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Az elektromos mikromobilitasi eszk6zok egyre népszeriibbek a varosi kozlekedésben, mivel képesek
csokkenteni a személygépkocsitol mint személyszallitasi eszkoztol vald nagyfoku fliggést, amely sok
vérosban és f6 kozlekedési utvonalon hozzajarul a fokozott szintli 1égszennyezéshez és a forgalmi
torlodasokhoz. Bar az e-mobilitasi alternativak mérsékelik a negativ kdrnyezeti hatasokat, egyes ta-
nulmanyok szerint ez attdl is fliigg, milyen kozlekedési modot valtanak ki vele a hasznalok. Mig
ezeknek a fenntarthato kozlekedési eszkdzoknek egyértelmiien vannak elényei, addig az eurdpai or-
szagok nagy része tovabbra is kiizd az elektromos rollerek kdzlekedési 6koszisztémaba térténd in-
tegralasaval. Figyelembe véve a fentebb is emlitett integracioval kapcsolatos nehézségeket, feltaro
kutatasunkban szerettiink volna valaszt kapni arra, hogy a lakohely és az elektromos rollerek hasz-
nalata kozott kimutathatd-e szignifikans Osszefiiggés, és ha igen, az mennyire erés. Vizsgaltuk to-
vabba azt is, hogy az elektromos roller hasznalatara hatassal van-e, ha elérhetdk az adott teriileten
mas mikromobilitasi eszkdzok is. A kapott eredmények azt mutatjak, hogy sem a lakohely, sem mas
mobilitasi eszk6zok elérhetdsége nem befolyasolja szignifikansan az elektromos rollerek hasznala-
tara vonatkozo felhasznaloi dontéseket.

Kulcsszavak: elektromos roller, mikromobilitas, Kruskal-Wallis-ANOVA

Electric micromobility vehicles are becoming increasingly popular in urban transport because they
can reduce the high dependency on cars as a means of passenger transport, which contributes to
increased levels of air pollution and congestion in many cities and on major transport routes. While
e-mobility alternatives reduce negative environmental impacts, some studies have shown that this
depends on the mode of transport that users choose to change. While these sustainable means of
transport have clear benefits, most European countries are still struggling to integrate electric scoo-
ters into the transport ecosystem. Given the difficulties with integration mentioned above, our
exploratory research aimed to find out whether and to what extent there is a significant correlation
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between the place of living and the use of electric scooters. We also investigated whether the use of
electric scooters is affected by the availability of other micromobility devices in the area. The results
demonstrate that neither the location of living space nor the availability of other mobility devices
significantly influences user decisions to use electric scooters.

Keywords: electric scooter, micro-mobility, Kruskal-Wallis ANOVA

A varosi kdrnyezet és a mobilitasi rendszerek szélesebb korli globalis atalakula-

sanak részeként (Behrendt et al., 2022; Cook et al., 2022; Creutzig et al., 2019;
Mladenovié—Stead, 2021; Stehlin et al., 2020) Magyarorszagon is, kiilondsen Bu-
dapesten és a Balaton kornyékén megjelentek a bérelhetd vagy privat tulajdonban
1évo6, tjratdlthetd litium-ion akkumulatoros e-rollerek és mas mikromobilitasi esz-
kozok. Az 1. dbran szemléltetjiik, hogy ezeknek a kozlekedési eszkdzoknek tobb
olyan tipusa is van, amely a varosi mobilitasi kontextusban alkalmazhat6. Rajuk
leginkabb az jellemz6, hogy 15 km-nél rovidebb utak megtételére hasznaljak oket
a kozlekedésben részt vevok, és nem mennek veliik napi 80 km-nél tobbet
(Behrendt et al., 2022).

Bar az elektromos mikromobilitasi eszkozoket bérbeadd szolgaltatok és az azo-
kat igénybe vevok szama a vilag kiilonboz6 pontjan 1évo nagyvarosokban folya-
matosan novekszik, a gyakorlott e-rolleresek szkeptikusak ezeknek a jarmiiveknek
a terjedésével és integralasaval kapcsolatban, ami szamunkra is el6térbe helyezi
ezzel az 0j mobilitasi szolgaltatassal kapcsolatos kihivasok vizsgalatanak fontos-
sagat (Gossling, 2020). Mivel az e-roller az elektromos mikromobilitasi piac leg-
ujabb eleme, a tarsadalmi és kornyezeti hatasaival kapcsolatban egyelére még nem
rendelkezik kiterjedt szakirodalommal (Bai-Jiao, 2020; Eccarius—Lu, 2020;
Espinoza et al., 2019; McKenzie, 2019; Noland, 2019, Younes et al., 2020). A leg-
tobb tanulmany, amely a témaban eddig késziilt, nem is kifejezetten az elektromos
rollerekkel foglalkozik, hanem altalanossagban az elektromos mikromobilitassal
(Campbell et al., 2016, Lazarus et al., 2020; McKenzie, 2019; Younes et al., 2020;
Zhu et al., 2020). A szerzOk legjobb tudomasa szerint pedig még nincs olyan ma-
gyar nyelvii cikk, amely kifejezetten az elektromos mikromobilitasi projektek,
azon beliil is az elektromos rollerek bevezetésének sikertényezoit vizsgalna, holott
ezt mind a tudomanyos kozosségek, mind a mindennapi felhasznalok szempont;ja-
bol fontosnak tartjuk. Ennek els6 1épéseként a 2022-ben indult feltaro kutatasunk-
ban mar megkezdtiikk a felhasznaloi attitidok vizsgalatat kiilonbozé kvalitativ
modszerekkel (fokuszcsoport, interja, social media listening), ebben a cikkben pe-
dig a teriilet, illetve az ott elérhetd tovabbi mobilitasi eszk6zok és a hasznalat kap-
csolatat vizsgaljuk. Tisztdzni szeretnénk tovabba azt is, hogy az e-rollerek milyen
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potenciallal rendelkeznek a személygépkocsival megtett utak helyettesitésében a
kozlekedésben €s az ingazas soran, hogy segitsiik ezzel a tényeken alapuld politi-
kai dontéshozatalt (pl. parkolohelyek és mikromobilitasi pontok kijeldlése, roller-
hasznalat engedélyezése, infrastrukturalis fejlesztések). Kutatasunkkal iranyt ki-
vanunk mutatni a rollerszolgaltatok szamara is, hogy optimalizalni tudjak a mtiko-
déstiket (pl. a jarmivek athelyezése €és a napszakok szerinti toltés).

1. Szakirodalmi attekintés

A kiilonbo6z6 tipusu elektromos mikromobilitasi eszk6zok népszertisége és hasz-
naldinak szama az elmult években rohamos novekedésnek indult, raadasul ma mar
egyre tobb olyan jarmii van, amely ebbe a kategoriaba sorolhatd. A megosztott
mikromobilitassal kapcsolatos kutatasok elsdsorban arra kérdésre dsszpontosita-
nak, hogy a célcsoport hogyan és miért veszi igénybe ezeket a szolgaltatasokat.
A fenti kérdés alapjan ezeket a kutatasokat az alabbi csoportokba soroltuk:

e Dbels6 tényezOk (azaz a felhasznalok szociodemografiai jellemz6i, moti-

vacioik),

e kiils6 tényezok (pl. épitett kdrnyezet, domborzat, id6jaras, mas jarmiivek

elérhetdsége),

e utazassal kapcsolatos tényezok (titi cél, tavolsag, napszak).

Kutatasunk jelenlegi szakaszaban azt vizsgaljuk, hogy a lakohely, valamint a
tobbi elektromos jarmi elérhetdsége miként befolyasolja az e-rollerek hasznala-
tara valo hajlandosagot. Mivel ezek a tényezok a felhasznaloktol fiiggetlentil ala-
kitjak a keresletet, ezért tanulmanyuknak ebben a fejezetében a keresleti oldalra
hato kiilso tényezok irodalmat tekintjiik at.

