien tavolodva, 37,8 km? teriiletet fed le. A szolgaltatasi
teriileten Osszesen 211 allomas talalhatd, ami 5,6 allomas/km? allomésstirliséget eredményez, ami
alacsonyabb a parizsi (33), de nagysagrendileg megegyezik a szduli (6,5) értékkel. Az azonos tipust,
hagyomanyos kerékparokbol 2460 darab all rendelkezésre. A havi bérlet 1000 forintba kertil, amellyel
korlatlan szamban lehetséges a bérlés, az els6 30 perc ingyenes hasznalat mellett. A roller- és
autémegosztd szolgaltatasok tiizemeltetdi hasonld belvarosi szolgaltatasi teriilettel rendelkeznek.
Ugyanakkor a teriilet kiterjedésében és az elért kiilso teriiletek szamaban a szolgaltatok kiilonboznek.
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Az iizemeltet6k szolgaltatasi teriilete koriilbeliil 110 km?, de a Dott tobb mint 200 km2-es teriileten
szolgaltat, zOmében a varos keleti kiilvarosait elérve. A rollermegosztd szolgaltatok flottaja kozel
homogeén, és percalapu dijszabast alkalmaznak (mindkét esetben 60 Ft/perc-tol). A Wigo és a MOL
Limo autdomegosztd szolgaltatok flottaja valtozatos, mig a Greengo kizarolag elektromos és kisebb
méretll jarmiiveket hasznal. Valamennyi iizemeltetd koriilbeliill 500-500 személygépkocsival
rendelkezik. A Greengo (105 Ft/perc-t6l) és a Wigo (88-112 Ft/perc-t6l) percalapu dijszabast, a MOL
Limo pedig tavolsagalapti dijszabast alkalmaz (240-430 Ft/km-t8l). Osszehasonlitisképpen: egy
tomegkozlekedési vonaljegy 450 forintba, mig egy liter benzin kb. 600 forintba kertil.

Bar a megosztott mobilitasi szolgaltatasok teriileti lefedettsége 20 és 40 szazalék kozott mozog, a
legstiriibben lakott teriiletek lefedésével a budapesti lakosok tobbsége szamara elérhetd valamilyen
megosztott mobilitasi szolgaltatas.

2.2 Adatgyiijtés és -elemzés

Az online adatfelvételt a TARKI Zrt. végezte 2024. oktober 20. és november 10. kozott. A kérdéiv fobb
részei: (1) altalanos kozlekedési szokasok, (2) a megosztott mobilitdsi szolgaltatasok hasznalati
szokasai, (3) részletesen az autdomegosztd szolgaltatasok hasznalata, valamint (4) szocio-demografiai
jellemzok. Jelen cikkben a megosztott mobilitasi szolgaltatasok altaldnos hasznalati szokdsaira
helyeztiikk a hangsulyt, igy a harmadik kérdésblokkot nem elemeztiik. A kérd6iv feleletvalasztos €s
Likert-skalat (1-t6l 7-ig terjedd skalan vald egyetértés vagy egyet nem értés) alkalmazo kérdéseket
tartalmazott. A megosztott mobilitasi szolgaltatdsok, kiilondsen az automegosztas egyik f6 célja a
jarmitulajdonlas csokkentése, azaltal, hogy lehetdséget teremt egy jarmu egyediili hasznalatara anélkdil,
hogy az a felhasznal6 tulajdonaban lenne. Ennek megfelelden a felmérésben csak vezetdi engedéllyel
rendelkez6 budapesti lakosok vehettek részt. A tarsadalomnak ez a része a megosztott mobilitasi
szolgaltatasok f6 célcsoportja; ezek a valaszadok magyarazhatjadk az autdomegosztd szolgaltatasok
hasznalati hajlandosagat.

Osszesen 836 valaszado toltdtte ki az kérddivet; a valaszadok reprezentativak Budapest lakossagara
¢életkor, nem ¢és iskolai végzettség szerint. A mintavételi hiba kikiiszobolése és az eredmények
altalanosithatosaga érdekében stilyozott adatokat hasznaltunk (a sulyokat a Kdzponti Statisztikai Hivatal
adatai alapjan hataroztuk meg). A minta mérete teljesen megfelel a tudomanyos feltételeknek, hiszen
altalaban 1000 f6s orszdgos mintaval szoktak dolgozni (ami kb. 0,01%-a az alapsokasagnak). Nagyon
kevés esetben indokolt ¢s 4ll rendelkezésre erdforras ennél nagyobb mintara. A minta
reprezentativitdsainak koszonhetden az eredmények altalanosithatoak a budapesti populaciora. Az
egyetlen korlat, hogy a minta a jogositvannyal rendelkezokre sziikitett, azonban ezen torzitasra kitériink
a tanulmanyban.

