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1. BEVEZETES

A nagyvarosi kozlekedési rendszerek az elmult
évtizedben jelentds strukturdlis dtalakuldson
mentek keresztiil, ami alapjaiban véltoztatta
meg a mobilitashoz kapcsolédé tarsadalmi el-
varasokat, felhasznal6i szokasokat és kozpoli-
tikai prioritdsokat. A fenntarthatdsagi szem-
pontok erésodése, a digitalizacié térnyerése,
valamint a mobilitasi igények véltozasa hozza-
jarultak ahhoz, hogy a varosok mtikodésében
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meghatarozd szerepet kapjanak a kornyezet-
kimélé, rugalmas és hozzaférheté mobilita-
si eszkozok és szolgaltatdsok. A hagyomanyos
kozlekedési modok - kiilonodsen az egyéni gép-
jarmthaszndlat - korlatozott kapacitdsa, tér-
foglaldsa és emisszios hatdsai miatt egyre tobb
varos keresi azokat az alternativ megoldaso-
kat, amelyek érdemben képesek csokkente-
ni a kozlekedési rendszer terhelését, mikoz-
ben javitjak az életmindséget és a kozteriiletek
hasznalhatdsagat.
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Mikromobilitas

Ebben a kontextusban valt kiemelten fontos-
sd a rovidtavy, halézatba szervezett kozleke-
dési megoldasok fejlesztése, valamint azoknak
az eszkozoknek a bevezetése, amelyek képesek
hatékonyan kiegésziteni vagy helyettesiteni
a nagy rendszerszint kozlekedési haldzato-
kat. A kerékparhasznilat, illetve a megoszta-
son alapuld szolgaltatasok — kiilonosen a ko-
z0sségi kerékparmegoszté rendszerek — nem
csupan a mobilitasi kindlat bévitését szolgal-
jak, hanem hozzajarulnak az élhet6bb, ember-
kozpontu varosi kornyezet kialakitdsahoz is.
A varosi mobilitas fejlédése ugyanakkor nem
értelmezhetd egységesen: a kiillonbo6z6 telepii-
lésszerkezeti adottsagok és tarsadalmi sajatos-
sagok eltéré feltételeket teremtenek az 4j mo-
bilitasi megoldasok befogaddsara. Mig a stirtin
beépitett varosmagokban a kerékparos és meg-
osztdson alapuld rendszerek gyors és intenziv
terjedése figyelhet6 meg, addig a peremkerii-
leti térségekben ezek alkalmazasa joval 6ssze-
tettebb kérdéseket vet fel.

A mikromobilitasi eszk6zok megjelenése és
terjedése a varosi kozlekedésben valasz lehet
a nagyvarosok szamos kozlekedési kihivasara
(Kienteka et al., 2018; Sulikova et al., 2021).
Koérnyezetvédelmi és egészségiigyi eldnyeik
miatt a dontéshozok és a varostervezok a mik-
romobilitast a fenntarthaté varosi mobilitasi
stratégia fontos elemeként kezelik (Kazemei-
ni et al., 2023). Kutatasok kimutattak, hogy a
kerékparos és mikromobilitasi infrastruktura
fejlesztése segithet csokkenteni a gépjarmu-
forgalmat és a levegGszennyezést, mikozben
noveli a lakossag fizikai aktivitdsat és javitja a
kozegészséget (Iwinska et al., 2018). A megosz-
tott mikromobilitési szolgaltatasok — példaul a
kerékpar vagy e-roller megosztas — kiegészitik
a kozosségi kozlekedést, lehetévé téve a kom-
binalt utazasokat (pl. tomegkozlekedés és ke-
rékpar hasznalata egy utazason beliil) (Hong
et al., 2023). Ezaltal els4- és utolso kilométeres
megoldasként szolgalnak: segitenek athidalni
a tomegkozlekedési megdllo és a végso uti cél
kozotti tavolsagot, novelve a kozosségi kozle-
kedés hatékonysagat (Bean et al., 2021).

A kozosségi kerékparmegoszté rendszerek
sikeres mikodése szamos nemzetkozi példa-
ban bizonyitott, azonban ezek hatékonysaga
erésen fligg a varosi kornyezet adottsagaitol

és a rendszer kialakitasatol. A szakirodalom
alapjan az egyik legfontosabb tényezé a ko-
z0sségi kozlekedéssel vald integracié (Be-
an et al., 2021). Azok a rendszerek, amelyek
kozlekedési csomdpontokhoz kapcsoldédnak,
jelentésen novelik a hasznalhatosagot és a
kihasznaltsagot.

Tovabbi fontos és jo gyakorlat a halézat decent-
ralizalt bévitése, amely lehetévé teszi, hogy a
rendszer fokozatosan alkalmazkodjon a fel-
haszndléi igényekhez és a helyi sajatossagok-
hoz. A szakirodalom ramutat arra, hogy a kiil-
varosi vagy alacsonyabb stirtiségli teriileteken
a hagyomanyos, stird dllomashalézatra épii-
16 modell 6nmagéban nem elegendd, hanem
célzott, csomdponti alapu telepités sziikséges
(Hess and Schubert, 2019). Emellett a megfe-
lel6 minGségt és biztonsagos kerékparos infra-
struktira megléte alapvetd feltétele a hasznalati
hajlandésag novelésének.

A felhasznaléi attitlidok szintén kulcsszere-
pet jatszanak a rendszerek sikerében. Korab-
bi kutatasok kimutattak, hogy a kornyeze-
ti szempontokra érzékeny, aktiv kozlekedési
modokat preferalé felhasznalok nagyobb va-
loszintiséggel fogadjak el a megosztason ala-
pulé mikromobilitasi szolgaltatasokat (Bissel
et al., 2024). Ennek megfeleléen a rendszer
bevezetése soran kiemelten fontos a kiilon-
boz6 felhasznaldi csoportok igényeinek figye-
lembevétele és a célzott fejlesztési megkozeli-
tés alkalmazasa.

A kerékparmegosztd szolgaltatasok alkalmaz-
hatésaga Rdkosmentén kiilonosen id8szerd
kérdés, hiszen a varosrész jelenleg nem ren-
delkezik ilyen jellegt szolgaltatdssal, mikozben
Budapest tobb keriiletében mar bizonyitott a
rendszer mlikddSképessége és tarsadalmi ha-
tékonysaga. A keriilet kozlekedéspolitikai don-
téshozdi és fejlesztési szerepldi egyre gyakrab-
ban foglalkoznak azzal a kérdéssel, hogy milyen
feltételek mellett, milyen tervezési elvek mentén
és milyen tarsadalmi hattérrel lenne érdemes
egy Uj mobilitasi szolgaltatast integralni a he-
lyi kozlekedési rendszerbe. A kerékparmegosz-
t6 rendszerek potenciélis bevezetése nem csu-
pan kozlekedéstervezési kérdés, hanem tagabb
varosfejlesztési Osszefiiggésben is értelmezhetd,
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kiilondsen a 15 perces varos koncepcidjanak fé-
nyében, amely a helyi hozzaférhetdség javitasat
és bizonyos szolgaltatasok eléréséhez sziikséges
utazasok csokkentését helyezi el6térbe.

A tanulmany célja, hogy elemezze a rakosmenti
kornyezet sajatossagait, amelyek befolyasoljak
egy kerékparmegoszto rendszer sikeres beveze-
tésének lehetdségeit. El6szor Budapest mikro-
mobilitasi helyzetét mutatjuk be, kiemelt figyel-
met forditva arra, hogy a kertilet hogyan tudna
integralodni a mar miikodé szolgéltatasi halo-
zatba. A kutatds empirikus részében a rakos-
menti lakossdg mobilitdsi szokdsainak és atti-
tldjeinek feltarasara keriil sor, amely statisztikai
modszerekkel vizsgalja, hogy mely felhasznaloi
csoportok lennének leginkabb nyitottak a ke-
rékparmegosztd szolgaltatas hasznalatara, és
milyen tényez6k befolyasoljak ezeknek a cso-
portoknak a mobilitasi dontéseit.

