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VERSENY ES KOMPLEMENTARITAS

AZ INNOVATIV MIKROMOBILITASI

ES A HAGYOMANYOS KOZLEKEDESI
SZOLGALTATASOK KOZOTT

A varosi kozlekedés jelentds valtozasokon esett at az elmult évtizedekben, egyre
tébbféle innovativ kdzlekedési szolgéltatas és szolgéltato jelent meg a piacon, amelyek
kozott komplex helyettesitési és kiegészitési viszonyok figyelheték meg. Ennek oka,
hogy a fogyasztok (kdzlekedék) egy-egy Utjuk soran tobbféle kdzlekedési eszkozt is
hasznalhatnak, ugyanakkor a konkrét valasztas soran jellemzéen tébb alternativaval
taldlkoznak, amelyek kozil vélasztaniuk kell. Budapesten végzett fogyasztoi kutatasok
alapjan a Bubi koz6sségi kerékparrendszer helyettesitéi elsésorban a sajat kerékpar,
illetve a tobbi mikromobilitasi eszkoz (Iényegében a bérelhetd elektromos roller), mig
a vasut egyértelmuen kiegészitd szerepet jatszik. A kdzosségi kozlekedés és az autd,
valamint a Bubi kozotti kapcsolat komplex, helyettesitési és kiegészitési viszonyok is
megfigyelheték. Az utazdék egy nem elhanyagolhat6 része tudatosan szakitja meg
utazasat, és valt at kozosségi kozlekedésrél vagy autédrdl Bubira az észlelt elénydk
(egészség, gyorsasag, fenntarthatésag) miatt.

BEVEZETES — A VAROSI KOZLEKEDESI MODOK ATALAKULASA

A virosi kozlekedés jelentds atalakuldson esett at az elmult két évtizedben, amely-
nek egyik legszembetlin6bb példdja a kiilonféle mikromobilitdsi eszkozok (ismételt)
megjelenése és elterjedése volt a varosokban. Ezek kozé tartoznak tobbek kozott
a kerékpérok, rollerek, mopedek, robogék, valamint ezek elektromos véltozatai.
A mikromobilitasi eszk6zok megjelenése legalabb két szempontbdl forradalmi val-
tozéasokat hozott.

Egyrészt, megkérddjelez6dott az a régdta elfogadott allaspont, hogy az utakat
az autéknak és egyéb motorizélt jarmiveknek épitették. Reid [2015] részletesen
bemutatja, hogy miként alakult ki az a nézet, hogy az utak célja a motorizélt kozle-
kedés biztositasa, és hogyan szorult ki 1épésrol 1épésre a kerékpar. Annak ellenére,
hogy a kerékparok sokkal korabban megjelentek, mint az autdk, az 1900-as évek
mésodik felére a kozlekedéstervezdk (foként az Egyesiilt Allamokban és az Egyesiilt
Kiralysagban) 1ényegében kizarolag az autds kozlekedést vették figyelembe a kozutak
kialakitasa, fejlesztése soran.

Masrészt, ezek a kozlekedési mddok jelentdsen kibévitették az utazék lehet6-
ségeit is, akik ezaltal elkezdték kombinalni a kiilonféle kozlekedési eszkozoket. Mig
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korabban jellemzden az egyes kozlekedési mdédok egymas alternativaiként jottek szo-
ba, mostanra a kiegészit6 kapcsolat is gyakorivé valt. Ennek az atalakuldsnak az egyik
jelentés mozgatdérugdja a bérlésen alapulé innovativ iizleti modellek megjelenése
volt. Ezéltal a kozlekedési eszk6zok tulajdonlasa és hasznalata elvélt egymadstél, az
utazok olyan kozlekedési eszkozoket is hasznalhattak a varosokban, amelyek nem 4ll-
tak a tulajdonukban. Ez Iényegesen egyszer(ibbé tette a kiilonféle kozlekedési médok
kombinaldsat, ezaltal novelve ennek attraktivitdsat. A bérelheté mikromobilitdsi esz-
kozok el6futérai a kerékparmegoszté szolgaltatasok voltak, amelyek ma mdr szinte
minden jelentésebb eurdpai és észak-amerikai varosban megtalalhatok (de Chardon
és szerzétdrsai [2017], Caulfield és szerzdtdrsai [2017]), els6 megjelenésiik pedig
1965-re tehetd (Shaheen és szerzdtdrsai [2010]).

A McKinsey tandcsaddcég altal 2022-ben készitett felmérés alapjan az eurdpaiak
szamara a kozlekedési mdd kivalasztasakor messze az ar a legfontosabb szempont,
ezt koveti a megbizhatdsag és a biztonsag, illetve a kényelem, a figgetlenség és
a sebesség.! Varoson beliili kozlekedés esetén a bérelheté mikromobilitdsi eszkozok
ezeken a teriileteken nem teljesitenek rosszul, hiszen sok esetben kedvezé arak mel-
lett, flexibilisen és konnyen igénybe vehetdk, a gyalogos kozlekedésnél gyorsabbak,
ugyanakkor a kozlekedési dugdkat képesek elkeriilni.

A koronavirus-jarvany djabb jelentds valtozdsokat hozott a kozlekedésben. R6-
vid tavon a kozlekedési igények jelentés mértékben csokkentek, ezzel egyiitt vi-
szont a kerékparozas és az autéhaszndlat aranya jelentésen megnétt a kozlekedési
modok kozotti megoszldsban, mig a kozosségi kozlekedés érdemben visszaesett
(Bucsky [2020], Molloy és szerzétdrsai [2021], Scorrano—Danielis [2021], Bergantino
és szerzdtdrsai [2021]). A kozosségi kerékparrendszerek kihasznaltsiga pedig va-
rosonként eltéré modon alakult, és idében is gyorsan valtozott (Berezvai [2022]).
Az atrendez6dést egyértelmiien annak lehetett betudni, hogy az utazdk prébaltak
minimalizalni a kozvetlen taldlkozasok szamat, ez pedig az egyéni kozlekedési médok
eldretorését hozta. Id6vel a forgalom, az utazék szdma visszadllt az eredeti szintre,
viszont a modalis megoszldsban hosszabb tavu véltozasok torténtek. A McKinsey
tandcsaddcég kutatasai alapjan a jarvany utdni idészakban a mikromobilitasi esz-
kozok hasznalata jelent6sen megnétt, ami részben annak koszonhet6, hogy sok va-
rosban — igy Budapesten is — jelent6sen fejlesztették az infrastruktarat. Ugyanakkor
a mikromobilitasi eszkozok kozlekedésben elfoglalt helye egyénenként kiillonbozhet.
Mig egyesek ezaltal teljesen kivéltjak a korabban mds médon megtett utazasaikat,
addig masok kombinaljak mas kozlekedési médokkal, példaul személyautdval vagy
kozosségi kozlekedéssel (Heineke és szerzdtdrsai [2022]). Ez a kombinalds lehet egy
konkrét ut soran vagy id6ben elcstsztatva. A tempordlis kiegészités 1ényege, hogy
az utazo napszaktdl fiiggben eltérd kozlekedési modokat haszndl, példaul napkoz-
ben kerékpart, mig éjszaka taxit (Rao [2018]). A temporalis kiegészités ugyanakkor