Az irodalomkutatas eredményei alapjan tobb hipotézist is felallitottunk (egy hipotézist akkor fogadtunk
el, ha a valtozok kozotti 6sszefiiggés szignifikans volt):

H1. A férfiak nagyobb aranyban hasznaljak a megosztott mobilitasi szolgaltatasokat, mint a nok.

H2. A fiatalabbak nagyobb aranyban hasznaljak a megosztott mobilitasi szolgaltatasokat, mint az
idésebbek.

H3. Minél magasabb az iskolai végzettség, annal nagyobb aranyban hasznaljadk a megosztott
mobilitasi szolgaltatasokat.

H4. Minél magasabb a havi jovedelem, annal nagyobb aranyban hasznaljak a megosztott mobilitasi
szolgaltatasokat.

H5. A megosztott mobilitasi szolgaltatasok lakohelyen valo elérhetdsége pozitivan korrelal a
hasznalattal: az elérhetdséggel n6 a hasznalat gyakorisaga.

H6. A megosztott autot hasznalok magabiztosabb vezetok, a megosztott rollereket hasznalok pedig
vakmerdbb vezetok.

H7. A jarmiitulajdonlés visszatartd eré a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalatara.

HS8. Minél elkdtelezettebb valaki az autotulajdonlas mellett, annal kisebb valosziniiséggel hasznal
automegosztod szolgaltatast.
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3. Eredmények és kovetkeztetések

A felmérés célcsoportja a jogositvannyal rendelkezd utazok voltak, ami magyarazatot adhat arra, hogy
a valaszadok 83 szazaléka gyakran, tovabbi 10 szazalék pedig alkalmanként hasznal sajat- vagy céges
autdt. A valaszadok tobbsége (91%) nem fér hozza sajat elektromos rollerhez, és csak a valaszadok fele
fér hozza sajat kerékparhoz, 29 szazalék gyakran, 27 szazalék alkalmanként (1. abra).

A valaszadok 14 szazalékanak nincs vagy nem fér hozza sajat jarmiihdz. Az elektromos rollerekhez
hozzaférék 76 szazaléka (N=73) hozzafér sajat kerékparhoz és autdhoz is. Tovabba a kerékparral
rendelkezOk 92 szazalékanak (N=464) van autdhoz is hozzaférése. A személygépkocsival rendelkezok
40 szazaléka (N=754) nem rendelkezik semmilyen mas egyéni kozlekedési eszkdzzel. Ezek a
valaszadok lehetnek a megosztott mobilitasi szolgaltatasok rejtett célcsoportja. Ezt a csoportot azonban
kihivas meggy0zni a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalatardl, hisz annak érdekében, hogy
hosszutdvon lemondjanak a sajat személygépkocsi tulajdonlasrol magas szinvonalu és személyre szabott
megosztott mobilitasi szolgaltatasokat sziikséges nyujtani.

100% -

80% 44%
0
60% 91%
40% 83%
0
20% 29%
0%
kerékpar e-roller személygépkocsi

(sajat vagy céges)
gyakran M alkalmanként Msoha

1. abra: Sajat jarmiithéz valo hozzaférés, N=836
3.1 Megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalata

A szolgaltatasok hasznalata szerint felhasznaloi kategoriakat hataroztunk meg: (i) soha nem hasznalta,
(i) korabbi felhasznalo és (iii) aktiv felhasznalok. A valaszadok 29 szazaléka hasznal legalabb egyfajta
megosztott mobilitasi szolgaltatast (N=241). A valaszadok 25 szazaléka aktiv autdémegosztd, 13
szazaléka aktiv kerékparmegoszté és 11 szazaléka aktiv rollermegosztd felhasznald (2. abra). Az
automegosztd szolgalatasokat hasznalok magasabb aranya azzal magyarazhato, hogy a felmérés
célcsoportja a jogositvannyal rendelkezék voltak. Az elhagyési ardny, azaz a korabbi felhasznalok
aranya a rollermegosztas esetében a legmagasabb (18%).

70%

62% 12%

W aktiv hasznal6 Wkorabban hasznalta ®soha nem hasznalta

2. abra: Felhasznaloi kategoriak aranya egy megosztott mobilitasi szolgadltatason beliil,
N, automegosztas =83 6, N, kerékpdrmegosztas =822 s N, rollermegosztds =836
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Osszesen tehat a mintaban az aktiv felhasznalok szama atfedésekkel: 202 autémegosztd, 107
kerékparmegoszto €és 86 rollermegosztd. Az aktiv hasznalokon beliil kiilon is vizsgaltuk a felhasznalas
gyakorisagat, megkiilonboztetve gyakori felhasznalokat és a szolgaltatdsokat csak ritkabban
hasznalokat. A cikkben mindig jelezziik, hogy melyik almintardl van szo.