A masodik fejezet a mikromobilitasi szolgal-
tatdsok hétterét mutatja be, a harmadik fejezet
Budapest mobilitasi rendszerét ismerteti. A ne-
gyedik fejezet a kutatas céljait mutatja be, majd

1. abra: Rakosmente elhelyezkedése Budapest kozigazgatasi térképén
(forras: https://kozetek.blog.hu/2021/05/02/17_tortenete)

Mikromobilitas

az 6todik fejezetben az alkalmazott modszertan
részletes lefrasara keriil sor. A hatodik fejezet a
modszer alkalmazasardl szol a felmérési adatok
felhasznalasaval. A hetedik és nyolcadik fejeze-
tek a klaszter paramétereket és profilokat ismer-
tetik, végil a cikket egy 0sszefoglalas zarja le.

2. A KEREKPARMEGOSZTO
RENDSZER RAKOSMENTI
BOVITESENEK VIZSGALATA

Budapest kozlekedési rendszere az elmult
években jelentds atalakulason ment keresztiil,
amelyben egyre fontosabb szerepet kapnak a
fenntarthatd, rugalmas és gyorsan hozzaférhe-
t6 mobilitdsi megoldasok. A mikromobilitasi
eszkozok — killonosen a kozosségi kerékparok
— mara a varosi kozlekedés meghatdrozé részé-
vé valtak. A MOL Bubi rendszer fejlesztése és
modernizacidja jol illeszkedik ehhez a trend-
hez, ugyanakkor a szolgaltatas teriileti lefedett-
sége tovabbra is nagyrészt a belvarosi és strtin
lakott kertiletekre koncentralédik. A kiilsé va-
rosrészek, példaul Rakosmente, még nem ré-

szei a halézatnak, noha

a keriilet mérete és koz-

lekedési igényei alapjan

a bévités indokolt lenne.

Rakosmente Budapest
egyik legnagyobb és leg-
inkdbb kertvarosias jel-
legti kertilete (1. dbra),
ahol a lakok jelentds ré-
sze napi rendszeresség-
gel ingazik a belvaros
irdnyaba, és nagy arany-
ban tamaszkodnak
egyéni kozlekedési mo-
dokra, els6sorban az au-
tohasznalatra. A jelentds
tavolsagok, a kertvarosi-
as lakoovezetek domi-
nancidja, a tomegkoz-
lekedési csomopontok
egyenetlen eloszlasa és
a vasutvonalakra épii-
16 ingazasi mintdzatok
egyiittesen olyan mobi-
litasi kornyezetet hoz-
nak létre, amelyben a
kozosségi kerékparmeg-
osztds bevezetése nem

50

Kozlekedéstudomanyi Szemle 2026. LXXVI. évf. 5. sz.


https://kozetek.blog.hu/2021/05/02/17_tortenete

Mikromobilitas

csupan kozlekedési alternativat, hanem a helyi
Osszekottetések javitasat is jelentheti. A kutatds
ezért hangsulyosan vizsgalja, hogy melyek azok
a konkrét mindennapi mobilitdsi problémadk,
amelyekre egy jol kialakitott MOL Bubi halézat
valds, kozvetlen megoldast kinalhat.

A 2. dbra a XVIL kertilet bels6 szerkezetét abra-
zolja, feltiintetve a kertiletet alkoté fobb varos-
részeket, példaul Rékoskereszturt, Rakosligetet,
Rakoscsabat, Rékoskertet és Akadémiadjtelepet.
A térkép jol szemlélteti a telepiilésrészek elkiilo-
niilését és a keriilet tagolt, tobb varosrészbdl al-
16 karakterét. Ez a szerkezeti sokszintiség fontos
héttérinformaciot nyujt a helyi mobilitasi igények
értelmezéséhez és a mikromobilitasi rendszer be-
vezetésére alkalmas helyszineinek vizsgalatahoz.

2. dbra: Rakosmente telepiilésrészei (forras: https://hetfa.hu/2022/08/25
/rakosmente-integralt-telepulesfejlesztesi-strategiaja-2022-2025/)

3. A KUTATAS CELJA, KUTATASI
KERDESEK ES HIPOTEZISEK

Budapesten tobb megosztott mikromobilitasi
szolgaltatas is elérhet6, Rakosmentén viszont
jelenleg nem mukodik kozosségi kerékparrend-
szer, noha a Dott elektromos rollerei elérhet6k a
teriileten. Eppen ezért kiilonosen fontos annak
megértése, hogy a lakossag milyen mértékben
lenne nyitott egy kozosségi kerékpar-szolgalta-
tas bevezetésére.

A MOL Bubi rendszer Rakosmentére torténd ki-
terjesztésének vizsgédlata olyan Osszetett kutatasi
keretbe illeszkedik, amely egyszerre kivanja fel-
tarni a kiilvarosi mobilitasi kornyezet sajatossa-
gait és azonositani a hosszatavu fejlesztési lehe-
tdségeket. A kutatds egyik f6 célja annak részletes
megértése, hogy a rakosmenti lakossag tarsadal-
mi-demografiai 6sszetétele, a haztartdsok kozle-
kedési eszkozokkel valo ellatottsaga, valamint a
mindennapi kozlekedési szokdsok milyen mo-
don befolyasoljak a kozosségi kerékparmegoszto
rendszer iranti érdeklédést és a szolgaltatas po-
tencidlis hasznalatat. A vizsgalat ugyanakkor ar-
ra is torekszik, hogy olyan adatokkal és elemzési
kovetkeztetésekkel szolgaljon, amelyek kozvetle-
niil tamogathatjak a MOL Bubi halozat tudatos,
igényalapt és fenntarthato fejlesztését.

A 15 perces varos kon-
cepcidja szerint az egyén
mindennapi tevékenysé-
gei rovid tavolsagon beliil
torténnek. Ez a megkoze-
lités kiilvarosi kornyezet-
ben kiilondsen relevans,
hiszen a nagyobb tavol-
sagok és a tobbkozpontu
teleptilésszerkezet miatt a
lakossag sokszor hosszu
utazasokra  kényszeriil.
A kutatas fontos célja ezért
annak feltdrdsa, hogy a
MOL Bubi miként jarulhat
hozza a 15 perces elérhe-
tdség javitdsahoz Rékos-
mentén, és hogy a kozos-
ségi  kerékparmegosztas
milyen médon kapcsolha-
t6 Ossze a keriilet minden-
napi életének meghataro-
z6 célpontjaival.

A vizsgalat soran megfogalmazott 6 kutatasi
kérdések arra keresnek vélaszt, hogy a lakos-
sag mely jellemz6i hatarozzak meg leginkabb
a kozosségi kerékparozashoz val6 viszonyt,
és mely tényezék befolyasoljak a szolgaltatas
elfogadottsagat.

Kiemelt kérdés, hogy a nem, az életkor, az isko-
lai végzettség, a foglalkoztatasi helyzet, a jove-
delmi viszonyok vagy a lakhatasi forma miként
alakitjak a mikromobilitdsi rendszerekhez vald
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viszonyulast. A kutatds részletesen vizsgalja to-
vabba a haztartasok kozlekedési eszkozokkel
vald ellatottsagat: rendelkeznek-e sajat kerék-
parral, e-bike-kal vagy autdval, és ezek megléte
hogyan hat a kozosségi kerékparmegoszt6 rend-
szer hasznalatara. Az eszkozellatottsag ugyanis
Osszefiigg a mobilitasi attitidokkel és a nyitott-
saggal a megosztott mikromobilitas irant.