1 https://www.mckinsey.com/featured-insights/coronavirus-leading-through-the-crisis/charting-
the-path-to-the-next-normal/getting-back-on-track
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vezethet egyes kozlekedési médok helyettesitéséhez is, példdul ha valaki kordbban
személygépkocsival jart dolgozni, de ehelyett reggel példaul a kozosségi kerékpart,
mig este hazafelé az Ubert valasztja, akkor az idébeli kiegészités teszi lehet6vé a sajat
gépjarmd teljes helyettesitését (Bakd és szerz6tdrsai [2020b]). Osszességében tehat
az latszik, hogy az egyes kozlekedési médok kozotti kapcesolatok egyre véaltozato-
sabbakka valtak, az egyiittes haszndlat és a versengés is megtalalhatd.

E tanulmdany célja annak vizsgélata, hogy az egyes mikromobilitasi eszk6z6k
kozott milyen kapcsolatok vannak, illetve a mikromobilitasi eszk6zok, kiemelten
a kozosségi kerékparrendszerek milyen viszonyban éllnak a tobbi kozlekedési méd-
dal. A tanulmény koézéppontjaban a budapesti kozosségi kerékparhaszndaldk allnak,
és az a kérdés, hogy 6k mennyire tekintik a kiilonféle kozlekedési mddokat egymads
helyettesitdjének vagy éppen kiegészitdjének, és ezek alapjan hogyan jellemezhet6
a kozlekedési médok kozotti verseny.

A kovetkez6kben elGszor attekintjilk a kapcsolédé nemzetkozi szakirodalmat,
majd a kozlekedési médok jelenlegi hasznalatat Budapesten. Ezt kovetSen a buda-
pesti kozosségi kerékparrendszer, a Bubi felhasznaldinak viselkedését elemezziik,
elsésorban azt, hogy milyen kozlekedési eszkozoket valt ki a Bubi hasznélata, illetve
milyen mas kozlekedési eszkozokkel kombinaljak a Bubit. A tanulmény végét egy
Osszefoglalé fejezet zarja.

A NEMZETKOZI KUTATASOK FOBB EREDMENYEI

A kilonféle kozlekedési modok hasznalatat meghatarozé tényezdknek széles szak-
irodalma van, ez igaz a kozosségi kerékparrendszerekre is (példaul Gebhart—Noland
[2014], Fishman és szerzétdrsai [2015], El-Assi és szerzdtdrsai [2017], Lin és szerzd-
tdrsai [2017], Molinillo és szerzétdrsai [2020]). Ennek ellenére a keresztrugalmas-
sagok vizsgalata kevésbé elterjedt a szakirodalomban (Wardman és szerzétdrsai
[2018]), ez raadasul hatvdnyozottan igaz a mikromobilitasi eszkozokre vonatkozédan.
Wardman és szerzétdrsai [2018] metaelemzése 93 tanulmdny 1096 keresztrugal-
massagat tekintette 4t (amelyek minddssze 31 szazaléka szarmazott lektoralt folyo-
iratokbol). Ezek kozott csupédn 33 esetben keriilt el6 a kerékpar, ennek eredményei
alapjan pedig leginkabb a kozosségi kozlekedés és az auté esetén bekovetkezd ked-
vez6tlen valtozasok tudjék valamelyest (bar nem tdl jelent6s mértékben) novelni
a kerékparhasznalatot.

Bigazzi—Wong [2020] metaelemzése azt vette gércsd ald, hogy az elektromos ke-
rékparok milyen mas kozlekedési mdédokat képesek helyettesiteni. Az 6sszegydjtott
24 tanulmany 38 megfigyelése alapjan az elektromos kerékparok leginkabb a ko-
z6sségi kozlekedést, majd a hagyomanyos kerékpart és az autét véltottak ki, de az
egyes kutatasok eredményei jelentésen eltérnek egymastol. A szerzépéaros eredmé-
nyei alapjan rdadasul a bérelhetd elektromos kerékparok kevésbé képesek az auté-
hasznalatot kivaltani — és inkabb a gyaloglast pétoljak —, mint a sajat tulajdontak.



VERSENY ES KOMPLEMENTARITAS AZ INNOVATIV MIKROMOBILITASI... 93

A mikromobilitasi eszkozok esetében gyakran vizsgalt kérdés, hogy mennyire
képesek helyettesiteni a személyes motorizalt kozlekedés — tehat elsésorban az
auté — hasznélatat, ezaltal pedig csokkenteni a varosokban a légszennyezettséget,
a kozlekedési dugékat, s igy altalaban hozzéjarulni egy fenntarthatébb és élhet6bb
kozlekedési rendszer kialakuldsahoz. Shaheen—Chan [2016] hangstlyozta, hogy
a mikromobilitdsi eszk6zok képesek lehetnek megnovelni a kozosségi kozlekedés
vonzerejét azdltal, hogy megoldjék az ,utols6 mérfold” problémat, tehat azt, hogy
a gyalogosan hosszunak tiin6, de mas kozlekedési médokkal nem feltétleniil ki-
vélthat6 utak megtételére alkalmasak. E két kozlekedési méd kombindldsa pedig
helyettesitheti az aut6val megtett utakat. Amerikai varosokban végzett survey fel-
mérések eredményei alapjan a kozosségi kerékparrendszerek hatasara novekedett
a buszhasznalat, és a megkérdezettek 5,5 szdzaléka vagy eladta autéjat, vagy nem
vett autét, a felhasznaldk fele pedig csokkentette az autéhasznalatat.

Yang és szerzdtdrsai [2016] Kinaban végzett felmérése alapjan a metréomegallénal
elhelyezett kozosségi kerékparallomdsok sok utazot késztettek kozlekedési médjuk
megvaltoztatdsara, els6sorban id4-, pénz- és energiamegtakaritis miatt. Raadasul
mas kutatdsokhoz képest a szerz8k szerint sokkal jelentésebb ardnyban valtottak
személyaut6rdl e kombindlt kozlekedési médra. Niu—Chai [2022] eredményei sze-
rint Kindban nagyobb ardnyban hasznaljédk a kozosségi kerékparokat a motorizalt
személyi kozlekedés (sajat autd, taxi, autémegosztas) kivaltasira, mintsem kozosségi
kozlekedés vagy gyaloglés helyett.