Csak az aktiv felhasznalok kisebbsége hasznalja gyakran (hetente tobbszor) a szolgaltatasokat. A
legaktivabb felhasznaldk a kerékparmegosztd szolgaltatast hasznalok, 23 szdzalékuk hetente tobbszor
is hasznalja a Bubit; a legkevésbé aktivak a megosztott rollereket hasznalok (3. abra). Megjegyzendo,
hogy a Budapesten €16 és jogositvannyal rendelkezé utazokat értiik csak el; tovabba a belfoldi vagy
kiilfoldi turistak és a 18 év alatti korosztaly nem volt a kutatdsunk célcsoportja. Az automegosztd (53%)
és kerékparmegosztd (64%) szolgaltatasokat aktivan hasznalok tobbsége minimum havonta tobbszor
hasznalja a szolgaltatast. A rollermegosztd szolgaltatasokat aktivan hasznalok tobbsége azonban
havonta ritkdbban hasznalja csak azt (55%).

I
35%
47%

2\ I
<) a2

36%
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S 34%

55%
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m hetente néhanyszor havonta néhanyszor  Mritkan

3. abra: Megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalati gyakorisaga az aktiv felhasznalok korében,
N, azto'megosztds:2 02 s N, kerékpa'rmegosztdszl 07 s N, aztémegosztds:86

Az aktiv felhasznalok mindossze 17 szazalékanak van hozzaférése minden tipushoz, ez az Osszes
valaszado csupan 5 szazaléka. Nem volt olyan valaszadd, aki mindharom tipust gyakran hasznalta volna.
Az autdmegosztod szolgalatast-hasznalok kozel fele (47%) nem hasznal més megosztott mobilitasi
szolgaltatast, ugyanakkor a kerékpar- és rollermegosztd szolgaltatdsok hasznaldinak csak 20-20
szazaléka nem hasznal mas megosztott mobilitasi szolgalatastipust. Az aktiv automegosztd szolgaltatast
hasznalok 21 széazalékanak van hozzaférése MOL Bubi kerékparmegosztéhoz, 12 szazaléknak
valamelyik rollermegosztd szolgaltatdbhoz, mig 21 szidzaléknak mindkét megosztott mikromobilitasi
modhoz. A gyakori automegosztd szolgaltatds hasznaloknak azonban csak 5 szdzalékanak van
hozzaférése mindkét megosztott mikromobilitasi modhoz.

A kitoltoket arra kértiik, hogy valasszak ki azokat a hagyomanyos kozlekedési modokat, amelyeket a
megosztott mobilitdsi szolgaltatasok helyett hasznaltak volna a legutdbbi 6t utazasuk soran (Kérdés:
»Gondoljon a legutobbi 6t utazasara, ahol valamilyen megosztott jarmtivet hasznalt. Ha nem lennének
ezek a szolgaltatasok, milyen mddo(ka)t hasznalna kiilonb6z6 célu utazasai soran? Tobb lehetdség is
valaszthato.”). Az 0Osszes felhasznaldé korében a megosztott mobilitdsi szolgaltatdsok hasznalata
tobbnyire a tomegkozlekedési utazasokat helyettesiti (4. abra). Az aktiv felhasznalok 80-86 szazaléka
jelezte, hogy az utolsod ot utjuk koziil legalabb egyet tomegkdzlekedéssel tett volna meg. Hasonlo
kovetkeztetésre jutottak egy tanulméanyban [24] is rollermegosztd szolgaltatast hasznalok esetében. Az
Osszefliggés er0s ¢és statisztikailag szignifikdns az autdmegosztd szolgaltatdsok hasznalat
gyakorisagaban. A gyakori megosztott autd hasznalok inkabb a tomegkdzlekedést valasztottak volna az
automegosztas helyett, szemben a ritka megosztott autd hasznaldkkal. Ez a tendencia varosi szinten
kevésbé kedvezO, mivel az automegosztds hasznalata a tomegkozlekedés helyett nagyobb kozuti
forgalmat eredményez. Ugyanakkor ezen utazok kdrében magasabb a potencidl, hogy ne vegyenek
hosszabb tavon sajat autot. Ugyanakkor a személygépkocsi-hasznalat helyettesitése is magas. Az aktiv
felhasznalok 72-78 szazaléka valasztotta volna a sajat személygépkocsijat, ha a megosztott mobilitasi
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szolgaltatasok nem alltak volna rendelkezésre. Varosi kdzlekedésben ez a helyettesités a legkedvezobb,
kiilonosen akkor, ha a megosztott kerékpart vagy rollert hasznalnak a sajat személygépkocsik helyett.