Az elektromos mikromobilitasi szolgaltatasokkal szembeni keresletet befolya-
so0l¢ kiilsé tényezoket elemzé munkak a dokkoloval rendelkezé nem elektromos
meghajtast kerékparok vizsgalataval kezdédtek (Shaheen et al., 2017). Azbta a
fokozott hasznalatbodl ered6 tapasztalatoknak kdszonhetéen szamos olyan tényezot
sikeriilt azonositani, amely szintén befolyasolja a megosztott kerékparok iranti ke-
resletet, ilyenek példaul a népstiriség, a szolgaltato altali lefedettség, a lakohely és
a munkahely kozotti tavolsag, a tomegkozlekedés elérhetdsége, a domborzati/te-
repviszonyok és az iddjaras (Bachand-Marleau et al., 2012; Campbell-Bra-
kewood, 2017, Fishman et al., 2013; Murphy—Usher, 2015; Caspi et al., 2020;
Ricci, 2015). Ezen tényez6k befolyasanak mértéke a felhasznalok dontéseiben al-
talaban az id6 fliggvényében valtozik (napszak, a hét napja és az év honapja). Mig
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példaul a munkahelytdl vald tavolsagnak fontos szerepe van a hétkdéznapokban,
addig ez a hatds a hétvégén nem érvényesiil. Ugyanakkor a reggeli és az esti csu-
csokat figyelembe véve a két tényez6 egyiitt arra utal, hogy a mikromobilitasi esz-
k6zok megvalasztasaban kulcsszerepe van a tavolsagnak (Bordagaray et al., 2016,
Lathia et al., 2012; McKenzie, 2019, Zhao et al., 2015). A kedvezOtlen id6jaras
(csapadék, sz¢€l) altalaban negativan, a kellemes id6jarasi koriilmények pozitivan be-
folyasoljak a hasznalatot. A korabbi kutatasok pedig arra is ravildgitottak, hogy
ezekkel a jarmiivekkel esdsorban a gyalog vagy tomegkdzlekedéssel megtehetd uta-
kat valtjak ki a felhasznalok (Bachand-Marleau et al., 2012; Campbell-Brakewood,
2017, Fishman et al., 2013; Murphy—Usher, 2015; Shaheen et al., 2017).

Az utdbbi idében az elektromoskerékpar-megosztd rendszerek is komoly fi-
gyelmet kaptak a tudomanyos kutatdsokban. Mig a hasznalokra hato kiilsé fakto-
rok altalaban a fentihez hasonlénak bizonyultak, addig tobbek kdzott bebizonyo-
sodott, hogy a megosztott e-kerékparokkal megtett utak jellemzden hosszabbak,
és ugy tiinik, a telepiilés domborzata sem befolyasolja jelentdsen a hasznalatot
(Campbell et al., 2016, Du et al., 2019, Guidon et al., 2020, He et al., 2019; Shen
et al., 2018). Ugyanakkor egyes szerzOk ramutattak arra, hogy a kiilonb6z6 mik-
romobilitadsi modok kozott a felhasznaloi szokasok tekintetében jelentds eltérések
vannak, ami azt jelenti, hogy az egyik mddra vonatkoz6 megallapitasok nem fel-
tétleniil alkalmazhatok a masikra (McKenzie, 2019; Almannaa et al., 2021; Yang
etal, 2021).

Az elektromos meghajtasu rollerek viszonylag Gjnak szamitanak az e-mobili-
tasi piacon, és ahogyan mar a bevezetésben is emlitettiik, kevés olyan tudomanyos
munka sziiletett eddig, amely ezen eszk6zok és hasznaldkra hato kiilsé tényezok
kapcsolatat vizsgalja. A legtobb tanulmany a szolgaltatok weboldalairol letdlthetd
adatokra (Bai—Jiao, 2020, Caspi et al., 2020, Noland, 2019; Reck et al., 2021)
vagy a nyiltan hozzaférhetd API'-k lekérdezésébdl levonhaté kdvetkeztetésekre
tamaszkodik (Espinoza et al., 2019; Hawa et al., 2021; McKenzie, 2019) a rolle-
rezék szokasaira hato kiilsé befolyasold tényezokre vonatkozdan. A fenti tudoma-
nyos munkak eredményei azt mutatjak, hogy a vizsgélt teriileteken az elektromos
rollereket a révidebb utak megtételére hasznaljak, leginkabb az egyetemek koze-
Iében, a belvarosi keriiletekben és azokban a varosrészekben, ahol vannak kerék-
parutak (Bai—Jiao, 2020; Caspi et al., 2020, Reck et al., 2021), ami elsésorban az
ilyen varosrészek nagyobb flottastiriségének tulajdonithatd (Reck et al., 2021).

A hasznalatot befolyasolo kiilsé tényezok kozé tartozik az egyéb jarmiivekhez
valo hozzaférés lehetdsége is. A legtdbb esetben azt vizsgaltak a kutatok, hogy a

! Az API rdvidités az Application Programming Interface (alkalmazasprogramozési interfész vagy feliilet) kifejezés-
bél ered. Olyan szoftverkomponens vagy rendszer altal biztositott interfész, amely lehetdvé teszi mas szoftverek
szamara, hogy kommunikaljanak vele, adatokat kérdezzenek le vagy modositsanak, illetve funkciokat hivjanak eld.
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személygépjarmii elérhetésége milyen hatassal van a rollerhasznalatra, a vizsgalt
szakirodalmak alapjan azonban ugy tlinik, ebben az esetben a kapcsolat nem szig-
nifikans. Torontoban példaul a korabbi kutatasok szerint az személygépjarmii-
hasznalatra valo hajlandosag nem fiiggott 0ssze bérelhetd elektromos rollerek hasz-
naltara iranyul6 szandékkal (Mitra—Hess, 2021). Ziirichben a megosztott e-rollere-
ket gyakrabban hasznaljak azok a haztartasok, amelyek nem rendelkeznek személy-
gépjarmiivel (Reck—Axhausen, 2021), ugyanakkor az amerikai Austinbdl szarmazo
kutatasi eredmények a fentiekkel ellentétesek: a személygépjarmii-tulajdonosok na-
gyobb valoszintiséggel hasznaltak a megosztott e-rollereket (Blazanin et al., 2022).

A kiilsé tényezok koziil a kedvezétlen iddjarasi koriilmények — mint a csapa-
dék, az alacsony homérséklet €s a szél — egyértelmiien negativan befolyasoljak a
hasznalatot (Noland, 2019), ugyanakkor azzal kapcsolatban, hogy a felhasznalok
milyen célokra hasznaljak a rollereket és milyen tipust utakat valtanak ki ezzel a
kozlekedési eszkdzzel, nincs egységes kutatasi allaspont. Mig a (dokkolt és elekt-
romos) kerékparok esetében a hasznalatra vonatkoz6 adatokbdl a reggeli és az esti
cstcsidészak egyértelmiien kimutathato, addig az e-rollerekre nem vonhato le egy-
értelmiien ilyen kovetkeztetés. Egy 2020-as szingapuri tanulmany a szolgaltoktol
begylijtott adatok alapjan megallapitotta (Zhu et al., 2020), hogy a rollermegosztd
szolgaltatasok igénybevétele a teriileti szempontokat figyelembe véve a varosok-
ban a latnivalok vagy a tomegkozlekedési csomopontok kozelében koncentralo-
dik. Vannak szerzok, akik szerint az e-rollereknek inkabb az otthon és a munka-
hely kozotti ingazasban 1étezik nagy szerepe (Caspi et al., 2020, McKenzie, 2019),
ezzel szemben masok az API-k alapjan arra a kovetkeztetésre jutnak, hogy az e-
rollereket inkabb szabadidos tevékenységekre hasznaljak (Bai—Jiao, 2020, Reck et
al., 2021), bar ezt viszonylag kevéssé tudjak megalapozottan alatdmasztani.

A kutatasokbol eredé bizonytalansdgok is azt mutatjak, hogy az elektromos
rollerekre hato kiilsd tényezok vizsgalatat tekintve tovabbi, célzott kutatasok sziik-
ségesek, amelyek nemcsak az API-kra vagy weboldalakrol letoltheté adatokra ta-
maszkodnak, hanem a kdzlekedésben részt vevo stakeholderek meglatasaira és vé-
lemény¢ére is.