Moinse és szerzbtdrsai [2022] hasonld eredményekre jutott az (elektromos) rollerek
esetén Franciaorszagban: a vizsgalt 12 vasttéllomas 2 kilométeres kornyezetében a rol-
lerek megjelenésével megnovekedett azok vasttra valé felhordasa. Jellemzen a mun-
kahelyre vagy iskolaba igyekvd fiatal férfiak kombindltak a rollereket a vastttal, ami
igy utidében mar versenyképesnek bizonyult az autéval torténd kozlekedéssel. Liu és
szerzotdrsai [2022] viszont arra a kovetkeztetésre jutott, hogy a vastt- vagy metré-
allomas és az Gti cél kozott a kozosségi kerékparok sok esetben képesek helyettesiteni
a buszt, f6ként, ha rovidebb tavokrdl van sz6, és van elkiilonitett kerékpérsav az dton.

Otero és szerzitdrsai [2018] a kozosségi kerékparrendszerek egészségiigyi hatdsa-
it vizsgalta. Ennek soran fontos kérdés volt, hogy a kozosségi kerékparokkal megtett
utak hanyad része helyettesitett autéval megtett utakat. A vizsgalt 12 varos esetében
atlagosan 4,7 szdzalék, maximum 12 szdzalék volt ez az érték, tehat jellemzéen ala-
csony volt a helyettesit6 kapcsolat a kozosségi kerékparrendszer és az aut6 kozott.
Gebhardst és szerzbtdrsai [2022] egy német haztartasi kozlekedési felmérés adatai alap-
jan arra a kovetkeztetésre jutott, hogy elméletileg a 4 kilométernél rovidebb autdval
megtett utak 13—15 szdzalékat lehetne bérelhet elektromos rollerekkel helyettesiteni.

A bérelhet6 elektromos rollerek esetén tobb friss kutatds is megvizsgalta, hogy
milyen kozlekedési modokat képesek kivaltani. Lee és szerzdtdrsai [2021] Manhattan-
re becstilte meg a bérelhetd elektromos rollerek bevezetésének hatasait. Eredményei
alapjan a bérelhet6 elektromos rollerek elsésorban az autémegoszté szolgaltatdso-
kat, kisebb mértékben a kerékparokat és a taxikat képesek helyettesiteni. Az autdval
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megtett utak mindossze 1,8 szazalékat tehetik meg elektromos rollerekkel, ezek
kozil is elsésorban a rovidebb utakat. Wang és szerzdtdrsai [2022] metaanalizise
alapjan féként az Egyesiilt Allamokban hasznaljak a bérelhetd elektromos rollereket
az autok kivaltasara, mig Eur6paban sokkal jellemzébb a kozosségi kozlekedés és
a gyaloglas helyett torténd haszndlat; az autét, illetve az autémegoszt6 szolgéltata-
sokat szinte alig helyettesitik Eurépaban a bérelheté elektromos rollerek. A rollerek
és az egyéb mikromobilitasi eszkozok (tehat f6leg a kozosségi kerékparrendszerek)
kozotti helyettesités varosonként jelentds eltéréseket mutat: 4 szazalék (Atlanta) és
59 szazalék (Miinchen) kozott valtozott a vizsgalt kutatdsokban, azonban itt nem
kiloniiltek el élesen egymastol az egyes kontinensek. Tobb feldolgozott kutatés
esetén is megfigyelhetd volt tovabba a tempordlis kiegészités.

Osszességében tehat elmondhaté, hogy a mikromobilitasi eszkézok Eurépaban
kevésbé az autét, mint inkdbb a kozosségi kozlekedést tudjak kivéltani, illetve az
egyes mikromobilitasi eszkozok kozott is élénk verseny van. Ugyanakkor a kozos-
ségi kozlekedéssel valo kombinaldsuk is megfigyelhetd, f6ként a metré vagy a vasut
esetében. A mikromobilitasi eszk6zok az ,,utolsé mérfold” probléma megoldédsaval
vonzdbbad és gyorsabbd tehetik a kozosségi kozlekedést, ezdltal megfigyelheté némi
konverzi6 az autéhasznalat felsl. Osszességében viszonylag kevés kutatas érhetd el
a témdban, és az egyes varosok kozotti eltérések jelentSsek lehetnek (példaul a va-
rosszerkezet, az agglomerdcio, a kozlekedési haldzat, a kozlekedési szokasok miatt),
ami tovabbi kutatdsokat indokol.

KOZLEKEDES BUDAPESTEN

Budapest kozlekedési halézatdban a kozosségi kozlekedés tolti be a legfontosabb
szerepet, 2021-ben az utazdsok 47 szazalékat tették meg kozosségi kozlekedéssel, 35
szdzalékat személygépjarmiivel, 16 szazalékat gyalogosan és 2 szazalékat kerékparral
a Budapesti Kozlekedési Kozpont (BKK) altal készitett modal split (vagyis az egyes
kozlekedési médok hasznalatdnak megoszlasa) felmérés eredményei alapjan.? A Bu-
dapesti Mobilitdsi Tervhez készitett (a 16—59 éves okostelefonnal rendelkezé lakos-
sagra nézve nemre, életkorra, lakéhelytipusra és végzettségre tekintettel) reprezenta-
tiv kutatds eredményei alapjan a varosban €16k kozlekedési igényei jelentSsek, az em-
berek kozel fele egy atlagos hétkoznap 60 percnél tobbet tolt kozlekedéssel, 9 szazalé-
kuk pedig két 6randl is tobbet. Az utazdk tobb mint kétharmada legaldbb heti szinten
igénybe veszi a kozosségi kozlekedést, mig 13 szdzaléka hasznal kerékpart, 5 szazalé-
ka pedig egyéb mikromobilitasi eszkdzoket is (1. dbra). Osszességében az utazdk 15
szdzaléka hasznal valamilyen mikromobilitasi eszkozt legalabb heti rendszerességgel.

A mikromobilitasi eszkozok viszonylag jelentds hasznalata tobb dologra is vissza-
vezethetd. Egyrészt, tobb bérelheté mikromobilitasi eszkozoket tizemeltetd véllalkozas

22021. évi 6sszefoglald kozlekedési riport. https://bkk.hu/downloads/9313/



VERSENY ES KOMPLEMENTARITAS AZ INNOVATIV MIKROMOBILITASI

95

Kozosségi kozlekedés

Gyaloglas (legalabb 10 perc egybefiiggéen)

Személygépjarm(i (sof6r)
Személygépjarmi (utas) 22,5

Kerékpar 13,0

53

34,9

67,7
65,0

90

100

Egyéb mikromobilitasi eszkdz (pl. roller, segway)

0 10 20 30

Forrds: BKK megrendelésére készitett Opinio-kutatas (2022. majus).

