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Az elektromos mikromobilitas keretrend-
szere és varosi igények feltarasa europai
példakon keresztiil

A kilonbozé varosok egymastdl eltérd eljarasokat hasznalnak a koz-
lekedési rendszerek tervezése, a szabdlyozds dontéshozatali folyama-
tainak kialakitdsa, az allami és magan szolgaltaték kooperacidjanak
kidolgozasa soran. Ez kiilonosen igaz az uj mobilitasi megoldasok ese-
tén. A cikk az elektromos mikromobilitas (e-mikromobilités) jelenle-
gi helyzetét vizsgdlja eurdpai varosi mintdkon keresztiil.
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1. BEVEZETES

Az elmult években a technoldgia fejlédése és
a kozlekedés teriiletén végbement innovaci6
Uj otletekhez és mobilitasi megoldasokhoz ve-
zetett. A lakossag olyan uj kozlekedési formak
megjelenését tapasztalhatta, mint a kerékpar-
megosztas vagy még Ujabban az elektromos-
roller-megosztas. [1] A mikromobilitas, mint
példaul az elektromos rollerek, az elektromos
kerékparok, az elektromos teherkerékparok
vagy egyéb hasonld tipust jarmuvek haszna-
lata lehet a tovabbiakban a fenntarthat6 varosi
kozlekedési rendszerek kialakitasanak lénye-
ges eleme. Ezek a megoldasok, az ugynevezett
mikromobilitasi eszk6zok, helyettesithetik a
rovid tava autéhaszndlatot és az ingazas terii-
letén is hasznosak. [2]

A varosokban egyre tobb helyen érzékelheték
a megnovekedett elektromos roller hasznalat

kovetkezményei. Novekvé tendenciat mutat
azoknak a baleseteknek a szdma, amelyekben
elektromos rollert hasznalok is érintettek. Ez
stirget6leg hat arra, hogy mind eurépai, mind
orszagos szinten szabalyozzak az Gj mobilitasi
megoldasokat. [3] Ugyanigy szitkséges kezelni
az olyan problémakat, mint a kozteriiletek fog-
lalasa a nem megfelelé parkolas miatt, vagy a
nem kovetkezetes jogszabalyozas.

Ahhoz, hogy az e-mikromobilitas sikeres le-
gyen, tobb szempontot kell mélyrehatdéan
megvizsgalni, példaul a technolégiat, az inf-
rastrukturat, a szervezeteket, a piacot, a rend-
szabalyokat és a felhaszndlok szokdsait. [4]
Manapsag azonban még hidnyzik egy olyan
atfogé moddszer, ami megmutatnd, hogyan
azonositsuk az e-mikromobilitds legrelevan-
sabb paramétereit figyelembe véve a kiilonbo-
z6 stakeholderek (érdekelt felek) allaspontjat.
Jelenleg t6bb szinonimaként haszndlt kife-
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jezés is létezik, amelyek zavart kelthetnek az
e-mikromobilitas teriiletén. Egy keretrend-
szer segithetne meghatdrozni a kihivasokat
és a hozzajuk kapcsolddo intézkedéseket, igy
tamogatva az e-mikromobilitas sikeres integ-
racidjat a varosi kozlekedési halézatokba. Je-
len tanulmany elsésorban e hiany betoltésére
vallalkozik ugy, hogy egy szakértdi felmérés
alapjan létrehoz egy listat az e-mikromobilitas
paramétereirdl, illetve kidolgoz egy keretrend-
szert az e-mikromobilitas feltételeinek és lehe-
téségeinek elemzésére.

2. IRODALMI ATTEKINTES

Mint 4j mobilitasi forma, az e-mikromobilitas
egyedilallo felhasznaloi élményt nydjt, és
Uj utazasi szokasok kialakitisara 6szt6noz,
de a jelenlegi kozlekedési rendszerben be-
toltott statusza és a meglévé mas jarmivek-
re kialakitott szabalyok alkalmazasa erre az
U4j moédra nem teljesen egyértelmii. [4] Az
e-mikromobilitds széleskortien elfogadott a
lakossag korében, allapithatjuk meg az [5] fel-
mérése alapjan. A [6] az e-mikromobilitas be-
vezetésének egy szélesebb perspektivajat vizs-
galta. A kutatdk szerint az e-mikromobilitas
lehetdséget ad arra, hogy megvéltoztassa
mind a vérosi kozteriilethaszndlat kialakitott
formait, mind az utazék mobilitasi mintait,
beleértve az utazas gyakorisagat és a kozleke-
dési médvalasztast.

Ahhoz, hogy fenntarthatébb kozlekedési
rendszert alakitsunk ki, és jobb felhasznaloi
élményt nyujtsunk, megfelelé szabalyozast
kell kialakitani, ami az e-mikromobilitas
terjedését eldsegiti. A [7] tanulmdanyban
ujfajta betekintést nyudjtanak abba, hogy a
stakeholderek hogyan segitik el6 a fenntart-
hat6 valtozast az Gj mobilitasi formék ese-
tében. A kutatok megvizsgaltak az elektro-
mos kerékpar Gj mobilitasi eszkozként vald
megjelenését és azokat a potencialis vélto-
zasokat, amiket magdaval hozhat. Szakért6i
workshopot tartottak 24 résztvevd bevonasa-
val, koztiik varosfejleszt6kkel, hivatasos ke-
rékparosokkal, egyesiiletekkel, tudomanyos
szakemberekkel, valamint ipari képvisel6k-
kel. [8] egy hasonlé analizist végzett, ahol
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ipari, civil és allami stakeholderek kaptak
meghivast, hogy a sajat szemszogiikbdl vi-
tassdk meg az elektromos kerékparra vonat-
kozé irdnyelveket és 1j szabdlyok bevezeté-
sét. Az eredmények szerint egyetértés volt a
stakeholderek kozott abban, hogy az 4j mo-
bilitasi formak olyan szabalyrendszer al4 tar-
tozzanak, amely minden mas jarmftipustol
kiilondlls. A [9] 42 stakeholder bevondasaval
vizsgalta, hogy az 4j mobilitasi formdk mi-
lyen hatassal vannak a meglévé kozlekedési
rendszerre. Varostervezdk, utazasi iigynok-
ségek, regionalis szolgaltatok és nonprofit
szervezetek kaptak meghivast az interjuira,
ahol azt allapitottak meg, hogy az adatok hi-
anya komoly problémat jelent, illetve a helyi
és orszagos szabalyozasok harmonizacidja
szintén nehézség lehet.