A gyakori megosztott autd hasznalok kevésbé valasztandk a sajat személygépkocsit az autdmegosztas
helyett, mint azok, akik ritkan hasznaljak az automegosztast. Ezek alapjan a kevésbé elkotelezett
felhasznalok jobban ragaszkodnak a személygépkocsijukhoz. A gyakori autémegosztdt hasznalok
helyettesitési szokasai alapjan az autdmegosztd szolgaltatasok hosszu tavon csokkenthetik a
személygépkocsi-tulajdonlast, ahogyan ezt mas kutatasok ([12], [13]) mar szintén megallapitottak. Bar
a kutatasok altalaban arra a megallapitasra jutnak, hogy a rollermegosztas a gyaloglas helyettesitoje
[28], a kutatasunkban az 6sszes aktiv felhasznalo a gyaloglast és a sajat kerékpart vagy rollert valasztotta
a legkevésbé; az aktiv felhasznalok mintegy 50 szazaléka hasznalta volna ezeket a kdzlekedési modokat.
Az aktiv megosztott autd hasznalok csupan 38 szazaléka jeldlte meg a kerékpart vagy a rollert mint
lehetséges helyettesité modot.

100%

90% 86%

81% , 80%
80% 78% 77%
’ 72%
70%
60% 55% 55%
50% 51%
o
50% 47%
40% 38%
30%
20%
10%
0%
aktiv automegoszto aktiv kerékparmegoszto aktiv rollermegoszto
szolgaltatast hasznalé szolgaltatast hasznalo szolgaltatast hasznalo
mgyaloglas  mroller/kerékpar tomegkozlekedés személygépkocsi

4. abra: Megosztott mobilitdsi szolgaltatasok helyett hasznalando kézlekedési modok,
Nautu’meguszta's :202, Nkerékpdrmegosztdszl 13; Nrullermegosztds:8 7, minden Khlz tesztp=0, 000

Altalaban a megosztott jarmiiveket hasznéljak a teljes utazas soran; a multimodalitas ritka, kiilonosen
autdomegosztas esetében. Az aktiv automegosztd szolgaltatast hasznalok 70 szazaléka (N=197) ritkan
vagy soha nem hasznal mas koézlekedési modot az automegosztason kiviil, ugyan ez az arany 56 szazalék
a megosztott rollert (N=85) és 60 szazalék a megosztott kerékpart (N=105) hasznalok esetében.

3.2 Megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalata és szociodemografiai jellemzok

Az 0sszes valaszadd (N=836) 29 szazaléka legalabb egy szolgaltatast aktivan igénybe vesz. Bar a
hasznalat ¢s a nemek kozott nincs szignifikans dsszefiiggés, a férfiak valamivel nagyobb aranyban
hasznaljak a megosztott mobilitasi szolgaltatasokat, 33 szazalék a 26 szazalékkal szemben. Ennek
megfeleléen a H1 hipotézis igaz, de statisztikailag nem alatdmasztott. Ugyanakkor szamos korabbi
kutatas jutott hasonlé megallapitasra: [15], [18], [25].

A megosztott mobilitasi szolgaltatasokat hasznalok korében a fiatalabb generacio (18-29 éves
korosztaly) feliilreprezentalt, vagyis amig a teljes mintdban ez a korosztaly 22 szazalékkal képviselteti
magat, addig a megosztott kerékpar aktiv hasznal6i korében ez az arany 35 szazalék, a megosztott roller
aktiv hasznaloi korében 49 szazalék, a megosztott autd aktiv hasznaléi korében pedig 37 szazalék

(5. abra). A szolgaltatasokat soha nem hasznaldkon beliil az idésebb generacio (50-65 éves korosztaly)
feliilreprezentalt, a teljes mintaban ez a korosztaly 31 szazalékkal képviselteti magat, a megosztott
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mobilitasi szolgaltatastipusok esetében aranyuk 40 szazalék koriili. Ezek az eredmények aldtamasztjak
a H2 hipotézist, és megegyeznek a szakirodalom megallapitasaival is: [3], [15], [25].

Az iskolai végzettség és a jovedelem korrelal a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalataval.
Minél iskolazottabb wvalaki, annal nagyobb aranyban veszi igénybe a megosztott mobilitas
szolgaltatasokat, amit korabbi kutatasok is igazoltak rollermegosztasra [20] és automegosztasra [25].

A 8 osztalyt végzett vagy szakképzettséggel rendelkez6 valaszaddknak csak 19 szazaléka hasznalt mar
legalabb egy szolgaltatast; ez az arany a diplomasok korében 27 szdzalék, a fels6foku végzettségiiek
korében pedig 35 szazalék (a teljes mintdban a mar hasznalt megosztott mobilitasi szolgaltatast
valaszoldok aranya 30%). Minél magasabb a valaszadok nettd havi jovedelme, annal valdszintibb, hogy
legalabb egy szolgéaltatast hasznalnak (N=699). 200 ezer forint alatt csak 10 szazalék, 200 és 300 ezer
forint k6zott 19 szazalék, 200 és 500 ezer forint kozott 37 szazalék, 500 ezer forint felett pedig

a valaszadok 38 szazaléka hasznal megosztott mobilitasi szolgaltatdsokat. Hasonlé eredményekre
jutottak korabbi kutatasokban is kerékparmegosztasra vonatkozoan: [5], [6]. Tovabbi magyarazat lehet,
hogy a szolgaltatasi teriiletek tobbsége az altalanosan jobb modu keriileteket fedik le (belvaros és a budai
keriiletek), igy a magasabb jovedelmiick szdmara kdnnyebben elérhetéek a szolgaltatasok. Ennek
megfeleléen a H3 és H4 hipotézisek alatdmasztasra keriiltek.