2. Az adatfelvétel modja és a minta jellemzoi

A szekunder kutatas soran feltartuk az elektromos rollerek hasznalatat befolyasold
kiils6 tényezok szakirodalmat, €s ravilagitottunk arra, hogy a témaban tovabbi ku-
tatasok sziikségesek.
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A technolégiai fejlodése ma mar lehetévé teszi az jfajta, elektronikus eszkd-
z0k hasznalatat is a kiilonb6zo kutatasi teriileteken (Simon, 2016), ennek tudataban
az adatgyijtés kérddives megkérdezéssel, online formaban zajlott, a Facebookon
keresztiil. Az adatok felvételére Magyarorszagon keriilt sor, 2023. marcius és
2023. aprilis kozott. A megkérdezettek dnként és anonim moddon vettek részt a
kutatasban. Fontosnak tartjuk megjegyezni, hogy az altalunk vizsgalt populacid
nem véletlenszertien keriilt a mintaba, hanem tudatos valasztas eredményeként.
Mivel 2022-ben mar vizsgaltuk a nem hasznalok attitlidjeit, most kifejezetten a
hasznalokra fokuszaltunk. A kérdoéivet négy olyan Facebook-csoportba tettiik ki,
amelyben a tagok mindannyian hasznalnak elektromos rollert, illetve ezen kiviil
két olyan csoportban is megosztottuk, ahol nagy valdszintiséggel fordulnak el6 e-
roller-hasznalok. A kérd6ivet harom nagyobb, atfogd szakaszra bontottuk és 2023.
aprilis 30-an lezartuk, a vizsgalt minta elemszama N = 292 lett. A beérkezett kér-
doéivek alapjan elkésziilt mintat letisztitottuk. A valaszadok 18—65 év kozotti ma-
gyarorszagi lakosok voltak, 74,2%-uk férfi €s 25,8%-uk n6. A kérdések sorrend-
jének Osszeallitasakor figyelembe vettilk az erre vonatkozd szakirodalmakat is
(Malhotra—Simon, 2017, Babbie, 2013).

Kérdoéiviink elsé részében a mindennapi rollerhasznalatra vonatkozé kérdése-
ket tettiink fel. Arra voltunk kivancsiak, hogy milyen tipusu rollerezonek gondol-
jak magukat a kitoltok, milyen hosszu utakra hasznaljak a rollereket, illetve milyen
kozlekedési eszkozt valt ki az e-roller. A kérddiv kovetkezd, nagyobb tartalmi egy-
sége a szabalyozassal kapcsolatban tartalmazott allitasokat, amelyeket a valasz-
adoknak otfokozath Likert tipust skalan kellett értékelniiik. A kérdések utolso cso-
portjaval a jelenlegi szabalyokkal kapcsolatos elégedettséget mértiik fel, és rakér-
deztiink arra is, hogy a korabbi fokuszcsoportos kutatasaink alkalmaval és a szak-
irodalomra tdmaszkodva 6sszegylijtott nyolc szabalyozasi dimenzid koziil melyik
lenne az, amely fejlesztésre szorul. Végiil a kérddiv utolso része tartalmazta a de-
mografiai adatokra vonatkozo kérdéseket. A szakirodalom, valamint sajat tapasz-
talataink alapjan azt feltételezziik, hogy a demografiai tényezok koziil a lakohely
befolyasolja leginkabb a hasznalatra hato kiils6 tényezoket, ezért a mintat az alabbi
négy csoportra osztottuk, amelyek mindegyikében jelent6s volt a kitdltok szama:

e Budapest,

o megyeszékhely,

e cgyeb varos: 10 ezer lakosnal népesebb telepiilés,

o falu, kozség: 10 ezer lakos alatti telepiilés (a 10 ezer lakos alatti kisvarosokat

is idesoroltuk, de a kategdria megnevezésénél az egyszeriiség kedvéért ma-
radtunk a falu, kozség kifejezések hasznalatanal).
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1. abra

A kérdéivet Kitoltok lakohely szerinti megoszlasa
The distribution of respondents by place of living

Falu, kozség
5%

Egyéb varos
22%

Budapest
59%

Megyeszékhely
14%

Forras: sajat kutatas, 2023.

A valaszadok kozlekedésieszkoz-hasznélat és lakohely szerinti megoszlasat
mutatja be az 1. tdblazat.
1. tablazat
A mikromobilitasi eszk6zok hasznalata és a lakéhely kozotti osszefiiggés
Correlation between the use of micromobility edvices and place of living

Mikromobilitasi eszkdz Budapest sl\zdéighyeel;/ Egyéb varos | Falu, kozség
Elektromos roller 171 40 15 62
Roller (nem elektromos) 88 16 7 30
Elektromos kerékpar 27 6 6 12
Elektromos auto 61 7 3 14
Hoverboard 7 3 3 4
Segway 26 5 2 5
Kerékparmegosztd szolgaltatas 52 5 4 10
Gépjarmliimegoszto szolgaltatas 51 2 3 10

Forras: sajat szerkesztés az SPSS? alapjan, 2023.

2 A Statistical Package for Social Sciencies (SPSS) program a statisztikai szamitdsok, elemzések megkonnyitését
szolgélja.
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Az 1. tablazat adataibdl latszik, hogy Budapest kiemelked6en magas hasznalati
aranyokat mutat az elektromos roller (171 f6) és a nem elektromos roller (88 f0)
tekintetében, mig a megyeszékhelyek (40 és 16 £0), egyéb telepiilések (15 és 7 £6),
valamint a falvak, kdzségek (62 és 30 f6) joval alacsonyabb szamokat produkal-
nak. Ez arra utal, hogy Budapesten nagyobb a hajlandosag az ) tipust kozlekedési
eszk6zok kiprobalasara és hasznalatara.

Az elektromos autok hasznalata szintén Budapest dominanciajat mutatja, ott 61
valaszado jeldlte meg ezt az eszkozt, szemben a megyeszékhelyek 7, az egyéb te-
lepiilések 3 és a falvak, kdzségek 14 valaszadojaval. A kiilonbség valdsziniileg az
elektromos autok Budapesten tapasztalhato jobb elérhetdségével és infrastruktiira-
javal magyarazhato.

A kerékparmegosztod szolgaltatasokat is sokkal tobben veszik igénybe Buda-
pesten (26 f6), mint a megyeszékhelyeken (5 10), az egyéb telepiiléseken (2 {6)
vagy a falvakban, kdzségekben (5 £0). Ez arra utalhat, hogy a fovarosban jobban
elterjedtek ezek a szolgaltatasok €s az infrastruktura is kedvezoébb a kerékparozas-
hoz. Hasonl6 trend figyelhetdé meg a gépjarmiimegosztd szolgaltatasok esetében,
ahol Budapest (52 f6) szintén jelentds elénnyel rendelkezik a megyeszékhelyek (5
6), az egyéb telepiilések (4 £6) és a falvak, kozségek (10 f6) el6tt. Ez valdsziniileg
az ilyen tipusu szolgaltatasok nagyobb elérhetdségét ¢s elfogadottsagat tiikrozi a
févarosban.

Osszességében elmondhat6, hogy Budapest kiemelkedik az 0ij kozlekedési esz-
kozok és megosztd szolgaltatasok hasznalataban, amit a jobb infrastruktira, a na-
gyobb elérhetdség és a lakossag nyitottsaga is magyarazhat. A tobbi telepiiléstipus
esetében ezek az eszkdzok és szolgaltatdsok kevésbé elterjedtek, ami a kisebb mé-
retli telepiilések infrastrukturalis és szolgaltatasi hianyossagaival indokolhato.