Egy szabalyrendszer bevezetése el6tt fontos
az j mobilitasi formdkat definidlni. Az Inter-
national Transport Forum (ITF 2020) besza-
moldjaban a mikromobilitasi eszkozt tgy ha-
taroztdk meg, mint egy emberi er6 altal vagy
elektromosan mukodtetett jarmu, amelynek
sulya kevesebb, mint 350 kg és a maximum
sebessége 45 km/h. [10] A Society of Auto-
motive Engineers (SAE 2019) ltal publikalt
»A mikromobilitdsi jarmivek rendszertana
és osztalyozasa” cimt dokumentumban az
e-mikromobilitast olyan jarmiikategériaként
hatdrozzak meg, amit négy {6 kritérium alap-
jan lehet besorolni: a jarmd sulya (227 kg-ig),
a jarmi szélessége (1,5 m-ig), a maximum
sebesség (48 km/h), és az er6forras tipusa
(elektromos motor vagy belsé égésti motor).
[11] szerint Németorszagban mas kritériumo-
kat hasznalnak az elektromos mikromobilitas
meghatdrozdsara. A kovetkezd jellemzdk
alapjan keriilhetnek a jarmtvek az elektro-
mos mikromobilitas kategéridjaba: sebesség
6 km/h és 20 km/h kozott, maximum sily
55 kg, maximum szélesség 700 mm, maxi-
mum magassag 1400 mm, maximum hosszu-
sag 2000 mm. [12]

To6bb kutatas foglalkozott az e-mikromobilitas
fogalmaval. Példaul a [13] igy definialta: “kicsi,
konnyti, emberi erd altal hajtott vagy elekt-
romosan mikodtetett jarmd, ami alacsony
sebességgel mikodik, beleértve az allomassal
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vagy anélkiill mikodtetett elektromos rollere-
ket és kerékparmegoszté rendszereket.” [13]
meghatdrozasa szerint, ,a mikromobilitas
egy olyan fogalom, ami egy olyan kozlekedési
mddcsoportra utal, ami altaldban elektromos,
megosztott, egy applikdcion keresztiil érhetd
el, és az utazas elsé vagy utolso kilométerén
hasznaljak.” Mégis van bizonytalansag azt il-
letéen, hogy pontosan melyik eszkozok tartoz-
nak ebbe a csoportba. [14] azt ajanlja, hogy a
kovetkez$ paramétereket hasznaljuk, ha meg
akarjuk hatdrozni a mikromobilitést: suly,
utasszam, teherbirds, hajtderd, maximum se-
besség, maximum hatétavolsag. [15] szerint
azonban az e-mikromobilitashoz kapcsolodd
paraméterek tovabbi, pontosabb meghataro-
zésa sziikséges.

A [16] szerint a f6 problémat az jelenti, hogy
az e-mikromobilitas egy sziirke zénaban he-
lyezkedik el a helyi és orszagos szabalyozis,
a piaci és a kozforgalmu hasznalat, valamint
a nem motorizalt és motorizalt kozlekedé-
si modok kozott. A tanulményban megemlit
néhdny szabalyozasi javaslatot, beleértve a
zénak kialakitasat, a kotelez6 adatmegosz-
tast, a kotelez6 kooperaciot és a geofencinget,
amit virtualis keritésként lehet értelmezni. A
[15] kiemeli a lehetséges problémakat az infra-
struktura teriiletén, mint példaul a gyalogjar-
dén, kerékparuton vagy koziton vald kozleke-
dés kérdését. A lehetséges megoldasok kozott
emlitik az adaptiv szabalyozast, a szabalyozasi
mintateriiletek kijel6lését, az eredmény centri-
kus szabalyozést és a kockazat alapu szabélyo-
zast. A [17]-ben azt allitjak, hogy a szabalyok
kialakitdsa sordn a legtobb véros a kerékparos
szabalyokra hagyatkozott anélkiil, hogy figye-
lembe vették volna az e-mikromobilitas kii-
lonleges jellemzdit. A kutatok a sebességkor-
latot, a parkoldsi szabalyok megvaltoztatasat,
birsagok bevezetését, valamint a geofencing
alkalmazasat javasoljak.

Az e-mikromobilitas eddigi meghatarozasai
részben harmonizdciéra szorulnak, tovab-
béd sziikséges az azéta megjelent gyakorlati
megfontolasok beépitése a stakeholderek
tapasztalatainak figyelembevételével. Ep-
pen ezért egy olyan folyamatot alkottunk
meg, ahol azokat a paramétereket vizsgal-

juk, amelyek valéban meghatdrozzak az
e-mikromobilitast. Tovabba kidolgoztunk
egy olyan keretrendszert, ami magaban fog-
lalja a tervezést, a szabalyozast és a gyakorlati
megvalositas feltételeit.