teljes mintaban IEEEFEZ 26% 319
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5. abra: Megosztott mobilitasi szolgaltatastipusok haszndlati aranya életkor és felhasznaloi kategoria
Szerint, Nautu’meguszta's =82 7, Nkerékpa'rmeguszta's :823; Nrullermegosztds:826; Khlz teszt p:0, 000

A valaszadokat lakohelyiik szerint csoportositottuk. A teriilet funkcionalitasa, a varoskdzponthoz vald
kozelség és a jellemzO népsliriiség alapjan a kovetkezo teriileteket hataroztuk meg: varoskozpont
(funkcionalis kdzpont), belvaros (magas népességszam, kozel a varoskozponthoz), kiilteriilet (magas
népstriiség, tavol a varoskdzponttdl), Pest egyéb (alacsony népstiriiség), és Buda egyéb (tobbnyire
dombvidék, alacsony népességszam). A valaszok alapjan a lakohely szolgaltatasi teriilethez viszonyitott
elhelyezkedése befolyasolja a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalatat (6. abra). Azok, akik
olyan teriileten élnek, ahol kerékparmegosztd (varoskdzpont és belvaros) és autdmegosztd (még a
kiilvarosban is) szolgaltatas is elérhetd, szignifikdnsan nagyobb aranyban aktivan hasznaljak azokat,
szemben a teljes mintaval. A Pest egyéb és Buda egyéb teriileteken €16k korében ezek az aranyok
kisebbek, és a nem hasznalok aranya magasabb. A rollermegosztd szolgaltatasok hasznalata és a
lakohely kozotti Osszefliggés nem volt szignifikans. Ennek megfeleléen a HS5 hipotézis csak a
kerékparmegoszto €s autdomegosztd szolgaltatasok esetében bizonyitott.
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6. abra: A kerékparmegoszto (N=828) és az automegoszto (N=825) szolgaltatasok hasznalatanak
hatasa a szolgaltatads elérhetésége alapjan. A varoskézpontban és a belvarosban mindkét tipus, mig a
kiilvarosban csak az automegosztas érhetd el. Khi2 teszt p=0,000

A valaszadok 1-5 kozotti skalan értékelték vezetési képességeiket, példaul a szabalyok betartasat, a
magabiztossagot és mas tulajdonsagokat. Szignifikdns korrelacio all fenn a szabalykovetd vezetési
készségek onértékelése és a megosztott roller hasznalat kozott. Az aktiv megosztott roller hasznalok
vakmerdébb soférként értékelték magukat (20%), mint azok, akik soha nem hasznaltak rollermegosztd
szolgaltatast (11%). Ez az eredmény aldtdmasztja a nem hasznaldk korében elterjedt feltételezést,
miszerint a rollert hasznalok vakmerd vezetok [29]. Tovabba, bar a vakmerd vezetdk a teljes minta 15
szazalékat teszik ki, aranyuk az aktiv megosztott autot hasznalok kozott kicsit magasabb, 18 szazalék,
ugyanakkor statisztikailag ez a kapcsolat nem szignifikdns. Az aktiv felhasznalok tobbsége (75%)
azonban szabalykovetd sofornek tartja magat. Ennek megfeleléen a H6 hipotézis részben alataimasztasra
kertilt: a rollermegoszté szolgaltatast hasznalok vakmerdbb vezetdk, de az autdémegosztod hasznalok €s
magabiztossag kdzott nincs statisztikailag szignifikans 0sszefiiggés.