Mindemellett a kutatds azt is értékeli, hogy a
kozosségi kerékparmegosztas miként jarulhat
hozza a keriilet tomegkozlekedésének hatéko-
nyabb mikodéséhez. Rékosmentén kiemelt
szerepe van a vasttallomasoknak és a nagyobb
autobusz-kozlekedési csomopontoknak, ame-
lyek sok lakos szamara jelentik a f6 kapcsolatot
a belvéros felé. A vizsgdlat ezért arra is keresi a
valaszt, hogy a MOL Bubi miként segitheti ezen
csomoépontok konnyebb elérését, csokkentve
ezzel a tomegkozlekedésre valé réhordds id6-
igényét. Ezen Osszefliggések feltarasa hozzaja-
rulhat ahhoz, hogy a MOL Bubi ne pusztan egy
4j kozlekedési eszkozként jelenjen meg, hanem
integralt elemévé valjon a keriilet teljes mobili-
tasi rendszerének.

4. LATENS OSZTALYOS KLASZTER-
ELEMZES (LCCA - LATENT CLASS
CLUSTER ANALYSIS) MODSZER-
TANI LEIRASA

Az elemzés médszertani keretét a 3. dbra fog-
lalja 6ssze, amely bemutatja, hogyan kapcsolod-
nak egymashoz az indikatorok (1), a kovarian-
sok (z) és a latens profilok (k).

Indikatorok (1)

Sajat kerekpar

Megosztott
mikromobilitas

Latens profilok (k) M€

Mérési modelf

3. abra: Latens attitiidprofilok modellezési keretrendszere

(forras: sajat szerkesztés)

Strukturalis modelf

Mikromobilitas

Az attitd- és viselkedésvaltozok elemzése
el6tt megvizsgaltuk, hogy a kérdéiv logikai-
lag és statisztikailag alkalmas-e klaszterezésre.
A faktorstrukturat feltaré elemzést (EFA) ennél
a kutatasnal nem alkalmaztuk, mivel a kérd6iv-
ben szerepld véaltozok dontéen nominalis, illet-
ve ordinalis jellegtiek voltak (pl. nem, életkor,
kozlekedési eszkoz-tulajdonlas, kozlekedési
gyakorisag), igy kozvetleniil inputként keriiltek
az LCCA modellbe. A nemzetkozi szakiroda-
lom szerint a nominélis és ordindlis indikatorok
kozvetlen bevonasa gyakori eljaras a mobilitasi
klaszterezésben (Bissel et al., 2024).

Az LCCA olyan statisztikai mdodszer, amely a
valaszadok kozotti rejtett heterogenitas azo-
nositasara szolgal, azaz olyan csoportok felta-
rasara, amelyek a felszini demografiai kiillonb-
ségek alapjan nem lennének elkiilonithetSk.
A modszer célja maximalizalni a klaszterek
kozotti kilonbségeket, mikozben a csoporto-
kon beliili struktarat homogénné teszi (Sasid-
haran et al., 2015).

A modell altalanos formajat az alabbi képlet irja
le (Vermunt et al., 2016):

A fenti egyenlet azt mutatja be, hogy a Latens
Osztalyos Klaszterelemzés (LCCA) két 6 va-
16szintiségi komponensre épiil. Az elsé kom-
ponens a klasztertagsag valdszinlisége, vagy-
is annak valdszintsége, hogy egy valaszado6 a
demografiai és hdztar-
tasi kovaridnsai alapjan
melyik latens osztaly-
ba tartozik: P(k|z™).
A masodik komponens
a mérési modell vald-
szintisége, vagyis, hogy
az adott latens osztaly-
ba tartoz6 személy mi-
lyen  valdszintiséggel
adja a megfigyelt vala-
szokat az indikatorokra:
l P(y, | Z,‘mv)'

A klaszterek optimalis
szamat ugy hatdroztuk
meg, hogy a modell egy-
szerre vegye figyelembe

Kovariansok (z)

Képzettség

Foglalkoztatottsag

Haztartas ‘|

Jarmi tulajdonlas |
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az indikatorvaltozokat (pl. kerékpar-tulajdon-
las, autéhasznalat, gyaloglasi vagy mikromobi-
litasi gyakorisag) és a kovariansokat (pl. életkor,
végzettség, haztartasi tipus, jovedelem).

A képletben szerepld y;. azt jeloli, hogy az i va-
laszadé mit jelolt a t indikatorra (példaul mi-
lyen gyakran gyalogol, hasznal autét vagy ko-
z0sségi kozlekedést a 7-foku skalan). A k latens
osztaly egy olyan rejtett kategdria, amely 6sz-
szekapcsolja az indikatorvalaszokat a kova-
riansokkal (z;°°"), vagyis segit feltirni, hogy a
hattérvaltozok hogyan befolyasoljak az egyes
attitdprofilokhoz tartozas valdszintiségét.

Az LCCA modelljeinek kivélasztasat szamos
statisztikai mutat6 segitheti, tobbek kozott az
Akaike-féle informacios kritérium (AIC), a
Bayes-féle informacios kritérium (BIC), vala-
mint a log-likelihood érték valtozasa (Lo et al.,
2001; Weller et al., 2020). A konkrét modell
kivalasztdsdnal a Bayesian Information Crite-
rion (BIC) jatszott kulcsszerepet, mivel korabbi
vizsgalatok szerint a BIC az egyik legmegbizha-
tobb kritérium a latens osztalyok optimalis sza-
manak meghatarozasara (Nylund et al., 2007),
ezért a rakosmenti adatbazison végzett elem-
zés soran is ezt haszndltuk elsédleges dontési
szempontként.

A modellilleszkedés értékelése soran tobb sta-
tisztikai mutaté keriilt alkalmazasra. A BIC
esetében az alacsonyabb érték jobb modellil-
leszkedést jelez, mivel ez a mutatd egyszerre ve-
szi figyelembe a modell illeszkedését és annak
komplexitasat. A klaszterek optimalis szama-
nak meghatdrozasakor ezért a legalacsonyabb
BIC-értékkel rendelkezé modellt tekintettiik a
legmegfelel6bbnek.

A Wald-statisztika a kovaridnsok magyara-
z6 erejének vizsgilatara szolgal. Magasabb
Wald-érték erdsebb kapcsolatot jelez az adott
valtozo és a klasztertagsag kozott, mig alacsony
érték nem szignifikdns osszefiggésre utal.

A p-értékek a statisztikai szignifikancia méré-
sére szolgalnak. A vizsgalat soran a 0,05 alatti
p-értékeket tekintettiik szignifikansnak, ami azt
jelenti, hogy az adott valtozé hatdsa statisztikai
szempontbol megbizhatonak tekinthetd. A 0,05
és 0,10 kozotti tartomany gyenge szignifikanci-
atjelez, mig a 0,10 feletti értékek esetében a val-
toz6 nem tekinthet6 szignifikansnak.

Az elemzést a LatentGold programmal végeztiik
el, amely kifejezetten az olyan komplex, vegyes
tipusu véltozokat tartalmazé modellek becslé-
sére késziilt, mint az LCCA. A mddszer alkal-
mazasa a mobilitdskutatasban széles korben el-
terjedt, kiillonosen akkor, ha a cél a felhasznaloi
attitidok, motivaciok és viselkedésprofilok fel-
tardsa (Bissel et al., 2024; Hess et al., 2019).