3. Kutatasi kérdések

A cikkiinkben ismertetett primer kutatasi eredmények részét képzik a 2022-ben
megkezdett komplex feltaré kutatdsunknak, amelynek elsd 1épéseként fokuszcso-
portos vizsgalatokat végeztiink a nem hasznalok csoportjanak elektromos rollerek-
hez és szabalyozasi kérdésekhez fiizod6 attitidjeinek megismerése érdekében, a
mostani szakaszban pedig kifejezetten a hasznalokra és a kiils6, hasznalatot befolya-
solo tényezokre koncentraltunk, ezért az alabbi kutatasi kérdéseket fogalmaztuk
meg:
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[K1]: Az elektromos mikromobilitasi eszkozok hasznalata és a lakohely
kozott van-e osszefiiggés? (kereszttabla-elemzés)

[K2]: Az elektromos roller hasznalatat befolyasolja-e a lakohely? (kereszt-
tabla-elemzés)

[K3]: Mennyire befolyasolja a lakohely a fogyasztok elektromos roller
hasznalati szokasait? (Kruskal-Wallis-ANOVA)

[K4]: A felhasznal6i csoportok az elektromos roller hasznalati szokasok
tekintetében megegyeznek-e? (k-kozép-klaszteranalizis)

A kovetkez6 fejezetben ezen elemzéseknek a kutatasi kérdéshez kapcsolddo
elemeit mutatjuk be. A felmérés eredményvaltozoinak egyenkénti elemzése 6nma-
gaban is szignifikans, hiszen az egyes valaszok gyakorisaga mellett a tobbvaltozos
elemzések sziikséges feltételeinek megteremtésében is szerepet jatszanak (Sajtos
etal., 2007).

4. A primer kutatas modszertana

Kutatasi kérdéseink vizsgalatara az Gsszegylijtott adatokat az SPSS-program se-
gitségével elemeztiik. Ehhez els6 1épésben 1étrehoztuk az adatbazist, amivel egy-
idejileg meghataroztuk a valtozokat. Mivel feltaré kutatasunkban a hasznalok at-
titidjeit és a jelenlegi, valamint a jovobeni szabalyozassal kapcsolatos véleményét
szerettliik volna megismerni, kategorikus, azaz nominalis és ordinalis skalaja val-
tozokat alkalmaztunk (Agresti, 2006). A skalatipusok meghatarozzak az alkalmaz-
hat6 elemzési eljarasokat (Sajtos et al., 2007). A nem metrikus (kategorikus, vagy
nominalis €s ordinalis) valtozdokra a statisztikai elemzések tarhazabol jellemzéen
a nem paraméteres statisztikai eljarasokat tudtuk hasznalni. A paraméteres probak
ugyan tobb informaciot nytjtanak, de az adatok normalis eloszlasat feltételezik,
ami 0 értékeknél hianyokat okoz (Crawford, 2006). Kutatasunkban tobb kérdésnél
is hasznaltunk olyan valtozokat, amelyeknek csak 2 lehetséges kategoriajuk van.
Ezeket az igen/nem tipusu, 0-s vagy 1-es koddal jelolt valtozokat binaris valtozo-
ként is nevezi a szakirodalom (Agresti, 2006). Ezeknek a valtozoknak a skalaba
sorolasaval kapcsolatban azonban eltérdek az értelmezések. Bar a dichotom valto-
z6k nominalis valtozok, egyes szerzok nézete szerint az SPSS-ben rendezett, ordi-
nalis valtozonak is tekinthetjiik oket (Agresti, 2006), amelyek gyakorisaga nem
normalis eloszlasu. S6t, sokan ugy gondoljak, hogy az igen/nem tipust valtozokat
bizonyos célokra ugy is kezelhetjiik, mintha skalaértékiiek lennének (Leech et al.,
2013). Tobb szerzé miivében is ugyanezzel az értelmezéssel taldlkozhatunk (Cher-
kassky—Mulier, 2007, Adjei et al., 2022). Ezzel szemben léteznek olyan nézetek,
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amelyek a binaris valtozokat egyszerre nominalis, ordinalis és intervallum-arany-
valtozonak tekintik (Barna—Székelyi, 2002; Csikos, 1999). Kutatasunkban mi is ez
utobbi feltételezésbdl indulunk ki.

Tanulmanyunkban tobbek kozott arra kerestiik a valaszt, hogy a lakohely és az
elektromos mikromobilitasi eszkdzok elérhetdsége, illetve a lakohely és kifejezet-
ten az elektromosroller-hasznalat hogyan fligg 6ssze. A kapott valaszokat kereszt-
tabla-elemzéssel (crosstabs) vizsgaltuk, ami lehetdve tette az asszociacios kapcso-
lat bemutatasat és a kombinalt gyakorisagok eloszlasanak vizsgalatat. A fenti sz-
szefliggés vizsgalatara a Pearson-féle Khi-négyzet-probat alkalmaztunk, a kapcso-
lat szorossagat pedig a Cramer-féle V-egyiitthatoval mértiik (0-tol 1-ig).

A tovabbiakban az egyes csoportok kdzott a mikromobilitasi eszk6zok haszna-
lataban val¢ kiilonbségek feltarasara egy nem paraméteres probat, a Kruskal-Wal-
lis-probat alkalmaztuk. A vizsgalati kérésre (,, Kérem, jelolje be, hogy az alabb
felsorolt mikromobilitdsi eszkozok kéziil melyiket hasznadlta mar!”) a véalaszadok
egy 1 és 8 kozotti pontszammal valaszolhattak.

Kutatasunk soran vizsgaltuk, hogy az egyes, lakohely alapjan képzett csoportok
az elektromosroller-hasznalati szokasok tekintetében megegyeznek-e. Az ilyen,
tobb osztalyozovaltozo szerinti csoportositas esetében megfeleld eljaras lehet a
klaszteranalizis, ami szdmunkra is megfelelé adatbanyaszati technikanak bizo-
nyult. A k-kozép-klaszterezés soran a hét mikromobilitasi eszkodz (elektromos rol-
ler, elektromos kerékpar, elektromos személygépjarmii, hoverboard, Segway, sze-
mélygépjarmii-megosztd szolgaltatas, kerékparmegosztd szolgaltatas) atlagos ér-
téke alapjan harom csoportba sorolta ez a mdodszer a valaszadokat.

5. Eredmények

5.1. Az elektromos mikromobilitasi eszkozok és
a lakohely kozotti 6sszefiiggés

Abbdl a feltételezésbol indultunk ki, hogy a jarmiithasznalat és a lakdhely Ossze-
fliggésben vannak egymassal. Ennek vizsgalatara kereszttabla-elemzést végez-
tiink, amelynek eredményét a 2. tablazat szemlélteti. A Pearson-féle Khi-négyzet
¢és Cramer-féle V-egyiitthato értékei azért mutatnak egyezést, mert a valaszadok
csak binaris, igen/nem tipusu valaszokat adhattak. Amennyiben a szignifikancia-
szint (@) a szokasos 5%-ot nem haladja meg, vagyis az Asymptotic Significance
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értéke (AS) <= 0,05, akkor a nullhipotézist el kell vetni, azaz szignifikans kapcso-
lat van a valtozok kozott. Ez az altalunk vizsgalt adathalmaz esetében harom esz-
koz hasznalataval kapcsolatosan mondhat6 el: az elektromos személygépjarmii, a
kerékparmegoszto szolgaltatas €s a személygépjarmii-megoszto szolgaltatas.
2. tablazat
Az elektromos mikromobilitasi eszkozok és a valaszadok lakéhelye kozotti kapcsolat
vizsgéalata a Pearson-féle Khi-négyzet-prébaval és Cramer-féle V-egyiitthatoval
Analysis of the relationship between electric micromobility devices and respondents’
place of living using the Pearson Chi-square test and Cramer's V coefficient

Eszkoz tipusa Cramer-féle V Ilziir_i%zyfii Szignsi;iil;?ncia-
Roller (nem elektromos hajtast) 0,075 1,628 0,653
Elektromos kerékpar 0,143 5,941 0,115
Elektromos személygépjarmii 0,166 8,010 0,046
Hoverboard 0,152 6,721 0,081
Segway 0,086 2,161 0,540
Kerékparmegoszto szolgaltatas 0,174 8,806 0,032
Személygépjarmii-megosztd szolgaltatas 0,216 13,601 0,004

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

A kereszttabla-gyakorisagok elemzése az elektromos személygépjarmii és a la-
kohely kdzotti kapcsolat szignifikanciajat jelzi, hiszen a Pearson-féle Khi-négyzet-
eloszlas alapjan szamitott szignifikancia értéke 0,046. Habar az elektromos autok
népszerlisége jelentésen nott az utdbbi években a magyar lakossag korében, a ma-
gantulajdonban 1év6 személygépkocsik tulnyomo tobbsége tovabbra is benzin-, il-
letve dizeliizemii.?