3.3 Megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalata és jelenlegi utazasi szokasok

A legtobb aktiv automegosztd szolgaltatast hasznald gyakran (61%) vagy alkalmanként (21%) hozzafér
sajat személygépkocsihoz. Hasonlo a tendencia a megosztott kerékparokat aktivan hasznalok esetében
is; 41 szazalékuk gyakran, 32 szazalékuk pedig alkalmanként hozzafér sajat kerékparhoz (7. abra). Ebbol
— vagyis a sz¢leskorii sajat jarmi elérhet6ségbol — arra Iehet kovetkeztetni, hogy a megosztott autdt és
kerékpart a sajat személygépkocsi és kerékpar helyett hasznaljak. Ezzel szemben a megosztott rollert
aktivan hasznalok tobbsége (78%) nem fér hozza sajat elektromos rollerhez. Ennek megfelelden a roller
megosztas kiegészitd kozlekedési modként értelmezhetd. Azok koziil, akik még soha nem hasznaltak
automegosztd szolgaltatast, szinte mindenkinek van legalabb alkalmanként hozzaférése sajat
személygépkocsihoz (96%). Ennek megfeleléen kijelenthetd, hogy a személygépkocsi elérhetdsége
inkabb visszatartja az automegosztd szolgaltatdsok hasznalatat; hasonld kovetkeztetésre jutott [30]
irodalom is. Kovetkezésképpen a H7. hipotézis alatimasztasra keriilt. A kerékparmegosztd szolgaltatast
soha nem hasznalok fele nem fér hozza sajat kerékparhoz. Ez alapjan a kerékpar megosztasban jelentds
novekedési potencidl rejlik; azok, akiknek nincs otthon sajat kerékparjuk, a jovoben konnyebben
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lehetnek kerékparmegosztd szolgaltatast hasznalok. Azonban, ahogyan egy kutatas [9] megallapitotta,
ehhez elengedhetetlen a kerékparosbarat kozuti infrastruktira fejlesztése. Azoknak, akik még soha nem
hasznaltak roller megosztd szolgaltatast, csak egy kis kisebbsége fér hozza sajat elektromos rollerhez.
A minta alapjan megallapithato, hogy az elektromos rollerek hasznalata altalaban véve is alacsony.

sajat személy-
gépkocsihoz
valé hozzaférés:

T
alkalmanként

sajat kérék’pz’ir!ufz ... kerékparmegoszté szolgaltatasnak ... kerékparmegoszté szolgaltatast
valé hozzaférés:

-
manken

sajat e-rollerhez , L . f1eor
valé hozzaférés: ... rollermegosztd szolgaltatasnak ... rollermegoszto6 szolgaltatast

gyakran I 3.5%
alkalmanként f 25%

7. abra: Sajat jarmithoz valo hozzaférés és a megosztott mobilitasi szolgadltatastipusok haszndlata
kozotti kapcsolat, aktiv felhasznalo: Nausmegosztas=199, Nierckparmegosztas=111, Nrollermegosz1as=86, sosem
hasznalta: Nautémegosztds:520, Nkerékpdrmegosztds:599, Nrollermegosztds:5 78, Khi2 teszt P :0, 000

aktiv hasznaléja a(z) ... soha nem hasznalt ...
... autdmegoszto szolgaltatasnak ... autdmegosztd szolgaltatast

Egy adott jarmitipushoz vald hozzaférés és egy masik tipusi megosztott mobilitasi szolgaltatas
hasznalatat figyelembe véve megallapitottuk, hogy azok, akik nem rendelkeznek személygépkocsival
(7 szazalék a teljes mintaban), nagyobb aranyban vannak jelen az aktiv megosztott roller hasznalok
kozott (12 szazalék). Tovabba azok, akiknek van lehetdségiik sajat személygépkocsit hasznalni, kisebb
aranyban hasznaljak a kerékparmegosztd szolgaltatast (az aktiv megosztott kerékpar hasznalok 66
szazaléka rendelkezik személygépkocsival; ezzel szemben megosztott kerékpart soha nem hasznalo
valaszadok 88 szdzaléka rendelkezik személygépkocsival). Ennek megfeleléen a gépkocsi-tulajdon
negativan befolyasolja a megosztott mikromobilitasi szolgaltatdsok hasznalatat is. Ez ellentétben all
korabbi kutatassal [11], amely szerint az autotulajdonosok aktivabban hasznaljak a kerékparmegosztod
szolgaltatasokat.

Egy jarmitipushoz valé hozzaférés €s a megosztott mobilitasi szolgéltatds hasznalatanak gyakorisaga
kozott van kapcesolat; erés a kapcsolat a személygépkocsi elérhetdség és az autdmegosztd szolgaltatas
hasznalata kozott. Azok, akik nem rendelkeznek személygépkocsival (17 szazalék a teljes mintaban),
nagyobb gyakorisaggal haszndljdk az autdomegosztd szolgdltatdsokat: 29 szazalék azok kozott, akik
hetente t6bbszor, és 26 szdzalék azok kozott, akik havonta tobbszor hasznalnak megosztott autot.

Ezzel szemben, ha egy vagy két személygépkocsi is rendelkezésre all a haztartasban, az automegoszto
szolgaltatdst hasznalok aranya kisebb. Az egy autdval rendelkezdk 55 szazaléka, a két autdval
rendelkezOk 28 szazaléka csak ritkan veszi igénybe autdmegoszto szolgaltatasokat, annak ellenére, hogy
az egy autoval rendelkezOk aranya a teljes mintaban 45 szazalék, a két autoval rendelkezoké pedig 21
szazalék. Ez az eredmény is alatdmasztja a H7 hipotézist.