40

50

60 70

80

1. ABRA « Az egyes kozlekedési mddok heti szintli hasznédlata Budapesten, 2022

(N=507, szazalék)

A o

OBUDA
°

&
S
¥

g
° $
S

UJLIPOTVAROS

' @
576l °
e o [}
KRISZTINAVAROS o X}
° o ° .
A L]
BELVAROS ~
o
e e
0
20
g‘lﬁ‘“\é [

\jo Ut
wegy2 TABAN
[ ]

Gellért-hegy
o

S
b
& @
L4 @ LAGYMANYOS @
. ® o

{
[ ] ] =1
~ °
L]

KELENFOLD

ihérvr at

°
TEREZVAROS S
°

IS

&
‘bﬁ\

ERZSEBETVAROS

PN
?B‘\\b

Rékéczi
hid

FERENCVAROS '@ 3

Vdrosliget

QYS\\0\0‘3

Népliget

sy
63y

yerepest Ut

Ko
617"’%/ tr

)
S,
%

Forrds: BKK.
2. ABRA « A Bubi gytijtéallomasok elhelyezkedése Budapesten 2022 decemberében



96 Berezvai Zombor

is megjelent a magyar févarosban az elmult években. A Fluctuo adatai alapjan jelenleg
Budapesten két bérelhet6 kerékparokat (Bubi, Donkey), hdrom bérelhet6 rollereket
(Lime, Bird, Tier) és egy bérelheté mopedeket (Blinkee) tizemeltetd cég is mikodik,
osszesen kozel 10 000 jarmuvel.® Ezek koziil kiemelend$ a BKK éltal iizemeltetett Bubi
kozosségi kerékparrendszer, amelyik a legrégebbi ilyen szolgéltatas a varosban, 2014
szeptembere 6ta érhetd el, és 2022 végén 178 gyijtéallomassal rendelkezett (2. dbra).
Az els6 elektromos rollerek pedig 2019 tavaszdn jelentek meg a févaros utcdin.*

Ezzel egyiitt a Budapesti Mobilitasi Terv kiemelt célja a személygépjarmii-for-
galom visszaszoritdsa a fenntarthat6 kozlekedési médok (kozosségi kozlekedés,
gyaloglas és mikromobilitdsi eszk6zok) javara (BKK [2020]). Ebben a (bérelhet6)
mikromobilitasi eszkézoknek jelentds szerep juthat, ezért a Févarosi Onkormdanyzat
és a BKK folyamatosan torekszik a fejlesztésiikre. Ez egyik oldalrél a Bubi 2021-ben
tortént megujitasat jelentette, illetve a kapcsolédé infrastruktira is folyamatosan
béviil. A koronavirus-jarvany alatt jelentésen nétt a kerékparutak hossza Budapes-
ten.> A masik megemlitendd kezdeményezés a szabadon lerakhaté mikromobilitasi
eszkozok rendezett elhelyezését szolgdlé Mobi-pontok kialakitdsa volt 2022-t6l
kezdéd6en, amelybdSl immar 510 4ll a kozlekedSk rendelkezésére.®

Budapesten tehat tobb, egymadssal potencidlisan, illetve ténylegesen versenyzd
mikromobilitasi szolgdaltatas is jelen van. Ez parosulva a béviil6 infrastruktaraval
a mikromobilitasi eszkozok novekvd elterjedését eredményezte a varosban. Nemzet-
kozi trendek és varakozdsok alapjan ez a tendencia hosszabb tavon is fennmarad
(Heineke és szerzdtdrsai [2022]).

MIKROMOBILITASI ESZKOZOK HASZNALATA BUDAPESTEN —
VERSENYTARSAK VAGY KIEGESZITO SZOLGALTATASOK?

A mikromobilitdsi eszkozok és a tobbi kozlekedési mod kozotti kapesolat megle-
hetésen komplex lehet, akdrcsak a killonb6zé mikromobilitési eszk6zok kozotti
helyettesitési vagy kiegészitési viszony. A kovetkez6kben a Bubi kozosségi kerék-
parrendszer felhasznaléinak kozlekedési szokasait vizsgaljuk meg, els6sorban arra
helyezve a hangsulyt, hogy az utazék milyen kozlekedési médok helyett hasznéljak
a Bubit, illetve milyen mds kozlekedési eszkzokkel kombindljék azt. Ez alapjan ki-
rajzolédik egy kép arrdl, hogy az egyes kozlekedési eszkozok mennyire tekintheték
egymads versenytdrsainak, milyen erds a kozottiik 16vo verseny.

3 https://dive.fluctuo.com/city/budapest

4 https://markamonitor.hu/2019/05/02/megindultak-budapesten-is-a-lime-rollerei/

5 https://bkk.hu/fejlesztesek/osszes-fejlesztesunk/aktiv-es-mikromobilitasi-fejlesztesek/23-
kilometernyi-uj-kerekparsav-2020-ban.8005/

¢ https://bkk.hu/utazasi-informaciok/kerekpar-roller-gyaloglas/megosztott-kerekpar-es-roller/mobi-
pontok/
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A felhaszndlt kutatds bemutatdsa

Az elemzés alapjaul szolgalé kutatas a BKK és a Budapesti Corvinus Egyetem kozotti
egylittmiikodés keretében valdsult meg 2021. szeptember 23. és oktéber 5. kozott.
Az online kérdéives felmérésre a Bubi hirlevelére regisztraltak kaptak meghivést,
valamint a Bubi és a BKK Facebook oldalairdl volt elérhetd. A kutatas célcsoportja
a Bubi felhaszndldi voltak, igy nem meglep6, hogy a 606 kit6lté kozel 60 szédzaléka
heti rendszerességgel hasznélja a Bubit, és minddssze a kit6lték 10 szdzaléka nem
kerékparozott még egyszer sem Bubival. A kutatés viszont sem a Budapesten koz-
lekeddkre, sem a Bubi haszndléira nézve nem volt reprezentativ.

A kérdéivet els6sorban (87 szdzalékban) Budapesten él6k toltotték ki, a kitoltdk
10 szézaléka élt az agglomerdcidban. A kitolték 73 szazaléka férfi volt, az atlagos
életkoruk 33 év volt, mindossze 10 szazalékuk volt 47 évnél iddsebb. A valaszaddk
iskolai végzettsége is nagyon magas volt, tobb mint 70 szdzalékuk rendelkezett
diplomaval. A kitolt6k demografiai 6sszetétele tehdt 6sszehangban van azzal, hogy
a nemzetkozi kutatdsok (Goodman—Cheshire [2014], Ricci [2015], Raux és szerzd-
tdrsai [2017]) alapjan a kozosségi kerékparrendszereket a magasan képzett fiatal
férfiak hasznéljak elsésorban.