A kerékpar- és a személygépjarmii-megosztd szolgaltatasok hasznalatat a
2. tablazat masodik oszlopaban talalhatd eredmények alapjan szintén befolyasolja
a valaszadok lakohelye, hiszen a szamitott érték ebben az esetben is kisebb, mint
0,05. A kapcsolat leginkabb azzal magyarazhato, hogy ezek a megosztd szolgalta-
tasok nem érhetdek el az orszag minden telepiilésén.

A nem elektromos hajtast roller esetében a szamitott Pearson-féle Khi-négyzet
szignifikanciaértéke 0,653. A fliggetlenség azzal magyarazhat6, hogy a nem elekt-
romos hajtast rollert tulajdonképpen barki tudja hasznalni, nem sziikséges hozza
sem védofelszerelés, sem elektromos aram az akkumulator toltéséhez, sem kiilon

3 https://ksh.hu/s/kiadvanyok/fenntarthato-fejlodes-indikatorai-2022/3-27-sdg-7:
https://www.ksh.hu/stadat_files/sza/hu/sza0025.html
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felelésségbiztositds vagy jogositvany. Ennek koszonhetéen meglehetdsen nép-
szert kozlekedési eszk6z barmilyen korosztaly szamara.

A hoverboard és a Segway hasznalata ¢és a valaszadok lakohelye kdzott nem
volt kimutathato szignifikans kapcsolat. Ez tobb tényezbre is visszavezethetd.
Egyrészt ezeknek az eszkdzoknek a hasznalatat nem feltétleniil befolyasolja a la-
kohely, hanem sokkal inkabb az egyéni preferenciak és érdeklddések. Az emberek
szamos okbdl dontenek gy, hogy Segwayt vagy hoverboardot hasznalnak, pél-
daul szorakozas, sport vagy akar kozlekedés céljabol, és ezek az okok nem feltét-
leniil kotédnek a lakohely tipusdhoz. Masrészt a technologiai eszkdzok elérhetd-
sége ma mar nagyon széles kor(i, és az internetes vasarlas lehetsége révén barki
hozzaférhet ezekhez az eszk6zokhoz, fliggetleniil attol, hogy nagyvarosban vagy
vidéki telepiilésen €l. Tovabba kulturalis és szocialis tényezOk is szerepet jatszhat-
nak abban, hogy valaki milyen kézlekedési eszkdzoket részesit elonyben, és ezek
a tényezok szintén nem feltétleniil fiiggenek kozvetleniil a lakohelytdl. Ezek az
érvek egyiittesen magyarazhatjak, hogy miért nincs jelentés kapcsolat a lakohely
¢és a Segway, illetve a hoverboard hasznalata kozott.

A kapcsolat szorossagat minden esetben a Cramer-féle V-egyiitthatoval mér-
tilkk, ami minden esetben a kozepesnél gyengébb asszociacids kapcsolatot jelzett.

5.2. Az elektromos roller hasznalata és a valaszadok lakéhelye kozotti
osszefiiggés

Miutan megvizsgaltuk, hogy a kiilonb6z6, Magyarorszagon elérheté mikromobi-
litasi eszk6zok €s a lakohely kozott van-e szignifikans kapcsolat, sziikitettiik a
vizsgalando valtozok korét, és kifejezetten arra kerestiik a valaszt, hogy az elekt-
romos roller hasznélata és a lakohely mutatnak-e 0sszefiiggést. Kutatasunkban en-
nek megallapitasara dummy (igen/nem) kategorikus valtozot alkalmaztunk. A két
valtozo kapcsolatanak vizsgalatara kereszttabla-elemzést végeztiink. A szamitott
szignifikanciaérték 0,516, tehat a két valtozo kozott nincsen kapcesolat.

Az elektromos rollerek hasznalata és a valaszadok lakohelye kozotti kapcsolat
hianya tobb tényezdre is visszavezethetd. Egyrészt a varosi kozlekedési infrastruk-
tura fejlettsége jelentOs szerepet jatszik ebben. Nagyvarosokban, ahol stirtibb a la-
kossag és jobban kiépitett a kerékparutak halozata, az elektromos rollerek kdnnyen
integralddnak a kozlekedési rendszerekbe, mig kisebb telepiiléseken vagy vidéki
terlileteken kevésbé biztositottak a megfeleld Gtvonalak és parkolasi lehetdségek
szamukra. Masrészt a lakohely demografiai és gazdasagi jellemzdi is befolyasoljak
az elektromos rollerek elterjedését. Gazdasagilag fejlett varosi kdrnyezetben, ahol
magasabb a lakossag jovedelme és magasabb a fiatal lakosok aranya, nagyobb az
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esélye az innovativ kozlekedési megoldasok alkalmazasanak. Ezzel szemben a
jobbara alacsonyabb jovedelemmel rendelkez6 €s iddsebb lakossagu teriileteken
kevésbé elérhetoek és elfogadottak ezek az eszkdzok.

3. tablazat
Az elektromos roller és a valaszadok lakohelye kozotti kapcsolat vizsgalata
a Pearson-féle Khi-négyzet-probaval és Cramer-féle V-egyiitthatéval
Analysis of the relationship between electric scooter and respondents’ place of living
using the Pearson Chi-square test and Cramer's V coefficient

Eszkoz tipusa Cramer-féle V Pea'rsorn-fele Szignifikancia-
Khi-négyzet szint
Elektromos roller 0,088 2,282 0,516

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

Mivel azt az eredményt kaptuk, hogy a lakohely és az e-roller hasznalata kozott
nincs Osszefliggés, tovabbi elemzéseket végeztiink annak érdekében, hogy valaszt
kapjunk arra a kérdésre, milyen mas szociodemografiai tényezok lehetnek hatassal
a hasznalokra. A 4. tablazatbol lathato, hogy az életkor és az e-roller hasznalata
kozott sem mutathatd ki 6sszefiiggés.

4. thblazat
Az elektromos roller és a valaszadok életkora kozotti kapcsolat vizsgalata
a Pearson-féle Khi-négyzet-probaval és Cramer-féle V-egyiitthatoval
Analysis of the relationship between electric scooter and respondents’ ag
e the Pearson Chi-square test and Cramer's V coefficient

Eszkoz tipusa Cramer-féle V Pea'rsorn-fele Szignifikancia-
Khi-négyzet szint
Elektromos roller 0,096 2,714 0,438

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

A vizsgalt demografiai valtozok koziil (lakohely, életkor, nem) egyediil a va-
laszadok neme mutatott kapcsolatot az elektromosroller-hasznalattal, mert ebben
az esetben a Pearson-féle Khi-négyzet értékénél a megfigyelt szignifikanciaszint
alacsonyabb, mint 0,05. Az altalunk kapott eredmény egybevag a korabbi tanul-
manyok megallapitasaival, amelyek szerint a jarm{ivalasztast bizonyitottan jelen-
tdsen befolyasolja a nemek kozotti kiillonbség (Bonham—Wilson, 2012; Emond et
al., 2009; Hensher—Reyes, 2000; McGuckin—Murakami, 1999).
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5. tablazat
Az elektromos roller és a vialaszadok neme kozotti kapcsolat vizsgalata
a Pearson-féle Khi-négyzet-prébaval és Cramer-féle V-egyiitthatoval
Analysis of the relationship between electric scooter and respondents’ gender
the Pearson Chi-square test and Cramer's V coefficient

Eszkoz tipusa Cramer-féle V Pea.rso’n-fele Smgmﬁkanma-
Khi-négyzet szint
Elektromos roller 0,133 5,167 0,023

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

5.3. A lakohely és a valaszadok elektromos mikromobilitasieszkoz-
hasznalata kozotti 6sszefiiggés

Miutan kereszttabla-elemzéssel megallapitottuk, hogy kimutathat6-e kapcsolat a
lakohely és a mikromobilitasi eszkdzok hasznalata kozott, €s a Khi-négyzet-probat
elvégezve eltéréseket talaltunk az eszkdzhasznalat tekintetében a lakohely alapjan,
a kovetkezékben az 6sszehasonlitdsokhoz a Kruskal-Wallis-féle rang6sszegprobat
hasznaltuk a kiilonbségek feltarasara. A kapott eredményeket a 6. tablazatban mu-
tatjuk be.