A gépkocsi-tulajdonlassal kapcsolatos attitlidoket allitasokon keresztiil vizsgéltuk, az allitasokat a
valaszadok egy 7 elemii Likert-skalan értékeltek. A kérddiv személygépkocsi tulajdonlasra vonatkozo
allitasai: ,Mennyire ért egyet az alabbi allitasokkal: (1) Fontos szamomra a sajat autd, mert
munkaeszkodz. (2) Fontos szdmomra a sajat autd, mert mindig rendelkezésre all, ha csomagot kell
szallitani, ha tdvolabbi ttra kell mennem, stb. (3) Fontos szamomra a sajat autd, mert a privat szféram
része (személyes targyakat tarolhatok benne, kényelmes kornyezetet biztosit). (4) Fontos szamomra
sajat autd, mert statuszformald erdvel bir. (5) Fontos szdmomra a sajat autd, mert nem akarok
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idegenekkel egyiitt utazni (pl. tomegkozlekedésen). (6) Csak a sajat autd képes megadni szamomra a
szabadsagot ¢s fliggetlenséget a kozlekedésben.”

A valaszadok 87 szazaléka egyetértett azzal, hogy a személygépkocsi birtoklasa hasznos a nagy
csomagok szallitasahoz vagy a hosszabb tavolsagok megtételéhez. Az aktiv megosztott autd hasznalok
korében azonban azok, akik ezt az allitast kevésbé fontosnak jelolték meg, gyakrabban veszik igénybe
az autdmegoszto szolgaltatasokat. Az aktiv megosztott autd hasznaloknak csak 17 szdzaléka jeldlte meg
ezt az allitast kevésbé fontosnak, ugyanakkor a gyakori megosztott autdé hasznalok korében az aranyuk
mar 39 szdzalék. Az autd statuszszimbolumnak tekintése a 18-30 éves korcsoportban magasabb (43%),
mig az Gsszes tobbi korcsoportban alacsonyabb, mint a teljes mintaban (27%). Ugyanakkor a teljes
mintaban csak 31 szazalékos az aranya annak a véleménynek, hogy az auté egyaltalan nem
statuszszimbolum. Ennek megfeleléen a statuszszimbolum nem magyarazza az automegosztas
magasabb hasznalati aranyat a fiatalabb generacié korében és az alacsonyabb haszndlati ardnyt az
idésebb generacio korében. A valaszadok 58 szazaléka egyetértett azzal, hogy az autotulajdonlas
hozzajarul a szabadsag és fliggetlenség érzéséhez a kozlekedésben. Negativ, de statisztikailag nem
szignifikans 6sszefiiggés van ezen attitlid és az autdbmegosztas hasznalati gyakorisaga kdzott. Azok, akik
egyetértenek ezzel az allitassal, ritkabban hasznaljak az autdmegosztd szolgaltatasokat, és forditva.
Tovabba a valaszadok 72 szazaléka egyetért azzal, hogy fontos a sajat autd altal biztositott privat szféra.
Az Osszefliggés szignifikans a megosztott autd hasznalattal; az aktiv hasznalok korében az ezzel az
allitassal vald egyet nem értés szignifikdnsan magasabb (34%), mint a teljes mintaban (21%), a nem
hasznalok korében pedig az egyetértés valamivel magasabb (75%), mint az egyetértok aranya a teljes
mintaban (72%). Ennek megfelelden a H8-as hipotézist alatimasztottuk. Az egyetlen a vizsgalt allitasok
koziil, amely ezt nem tamasztja ald az a személygépkocsi statuszszimbdélumnak tekintése, mivel az, az
autdomegoszto szolgaltatasokat gyakrabban hasznalo fiatalabb generacié korében magasabb.

3.4 Hipotézisek alatamasztasa
Az elemzéseink a kutatas elején megfogalmazott hipotézisek tobbségét alatamasztottak. Részletesen:

H1. A férfiak nagyobb aranyban hasznaljdk a megosztott mobilitasi szolgaltatasokat, mint a nok
hipotézis igaz, de statisztikailag nem alatamasztott

H2. A fiatalabbak nagyobb aranyban hasznaljak a megosztott mobilitasi szolgaltatasokat, mint az
id6sebbek hipotézis igaz.

H3. Minél magasabb az iskolai végzettség, annal nagyobb aranyban hasznaljak a megosztott
mobilitasi szolgaltatasokat hipotézis igaz.

H4. Minél magasabb a havi jovedelem, annal nagyobb aranyban hasznaljak a megosztott mobilitasi
szolgaltatasokat hipotézis igaz.

HS5. A megosztott mobilitasi szolgaltatasok lakohelyen valo elérhetdsége pozitivan korrelal a
hasznalattal: az elérhetéséggel ndé a hasznalat gyakorisdga, ugyanakkor ez csak a
kerékparmegoszto és automegoszto szolgaltatasok esetében bizonyitott az elemzéseink alapjan.

H6. A megosztott autot hasznalok magabiztosabb vezetdk, a megosztott rollereket hasznalok pedig
vakmerébb vezetok hipotézis részben alatamasztasra keriilt: a rollermegosztd szolgaltatast
hasznalok vakmer6bb vezetok, de az automegosztd hasznalok és magabiztossag kozott nincs
statisztikailag szignifikans dsszefiiggés.