5. LCCA MODSZERTAN
ALKALMAZASA

A kérdoéives felmérésre a rakosmenti lakossag
korében keriilt sor 2025 juliusaban egy pro-
fesszionalis kutatdcég altal iizemeltetett online
kérdéives platformon lebonyolitott felmérés se-
gitségével. A kérd6iv soran szocio-demografiai
adatokra, a haztartas kozlekedési eszkozparkja-
ra, valamint a mobilitasi gyakorisdgra iranyul-
tak a kérdések. A mobilitasi gyakorisag méré-
sére hétfoku skala keriilt alkalmazasra, ahol 1
= ,kevesebb, mint havonta”, mig 7 = ,,naponta”
A vizsgalatbol a hidnyos vagy érvénytelen va-
laszokat kizartuk, igy végiil N = 549 {6 adata-
it hasznaltuk fel a klaszterelemzéshez. A minta
nem tekinthetd reprezentativnak a teljes lakos-
sag szamara az Osszes paraméter tekintetében.

Az LCCA elemzés bemeneti valtozoéi kozott
olyan szocio-demografiai és mobilitasi jellem-
z0k szerepeltek, amelyek a vélaszadok attittid-
jeit és kozlekedési viselkedését varhatéan befo-
lyasoljak. Ezek kozé tartozott a nem, az életkor,
az iskolai végzettség, a foglalkoztatasi statusz,
a haztartas tipusa és a jovedelmi kategéria, va-
lamint a haztartas kozlekedési eszkozparkja —
példaul a sajat kerékpar, e-bike vagy autd meg-
léte. A mintat leird statisztikdkat az I. tdbldzat
foglalja Gssze.

Az 1. tabldzat a rakosmenti kérddives adatfelvé-
telben részt vevo valaszadok szocio-demografi-
al Osszetételét mutatja be. A nemek eloszlasa
kozel kiegyensulyozott, ugyanakkor enyhe néi
tobbség figyelheté meg (55,54%), ami megfe-
lel a kertilet altalanos demografiai struktaraja-
nak. Az életkori osszetétel alapjan a valaszaddk
legnagyobb ardnyban a 25-39 éves (28,13%) és
a 40-54 éves (26,32%) korosztalyhoz tartoz-
tak, mig az idésebb (=265 év) csoport aranya
20,33% volt. Ez a megoszlas jol titkrozi a keriilet
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életkori diverzitdsat, amely fontos tényezd a
mikromobilitasi szolgéltatdsok irdnti nyitottsag
megértésében.

Mikromobilitas

kerékparral, viszont jelentésen alacsonyabb az
e-bike (4,90%), robogd (3,99%) és motorke-
rékpar (3,99%) tulajdonlasi aranya. A kozos-
ségi kozlekedési bérlet-

N Darab % ottt Darab % tel rendelkez6k magas
em aziartas tipusa z

Férfi 245  44,46% | Gyermekkel él6k 173 3140y  oranya (55’90%).. azt
N6 306 55,54% | Gyermek nélkil él6k a7s  eseoy  Mutatja, hogy a tomeg-
Eletkor Jévedelem (€/hé) kozlekedés tovabbra is
18-24 70 12,70% | <1000 € 120 21,79% meghatdrozé  szerepet
25-39 155 28,13% | 1000-1499 € 141 2559% jatszik a keriilet mo-
40-54 145  26,32% | 1500-1999 € 148  26,85%  bilitdsi  rendszerében.
i?f;' 16192 ;ggg? fgggfgow 100 18’152% Emellett a jogositvany-
§ hade 42 7.62% 1 rendelkez8k aranya
Iskolai végzettség Jarmitulajdonlas fiyal ren e_ R Y
Altalanos iskola 85  15,43% | Kerékpar 254 46,10% (53,72%) kiemeli az au-
Kozépiskola 292 52,99% | e-Kerékpar 27 490%  tohaszndlatjelentéségét,
FelsGfoku végzettség 174  31,58% | Roller 22 399% amely a kiilvarosi mo-
Foglalkoztatottsagi statusz Motorkerékpar 22 3,99% bilitdsi mintak fontos
Foglalkoztatott 369  66,97% | Tomegkozlekedésibérlet 308  55,90%  eleme.

Munkanélkali 17 3,09% | Mikromobilitasi bérlet 15 2,72%

Tanulé 50 9,07% | Jogositvany 296 53,72% A modellkivalasztis so-
Nyugdijas 115 20,87%

ran egyt6l tiz csopor-

1. tablazat: Vizsgalati minta szocio-demografiai jellemzd6i

(forras: sajat szerkesztés)

Az iskolai végzettséget tekintve a minta tobb
mint fele kozépfoku végzettséggel rendelkezik
(52,99%), mig a fels6foku végzettséggel birok
aranya 31,58%, ami viszonylag magas érték-
nek tekinthetd egy kiilvarosi keriilet esetében.
A foglalkoztatottsagi statusz adatai azt mutatjak,
hogy a valaszadok kozel kétharmada (66,97%)
aktiv foglalkoztatott, mig a nyugdijasok ardnya
20,87%. Ez a szerkezet arra utal, hogy a min-
ta mobilitasi igényeit elsésorban a napi ingazasi
szokasok és a munkavégzésbél adodé kozleke-
dési sziikségletek hatdrozzak meg.

A haztartasi jellemzOk szerint a kitolték
31,40%-a ¢l gyermekkel a haztartdsban, ami té-
nyezd lehet a kozlekedési modvalasztas és kii-
lonosen a kerékparhasznalat preferencidinak
értékelése soran. A jovedelmi megoszlas alap-
jan a vélaszadok nagy része a 1000-1999 € ko-
z0Otti kategoridba tartozik (52%), mig a 3000 €
feletti jovedelemmel rendelkez6k aranya 7,62%.
Ez arra utal, hogy a keriilet lakossdga jovedel-
mi szempontbdl viszonylag heterogén, de a ko-
z¢éps6 jovedelmi réteg domindl.

A kozlekedési eszkozokhoz vald hozzaférés
fontos indikdtora a mobilitdsi lehet8ségek-
nek. A vélaszadok 46,10%-a rendelkezik sajat

tig terjedd latens osz-
talymodellek becslésére
keriilt sor annak érde-
kében, hogy a viselkedé-
si- és attitidmintdzatok egyszer(ibb és részlete-
sebb reprezentacioi egyarant megvizsgalhatok
legyenek. A kiilonb6z6 modellspecifikaciok
illeszkedési mutatoéit a 2. tdbldzat foglalja 6sz-
sze, amely éatlithato modon teszi lehetévé az
egyes modellek teljesitményének Osszehason-
litasat. A tesztelt modellek koziil a hdaromcso-
portos LCCA-modell rendelkezett a legala-
csonyabb BIC-értékkel. A statisztikai elényok
mellett a haromcsoportos modell jol megha-
tarozott paraméterbecsléseket és egyértelmii-
en értelmezheté csoportaranyokat eredmé-
nyezett, ami modszertanilag is megerésitette a
valasztast. A harom csoportot tartalmazé meg-
oldas bizonyult a legalkalmasabbnak a rakos-
menti mintaban jelen 1év6 latens heterogenitds
reprezentalasara.