6. tablazat
Az elektromos mikromobilitasi eszk6zok és a lakohely kozotti kapcesolat vizsgalata
Kruskal-Wallis-féle rangosszegprobaval
Analysis of the relationship between electric micromobility devices and
place of residence using Kruskal-Wallis ANOVA test

Eszkéz tipusa _ S_zémitoltt' ) Déntés, o
szignifikanciaérték a Ho elfogadasarol
Elektromos roller 0,518 Elfogadas
Roller (nem elektromos hajtasi) 0,654 Elfogadas
Elektromos kerékpar 0,116 Elfogadas
Elektromos személygépjarmii 0,046 Elutasitas
Hoverboard 0,082 Elfogadas
Segway 0,541 Elfogadas
Kerékparmegoszto szolgaltatas 0,032 Elutasitas
Személygépjarmii-megosztd szolgaltatas 0,004 Elutasitas

Forrés: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

STATISZTIKAI SZEMLE, 102. EVFOLYAM 9. SZAM 947-971. OLDAL DOI: 10.20311/stat2024.09.hu0947



A LAKOHELY ES A TOBBI ELEKTROMOS MIKROMOBILITASI ESZKOZ ELERHETOSEGENEK HATASA. .. 961

Latszik, hogy harom esetben kisebb a megfigyelt szignifikanciaszint, mint
0,05, és a csoportok medidnjai kozotti eltérés a tobbi esetben sem szignifikans.
Mivel a Kruskal-Wallis-proba azt nem mutatja meg, hogy ezekben az esetekben
pontosan melyik lakohelytipus okozza az eltérést, ennek vizsgalatara post hoc tesz-
teket végeztiink.

7. tablazat
Az elektromos személygépjarmii és a lakohely kozotti kapcsolat vizsgalata
paros dsszehasonlité elemzéssel
Pairwise comparative analysis of the relationship between electric car and

place of living
Lakohely tipusa Szamitott szignifikanciaérték
Megyeszékhely — Egyéb varos 0,856
Megyeszékhely — Falu, kozség 0,633
Megyeszékhely — Budapest 0,026
Egyéb varos — Falu, kozség 0,886
Egyéb varos — Budapest 0,213
Falu, k6zség — Budapest 0,044

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

A 7. tablazatban abrazolt adatok alapjan elmondhat6, Budapest és mas lako-
helytipusok kozott szignifikans kiilonbségek mutatkoznak az elektromos autok
hasznalatanak elterjedtségében. A vizsgalat eredményei szerint Budapest esetében
a szignifikanciaértékek alacsonyabbak a megyeszékhelyekhez (p = 0,026) és a fal-
vakhoz, kdzségekhez (p = 0,044) képest. Ez azt jelzi, hogy Budapesten 1ényegesen
gyakoribb az elektromos autok hasznalata, mint a kisebb telepiiléseken, valoszi-
niileg a varosi infrastruktura fejlettsége és a lakossag magasabb gazdasagi aktivi-
tasa miatt.

Ugyanakkor a megyeszékhelyek ¢és a falvak, kozségek kozotti kiilonbségek
nem bizonyultak szignifikansnak (p = 0,633), ami azt sugallja, hogy ezeken a te-
lepiiléseken hasonlé mértékben alakul az elektromos autok hasznalata. Az egyéb
varosok és Budapest kozotti 0sszehasonlitds sem mutatott szignifikans eltérést
(» = 0,213), ami azt jelzi, hogy a mas varosok lakdi és a Budapesten ¢él6k koziil
hasonlé mértékben veszik igénybe az elektromos autdk elonyeit.

Osszességében tehit elmondhat6, hogy Budapest kiemelkedd szerepet tolt be
az elektromos autok terjedésében Magyarorszagon. A varos jobb infrastruktiraja,
gazdasagi potencialja és lakossaganak magasabb mobilitasi igényei hozzajarulnak
ahhoz, hogy az elektromos autok hasznalata itt szignifikansan elterjedtebb legyen,
mint mas telepiiléstipusokban.

STATISZTIKAI SZEMLE, 102. EVFOLYAM 9. SZAM 947-971. OLDAL DOI: 10.20311/stat2024.09.hu0947



962 SZEMERE DOROTTYA — DOBOS IMRE

A kerékparmegosztd szolgaltatas és a lakohely tipusa kozotti kapcsolat paros
Osszehasonlitd elemzését mutatja be a 8. tablazat.

A megyeszékhelyek és Budapest kozotti szignifikans kiilonbségek részben a
varosi infrastruktiira és a lakossagi igények kozotti eltérésekbol adodhatnak. Bar a
megyeszékhelyeken is talalhatok kerékparmegosztd rendszerek, azok elérhetd-
sége, slrtisége €és hasznalati gyakorisaga altalaban nem éri el Budapest szintjét.
A megyeszékhelyek gyakran kisebb méretiick és alacsonyabb népsiirtiséggel ren-
delkeznek, ami kevésbé indokolja a nagy léptékli kerékparmegosztd rendszerek
kiépitését és fenntartasat.

A falvak és kozségek Budapesttel szembeni szignifikans eltéréseinek hatteré-
ben a lakossagi igények és a kozlekedési szokasok mas jellege allhat. A falvak és
kozségek jellemzben kevésbé urbanizaltak, és a lakossag nagyobb része inkabb az
egyéni gépjarmivekre tAmaszkodik a kozlekedés soran. Emellett a kerékparmeg-
oszto rendszerek lizemeltetése €s fenntartasa logisztikailag és gazdasagilag is ne-
hezebben megvalodsithato lehet ezeken a kisebb telepiiléseken.

Osszességében tehat a kerékparmegoszté szolgéltatasok elterjedtsége és hasz-
nalata jelentds mértékben fiigg a varosi infrastruktiratol, a lakossagi igényektol és
a gazdasagi lehet0ségektol. Budapest esetében ezek a tényezOk kedvezden alakit-
jak a kerékparmegoszto rendszerek kiépitését és fenntartasat, mig a kisebb telepii-
léseken és falvakban mas kozlekedési megoldasok lehetnek elonydsebbek a helyi
adottsagok és igények figyelembevételével.

8. tablazat
A kerékparmegoszto6 szolgaltatas és a lakohely kozotti kapesolat vizsgalata
paros 6sszehasonlité elemzéssel
Pairwise comparative analysis of the relationship
between bike-sharing public service and place of living

Lakohely tipusa Szamitott szignifikanciaérték
Megyeszékhely — Falu, kozség 0,718
Megyeszékhely — Egyéb varos 0,276
Megyeszékhely — Budapest 0,020
Falu, k6zség — Egyéb varos 0,370
Falu, k6zség — Budapest 0,022
Egy¢éb varos — Budapest 0,769