H7. A jarmitulajdonlas visszatart6 eré a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalatara hipotézis
igaz.

HS8. Minél elkotelezettebb valaki az autdtulajdonlds mellett, annal kisebb valdszintiséggel hasznal
autdomegoszto szolgaltatast hipotézis igaz. Az egyetlen a vizsgalt allitasok koziil, amely ezt nem
tamasztja ala az a személygépkocsi statuszszimbdélumnak tekintése, mivel az, az autobmegosztod
szolgaltatasokat gyakrabban hasznalo fiatalabb generacié korében magasabb.

Konkluzio

Kutatasunkban egy budapesti reprezentativ kérddivesfelmérés eredményeit mutatjuk be, amelynek célja
az utazasi szokasok, az altalanos személyes jellemzok €s a megosztott mobilitasi szolgaltatasok

524



Hogyan hasznaljak a megosztott kozlekedési modokat Budapesten? Egy kérddives felmérés eredményei

(roller-, kerékpar- és autobmegosztas) hasznalata kozotti 6sszefiiggések feltarasa volt.

A fobb megallapitasok a kovetkezOk: Az autdmegosztd szolgaltatasokat aktivan hasznalok a
legzarkozottabbak; feliik nem hasznal mas tipusu megosztott mobilitasi szolgaltatastipust. A megosztott
mobilitast hasznalok majdnem fele azonban legalabb két kiilonboz6 tipusu szolgaltatasra eldfizetéssel
rendelkezik, de a valaszadok egyike sem hasznalta mindharom szolgaltatastipust gyakran. A megosztott
mobilitast hasznalok kozott a fiatalabb generaci6 feliilreprezentalt. Az iskolai végzettség és a jovedelem
pozitivan korrelal a megosztott mobilitasi szolgaltatasok hasznalataval. Minél magasabb a valaszadok
jovedelme, vagy minél magasabb az iskolai végzettségiik, annal valdészinlibb, hogy legaldbb egy
szolgaltatastipust hasznalnak.

A megosztott mobilitasi szolgaltatdsok hasznalata tobbnyire a korabbi tomegkozlekedés-hasznalatot
helyettesiti. Az automegosztd szolgaltatasokat gyakran hasznalok inkabb a tomegkdzlekedést
valasztanak a megosztott autok helyett, mint a szolgaltatasokat ritkabban hasznalok. Ugyanakkor

a személygépkocsi-hasznalatrol valo atallas is jelents volt, ami enyhitheti a varosi kozlekedési
problémait (pl. amennyiben kevesebb személygépkocsi lesz sziikség, ugy kevesebb parkolohely is
elegend6 lesz). Az autdomegosztd szolgaltatdsokat gyakran hasznalék kevésbé valasztandk a
személygépkocsit a megosztott autok helyett, mint a szolgaltatdsokat ritkabban hasznalék. Ennek
megfelelden a kevésbé elkotelezett felhasznalok jobban ragaszkodnak a személygépkocsijukhoz. Azt
talaltuk, hogy a sajat személygépkocsi elérhetOsége inkdbb visszatartd erd a megosztott autd
hasznalatatol; azok szamara, akik soha nem hasznaltak auté megoszt6 szolgaltatast, szinte mindenkinek
van legalabb alkalmanként hozzaférése sajat személygépkocsihoz. Tovabba, ha egy vagy két
személygépkocsi is hozzaférhet6 a haztartasban, az automegoszto szolgaltatasok hasznalata ritkabb az
aktiv felhasznalok korében. Emellett azt taldltuk, hogy a megosztott szolgaltatasok elérhetdsége a
lakohely kornyéken erésen befolyasolja a hasznalatot; azokon

a teriileteken, ahol a kerékpar- és automegosztod szolgaltatasok elérhetdk, az aktiv felhasznalok aranya
jelentdsen magasabb, mint a teljes mintaban.

A kutatas lehatarolasaként csak a vezetdi engedéllyel rendelkezd utazdkat kérdeztiink, igy egyes
esetekben az automegosztd szolgaltatasokat hasznalok feliilreprezentaltak, a roller- ¢s
kerékparmegoszto szolgaltatasokat hasznalok pedig alulreprezentaltak. Az eredményeket a megosztott
mobilitasi szolgaltatasok iizemeltetéi hasznalhatjak fel; hozzajarulhatnak a szolgaltatasi folyamatok
tervezéséhez és tamogathatjak népszerlisité kampanyok célcsoportjanak meghatarozasat. A témaban
rejlé kutatasi lehetéségek széleskortiek. Tovabbi kutatasaink soran tervezzilk a minta részletes
elemzését, tipoldgiak feltarasat és az automegosztas technologiai elfogadasi modelljének kidolgozasat.
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