3. MODSZER
3.1. Szakért6i workshop és felmérés

A modszer els6 fele egy szakért6i workshopbol
és felmérésbdl all. Ebben a szakaszban torté-
nik a kulcsfontossagu stakeholderek meghata-
rozasa és az e-mikromobilitas kozos jellemzé-
inek megtalalasa (1. abra).

A szakért6i csoport kiilonboz6 hattérrel ren-
delkez8 személyekbdl all, példaul egy német
mobilitassal foglalkozé kutatointézet vezetdje,
egy spanyol technolégiai kozpont tigyvezetd
igazgatdja, egy izraeli onkormdnyzat tisztvi-
seléje, egy svéd egyetem kozlekedési koncep-
ciokkal foglalkozé program vezetSje és egy
nagyvarosi Onkormdanyzatnal dolgozé pro-
jektmenedzser.

A szakért6i workshopra azért volt szitk-
ség, hogy informaciét gydjtsink az
e-mikromobilitds jelenlegi helyzetérdl, az
e-mikromobilitds szerepér6l és hasznélata-
nak feltételeir6l a varosi 6koszisztémdban.
Ezutdan a kiilonb6z6 orszagokban taldlhat6
szabalyokat gyjtottiik be, és listdztuk azokat
a szempontokat, amelyek fontosak egy eset-
leges egyezség megkotéséhez a szolgaltato és
a helyi varosvezetés kozott. A stakeholderek
szerepe elengedhetetlen volt, mivel tobb sza-
balyzat és torvény nem elérheté angol nyel-
ven, igy nehéz 6sszegytijteni és elemezni dket
a helyi nyelv és koriilmények ismerete nélkil.
Az 6sszegytijtott informaciok megfelelé be-
menetként szolgalnak a kovetkezé 1épésben
megvaldsult esetleirdsokhoz eurdpai varosi
példéakon keresztiil.

A nem reprezentativ felmérés egy szakért6i
csoport bevonasaval tortént, azzal a céllal,
hogy meghatarozzuk az e-mikromobilitas de-
finicidjat. A modszertan soran a kérddivet két
kiilonallé részre osztottuk: az elsd rész célja,
hogy megallapitsuk a relevans jarmitipuso-
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kat, mig a masodiké, hogy meghatarozzuk a
paraméterek fontossagat. A kérdoiv elsé felé-
ben a szakértéknek azt kellett eldonteni, hogy
egy adott jarm{ mikromobilitasi eszkoz vagy
sem. A kérdéiv masodik felében pedig arra
kértitk a résztvevéket, hogy értékeljék a para-
métereket aszerint, hogy szerepeltetnék-e egy
mikromobilitasi eszkoz definiciéjaban. Tovab-
bd begyujtottiik a piacrél a mikromobilitdsi
eszkozok tipikus hatarértékeit. A kérdéivben
talalhaté e-mikromobilitdsi jellemzéket a
workshop sordn megbeszéltiik, ami lehet§sé-
get nyujtott arra, hogy tisztdzzuk a fogalmakat
és a lehetséges problémakat.

A keretrendszer elemzése harom részbdl all: a
tervezési feltételek, a szabalyozé kornyezet és
a gyakorlati megvalositas, amelynek részletes
magyarazata a kovetkez6 alfejezetben talalha-
t6. Az adatgyujtés utdn a szakértk egy tjabb
szakértdi workshop keretében megvitattak
az egész folyamatot. Ennek soran a szakértdi
csoport tisztdzo megjegyzéseket fiizott a be-
gyljtott informdcidkhoz, ami a keretrendszer
elemzés validalasat szolgalta.

3.2. A keretrendszer elemzés részei

A modszer masik fele az e-mikromobilitas
keretrendszerének értékelése. A definici is-
meretében elemeztiik a jelenlegi helyzetet a
nyilvdnosan elérheté dokumentumok, a hi-
vatalos beszamolok és a megbizhaté média
megjelenések alapjan. A kovetkezd harom
szempont szerint végeztiik el az értékelést:
tervezési feltételek, szabalyozé kornyezet,
gyakorlati megvaldsitas. A kutatas részeként
készult egy atfogo leirds néhany kivalasztott
varosrol (Miinchen, Barcelona, Koppenhd-
ga, Tel-Aviv és Stockholm). A keretrendszer
kidolgozdsanak folyamata kiegésziilt a szak-
ért6i workshopon a résztvevoktél szarmazo
informacidkkal, mig az adatgyujtés ered-
ményeit varosi képvisel6k erdsitették meg
(2. 4bra).

Tervezési feltételek: Az elsé részben vdrosi,
regiondlis és orszagos szinten megtaldlha-
to stratégiai dokumentumokat (pl. klima-
terveket és mobilitas fejlesztési terveket)
gytjtottiink Ossze, hogy megvizsgaljuk az
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e-mikromobilitashoz kapcsolédd célkitiizé-
seket és intézkedéseket, amelyek altalaban
nagyon hasonléak a hagyomanyos kerékpa-
réhoz. A tervezési feltételeket azért gy(jtot-
titk 6ssze, hogy megvizsgaljuk a helyi jovokép
és stratégia milyen mértékben tamogatja az
e-mikromobilitast?