Kozlekedési szempontbdl relevans, hogy a kitolték 81 szdzalékanak van Bubi-
bérlete, 78 szdzalékanak jogositvanya, és 45 szdzalékdnak pedig sajat vagy céges
autodja is. Az elérhet6 kozlekedési médok kozill rendszeresen (legaldbb heti szinten)
legtobben a kozosségi kozlekedést haszndljak (80 szdzalék), 32 szdzalék viszont
rendszeresen haszndl kerékpart, 5 szazalék bérelhetd elektromos rollert, 1 szdzalék
pedig bérelheté mopedet.

A kozosségi kerékpdrrendszerek helyettesitdi

A kulonféle kozlekedési eszkozok kozotti helyettesitési kapcsolat alapvetéen nem
meglepd, hiszen a kozlekedési eszkozok hasznélata célhoz kotott, egy konkrét utazés
soran hasznaljék ezeket a kozleked6k. Ennek kovetkeztében egy djabb kozlekedési
mad vagy szolgaltatds megjelenése gyakran csokkenti valamelyik masik kozlekedési
mdd vagy szolgdltatas hasznalatat. A kovetkezbékben azt vizsgiljuk meg, hogy a Bubi
alapvetden melyik kozlekedési eszkozoket képes helyettesiteni, vagy megforditva
a kérdést, mely kozlekedési mdédokat haszndlndk tobbet az utazdk, ha a Bubi nem
lenne elérhetd. Ezt kétféle kérdéssel jarjuk koriil. Egyrészt, a Bubi hasznalata nagy-
jabdl 2015-t6l kezdve csokkend tendencidt mutatott (Bakd és szerzdtdrsai [20200]),
tehdt sok esetben — nagyrészt a nem megfelel felhasznal6i élmény kovetkeztében —
az utazok mas kozlekedési médokra valtottak. A kérdéivben felmértiik, hogy milyen
kozlekedési modokra tértek at a Bubi-hasznalok.

Masrészt, a 2021-ben megdjult Bubi hasznaléinak feltettiik azt a hipotetikus
kérdést, hogy a megkérdezett legutobbi Bubival megtett ttjat milyen kozlekedési
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modokkal tette volna meg, ha a Bubi nem lett volna elérhetd. A kérdés soran kiemel-
tiik, hogy amennyiben a Bubival tortént utazas egy hosszabb ut része volt, akkor
azokat a kozlekedési médokat jelolje csak meg, amelyekkel kimondottan a Bubival
megtett szakaszt helyettesitette volna.

A 3. dbra azt mutatja be, hogy a Bubi haszndlataval (legalabb részben) felhagydk
milyen alternativ kozlekedési modokra tértek at. A listat a kozosségi kozlekedés és
a sajat kerékpar vezetik, tehat a Bubi haszndalatat csokkenték vagy azzal teljesen
felhagydk jelentds része tovabbra is a fenntarthaté kozlekedési médoknal maradt.
Erdemes megfigyelni, hogy egy bérelhetd mikromobilitasi eszkoz helyett a kits1tok
kozel fele egy sajat tulajdontt mikromobilitési eszkozre véltott, tehdt maga a kozle-
kedési mdéd nem véltozott meg, mindossze annak tulajdoni formaja.

Szintén érdekes, hogy a sajat vagy céges autdval rendelkez6k esetén is megegye-
zik a lista els6 6t eleme, tehat még azok is, akik szdmdara rendelkezésre all az auto,
elsésorban kozosségi kozlekedésre és/vagy sajat kerékparra cserélték le a Bubit, sajat
vagy céges autéra mindossze 25 szazalékuk valtott t.

A Bubival megtett Gt hosszabb gyaloglassal valo helyettesitése pedig az ,,utolsé
mérfold” problémara utal (Shaheen és szerzétdrsai [2010]). Ugy tiinik, hogy a hasz-
naldk egy jelentds része szamdra a hosszabb gyaloglds kényelmesebbnek és/vagy
gyorsabbnak bizonyult a Bubi haszndalatdnal ebben az iddszakban.

Koz0sségi kozlekedés 72,2
Sajat kerékpar 46,8
Legalabb 10 perces gyaloglés 39,2
Sajat (vagy céges) autd 19,0
Autémegoszto szolgdltatas 13,9
Bérelhetd elektromos roller 10,1
Vasuti kozlekedés 8,9
Bérelhetd robogd 7,6
Uber (ameddig elérheté volt Budapesten) 7,6
Sajét (elektromos) roller 38
Bubitdl eltéré bérelhetd kerékpar 38
Nem utaztam | 2,5
Taxi 2,5
Egyéb | 1,3

Sajat robogé, motor | 1,3
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Megjegyzés: azokat kérdeztlik meg, akik hasznéltak a 2014 és 2020 kozott miikodo elsé generacids Bubit, de id6ével csokkentették
vagy teljesen megsziintették hasznalatukat.

3.ABRA « A 2014 és 2020 kozo6tt izemel6 Bubi hasznalataval legalabb részben felhagyo
felhasznalok attérési ratai (N=79, szazalék)
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Az egyéb mikromobilitasi eszk6zok ugyanakkor meglehetdsen héatul szerepelnek
a listdn, tehat a mikromobilitdsi eszkozok kozotti valtds nem volt jellemz6. Ez részben
meglepd, hiszen ha a nem megfelel6 felhasznaldi élmény miatt az adott fogyaszté fel-
hagy a Bubi hasznalataval, akkor kézenfekvének tlinik egy hasonlé szolgaltatés igény-
bevétele. Ehhez ugyanakkor érdemes hozzatenni, hogy a Bubi sokkal korabban jelent
meg Budapesten, mint a tobbi mikromobilitasi szolgaltatd, tehat a vizsgélt idészakban
(2014-2020) sokaknak még nem volt lehet8ségiik ezekre az eszkozokre valtaniuk.

Mig a 3. dbra valdjban is megtortént valtasokra kérdezett ra, addigra a 4. dbra
egy hipotetikus forgatékonyv eredményeit mutatja. A vdlaszadoknak azt kellett meg-
mondaniuk, hogy legutébbi Bubival megtett titjukat milyen médokon tették volna
meg, ha a Bubi nem lett volna elérhetd. Erdekes médon ennél a kérdésnél is nagyon
hasonlé valaszok sziilettek, a kozosségi kozlekedés, a gyaloglas és a sajat kerékpar
lettek a legnépszeriibbek. Ebben az esetben is igaz, hogy a sorrend lényegében val-
tozatlan azok korében, akik hozzaférnek sajat vagy céges tulajdonti autéhoz.