6. KLASZTER PARAMETEREK

A mérési modell eredményei egyértelmu kii-
lonbségeket mutattak a harom azonositott
klaszterre vonatkozdan (3. tdbldzat). Az indi-
katorok alapjan jol lathat6, hogy a vélaszadok
eltéréen viszonyulnak a kiilonb6z6 kozlekedé-
si médokhoz. A sajat kerékpar hasznélatara vo-
natkoz6 értékek szerint az elsé klaszter kevésbé
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jellemz8en, mig a harmadik klaszter kifejezet-
ten nagy valoszintiséggel hasznal kerékpart. Az
autohasznalat ezzel szemben erésen meghatd-
roz6 a masodik klaszterben, mig a harmadik
klaszternél ennek eléjele negativ, ami az autd-
hasznalattol vald eltéavolodast jelezheti. A meg-
osztott mikromobilitasi eszkozok esetében a
kiilonbségek kevésbé markansak, ugyanakkor
a kozosségi kozlekedés indikatora jol elkiiloniti
a klasztereket: a masodik klaszter erésen nega-
tiv viszonyulast mutat, mig a harmadik klaszter
pozitivabb hozzaallast jelez. A gyaloglas, mint
kozlekedési mod kisebb mértékd, de szintén
érzékelhetSen tér el az egyes klaszterek kozott.
A mérési modell eredményei igy 6sszességében
azt jelzik, hogy a harom klaszter eltéré mobili-
tasi preferencidkkal és kozlekedési mintazatok-
kal rendelkezik, amely jol titkkrozi a rakosmenti
lakossag heterogenitdsat.

orientdcioju klasztert. A kerékpar birtoklasa
esetében szintén magas Wald-érték figyelhetd
meg (27,9956), ami azt mutatja, hogy a kerék-
partulajdonlds egyértelmiien meghatdrozza a
kerékparos klaszterhez tartozas valdszintiségét.

A nem szintén szignifikans kovarians, Wald-ér-
téke 10,4749, amely kozepesen erds, de egyér-
telmten kimutathatd kapcsolatot jelez a vé-
laszadé neme ¢és a klasztertagsag kozott.
A felsofoku, kozépfoku és alapfoku végzettsé-
gek esetében a Wald-érték (13,9785) azt mu-
tatja, hogy az iskolai végzettség statisztikailag
jelentés tényezd, amely befolydsolja a klaszte-
rek kozotti eloszlast. Hasonloképpen a jovedel-
mi kategoridk koziil az 1000€ alatti jovedelem
(Wald=27,3441) és az 1000-2000€ kozotti jo-
vedelem (Wald=19,9470) magas Wald-értékei
erds szignifikanciat jeleznek, vagyis a jovedelmi

Csoportszama  Log-likelihood BIC (LL) AIC (LL) Entropy (R?)

1 -1979,01 4071,57 3994,02 1

2 -1823,85 3986,33 3729,70 0.78
3 -1778,89 3961,50 3685,78 0.83
4 -1731,43 4011,66 3636,85 0.85
5 -1710,17 4114,22 3640,33 0.82
6 -1663,37 4165,73 3592,75 0.93
7 -1629,42 4242,89 3570,83 0.90
8 -1610,72 4350,59 3579,44 0.92
9 -1585,02 4444,27 3574,03 0.91
10 -1553,74 4526,80 3557,48 0.95

2. tablazat: Modellilleszkedési mutatok (forras: sajat szerkesztés)

A 3 klaszteres modellben szereplé Wald-statisz-
tikdk alapjan egyértelmtien lathatd, hogy tobb
kovarians is jelentds szerepet jatszik a klaszter-
tagsag meghatdrozasaban. A foglalkoztatottsagi
statusz esetében a Wald-érték rendkiviil magas
(15,4401), amely nagyon erds Osszefiiggést je-
lez a klasztertagsag és a foglalkoztatasi statusz
kozott. Ez azt jelenti, hogy az aktiv és inaktiv
statusz szignifikansan befolyasolja annak valo-
szinliségét, hogy egy valaszad6 melyik klaszter-
be keriil. Ugyancsak kiemelked6 jelentGségt a
tomegkozlekedési bérlettel rendelkezés, amely-
nek Wald-értéke 32,9487. Ez a modell egyik
legerésebb prediktora, és arra utal, hogy a to-
megkozlekedéshez valé hozzaférés markansan
elvélasztja egymastdl a klasztereket, kiilondsen a
tomegkozlekedo és az egyéni gépjarmiihasznalo

szint hatdrozottan hozzdjarul a klasztertagsag
magyarazatdhoz. A >2000 € jévedelmi katego-
ria Wald-értéke (0,0000) ezzel szemben nem je-
lent statisztikai Osszefliiggést, ami azt jelzi, hogy
a magasabb jovedelem nem differencialja sza-
mottevéen a klasztereket.

Az életkor kovarians esetében alacsonyabb
Wald-értékek taldlhatok (pl. 18-35 év: 4,2545),
amelyek nem érik el a szignifikanciaszintet, igy
az életkor nem bizonyult meghatarozé klasz-
terképz6 valtozonak. Hasonldan gyenge Ossze-
fiiggést mutat a haztartastipus (Wald = 1,8343),
amely szintén nem jarul hozza érdemben a
klasztertagsag magyarazatahoz. A jarmiitulaj-
donlasi kategéridk koziil az e-kerékpdr, a rol-
ler, a motorkerékpar és a mikromobilitasi bérlet
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Wald-értékei szintén alacsonyak, ami azt mutat-
ja, hogy ezek a valtozok nem szignifikansak, és
nem vesznek részt érdemben a klaszterek kozotti
kiilonbségek kialakitasaban. A vezet6i engedély
esetében a Wald-statisztika (31,4623) kiemelke-
dben magas, ami azt jelzi, hogy a jogositvannyal
vald rendelkezés az egyik legerésebb prediktora

Mikromobilitas

annak, hogy a valaszad6 melyik klaszterbe tar-
tozik, killondsen az autohasznal6 klaszterben.

A modell p-értékei alapjan tobb valtozo is 95%-
os szinten szignifikdinsnak mindsiil. A méré-
si modellben a sajat kerékparhasznalat (p =
0,022), az autéhasznalat (p = 0,000), valamint a

Klaszter1  Klaszter2  Klaszter3 Wald p-érték
Indikatorok (Mérési modell)
Sajat kerékpar -0,4307 -3,4891 3,9197 7,6169 0.022
Személygépjarmli -1,8318 1,3285 0,5033 38,8090 0.000
Megosztott mikromobilitas 0,3731 -0,2548 -0,1183 3,8556 0.150
Kozosségi kozlekedés 1,5910 -1,4844 -0,1065 48,8643 0.000
Gyaloglas 0,0743 -0,0945 0,0202 5,3894 0.068
Latens osztalyok (Strukturalis modell)
Nem
Férfi -0,2264 -0,1850 0,4114 10,4749 0.0053
N6 0,2264 0,1850 -0,4114
Eletkor
18-35 0,1345 -0,2327 0,0982 4.2545 0.37
36-55 0,4911 -0,3488 -0,1423
>55 -0,6256 0,5815 0,0441
Iskolai végzettség
Altalanos iskola -0,2268 -0,4272 0,6540 13,9785 0.0074
Kozépiskola -0,0530 0,5858 -0,5328
Fels6foku végzettség 0,2799 -0,1586 -0,1212
Foglalkoztatottsagi statusz
Munkanélkli 0,8857 -0,4485 -0,4371 15,4401 0.0004
Foglalkoztatott -0,8857 0,4485 0,4371
Haztartas tipusa
Gyermek nélkul élék -0,0379 -0,1290 0,1669 1,8343 0,40
Gyermekkel élék 0,0379 0,1290 -0,1669
Jovedelem (€/hd)
<1000 € 1,0105 -0,0808 -0,9297 27,3441 0.000
1000-2000 € 0,8077 -0,2380 -0,5697 19,9470 0.000
>2000€ 0,6892 0,0697 -0,7588 0.0000 1.00
Jarmitulajdonlas
Kerékpar -0,5097 -0,3615 0,8711 27,9956 0.0000
e-Kerékpar -0,7124 0,3793 0,3330 3,0253 0.22
Roller 0,6694 -0,1344 -0,5350 4,1765 0,12
Motorkerékpar 0,2559 -0,1086 -0,1472 0,4029 0,82
Tomegkozlekedési bérlet 0,9689 -0,6040 -0,3649 32,9487 0.0000
Mikromobilitasi bérlet 0,2634 -0,5189 0,2555 1,7142 0.42
Jogositvany -1,1830 1,2718 -0,0888 31,4623 0.0000

3. tablazat: Az LCCA-modell paraméterei 3 klaszterrel (forras: sajat szerkesztés)
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tomegkozlekedés igénybevétele (p = 0,000) bi-
zonyultak erés hatdsunak. Ezek az indikatorok
szerepet jatszanak a klaszterek elkiilonitésében,
és jol tikrozik a rakosmenti lakossag kiilonbo-
z6 mobilitasi preferencidit.