Szabalyozé kornyezet: A masodik részben in-
formaciot gyijtottiink az e-mikromobilitashoz
kapcsolodo jelenlegi szabalyokrdl és torvé-
nyekrol. Ebben a részben nemcsak a hivatalos
szabalyozasokat vizsgaltuk, hanem azokat a
nyilvinos informaciokat, amelyek elérheték a
felhasznalok szamara. A szabalyozo6 kornyeze-
tet pedig azért néztiik meg, hogy elemezhessiik
a jelenleg érvényben 1év6, az e-mikromobilitas
hasznalatara és mtikodtetésére vonatkozé sza-
balyokat.

Gyakorlati megvalositas: A harmadik rész a
piaci lehetdségekre és az e-mikromobilitashoz
kapcsolodo szolgaltatdasokra fokuszalt. Azért
volt fontos megvizsgalni ezt a tényezét, hogy
megtudjuk van-e barmilyen 6szténzé vagy
korlatozé rendszer, illetve milyen akadalyok
meriilnek fel egy ilyen szolgaltatassal kap-
csolatban. Adminisztricids, technoldgiai és
gazdasagi lehetdségeket gytjtottiink Ossze,
hogy elemezziik a jelenlegi lehetéségeket az
e-mikromobilitasi piacon.

4. EREDMENYEK

4.1. Az e-mikromobilitasi jarmiivek tipusa-
inak meghatarozasa

Ahhoz, hogy az e-mikromobilitas definicidjat
meghatarozzuk, 2020 februarjaban szakérts-
ket kértiink fel tobbféle érdekelt csoportbdl,
hogy azonositsak a mikromobilitési eszk6zo-
ket képek alapjan (2. abra). A szakért6i csoport
20 résztvevobdl allt, akik kiilonbozé teriile-
teket képviseltek gy, mint a varostervezés,
a helyi 6nkormanyzat és az ipari partnerek.
A kovetkezé jarmitipusok képezték a felmé-
rés részét: elektromos gordeszka, elektromos
gorkorcsolya, gyropod, elektromos egykere-
ki, Segway, elektromos roller, iléses elektro-
mos roller, elektromos kerékpar, elektromos
robogo, elektromos tricikli, cruiser e-moped,
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1. abra: A mddszer felépitése
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négykerekl elektromos moped, elektromos
golfautd, egyszemélyes elektromos auto, két-
személyes elektromos autd.

A felmérés eredményeit az 1. tablazat mu-
tatja, ahol a vdlaszok maximadlis szdma
20 volt. A valaszok alapjan - az elGzetes el-
varasnak megfeleléen - megéllapithatjuk,
hogy az e-mikromobilitds még mindig nem
egy jol meghatdrozhatd teriilet. Eppen ezért
K-means klaszterezést alkalmazva harom
kategériaba soroltuk a pontszamokat (ma-
gas pontszam, kozepes pontszdm, alacsony
pontszam). A klaszter eredmények alapjan
egyértelmtien e-mikromobilitasi eszkoznek

2. abra: E-mikromobilitasi jarmiitipusok

tekinthetiink minden olyan jarmtvet, amit
a szakért6k 75%-a annak tart. Ha az érték
25% és 75% kozé esik, akkor a jarmd vita-
tottan e-mikromobilitasi eszkoz. 25%-nal
alacsonyabb pontszam esetén pedig biztosan
nem e-mikromobilitasi eszk6zr6l van szo.
A kategoriak alkalmazasaval a kovetkezé jar-
mitipusokat soroltuk az e-mikromobilitasi
eszkozok kozé: elektromos roller, iiléses
elektromos roller, segway, gyropod, elektro-
mos egykerekd, elektromos kerékpar. Meg-
allapithato, hogy az olyan kisebb jarmiitipu-
sok a leginkabb elfogadottak, amelyeknek
nincs kiillon utastere és kevésbé robosztus a
felépitése.

S 1\

Esztergar-Kiss D., Aba A.




1. tablazat: A szakért6i felmérés eredménye az e-mikromobilitasi jarmiitipusokrol

Jarmiitipus Pontszam Részesedés Kategoria

Elektromos roller 20 100%
Uléses elektromos roller 20 100%
Segway 20 100% egyértelmiien e-mikromobilitasi eszkoz
Gyropod 20 100% (75% - 100%)
Elektromos egykereki 19 95%
Elektromos kerékpar 17 85%
Elektromos gordeszka 15 75%
Elektromos gorkorcsolya 13 65%
Négykerekd elektromos moped 1 35% vitatottan e-mikromobilitasi eszkoz
Cruiser e-moped 10 50% (25% - 75%)
Elektromos tricikli 10 50%
Elektromos robogé 9 45%

. . biztosan nem e-mikromobilitdsi eszkoz

0

Egyszemélyes elektromos aut6 4 20% (0% - 25%)

4.2. Az e-mikromobilitasi eszkoz definicio-
janak paraméterei

Az irodalmi attekintés és szakért6i szempon-
tok alapjan az e-mikromobilitasi eszkozoket
leir6 paramétereket (méret, suly, kapacitds,
maximum sebesség, hatdtav, kerekek sza-
ma) soroltunk fel egy szakért6i kérdéivben.
A résztvevék mindegyik paraméterhez hoz-
zarendelhettek egyet a kovetkezd megallapi-
tasokbdl az adott paraméter jelentésége alap-
jan, ahol a védlaszokhoz egyszert stlyozassal

3. abra: A paraméterek fontossaga
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hozzarendeltiink értékeket: nagyon sziikséges
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nem sziikséges (1). A szakértk valaszai és a
hozzarendelt stlyok értékei alapjan a paramé-
tereket sorrendbe allitottuk. A vélaszok szama
ez esetben is 20 volt. A paraméterek, amiket a
mikromobilitasi eszkozok meghatarozasa so-
ran hasznaltunk és a sulyozas értékei a 3. ab-
ran lathatok.