Annak ellenére, hogy 2021-re mér tobb mikromobilitasi szolgaltaté bérelhetd
eszkozei is elérheték voltak Budapesten, az ezekre val6 valtasi hajlandésig megle-
hetdsen gyengének mutatkozott, mindossze a valaszaddk 13 szdzaléka mondta azt,
hogy a Bubi helyett mds bérelheté mikromobilitdsi szolgaltatdst venne igénybe.
A kozosségi kerékparrendszer els@sorban a kozosségi kozlekedéssel, illetve a sajat
tulajdonu kerékparokkal versenyez.

Koz0sségi kozlekedés 83,1
Legalabb 10 perces gyaloglas 46,8
Sajat kerékpar 23,0

Sajat (vagy céges) autd 10,0
Bérelhetd elektromos roller 9,2
Autémegoszto szolgaltatas 6,0

Taxi 4,6
Sajét (elektromos) roller | 3,1
Bubitdl eltéré bérelhetd kerékpar [ 2,9
Bérelhetd robog6 |l 2,9
Vasuti kozlekedés |1 2,3
Nem utaztam volna | 1,5
Sajat robogo, motor | 1,2
Egyéb | 0,2

Telekocsi szolgaltatas | 0,2
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Megjegyzés: azokat kérdeztiik meg, akik legaldbb alkalmanként hasznaljék a Bubit.

4. ABRA « A legutdbbi Bubival megtett utat helyettesit6é egyéb kozlekedési médok
(N=521, szazalék)
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A Bubi és a legtobbek altal hasznalt egyéb mikromobilitasi eszkoz, a bérelhetd
elektromos roller kozotti helyettesitésre kozvetlentil rakérdezve is hasonld kovetkez-
tetések adédtak. Minddssze a valaszaddk 15 szazaléka értett egyet azzal az allitassal,
hogy a bérelhet6 elektromos rollerek jol helyettesitik a Bubit. Hasonlé ardanyban
allitottak azt a bérelhetd elektromos rollereket és a Bubit is hasznalék, hogy a bérel-
het6 elektromos rollerek megjelenése 6ta kifejezetten kevesebbet (vagy egyaltaldn
nem) haszndljak a Bubit, tehat esetiikben kozvetlenill is megjelent a helyettesités.

A helyettesités hidnyanak egyik oka a jelentdsen eltérd arazas. A kitolt6k 90 szaza-
1éka szerint a Bubi drazasa kedvez8bb az elektromos rollerek legjelentésebb szolgal-
tat6janak, a Lime-nak az drazdsdnal. Emellett a biztonsag, a haszndlat egyszeriisége,
amegbizhatdsag és a gyorsasag tekintetében is atlagosan jobb értékelést kapott a Bubi,
mint a Lime — igaz, a kérd6ivet elsésorban a Bubi felhasznaldi toltotték ki, azonban
azok is, akik legaldbb heti szinten hasznaljdk a Lime-ot, az drazas, a biztonsag és
a megbizhat6sag terén szintén jobbnak itélték a Bubit, mint a Lime-ot.

Osszességében tehat az lathaté, hogy a Bubi elsésorban a kozosségi kozlekedéssel
és a sajat kerékparral versenyez. Ez a verseny leginkabb a Bubi szempontjabol jelentds,
ahogy azt Bakd és szerzétdrsai [2022] is bemutatta, de szintén jol illusztrélja, hogy
mig 2021-ben egész évben Osszesen 1,3 millié utazds tortént Bubival, addig naponta
atlagosan 2,8 milliéan utaztak csak a f6bb budapesti autébuszvonalakon.” Erdekes
eredmény ugyanakkor, hogy az Gjabb mikromobilitasi eszkéz6k megjelenése nem
szivta el a Bubi felhaszndl6i korét, els6sorban més fogyasztdi csoportokat vonzott be.

A kozdsségi kerékpdrrendszereket kiegészitd kozlekedési modok

A mikromobilitasi eszkozok — ahogy neviik is jelzi — els6sorban rovid utak megtéte-
lére alkalmasak, ilyen szempontbél pedig nem ritka a mas kozlekedési médokkal val6
kombinalasuk. A mikromobilitdsi eszkozok egyik célja az ,utolsé mérfold” probléma
megoldasa, tehat az otthon vagy a munkahely és a kozlekedési megall6 vagy csomé-
pont kozotti, gyalogosan tdlsadgosan hosszu ut megtétele. Ezaltal a mikromobilitési
eszkozok képesek 0sztonozni a kozlekedbket arra, hogy egy-egy ut soran t6bb koz-
lekedési médot kombindlva jussanak el célallomasukig, és ezzel akar ki is valtsanak
kordbban példaul gépkocsival megtett utakat.

A kozlekedési modok kombinacidjat a kitolték kétharmada szereti, és a Bubi
hasznaléinak fele gyakran vagy nagyon gyakran kombindlja is a Bubit mas kozleke-
dési mdédokkal egy utazas soran. Emellett pedig érdemes figyelembe venni a tem-
porélis kiegészitést is, amire tobbek kozott Bakd és szerzdtdrsai [2020a] mutatott
rd a Bubi és az Uber esetében Budapesten.

A kozlekedési mddok kombinaldsa sordn a Bubit elsésorban kozosségi kozleke-
déssel, gyaloglassal és vasuti kozlekedéssel kombindljak (5. dbra). A mikromobilitési

72021. évi 6sszefoglald kozlekedési riport. https://bkk.hu/downloads/9313/



VERSENY ES KOMPLEMENTARITAS AZ INNOVATIV MIKROMOBILITASI... 101

Koz0sségi kozlekedés 89,1
Legaldbb 10 perces gyaloglas 39,7
Vasuti kdzlekedés 22,8
Sajét (vagy céges) auté 9,4
Autémegoszto szolgaltatas 52

Sajat kerékpar [ 3,4
Bérelhetd elektromos roller | 3,0
Bérelhet6 robogé [ 1,5

Sajat (elektromos) roller || 0,7

Sajat robogo, motor 0,4

Bubitdl eltéré bérelhetd kerékpar | 0,4

Taxi 0,4
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Megjegyzés: azokat kérdeztiik meg, akik legalabb alkalmanként hasznaljak a Bubit, és gyakran vagy nagyon gyakran kombinaljak is
més kozlekedési médokkal.

5. ABRA « Az egyes kozlekedési médok Bubival torténé kombinalasanak elterjedtsége
(N=267, szazalék)

eszkozok kozotti kiegészités nem jellemzs, ami nem is meglepd, hiszen hasznalati
funkcidikat tekintve elég hasonlé szolgaltatasokrol van sz6.