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

A személygépjarmii-megosztd szolgaltatasok esetében Budapest és a tobbi te-
lepiilés kozott megjelend kiilonbség szamos tényezore vezethetd vissza. Mint a 9.
tablazat is egyértelmiien mutatja, Budapest esetében markansan magasabb median-
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értékeket tapasztalunk a személygépjarmii-megosztd szolgaltatasokkal kapcsolat-
ban, mint a megyeszékhelyek vagy a kisebb telepiilések esetében. Ennek hatteré-
ben tobb lényeges tényezo allhat. El6szor is, Budapesten a nagyobb lakossadgszam
és a fovaros siiriibben lakott teriiletei miatt nagyobb igény mutatkozhat a személy-
gépjarmii-megosztd szolgaltatasok irant. A varosi kozlekedési infrastruktura is
kedvezObb Budapest szamara, ami lehet6ve teszi a szolgaltatasok széles korti elér-
het6ségét és hasznalatat. Ezzel szemben a kisebb telepiilések, beleértve a megye-
székhelyeket, gyakran alacsonyabb lakossagi stirliséggel és kevésbé fejlett kozle-
kedési infrastruktiraval rendelkeznek, ami csokkentheti a személygépjarmii-meg-
o0sztd szolgaltatasok széles korh elérhet6ségét és igénybevételét. Masrészt Buda-
pest nagyobb gazdasagi aktivitassal és magasabb jovedelmi szinttel rendelkezik,
ami kedvezobb feltételeket teremthet a személygépjarmii-megoszto szolgaltatdsok
fenntartasahoz €s lizemeltetéséhez sziikséges beruhazasokhoz. A varosi lakossag
korében elterjedtebbek lehetnek az innovativ €s fenntarthato kézlekedési megol-
dasok iranti igények is, amelyek eldsegitik ezeknek a szolgaltatasoknak a népsze-
riiségét és elfogadottsagat. Végiil, Budapest szerepe kozponti varosként és a kul-
turalis, kereskedelmi és oktatasi kdzpontként is erds hatassal van a személygép-
jarmii-megosztd szolgaltatasok elterjedésére. A turizmus €és a nemzetkozi kapcso-
latok révén a fovaros széles korti latogatdi keresletet is generalhatnak ezekre a
szolgaltatasokra.
9. tablazat
A személygépjarmii-megoszto szolgaltatas és a lakohely kozotti kapcsolat vizsgalata
paros 6sszehasonlité elemzéssel
Pairwise comparative analysis of the relationship between car-sharing
public service and place of living

Lakohely tipusa Szamitott szignifikanciaérték
Megyeszékhely — Falu, kozség 0,208
Megyeszékhely — Egyéb varos 0,237
Megyeszékhely — Budapest <0,001
Falu, kozség — Egyéb varos 0,716
Falu, k6zség — Budapest 0,024
Egyéb varos — Budapest 0,401

Forrés: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.
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5.4. A valaszadoi csoportok és az elektromosroller-
hasznalati szokasok kozotti osszefiiggés

A Kruskal-Wallis-ANOV A-teszt eredményeképpen azt kaptuk, hogy a személy-
gépjarmii- és kerékparmegosztd szolgaltatasok, valamint az elektromos személy-
gépkocsik hasznalatat szignifikansan befolyasolja a valaszadok lakohelye. Miutan
az elektromos roller hasznalata és a lakohely kozott sem a kereszttabla-clemzéssel,
sem a rangdsszegprobaval nem tudtunk kimutatni kapcsolatot, kdvetkezd 1épésben
elvégeztiik a valaszadok elektromos mikromobilitasi eszkdz alapu szegmentacio-
jat k-kozép-klaszterezési eljaras segitségével. A csoportositasi eljaras lefolytatasat
kovetden a vizsgalt 7 tényezo mentén 3 eszkdzhasznalati csoportot tudtunk elkii-
16niteni. Az els6 klaszter a valaszadok 35%-at jelenti, és azokat a valaszadokat
tomoriti, akik elektromos rollert, elektromos személygépjarmiivet, kerékpar- és
személygépjarmii-megosztod szolgaltatast is igénybe vesznek. A masodik klaszter-
hez tartozik a valaszadok 52%-a, 6k a felsorolt eszkdzok koziil csak az elektromos
rollereket hasznaljék, mig a harmadik csoport (13%) tulajdonképpen az Osszes
elektromos meghajtasu eszkozzel kozlekedik, kivétel ez alol a személygépjarmi-,
kerékparmegoszto szolgaltatasok és a hoverboard. Ezen adatokat foglalja 6ssze a 10.
tablazat.

10. tablazat

Végs6 klaszterkozepek az SPSS-ben lefuttatott k-kozép-klaszteranalizis soran
Final cluster means in the K-means cluster analysis run in SPSS

Végso klaszterkdzepek
Eszkoz tipusa
1-es klaszter 2-es klaszter 3-as klaszter
Elektromos roller 1 1 1
Elektromos kerékpar 0 0 1
Elektromos autd 1 0 1
Hoverboard 0 0 0
Segway 0 0 1
Kerékparmegosztd szolgaltatas 1 0 0
Személygépjarmii-megosztd szolgaltatas 1 0 0

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

Az egyes csoportok részletesebb jellemzése elbtt célszer felhivni a figyelmet
a 11. tablazatban szereplé F-értékekre, amelyek jelzik, hogy az egyes klaszterek
elsdsorban az elektromos személygépjarmii hasznélata és a személygépjarmii-
megoszto szolgaltatas igénybevétele mentén kiiloniilnek el. Ezek a valtozok mar a
kereszttabla-elemzés és a Kruskal-Wallis-ANOV A-proba lefuttatasakor is jelen-
tosen eltértek a tobbi értékhez képest.
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11. tablazat
A k-kozép-klaszteranalizis soran kapott ANOVA-tabla
ANOVA table from the K-means cluster analysis

Eszkoz tipusa Mintaatlag F-érték Szignifikanciaszint
Elektromos roller 0,030 2,222 0,110
Elektromos kerékpar 6,329 62,143 <0,001
Elektromos autd 13,509 117,464 <0,001
Hoverboard 1,457 32,163 < 0,001
Segway 6,788 100,724 <0,001
Kerékparmegosztd szolgaltatas 9,401 77,770 < 0,001
Személygépjarmii-megosztod szolgaltatas 11,110 111,250 < 0,001

Forras: sajat szerkesztés az SPSS alapjan, 2023.

5.4.1. Az 1. klaszter jellemzése — a fenntarthatdsagra térekvo fiatalok

A csoport aranya 35% (102 {6). Ebben a szegmensben feliilreprezentaltak a férfiak
(76%) és dominalnak a fiatalabb (18-30 évesek: 32%; 3140 évesek: 23%) kor-
osztalyhoz tartozok. Az 51-60 éves korosztalyhoz tartozok erdsen alulrepezental-
tak (3%). A csoportban nagyobb ardnyban jelennek meg az egyetemet vagy fOis-
kolat végzettek (43%). A szakképesitéssel rendelkezdk (6%) viszont — a klaszter
méretéhez képest — kevesen vannak. Jellemzéen Budapesten élnek (81%).

5.4.2. A 2. klaszter jellemzése — a rollerezd nagyvarosiak

A csoport ardnya a teljes mintasokasagon beliil 52%, azaz 152 16, ez a legnagyobb
klaszter. A szegmentumban alulreprezentaltak a nék (5%) és a fiatalok (18-30
évesek: 9%; 3140 évesek: 6%), illetve az 50 évesnél idésebbek aranya is nagyon
alacsony (1%). A szegmensben erdsen alulreprezentaltak a fels6foku végzettség-
gel rendelkezdk (9%) és a maximum § altalanost végzettek (1%). Jellemzden va-
rosi lakosok alkotjak a klasztert, koziiliik is a legtobben a fovarosban élnek (71%).

5.4.3. A 3. klaszter jellemzése — a kétkerekii elektromos mikromobilitdsi
eszkozt eldonyben részesitok

A klaszterben a megkérdezettek 13%-a jelenik meg, 6sszesen 38 f6. A szegmens-
ben nemek szerint a férfiak dominalnak, a korcsoportok koziil pedig itt is a fiata-
labb korosztalyhoz tartozok vannak tobbségben (61%), az 50 év felettiek aranya
mindosszesen 11%. Jellemzden szakképesitéssel rendelkezdk (31%) és egyetemet,
foiskolat végzettek alkotjak a klasztert (43%), a 8 altalanost végzettek erdsen alul-
reprezentaltak (2%). A csoport legnagyobb része a févarosban (525) vagy megye-
székhelyen ¢l (35%).
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6. Diszkusszio

Az elektromos mikromobilitasi eszkdzok, mint példaul az elektromos rollerek és
kerékparok, egyre novekvé népszeriiségnek 6rvendenek vilagszerte, beleértve Ma-
gyarorszagot is. Szakirodalmi attekintésiink soran szamos kutatast vizsgaltunk,
amelyek az ilyen eszk6zok hasznalatat és elterjedését targyaljak varosi és vidéki
kornyezetben (Behrendt et al., 2022; Cook et al., 2022; Campbell-Brakewood,
2017, Fishman et al., 2013).