A legfontosabb jellemz6, amit a definicionak
tartalmaznia kell, a méret. A szakért8k 60%-a

gondolja azt, hogy ez
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a paraméter nagyon
sziikséges. A szélesség
hatdtav kerekek szama

meghatarozasa  ele-
gendé lehet, ugyanis
a koztertileteket elsd-
sorban keresztmetsze-
tileg szokas vizsgalni.
Emiatt a magassag
és a hosszusag kevés-
bé hangsulyos szem-
pontok. A szakért6k
a sulyt rangsoroltak
masodiknak.  Ebben
az esetben 40% valasz-
totta a nagyon sziik-

nagyon nem sziksdéges
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séges és 40% a sziikséges opcidt, ami még
mindig elég meggy6z6 eredmény. Néhany
szabdlyozas esetében a maximum érték pon-
tosan meghatarozott, de sokkal flexibilisebb
hozzaallas a maximum sulyt a felhasznald
sulyahoz viszonyitani. A kapacitidst majd-
nem olyan fontosnak tartottak a szakértok,
mint a sulyt, de t6bb olyan valasz érkezett,
aki ezt egyaltalin nem tartja sziikségesnek.
A sebesség a sorrendben majdnem ugyanarra
a helyre keriilt, mint a kapacitas vagy a suly,
bar ezt a paramétert még tobben soroltik a
nem szitkséges kategéridba. A sebességnek
tobbféle tipusa lehetséges: a tervezési sebes-
ség, a maximum megengedett sebesség és a
maximalis elérhet sebesség elektromos ra-
segitéssel. A hatétav meglehetsen nagy vitat
valtott ki. A szakérték 60%-a nem tdmogatta
ezt az opciot. A hatétav egy lehetséges értel-
mezése az e-mikromobilitasi eszk6z esetében
az elért tavolsag anélkiil, hogy ujra kellene
tolteni az akkumulatort. Egy masik lehetsé-
ges aspektus pedig a megengedett hatotav,
ami sokkal inkabb alkalmazhat6 a megosztott
e-mikromobilitasi szolgaltatasoknal, mint
privat eszkozok esetében. A kerekek szama-
nak meghatdrozasa egydltalan nem sziiksé-
ges a szakérték véleménye szerint. Habdr a
mikromobilitdsi eszk6zok tobbsége kétkereki
(pl. kerékpar, elektromos roller), ennek a pa-
raméternek a korlatozdsa nem jelent semmi-
lyen elényt a szabalyozas teriiletén.

4.3. Tervezési feltételek

Az eurdpai varosok jellemzéen rendelkeznek
olyan mobilitasi tervekkel, amelyek a kozleke-
dés fenntarthatdsagara fokuszalnak. Ezekben
a mobilitasi tervekben célkitiizések és akcio-
tervek is megtalalhatok, amelyek leginkdbb
a kerékparozashoz kapcsolédnak, és néhdny
esetben altaldnos célokat is megnevez egy-
egy dokumentum, amik kapcsolédhatnak az
e-mikromobilitashoz. Ennek ellenére az uj
mobilitasi formdk ritkan jelennek meg kozvet-
leniil a dokumentumokban.

Miinchen: A miincheni Kozlekedésfejleszté-
si Terv, amelyet 2006-ban fogalmaztak meg,
stratégiakat és iranyelveket jelol ki a felel8s
hatdésagnak és a stakeholdereknek. [22] A terv

kozéppontjaban a kornyezettudatossag all, és
kiilonb6z6 javaslatokat tartalmaz a kornye-
zetbarat mobilitas eldsegitésére, kiilondsen a
kerékparos médra, ahol a f6 cél a meglévé ha-
lézat kib6vitése. 2018-ban elindult egy kezde-
ményezés, ahol kiillonboz6 teriiletekrol érkez
szakérték kifejlesztették a Modellstadt 2030
koncepciét, aminek célja, hogy bemutassa a
varos jovobeni mobilitdsat specialis hangsuly-
lyal a tiszta és hatékony megoldasokat tekint-
ve. [23] Az Elektromobilitési Terv célja, hogy
tamogassa Németorszag torekvését abban,
hogy piacvezetd legyen és az elektromobilitas
elterjedésében is vezetd szerepet toltson be.
[24] Habar az e-mikromobilitds kifejezetten
nem szerepel a tervekben, az 1j mobilitasi
megolddsokat erésen timogatjak.

Barcelona: A barcelonai Agglomeraciés Mo-
bilitasi Mestertervet 2019-ben frissitették,
amelynek célja, hogy stratégiai célkittizéseket
hatdrozzon meg. [25] A Varosi Mobilitasi Terv,
ami egy alapveté dokumentum a fenntart-
haté mobilitas stratégidgjahoz, 60 akcidtervet
és tobb mint 300 beavatkozési javaslatot tar-
talmaz, hogy egy biztonsagosabb, egészsége-
sebb, fenntarthatobb, igazsagosabb és okosabb
kozlekedés valdsuljon meg. [26] Ez a doku-
mentum olyan javaslatokat tartalmaz, amik
az utazds fenntarthatobb és aktiv médok se-
gitségével megvaldsuld formait segitik el. A
kerékparos stratégia a kerékparos infrastruk-
tarara (kerékparutak és parkolok), a gyakor-
lati bevezetéshez hasznalhaté utmutatokra
és oktatasi programokra Osszpontosit. Itt az
e-mikromobilitas nincs kifejezetten megem-
litve, de az altalanos célkittizések és akcidter-
vek tamogatjak.