Erdekes médon ugyanakkor a kit6lték 61 szazaléka szerint a Bubi és a Lime nem
képesek egymas megfelel§ helyettesitésére. Azok korében pedig, akik a bérelhet6
elektromos rollereket és a Bubit is hasznaljak, 21 szazalék éllitotta, hogy amidta
a bérelhet6 elektromos rollerek megjelentek Budapesten, tobbet haszndljak a Bubit.
Ennek oka pedig elsésorban az, hogy valtoztattak kozlekedési szokdsaikon. Tehat
tobben allitottak azt, hogy a bérelhet elektromos rollerek megjelenése pozitivan
hatott a Bubi-hasznélatukra, mint ahdnyan az ellenkezd&jét. Ez pedig azt sejteti, hogy
a bérelheté mikromobilitasi eszkozok kozott is jelentsebb (vélhetéen leginkdbb
temporalis) kiegészit6 kapcsolatok lehetnek.

Végiil, érdekes eredmény, hogy a Bubit vasuttal és autéval kombindl6k 23, illetve
28 szdzaléka Budapest agglomeracidjaban él, tehdt esetiikben a varosba valé beju-
tast szolgdlja a vasut, illetve az autd, majd a vérosi kozlekedés soran mar a Bubit
hasznaljak.

Helyettesités és kiegészités egyiittes vizsgdlata

Az el6z6kben elmondottak alapjan a Bubi és a tobbi kozlekedési mdd kozott komplex
kapcsolatok vannak, amelyek a legtobb esetben nem irhatdk le tisztan helyettesité
vagy kiegészit6 viszonyként. A 4. és az 5. dbra alapjan meglehet8sen nagy atfedés van
azon kozlekedési médok kozott, amelyekkel a felhaszndl6k helyettesitenék a Bubit,
illetve amelyekkel gyakran kombindljak a Bubit utazasaik sordn.
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A helyettesités és a kiegészités egyiittes jelenlétét mutatja a 6. dbra, amelyen
jol latszik, hogy az egyes kozlekedési modok jelentdsen eltéré modon viselkednek.
Mig a kozosségi kozlekedés egyszerre jelenti a Bubi alternativajat és kiegészit szol-
galtatasat, addig a sajat kerékpar egyértelmtien helyettesiti a Bubit. Utébbi nem is
meglepd, hiszen elég szokatlan lényegében ugyanazt a kozlekedési mddot eltérd
tulajdoni viszonyok esetében hasznélni egyazon utazds sordn.

Az eredmények alapjan tovabbd a bérelhet elektromos rollerek és az autémegosztd
szolgéltatdsok is inkdbb a Bubi helyettesit6inek téinnek. A Bubival valé kombinalasuk
nem tekinthetd elterjedtnek azok korében, akik a Bubi megsziinése esetén ezekre a szol-
galtatasokra valtananak at. A sajat vagy céges tulajdont autd esetén sem egyértelmiiek az
eredmények. Relativ sokan (23 szdzalék) kombindljak is az aut6t és a Bubit azok korében,
akik a Bubi megszilinése esetén autéra valtananak. Ez tehat arra utal, hogy az utazék egy
része, amennyiben nem lenne k6zosségi kerékparrendszer Budapesten, vélhetGen egész
utjukat autéval tennék meg, mig most Gtjuk soran egy adott ponton atvaltanak Bubira.

A 7. dbra forditott szemszogbdl vizsgdlja ugyanezt a kérdést. Itt is jol kivehetd,
hogy akik kozosségi kozlekedéssel kombinaljak a Bubival megtett Gtjaikat, azok 90 sza-

zaléka a Bubi megszilinése esetén a Bubi helyett is a kozosségi kozlekedést hasznalna.

Kozosségi kozlekedés (N=431) 49,2 3,0
Sajat kerékpar (N=120) ,3 42,5
Sajét (vagy céges) autd (N=52) 23,1 25,0

Bérelhetd elektromos roller (N=48) 12,5 47,9

Helyettesitének jelolt
kozlekedési mod

Autémegoszté szolgaltatas (N=31) 9,7 45,2

0 0 20 30 40 50 60 70 80 9 100

M Jellemzéen nem kombinalja Ugyanazzal a kdzlekedési méddal Mas kozlekedési modokkal
a Bubit kombindlja a Bubit kombindlja a Bubit

6. ABRA » A Bubi kombinalasa azok kérében, akik az adott kozlekedési médot a Bubi
helyettesitéjeként jelolték (szazalék)

% Kozosségi kozlekedés (N=237) | | | | 89,5‘ | | | | 10,5
;g Vasuti kozlekedés (N=61) | 11,5 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ 88,5 ‘ ‘ ‘ ‘
:3 Sajat (vagy céges) autd (N=25) ‘ 4‘8,0 ‘ ‘ | | LZ,O | |
% Autémegoszté szolgaltatas (N=14) 21,4 78,6
a \ \ \ \ \ \ \ \ \

Ugyanazzal a kdzlekedési moéddal (is) Mas kozlekedési modokkal
helyettesitené a Bubit helyettesitené a Bubit

7. ABRA « A Bubi helyettesitése azok kérében, akik az adott kozlekedési méddal gyakran
kombinaljak a Bubit (szazalék)
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Ezzel szemben elmondhatd, hogy a vasit egyértelmtien kiegészits szolgéltatds-
ként 1ép fel, hiszen alig van olyan vélaszadé, aki a Bubi helyett vastttal tenné meg
(vagy tudnd megtenni) a jelenleg Bubival megtett ttszakaszt. Erdekes médon ugyan-
akkor az autdmegosztd szolgaltatasok is a vastithoz hasonlitanak inkébb, tehat hidba
kombinaljak viszonylag sokan (5 szdzalék) az autdmegoszto szolgaltatast és a Bubit,
amennyiben a Bubi nem lenne elérhetd, akkor csak 21 szazalékuk haszndlné a Bubi
helyett is az autémegosztast, mig a donté tobbség (79 szdzalék) mas kozlekedési
mobdokra térne at. A sajat (vagy céges) tulajdont auté esetén nagyjabdl a Bubival
kombindl6k fele valtana erre a kozlekedési médra, ha nem lenne elérhet6 a Bubi,
masik fele pedig nem. Itt tehdt elég jelentds eltérések tapasztalhatok attdl fiiggben,
hogy az auté sajat/céges tulajdonu vagy bérelt.

Osszességében tehdt az egyes kozlekedési médok és szolgaltatdsok kozotti he-
lyettesitési és kiegészit6 térkép egyes esetekben egyértelmd, mig maskor egyaltalan
nem. Jol latszik, hogy a sajat kerékpar és a Bubi egymas egyértelmi helyettesitdi,
mig a vasut esetén a Bubi kiegészit6 szerepet tolt be.