Eredményeink megerdsitik a korabbi kutatasokat, vagyis az elektromos mikro-
mobilitasi eszk6zok hasznalati szokasai eltérnek varosi és vidéki felhasznalok ko-
z6tt. Budapesten példaul a legmagasabb az ilyen eszk6zok hasznalatanak aranya
(az altalunk vizsgalt mintaban elektromos roller: 171 6, kerékparmegoszto: 26 £6),
Osszhangban Behrendt és szerzotarsai (2022), valamint Reck és szerzotarsai
(2021) megallapitasaival, miszerint a fejlett infrastruktara és a szolgaltatasok szé-
les skalaja segiti eld elsdsorban ezeknek az eszkdzoknek a terjedését.

Az urbanizacioé mértéke, az infrastruktara fejlettsége és a kozlekedési lehetdsé-
gek elérhetésége kulcsfontossagh tényezok az elektromos mikromobilitasi eszko-
z0k hasznalatanak gyakorisagaban és elterjedtségében. Kutatadsunk ramutatott,
hogy varosi teriileteken jelentdsen magasabb az ilyen eszk6zok hasznalata, mint
vidéken, ami Osszhangban van Kriswardhana és Esztergar-Kiss (2023) eredmé-
nyeivel, az 6 kutatasuk a kozlekedési rendszerek fejlettségének hatasat vizsgalta
ezen eszkozok elfogadottsagara.

Osszességében eredményeink szélesiteni tudjék a szakirodalmi attekintésekben
mar targyalt megallapitasokat, és tovabbi betekintést nyujtanak az elektromos mik-
romobilitasi eszkdzok hasznalati szokasaiba Magyarorszagon. Az ilyen eszk6zok
elterjedésének tamogatasa érdekében létfontossagi a kozlekedési infrastruktira
fejlesztése és a szolgaltatasok bovitése, kiillondsen a kisebb telepiiléseken, ahol
varhatoan novekszik az igény ezekre az eszkozokre.

7. Osszegzés és tovabbi kutatasi irinyok meghatirozasa

Feltaro kutatasunk els6 1épéseként 2022 marciusaban fokuszcsoportos modszerrel
(6sszesen 7 mini fokuszcsoport, ami elérte az elméleti telitédés szintjét) igyekez-
tiink megismerni a nem hasznalok elektromos rollerekkel kapcsolatos attitiidjeit,
ezért a kutatas jelenlegi szakaszaban az elektromosroller-hasznalati szokasokat
vizsgaltuk Magyarorszagon, a hasznalok csoportjdnak korében. Vizsgalatunk
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modszeréiil a kvantitativ, online kérddivet valasztottuk, amelyet Facebookon osz-
tottunk meg, és 0sszesen 292 6 toltotte ki. A kapott adatok alapjan négy kutatasi
kérdést fogalmaztunk meg, melyeket részletesen a tanulmany masodik fejezetében
mutattunk be. A megfogalmazott kérdéseinkkel arra kerestiik a valaszt, hogy:

e van-e kapcsolat a felhasznalok lakohelye és az elektromos mikromobilitasi

eszk0zok, illetve kifejezetten az elektromos rollerek hasznalata kozott,

e mennyire befolyasolja a lakohely az elektromos eszkdzok hasznalatat és

e azegyes csoportok a rollerhasznalat szempontjabol megegyeznek-e.

A lakohely és az elektromos mikromobilitasi eszkdzok kdzotti kapesolatot ke-
reszttabla-elemzéssel vizsgaltuk. A teszt eredményeit figyelembe véve megallapi-
tottuk, hogy az elektromos személygépjarmi, a kerékparmegosztd szolgaltatas és
az személygépjarmi-megosztd szolgaltatas hasznalata szignifikans kapcsolatban
van a valaszadok lakohelyével, igaz a Cramer-féle V-egyiitthat6 alapjan ezek a
kapcsolatok a kozepestdl gyengébb erésségiick. Szintén kereszttabla-elemzés
hasznalataval valaszoltuk meg az elektromosroller-hasznalat €s a lakohely kozotti
kapcsolatra vonatkozo kutatasi kérdést. Mivel a szamitott szignifikanciaszint eb-
ben az esetben magasabb volt, mint 0,05, a (Ho) hipotézist elfogadtuk, és megalla-
pitottuk, hogy az elektromos roller hasznalata fiiggetlen a lakohelytdl. Ezek utan a
Kruskal-Wallis-féle rangdsszegprobaval ravilagitottunk arra, hogy 3 eszkoz ese-
tében (elektromos személygépjarmi, kerékparmegosztd szolgaltatas, személygép-
jarmiimegosztd szolgaltatas) a csoportok medianjai nem egyeznek meg, és post
hoc tesztek lefuttatdsaval megvalaszoltuk azt is, hogy mi okozhatja a kiilonbsége-
ket a csoportok kozott. Szinte minden esetben azt az eredményt kaptuk, hogy Bu-
dapest a tobbi lakohelytipustol eltérden viselkedik. Az utolso kutatasi kérdés meg-
valaszolasa, a megkérdezettek szegmentalasa a lakohely és az elektromosmikro-
mobilitasieszkdz-hasznalat alapjan tortént. A szegmentalas alapjaul szolgalod kér-
dések binaris valtozok voltak. A szegmentalashoz a k-kdzép-klaszteranalizis mod-
szerét hasznaltuk, az egyes klaszterek leirasa egyutas varianciaanalizis segitségé-
vel tortént. A felhasznalt jellemzdk szinte minden esetben szignifikansan jellemez-
ték a klasztereket (sig < 0,05). Az F-ratak kozotti kiilonbség (F-oszlop az
ANOVA-tablaban) lehetové tette, hogy altalanos kdvetkeztetéseket is levonjunk a
kialakitott csoportokban levo egyszerii valtozok szerepérdl. A fentieket figye-
lembe véve megallapitottuk, hogy az elektromos személygépjarml hasznalatanak
van a legnagyobb befolyasa a csoportok alakitasa soran, ezt koveti az személygép-
jarmii-megoszto szolgaltatas, a legkisebb befolyassal a csoportképzésre pedig az
elektromos roller hasznélata van. Ugyanakkor egyértelmiien kirajzolddik a klasz-
terek kozott egy olyan csoport, amely eszkdzhasznalat tekintetében eltér a tobbi
csoporttdl, és idetartozik a valaszadok 52%-a.
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Habar ez az els6 olyan magyar nyelvi tanulmany, amely atfogoan elemzi az
elektromos mikromobilitasi eszkdzok és a lakohely kapcsolatat, a kutatasnak ter-
mészetesen vannak korlatjai tobb tekintetben is. Egyrészt a kérddiv magyar nyel-
ven késziilt, ezért csak magyar valaszadoknak volt lehetdségiik a kitdltésre, ami
torzitotta az eredményeket, hiszen példaul a kiilfoldi didkok, akik egyébként az
alkalmi rollerhasznalok jelentds részét kiteszik, ki voltak zarva a mintabol. Mas-
részt feltard kutatasunk elsddleges célja a hasznaloéi csoportok kdzotti eltérések
megismerése volt a csoportokra fokuszalo tovabbi kutatdsok lefolytatasa érdeké-
ben, ezért a kapott eredmények nem altalanosithatok, hiszen a minta a tarsadalom
szempontjabol nem reprezentativ.

Mivel kutatasunknak ebben a szakaszaban csak a kiilsé jellemzok mikromobi-
litasimdd-valasztasra gyakorolt hatasara 0sszpontositottunk, a késdbbiekben ter-
vezziik a felhasznald-specifikus jellemzdék (pl. szociodemografiai jellemzok), to-
vabbi kozlekedési modok (pl. tomegkozlekedés és gyaloglas) bevonasaval részle-
tesebb elemzések elvégzését. Tessziik mindezt annak érdekében, hogy megvalo-
sitsuk az e-rollerekhez kapcsolodo kiilonbozo érdekeket képviseld stakeholderek
attitlidjeit vizsgalo kutatasunk hosszutavu céljat, azaz segitsiik ennek az 4j tipusu,
fenntarthatd, alternativ jdrmiinek a varosi kozlekedésbe torténd integracidjat.
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