A strukturdlis modellben szintén tébb kova-
ridns mutatott 95%-os szignifikanciat. Ilyen
a nem (p = 0,0053), az iskolai végzettség
(p = 0,0074), a foglalkoztatottsagi statusz
(p = 0,0004), valamint a jovedelmi kategériak
koziil az <1000€ (p = 0,000) és az 1000-2000€
kozotti tartomany (p = 0,000). A jarmiitulaj-
donldshoz kapcsolodo tényezok koziil a kerék-
partulajdonlés (p = 0,000), a tomegkozlekedési
bérlettel rendelkezés (p = 0,000), illetve a jogo-
sitvany megléte (p = 0,000) ugyancsak szignifi-
kans hatassal voltak a klasztertagsagra.

A 90%-os szignifikanciaszinthez kozel esd, de
azt meghaladd p-értéket egyetlen indikator
mutatott: a gyaloglas (p = 0,068). Ez a valtozo
tehdt gyenge, de még éppen kimutathat6 kap-
csolatot jelez a klasztertagsaggal, azonban hata-
sa joval mérsékeltebb a 95%-os szinten azonosi-
tott tényez6khoz képest.

A nem szignifikdns véltozok kozé azok tartoz-
nak, amelyek p-értéke meghaladta a 0,10-et. A
mérési modellben egyediil a megosztott mikro-
mobilitasi eszk6zok hasznélatara vonatkozd in-
dikator tartozik ebbe a kategdriaba (p = 0,150),
igy ez az egyetlen tényez6, amely 90% alatti
szignifikanciaszintet mutat. A strukturdlis mo-
dellben nem bizonyult szignifikinsnak az élet-
kor (p = 0,37), a haztartdsi statusz (p = 0,40),
a 2000€ feletti jovedelem (p = 1,00), valamint
a jarmutulajdonlashoz kapcsolodo valtozok ko-
ziil az e-bike (p = 0,22), a roller (p = 0,12), a
motorkerékpar (p = 0,82) és a mikromobilitasi
bérlet (p = 0,42).

A modell eredményei azt mutatjak, hogy a leg-
meghatarozobb hatdst tényezék a sajat ke-
rékpar- és autohasznalat, a tomegkozlekedés
igénybevétele, valamint t6bb demogréfiai hat-
térvaltozd, mint a nem, a végzettség, a fog-
lalkoztatottsag és a jovedelem. Ezek jarulnak
hozza legerésebben a harom klaszter elkiiloni-
téséhez, mig a tobbi valtozo szerepe statisztika-
ilag nem bizonyult jelentdsnek.

7. KLASZTER PROFILOK

Az azonositott klaszterek harom jol elkiilonithe-
t6 attittidprofilt rajzolnak ki a kozosségi kerék-
parmegosztassal kapcsolatban. Ezek a profilok
nemcsak abban kiillonboznek, hogy a valasz-
adok hogyan értékelik a kiilonbo6z6 kozlekedési
modokat és azok hasznalhatdsagat, hanem szo-
cio-demografiai Osszetételitkben és mobilitasi
jellemzéikben is jelentds eltérések figyelheték
meg. A 4. tabldzat részletesen bemutatja a ha-
rom klaszter legfontosabb tulajdonsagait, bele-
értve a kozlekedési moédokhoz valé viszonyulds
atlagos értékeit, valamint a szocio-demografiai
és mobilitdsi sajatossagok megoszlasat, amelyek
egyiitt hatarozzak meg a rakosmenti lakossagon
beliili latens klasztertagsagot.

A hérom azonositott klaszter elnevezése a kii-
16nbo6z6 kozlekedési modok hasznalati gya-
korisagan alapul, amelyet a mérési modell in-
dikdtorai egyértelmiien tiikroznek. Mivel az
indikatorok értékei egy 1 és 7 kozotti skalan
mozognak — ahol az 1 a ,havonta egyszer vagy
ritkdbban”, mig a 7 a ,,napi rendszerességii hasz-
nélatot” jeloli -, a magasabb atlagértékek azt
jelzik, hogy az adott kozlekedési mod milyen
mértékben van jelen a klaszter tagjainak min-
dennapi kozlekedési mintazataiban.

Az els6 klaszter a kozosségi kozlekedést hasz-
nalok és gyaloglok csoportjaként értelmezhetd,
mivel a tomegkozlekedés (1,66) és a gyaloglas
(2,64) atlagértékei szamottevéen magasabbak,
mint a masik két klaszterben, ami arra utal,
hogy a tagok elsésorban ezekre a médokra ta-
maszkodnak mindennapi kozlekedésiik so-
ran. A sajat kerékpar és az auté hasznélata 1é-
nyegesen alacsonyabb, igy ezek a mdédok nem
befolyasoljak érdemben a klaszter profiljat.
A Kklaszter elnevezése tehat pontosan tiikrozi a
domindans kozlekedési preferencidkat.

A masodik klaszter a személygépjarmii-hasz-
nalok csoportja, ahol az autéhasznalat kiemel-
ked6 értéket mutat (1,68). Ez az érték jelen-
tédsen meghaladja a tomegkozlekedés (1,05),
és kilonosen a kerékpar (1,00) hasznélatanak
szintjét, ami egyértelmten az auté dominans
szerepét jelzi.
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A harmadik klaszter a kerékparosok csoportja,
amelyet elsésorban a sajat kerékpar hasznalata-
nak magas atlagértéke (3,34) kiilonit el. Ez azt
mutatja, hogy a kerékpar meghatarozé szere-
pet tolt be a tagok mindennapi kozlekedésében.
A gyaloglas viszonylag magas értéke (2,53) is
ezt tdmasztja ald, ugyanakkor az auto és a to-
megkozlekedés hasznalata alacsonyabb, igy a
klaszter egyértelmiien a kerékparozasi hajlan-
doésag alapjan azonosithato.

A megosztott mikromobilitds indikatora egyik
klaszter esetében sem kapott kiemelést, mivel

Mikromobilitas

— a korabbi eredmények alapjan - ez a valtozd
nem bizonyult szignifikdnsnak. Ennek megfe-
leléen nem befolydsolta érdemben a klaszterek
értelmezését vagy elnevezését.

A 4. tdbldzat a harom azonositott klaszter szo-
cio-demografiai és jarmutulajdonlasi jellemzdit
mutatja be, amelyek jol segitik a klasztertagsag
mogott allé hattérvaltozok értelmezését. A ne-
mek tekintetében markans kiilonbségek figyel-
het6k meg: a tomegkozlekedést és gyaloglast
preferalé klaszterben a nék vannak tobbség-
ben, mig a kerékparos klaszterben egyértelmi
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térfi dominancia jelenik meg. Az autéhasznaldk
klaszterében szintén enyhe néi tobbség mutat-
kozik, ami arra utal, hogy a nem jelentés mér-
tékben befolyasolja a klaszterhez tartozast. Ez-
zel szemben az életkor nem szignifikans adat:
bar bizonyos aranyeltolédasok megfigyelhetdk,
példaul a fiatalabbak valamivel nagyobb aranyu
jelenléte a tomegkozlekeddk klaszterben, illet-
ve a kozépkortak magasabb reprezentacidja a
kerékparos klaszterben, ezek a kiilonbségek sta-
tisztikai szempontbdl nem tekinthet6k megha-
tarozénak. Fontos megemliteni, hogy mivel a
minta nem teljesen reprezentativ, ezért ezeket a
megallapitasokat fenntartasokkal kell kezelni a
teljes lakossdgra vonatkozdan.