Bar a kozvetlen rakérdezések esetén a Bubi és a bérelhetd elektromos rollerek
kozott a kiegészitd kapcsolat valamelyest erésebbnek tlint, mint a helyettesits, az
implicit (kinyilvanitott) preferencidk alapjan a helyettesit6 kapcsolat lényegesen
meghatdrozébb. A Bubit bérelhetd elektromos rollerrel helyettesiték minddssze
13 szazaléka kombindlja a két szolgaltatast, és mindossze a megkérdezettek 3 sza-
zaléka nyilatkozott ugy, hogy a két szolgaltatdst rendszeresen egyiitt is haszndlja.
Ez az eredmény tehdt azt igazolja, hogy a kiilonféle mikromobilitési szolgaltatdasok
lényegében ugyanarra a fogyaszt6i problémara kindlnak megoldést. A kiilonféle
szolgaltatasok kozotti valasztas pedig az egyéni preferenciaktdl és a szolgéltatasok
elérhet3ségétdl fiigg.

A kozosségi kozlekedés, illetve a sajat auté esetén a kapcsolatok ugyanakkor
komplexek, nem jellemezhet6k sem tisztdn helyettesits, sem tisztan kiegészitd
viszonyként. Ez leginkabb a kozosségi kozlekedésre igaz, amelyet a kitolték 80
szazaléka rendszeresen hasznal is Budapesten (és 97 szdzalék prébalta mar ki).
A kozosségi kozlekedés sok esetben képes a Bubi helyettesitésére, ami példaul ked-
vez6tlen idGjaras esetén vélhetSen meg is torténik.® Ugyanakkor a Bubi felhasznal6i
uticéljuk elérése érdekében gyakran egyiitt is hasznéljdk a Bubit és a kozosségi koz-
lekedést. Ez tehdt egy tudatossagra utal, az utazok tudatosan véaltanak kozlekedési
modot egyazon Gt sordn. Ennek oka leginkabb az, hogy a Bubi egyben testmozgas
is, masrészt pedig segit elkeriilni a tomeget a kozosségi kozlekedési jarmiiveken,
illetve gyorsabb eljutdst tesz lehet6vé, valamint szérakoztatébb, kellemesebb uta-
zdsi élményt jelent (8. dbra).

A sajat auté esetén kevésbé markans ez a kettés kapcsolat, de itt is megtalalhato.
A Budapesten kozlekeddk egy jelentds része tehét tudatosan szall ki az autébol, amit
nem tenne meg, ha nem lenne kozosségi kerékparrendszer a varosban. A tudatos

8 Es6s id6ben a kitolt6k 54,3 szazaléka nem vagy inkdbb nem hasznélja a Bubit.
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Akik a Bubit sajat (vagy céges) autdval (is) kombinaljak (N=25)

8. ABRA « A Bubi hasznalatanak motivaciéi (szazalék)

kozlekedési mdédok kozotti valtas ebben az esetben elsGsorban a Bubi auténal ked-
vez8bb drara (koltségeire), a parkol6helykeresés meguszdsara, a gyorsabb eljutdsra,
illetve a fenntarthatésagi szempontokra vezethetd vissza, ugyanakkor a tobbi moti-
vacids elem is fontos az autdsoknal.

OSSZEFOGLALAS

A mikromobilitasi eszkézok és a tobbi kozlekedési mdd kapcsolata dsszetett, amely
rdadasul varosonként eltérden alakulhat. A leginkabb valtoz6 eredmény az, hogy
mennyire képesek kivéltani a sajat autdt, illetve a kozosségi kozlekedéssel hogyan
kapcsolédnak 6ssze.

A Budapesten végzett kérddives felmérés eredményei alapjan az egyes kozleke-
dési médokat Bubihoz valé viszonyuk alapjan harom csoportba lehet sorolni. Az elsd
csoportba azok a kozlekedési eszkozok/szolgéltatasok tartoznak, amelyek egyértel-
muen helyettesit6i a Bubinak. Ide leginkdbb a sajat kerékpdr és az egyéb bérelhet6
mikromobilitasi eszkozok (példdul elektromos rollerek) tartoznak. Esetiikben elmond-
haté, hogy a helyettesités kolcsonos lehet, tehat egy Bubival megtett utat lehet helyette-
siteni sajat kerékparral vagy egyéb mikromobilitasi eszkozzel, mig egy sajat kerékparral
vagy egyéb mikromobilitasi eszkozzel megtett utat is j6 eséllyel lehet Bubival helyettesi-
teni (ha az a Bubi m(ikodési teriiletén beliil helyezkedik el). Hasonlé eredmények tapasz-
talhaték mas eurdpai varosokban is (Bigazzi—Wong [2020], Wang és szerzdtdrsai [2022]).
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A mdsodik csoportba azok a kozlekedési eszkozok/szolgéltatasok sorolhatdk,
amelyek egyértelmtien kiegészitik a Bubival valé utazast, tehat amelyekkel a felhasz-
nalék kombinaljak a Bubit. Ide elsésorban a vasut tartozik, az egyes vasttéallomasok
vonzaskorzetét megnovelheti a kozosségi kerékparrendszer (Shaheen—Chan [2016],
Yang és szerzbtdrsai [2016]).

A harmadik csoportba pedig a kozosségi kozlekedés és az auté tartozik. E két
kozlekedési méd haszndldinak egy része célzottan tér at Bubira az utja egy adott
pontjan, és annak ellenére teszi meg az at egy részét kerékparral, hogy azt megte-
hetné kozosségi kozlekedéssel vagy autdval is. Itt tehat a kiegészits és a helyettesito
viszony egyszerre meriil fel. Eppen emiatt a helyettesités nem teljes mértékben
kolcsonos, a teljes autdval vagy kozosségi kozlekedéssel megtett tdv nem lesz ki-
vélthat6 Bubival. Ez jelentds eltérés az els6 csoporthoz képest. Viszont a mésodik
csoportba sorolt vasuttdl is eltér ez a csoport, mivel jelentds helyettesités érzékel-
hetd. E kettésség oka alapvetden egy tudatos fogyaszt6i dontés, amelynek hatteré-
ben az egészséges életmdd (testmozgds, tomegben terjedd betegségek elkeriilése),
a gyorsasag, a kedvezd ar és a fenntarthat6sag hizédik meg. E fogyasztdi dontés és
amogotte 1évé motivacidk, illetve az egyes szolgéltatdsok elérhetdsége varosonként
eltérhet, ami kihathat arra, hogy milyen mértékben képes helyettesiteni a kozosségi
kerékparrendszer a kozosségi kozlekedést, illetve az autot.
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