Koppenhaga: A CPH 2025 klimaterv Kop-
penhagdban négy f6 elemre épiil: energiafo-
gyasztds, energiatermelés, mobilitas és varosi
adminisztracids kezdeményezések. [27] A kli-
matervet harom fazisban valdsitjak meg: 2013-
2016, 2017-2020 és 2021-2025, és olyan Otlete-
ket tartalmaz, mint a kerékparozas, mint f§
kozlekedési eszk6z népszertsitése. Az ,,Akcid-
terv a z6ld mobilitas érdekében” dokumentum
a klimatervvel egyiitt keriilt bevezetésre és a
négy f6 elem célkitiizéseit veszi alapul, azaz
z0ld és hatékony mobilitasi lehetdségeket ke-
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res annak érdekében, hogy csokkentse a CO,
kibocsatast. [28] Ebben a dokumentumban az
e-mikromobilitdsrol is szé esik az akcidterv
innovativ témai kozott, elsGsorban az elektro-
mos kerékparokra fokuszalva.

Tel Aviv: A 2017-ben elfogadott Stratégiai Terv
egy 2005-0s terv kibévitett valtozata. Olyan
Uj elemeket adtak hozza a dokumentumhoz,
amelyek a varos fejlodését segitik. [29] A terv
33 célbol, atmutatdbol és akcidtervbél all,
amelyek a legfontosabb kozlekedési kihiva-
sokra adnak megoldasokat. A terv egyik f6
célja, hogy 0sztonozze a fenntarthaté modok
valasztasat, igy novelje a gyaloglas, kerékparo-
z4s, koz0sségi kozlekedés és megosztott mobi-
litdsi formak hasznalatat. A varos felismerte,
hogy milyen fontos a megfelel6 infrastruktira
és kornyezet, amely lehet6vé teszi ezeknek a
moédoknak a hasznalatat. Példaul célul tazik
ki, hogy 2050-re megduplazzak a kerékparos
forgalmat. A terv nem szdl kifejezetten az
e-mikromobilitasrél, de megemliti, hogy ta-
mogatjak az 4j tipust kozlekedési modokat.

Stockholm: A varos azon dolgozik, hogy meg-
novelje a mikromobilitdas és hagyomanyos
kozosségi kozlekedés részaranyat a 2012-ben
elfogadott Varosi Mobilitasi Stratégianak
megfelelden. [30] A Stockholm Varosi Terv
megoldasokat ad arra, hogyan lehet atszer-
vezni a kozlekedést és tobb teret adni a fenn-
tarthat6 kozlekedési modoknak. [31] A straté-
gidhoz akciétervek is kapcsolédnak, példaul
létrehoztdk a Kerékparos Tervet, amelyben az
1j mobilitasi formak bevonasat is megvalosita-
nak. Ennek eredményeképpen mar bevezették,
hogy az e-mikromobilitasi eszkozoket lehet a
kerékparuton hasznalni. A terv masik f6 pont-
ja, amely az e-mikromobilitashoz kapcsolédik,
a parkolasi lehetéségek megteremtése dedikalt
parkolokkal kizardlag az 4j mobilitasi formak
szamara.

4.4. Szabalyozd kornyezet

Az orszagos torvényhozas az Eurépai Uni-
6n belil meglehetésen heterogén. Az
e-mikromobilitds hasznalatat altalaban or-
szagos szabalyozasok kezelik, egy-két kivéte-
les esetben viszont még orszagos szabalyozas
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sincs. Sok orszagban az e-mikromobilitas je-
lenlegi szabalyai a kerékparos szabdlyokon
alapulnak, mig mashol az autévezetés szaba-
lyaira épiilnek. Németorszag a kis elektromos
jarmiivek szabalyozasara publikalta sajat el§-
irasait, ami meghatarozza a kozuati forgalom
specialis eseteit, a jairmiihasznalat szabalyait és
a felhasznal6i kovetelményeket. [32] Spanyol-
orszagban az 6nkormanyzati szabalyok alkot-
jak az e-mikromobilitds haszndlatdnak alapja-
it. [18] Habar a legtobb orszagnak van hatalyos
orszagos elGirasa, ami az e-mikromobilitas
hasznélatanak keretrendszerét adja, ezek még-
is meglehetdsen eltéréek.

Miinchen: Németorszagban egy olyan orsza-
gos szabalyozds van érvényben, ami egyértel-
md jogi alapot biztosit az elektromos rollerek
szabalyozasara oOnkormdanyzati szinten, igy
megkonnyiti az ellendrzést és a torvények be-
tartatasat. Habar, van néhany hidnyossag ben-
ne, példaul az 4j mobilitasi formakat hasonld
moddon kezeli, mint a kerékparokat, de még-
sem pontosan ugyandgy, ami a helyi onkor-
manyzatok szdmara nehézségeket okoz. [32]
Tovabba, a specifikdcié csak az elektromos
rollerre vonatkozik, mas e-mikromobilitasi
eszkozre nem.