Az iskolai végzettség jelents szerepet jatszik a
klasztertagsagban, mivel jol lathatd, hogy mind
a tomegkozlekedést haszndlok, mind az auto-
hasznaldk, illetve a kerékparosok korében is
a kozépfoku végzettség dominal. Ugyancsak
meghataroz6 kovariansnak bizonyult a foglal-
koztatottsagi statusz: a kerékparos klasztert a
rendkiviil magas aranyban foglalkoztatott sze-
mélyek alkotjak, mig a tomegkézlekedSk klasz-
terében nagyobb aranyban jelennek meg mun-
kanélkiliek, de még igy is a foglalkoztatottak
iranyaba billen a mérleg. Az autéhasznaldk
klaszterében szintén nagyon magas a foglal-
koztatottak aranya, ami a rendszeres gépjarmii-
hasznélat gazdasagi feltételeivel magyarazhato.
A haztartas tipusa ezzel szemben nem mutat
szignifikdns eredményt.

A jovedelmi kategoridk koziil két tartomdny — a
1000 € alatti, illetve a 1000-2000 € kozotti j6-
vedelmek - szignifikdns eltérést mutatnak, és
jol elkiilonitik a klasztereket: a legalacsonyabb
jovedelmtiek elsésorban a témegkozlekeddk
klaszterben, mig a 1000-2000 € kozotti jovedel-
miiek leginkabb a kerékpdarosok kozott jelennek
meg nagy aranyban. A 2000 € feletti kategdria
nem mutat szignifikdns eredményt. A jarmu-
tulajdonlési és jogosultsagi valtozok szintén
fontos mintazatokat tarnak fel. A kerékpar tu-
lajdonlasa a kerékparos klaszterben kiemelke-
dben magas, mig a kozosségi kozlekedési bér-
lettel rendelkez8k aranya a tomegkozlekedSk
klaszterben a legnagyobb. A jogositvany meglé-
te az autohasznalok klaszterét jellemzi a legin-
kabb, ahol szinte minden valaszadd rendelkezik
vele. A jarmitulajdonldsi valtozok kozil azon-
ban tébb nem mutat szignifikins kiilonbséget:

ilyen az e-kerékpdr, a roller, a motorkerékpar és
a mikromobilitdsi bérlet tulajdonlasa, amelyek
esetében az aranyok egyik klaszterben sem tér-
nek el szamottevden.

Osszességében a kovaridnsok alapjén jol kiraj-
zolodik, hogy tobb hattérvéltozo - kilonosen a
nem, az iskolai végzettség, a foglalkoztatottsa-
gi statusz, a jovedelemkategoriak tobbsége és a
meghatarozott jarmttulajdonlasi formak - szo-
ros kapcsolatban dll a klasztertagsaggal, mig
mas tényez6k, mint az életkor, a haztartastipus
vagy bizonyos jarmiitulajdonlasi kategoridk
nem bizonyultak klaszterképzd erének.

8. DISZKUSSZIO ES JAVASLATOK

Az elemzés eredményei alapjan a valaszadok
korében jelentés heterogenitds mutatkozik a
mikromobilitdssal kapcsolatos hozzaallasban.
A Klaszterezés soran tobb olyan csoportot azo-
nositottunk, amelyek attittidjei, motivacioi és
a szolgaltatds iranti fogékonysaga latvanyosan
kiilonbozik egymastdl. A pozitivabb, nyitot-
tabb attittiddel rendelkez6 felhasznaldok jellem-
z6en kedvezden viszonyulnak az aktiv kozleke-
dési formakhoz, és a multimodalis kozlekedési
szemlélet is erdsebben megjelenik koriikben.
Ez 6sszhangban all a nemzetkozi szakirodalom
megallapitasaival, amelyek szerint a fenntartha-
tosagi szempontok irant fogékony felhasznaldk
nagyobb valoszintiséggel nyitottak a megosztott
mikromobilitasi szolgaltatasokra (Bissel et al.,
2024; Gerzini¢ et al., 2025).

Ezzel szemben a szkeptikusabb csoportoknal a
biztonsdggal, a mindennapi hasznalhat6saggal
és a kornyezeti feltételekkel kapcsolatos agga-
lyok dominalnak. Ezek a tényez6ék a nemzetkozi
kutatasokban szintén meghatarozé korlatként
jelennek meg, kiilonosen akkor, amikor a ke-
rékparhasznalat az autohasznalat alternativéja-
ként keriil el6térbe (Pernot et al., 2025). A szol-
galtatas elfogaddsa szempontjabol a legnagyobb
kiilonbséget az adja, hogy az egyes csoportok
milyen mértékben tartjak a kerékparozast biz-
tonsagosnak, illetve mennyire érzik realisnak a
mindennapi haszndlatat a keriilet sajatos kor-
nyezeti feltételei mellett.

A motivaciok tekintetében a pozitiv attitlidd
felhasznaldk elsdsorban az egészségmeglrzés,
a koltséghatékonysag és a kornyezeti elényok

Toth P. - Esztergar-Kiss D.

59



miatt tartjak vonzonak a kozosségi kerékpar-
megosztast. A kevésbé érdeklddd csoportok
esetében azonban a keriilet térbeli szerkeze-
tébdl fakadd nehézségek jelentenek korlatot.
A szakirodalom szerint a felhasznalok percep-
ci6i, mobilitasi identitdsa és kockazatérzékelé-
se meghatdrozd szerepet jatszik az 4j mobilitasi
szolgaltatasok elfogadasdban, ami a sajat ered-
ményekben is egyértelmiien megjelent (Kroe-
sen et al., 2017; Zimmermann et al., 2024).

Az életkori kiilonbségek szintén fontos ténye-
z6ként mutatkoztak meg: a fiatalabb korosztaly
nyitottabb a kerékparmegosztas irdnt, mig az
iddsebb valaszadok nagyobb aranyban tartoz-
tak a kevésbé érdekldd6 vagy elutasité csopor-
tokba. Ez a megéllapitds 6sszhangban all tobb
korabbi kutatassal, amelyek hasonlé mintézato-
kat mutattak ki kiilonb6z6 eurdpai varosokban
et al,, 2019; Marincek et al., 2024).

A Klaszterelemzés eredményei alapjan a ko-
z0sségi kerékparmegoszté rendszer bevezet-
het6sége a rakosmenti térségben differencialt
modon értelmezhetd. A hdrom azonositott mo-
bilitasi profil eltéré mértékben és eltérd funkcio
mentén kapcsolhatd a szolgaltatas potencialis
hasznalatahoz.

A kozosségi kozlekedést hasznaldk és gyalo-
gosok klasztere esetében a kerékparmegosztas
els6sorban a kozosségi kozlekedéshez vald ra-
hordast és elhordast tdmogathatja, igy elsé és
utolsé kilométeres megoldasként jelenhet meg.
Ez a csoport tekinthetd a rendszer egyik legfon-
tosabb potencialis felhaszndl6i bazisanak.

A kerékpéros klaszter tagjai mar rendelkeznek
kerékparos tapasztalattal és pozitiv attittiddel az
aktiv kozlekedési modok irant, ezért 6k a rend-
szer korai felhasznaloiként (early adopters) je-
lenhetnek meg. Szamukra a kozosségi kerék-
parmegosztas a meglévé mobilitasi szokasok
rugalmas kiegészitését jelentheti.

A személygépjarmii-haszndlok klasztere eseté-
ben a kozosségi kerékparmegosztas bevezeté-
se dnmagaban nem feltétleniil vezet azonnali
hasznalathoz, azonban megfelel6 infrastruktu-
ralis fejlesztések és 6sztonzd intézkedések mel-
lett lehetséget kinalhat a rovid, helyi autds
utak kivaltasara.

Mikromobilitas

Az eredmények alapjan tehat megallapithato,
hogy a kozosségi kerékparmegosztd rendszer
bevezetése Rakosmentén nem egy egységes ke-
resleti bazisra épiil, hanem kiilonb6z6 felhasz-
naléi csoportok eltéré szerepére és igényeire
kell alapozni. A klaszterelemzés igy nem koz-
vetlen hasznalati szandékot mér, hanem a po-
tencialis felhasznaldi bazis szerkezetét tarja fel,
amely alapvetd informaciot nyujt a rendszer be-
vezetésének megalapozasihoz.

A kutatas eredményei alapjan szamos, a kozos-
ségi kerékparmegoszté rendszer bevezetését ta-
mogatd szakpolitikai intézkedés fogalmazhato
meg.

Els6ként indokolt a kozosségi kerékparmeg-
osztd allomasok telepitése a kozosségi kozle-
kedési csomdpontok kozelében, ezzel erdsit-
ve a rendszer rahordé és elhordé funkcidjat,
ami kiilondsen a kozosségi kozlekedést hasz-
nalé klaszter szdmara novelheti a szolgaltatds
hasznalhatdsagat.

Misodsorban szitkséges a kerékpdros infra-
struktura célzott fejlesztése, kiilonos tekintet-
tel a biztonsagos, folytonos utvonalak kialaki-
tasara. Az eredmények alapjan a biztonsagérzet
kulcsfontossagu tényez6 a hasznélati hajlando-
sag szempontjabdl, kiilondsen az autéhasznald
klaszter esetében.

Harmadrészt javasolt a differencialt kommu-
nikacios és 6sztonzd eszkozok alkalmazasa.
A kerékpidros klaszter esetében a rendszer gyors
elfogadasat eldsegithetik a kedvezményes beve-
zet6 csomagok, mig az autdhasznalok esetében
a rovid utak kivaltasat célz6 kampanyok és 6sz-
tonzok lehetnek hatékonyak.

Negyedrészt indokolt a rendszer fokozatos, pi-
lot jellegli bevezetése, amely lehetévé teszi a he-
lyi sajatossagokhoz valé alkalmazkodast és a
felhasznaldi visszajelzések beépitését a halozat
tovabbi fejlesztése soran.

Osszességében a kozosségi kerékpdrmegosz-
t6 rendszer sikeres bevezetése Rdkosmentén
nem kizarolag infrastrukturalis kérdés, hanem
komplex, felhasznalokozpontd megkozelitést
igényel, amely figyelembe veszi a kiilonbozé
mobilitasi profilok eltéré igényeit.
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9. OSSZEFOGLALAS

A tanulmany célja az volt, hogy atfogé képet ad-
jon a megosztott kerékparos szolgaltatasok sze-
repérél a varosi mobilitasban, valamint feltarja
a rakosmenti sajatossagokat, amelyek meghata-
rozzak egy ilyen szolgaltatds bevezethetdségét
és varhat6 hatdsait. A vizsgalat egyarant épi-
tett a nemzetkozi és hazai szakirodalom ered-
ményeire, Budapest aktudlis mobilitasi és sza-
balyozasi kornyezetére, valamint a rdkosmenti
lakossag korében végzett empirikus kutatasra.

Rékosmente szamottevé potencialt hordoz azon
mobilitasi formaknak a befogadasara, amelyek
rovid tavuy, gyors és rugalmas eljutasi modot
biztositanak a kertilet fontos csomoépontjaihoz.
A kertvarosias szerkezet, a nagy utazasi tavolsa-
gok és a kozosségi kozlekedés halozati hianyos-
sdgai miatt a lakossag jelent6s része erésen fiigg
az egyéni autohasznalattol, ugyanakkor egy jol
megtervezett kerékparmegoszté rendszer ké-
pes lenne tamogatni azokat a révid szakaszokat,
amelyek a fébb kotottpalyas vagy autdbuszos
vonalakhoz vezetnek.

A kutatds eredményei megerdsitették, hogy a
rakosmenti lakossag mobilitasi mintazatai ers-
sen heterogén szerkezetliek. A Latens Osztalyos
Klaszterelemzés harom jol elkiiloniil6 csoportot
azonositott, amelyek eltér6 kozlekedési attitli-
dokkel, eszkozhasznalati szokasokkal és mobi-
litasi adottsagokkal rendelkeznek. A klaszterek
kialakitasat leginkabb a kerékpar- és autohasz-
nélat, a kozosségi kozlekedés igénybevétele, a
foglalkoztatottsag, az iskolai végzettség, a jove-
delem, a kerékpdr-tulajdonlas, a kozosségi koz-
lekedési bérlet megléte és a jogositvany birtok-
lasa befolyasolta. Ezek a klaszterek mas-mas
mértékben mutatnak nyitottsagot a kerékpar-
megosztd szolgdltatds felé, ami azt jelzi, hogy
a rendszer sikeressége nagyban mulik a célzott
tervezésen, az allomashelyek gondos kijel6lésén
és a szolgaltatas kommunikacidjan.

Tovabba a klaszterelemzés ravilagitott arra,
hogy a rendszernek nem egy homogén haszna-
16i bazist kell kiszolgalnia, hanem differencialt
modon kell illeszkednie a keriilet harom f6 mo-
bilitasi profiljahoz. A rendszer bevezetése var-
hatéan csokkentheti az autohasznalatot, javit-
hatja a kozosségi kozlekedés elérhetdségét, és
hosszu tavon hozzajarulhat egy fenntarthatdbb,
alacsonyabb kibocsatasa mobilitasi struktura
kialakulasahoz.

Az eredmények alapjan a kozosségi kozlekedést
hasznaldk és gyalogosok jelentik a legfontosabb
potencidlis felhasznaldi csoportot, mivel a ke-
rékparmegosztas naluk elsé és utols6 kilomé-
teres kapcsolatként erdsitheti a vasutallomasok
és autobusz-csomopontok elérését. Kilonosen
kiemelendd, hogy a keriiletben mar ma is sza-
mottevé azoknak a lakosoknak az aranya, akik
rendelkeznek kerékparral vagy rendszeresen
hasznéljak a kozosségi kozlekedést, igy 6k lesz-
nek a legvaldszintibb potencialis felhasznalok.

A kutatds legfontosabb kovetkeztetése, hogy
Rékosmentén létezik mérhetd potencialis ke-
reslet egy kozosségi kerékparmegosztd rendszer
irant, killonosen akkor, ha az a kozosségi kozle-
kedési csomdpontokhoz kapcsolddik, biztonsa-
gos kerékparos infrastruktiraval timogatott, és
fokozatosan keriil bevezetésre. Egy ilyen rend-
szer hozzajarulhat az autéhasznalat csokkenté-
séhez, a kozosségi kozlekedés elérhetéségének
javitasdhoz és a 15 perces varos koncepcidjanak
megvalositasahoz.
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Expansion of the Bike-
Sharing Service in
Rékosmente

Keywords: public bike-sharing,
15-minute city, Latent Class Cluster
Analysis

This study examines the feasibility of a communi-
ty bike-sharing service in the outskirts of Rakos-
mente within the framework of the “15-minute
city” concept. Based on data from a questionnaire
survey conducted in 2025, it uses Latent Class
Cluster Analysis to identify the population’s vary-
ing attitudes toward mobility. The results indicate
that there is significant but heterogeneous demand
in the district for an integrated bike-sharing sys-
tem based on fixed-route connections, which
could contribute to reducing car use and improv-
ing local accessibility.
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