Barcelona: Spanyolorszagban orszagos sza-
bélyozast vezettek be, de ez csak a jarmtvek
alapveté paramétereit szabalyozza, beleért-
ve a maximum sebességet és a meghajtast.
[33] A dokumentum valds hozzaadott értéke
leginkdbb a lehetséges birsagok definiala-
sa, amiket a felhasznalok kaphatnak, illet-
ve az e-mikromobilitdsi eszkozok betiltasa
a jardakon. Egyes varosok, mint Madrid és
Barcelona, megirtdk a sajat kiegészit sza-
balyozdsukat, amelyek meghatarozzak a se-
bességkorlatokat, a korhatart, a bukdsisak
hasznalatat és a megengedett uttipusokat.
[18] Egyrészrdl ez a megkozelités rugalmas és
az Onkormanyzatok szdmadra igény orientdlt
adaptaciora ad lehetdséget arra, hogy meg-
feleljenek a helyi elvarasoknak és hogy egy-
szer(ibben kezeljék a felmeriilé problémakat.
Masrészrdl egy ilyen helyi szabalyozas jelen-
tés adminisztraciés kotelezettségekkel jar,
amely kiilonosen a kisebb 6nkormanyzatok-
nak okozhat tobbletterhet.
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Koppenhaga: 2019 elején Dénia formaélisan
engedélyezte az e-mikromobilitasi eszkozok
hasznalatat a kerékparutakon. [19] Koppenha-
gaban a varosvezetés ezzel egyidében korlatoz-
ta az e-mikromobilitasi eszkozok hasznalatat
azzal, hogy megszabta a jarmtivek maximalis
szamat a varos adott teriiletein, hogy az az
infrastruktira befogaddképességét ne halad-
ja meg. [34] A gyakorlat azt mutatja, hogy az
e-mikromobilitasi eszk6zok ugyanazt az infra-
struktarat haszndljak és ugyanazokat a szabd-
lyokat kovetik, mint a kerékparosok esetében.

Tel Aviv: Izraelben az Orszagos Kozuti Biz-
tonsagi Hatdsag megalkotott egy torvényt,
ami arra kotelezi a varosokat, hogy biztosit-
sak a sziikséges infrastrukturat, mint példa-
ul a megfeleld kerékparutakat, a maximum
sebességkorlatokat, a bukosisakok kotelezd
haszndlatat, a parkoldkat, valamint a meg-
felel oktatast az e-mikromobilitasi eszko-
z0k biztonsdgos haszndlata érdekében. [21]
Tel Aviv bevezetett egy programot, ami az
e-mikromobilitasi eszkozok szamat korlatoz-
za, azzal a reménnyel, hogy csokkentik a for-
galmat, a veszélyes helyzeteket és a parkolasi
problémakat. [20]

Stockholm: Svédorszagban az e-mikromobi-
litasi eszkozoket jelenleg kerékparként kezelik,
igy a felhasznaloknak ugyanazokat a szaba-
lyokat kell kovetniiik, mint a kerékparosok-
nak. [35] A jarmiivek maximum sebessége
20 km/h és a motor teljesitmények maxi-
mum 250 W lehet. A hatésagok csak a ke-
rékparos infrastruktiran engedik meg az
e-mikromobilitasi jarmiivek hasznalatat, és
ezeket az eszkozoket nem engedik a gyalogos
teriiletekre. A kovetkezé években varhato,
hogy a véros be fog vezetni egy kiilon szabd-
lyoz6 keretrendszert a rollerek hasznalatdra.

4.5. Gyakorlati megvalositas

A varosok egylttmiikodése az e-mikromobi-
litas szolgaltatdival formalisan és informaélisan
is zajlik, illetve egy alacsony szintt adatcsere
sok esetben mar megvaldsult (f6leg az alapve-
t6 informaciok teriiletén, mint példaul a jar-
miivek szdma), de a varosoknak kedvezébb
lenne egy magasabb szintl adatcsere. Tovab-

bé egyes varosokban mar most korlatozzak az
e-mikromobilitasi eszkozok szamat, ami elté-
ré mértékl a killonbozé varosi teriileteken.

Miinchen: Németorszagban a szolgaltatok
kaphatnak egy tandsitvanyt a Német Gép-
jarmu-ellenérzé Szovetség (DEKRA) szerve-
zett6l. [36] A DEKRA az e-mikromobilitas
biztonsagat és fenntarthatosagat vizsgdlja, fi-
gyelembe véve az eszk6zok muszaki kialakitd-
sat, a gyartast és szallitast, a biztositast és inf-
rastruktirat, az adatbiztonsagot, a felhasznaldi
viselkedést, a telepitést, a karbantartast és az
életciklust is. Habar ez a tanusitvany jelenleg
nem hivatalos kovetelmény a szolgéltatoktdl,
varhatéan a jovében az lesz. Miinchenben a
varos kiilon megegyezéseket kotott a szolgal-
tatokkal, hogy a jarmiiveket a varos teriiletén
megfeleld ardnyban ossza el. A szolgéltatok a
jarmiivek és a felhasznalok biztonsdgara foku-
szalnak, de csupan néhany szolgaltaté biztosit
onkéntes biztonsagi tréninget.

Barcelona: A megosztott elektromos rollerek
és kerékparok tizemeltetését a barcelonai Va-
rosi Tandcs szabdlyozza. [18] Az engedélyezett
jarmivek szama a szolgéltatok kozott egyen-
l6en van elosztva, azonban sok kritika érte a
varosvezetést az alacsony jarmiszamok mi-
att, ami az egylittmikodéseket is korlatozza.
A szolgaltatéknak minden egyes jarmu utan fi-
zetniiik kell az engedélyért, amely hdrom évre
szol. A jarmiveket azonositd szammal kell el-
latni és kotelezd biztositast kell kotni rajuk.
Tovabbi kovetelmény, hogy a szolgaltatoknak
folyamatosan kovetni kell mindegyik jarmi
foldrajzi helyzetét. Azoknak a szolgaltatoknak,
amelyek e-mikromobilitasi eszkozokkel szer-
veznek utakat turistak szamara, kételezd tré-
ninget kell tartaniuk a résztvevoknek, és a tu-
ristadknak kotelezé bukosisakot viselniiik. [18]
Ezeket a megoldasokat be lehetne vezetni to-
vabbi e-mikromobilitasi eszkozok esetében is.

Koppenhaga: A véaros engedi az e-mikro-
mobilitasi eszkozok hasznalatat, de korlato-
zott feltételekkel. [34] A varos tdjékoztatta
a szolgaltatokat arrdl a kovetelménylistarol,
aminek betartasa sziikséges ahhoz, hogy az
eszkozoket bérbe adhassak. Az énkormany-
zat a szolgaltatoknak csak egy bizonyos szamu
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engedélyt ad ki, és csak azokat a szolgaltatd-
kat engedik mtikddni, amelyek megfelelnek az
elvardsoknak. Az elirasoknak tartalmazniuk
kellene azokat a korlatozasokat is, amik a fel-
hasznalokat érintik a jarmiihasznélat el6tt és
alatt is (pl. biztositas).

Tel Aviv: Az e-mikromobilitds nagyon nép-
szer(, habar az igény novekedésével felmeriil-
tek bizonyos problémdk. Az utcdk és a jardak
talzsufoltta valtak, és a hatésagok felismerték,
hogy a varos nem rendelkezik megfelel$ inf-
rastrukturaval az 4j eszkozok kiszolgalasara.
A szabalyozas els6ésorban azokat a szolgaltatd-
kat koti bizonyos feltételekhez, amelyek meg-
osztott mobilitasi szolgdltatast valdsitanak
meg. [20] Az 6nkormanyzat bevezette a kiilon-
boz6 szintli biintetéseket, és bizonyos teriilete-
ken korlatozta az e-mikromobilitési eszkozok
hasznalatat. A szolgaltatok kotelesek a jarmdu-
hasznalat szabalyait betartatni a korlatozott
teriileteken, példaul a gyalogos Gvezetekben.
A viérosi hatdsagok a jarmiveket lefoglalhat-
jak, ha nem megfelelé helyen parkolnak vagy
illegalisan vezetik azokat.

Stockholm: Stockholm volt az elsé varos Skan-
dindvidban, ahol az elektromosroller-megoszt6
szolgaltatas elérhetd volt a lakossag szamara.
A szolgaltat6 egyeztetett a varosi hatdsagokkal
a bevezetés el6tt, hogy a varos szabdlyainak
megfeleléen kezdje a szolgaltatas megvaldsi-
tasat. [31] Azdta a hatdsagok korlatozzak az
egyes szolgaltatokat, hogy megel6zzék a tul-
kinalatot és a zsufolt utakat. A szolgaltatok és
felhasznalok egyik f6 problémaja a parkolohe-
lyek hidnya, ezért a varos eltavolithatja azokat a
jarmuveket, amiket a felhaszndlok nem helye-
sen parkolnak le. [37] A szolgaltaték egy olyan
otletet taldltak ki a jarmiveik lefoglalasanak
elkeriilésére, hogy a felhaszndlokat kedvez-
ménnyel jutalmazzak meg, ha helyesen par-
koljak le a jarmuveiket az utazas végén. Ezt egy
innovativ geofencing technoldgiaval tudjak el-
lendrizni, és igy segitenek a felhasznaloknak a
biztonsagos parkolézéna megtaldldsaban.

5. OSSZEGZES

Mostandban szamos 4j mobilitasi megoldas
kezd elterjedni, amelyek segitenek a kozleke-
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dési rendszerek fenntarthatobba valasiban. Je-
len tanulmany az elektromos mikromobilitas
(e-mikromobilitas) helyzetét és lehetdségeit ki-
vanta feltarni. E16szor egy szakért6i workshop
keriilt megrendezésre, illetve egy szakért6i
felmérést is készitettiink. A workshop célja
az volt, hogy a jarmutipusokat stakeholderek
segitségével vizsgalja meg, mig a szakért6i
felmérés az e-mikromobilitds paramétereit
hatdrozta meg. A kutatas folytatasaként olyan
keretrendszert szeretnénk meghatarozni, ami
alkalmazkodik a kiilonféle szabalyozasokhoz,
és képes altalanos iranyelveket meghatarozni,
amelyek segitik a mikromobilitas integraciéjat
a tobbi kozlekedési moddal.

A szakért6k egyértelmlien e-mikromobilitdsi
eszkoznek itélték meg az elektromos rol-
lert, az iléses elektromos rollert, a segwayt,
a gyropodot, az elektromos egykerekiit és az
elektromos kerékpart, az elektromos robo-
g6t viszont nem. A fogalom meghatarozasa-
nal a kovetkezd paramétereket valasztottak
leginkabb lényegesnek a szakérték: meéret,
suly, kapacitds és sebesség. Ezutdn egy keret-
rendszer kidolgozdsa tortént meg, hogy az
e-mikromobilitds tervezését, szabdlyozdsat és
gyakorlati megvaldsitasat elemezhessiik straté-
giai dokumentumok és akcidtervek segitségé-
vel kivalasztott helyszineken (Miinchen, Bar-
celona, Koppenhaga, Tel Aviv és Stockholm).

A vérosok dltalaban rendelkeznek mobili-
tasi tervekkel — kiilon hangsulyt fektetve a
fenntarthaté kozlekedési médokra — meg-
hatarozott célkittizésekkel, iranyelvekkel, és
akcidtervekkel, azonban elsésorban a kerék-
parozashoz kapcsoléddan. Az Gj mobilitasi
formékrol viszonylag ritkan van sz6 ezekben
a dokumentumokban. Az e-mikromobilitasi
eszkozok alkalmazasanak feltételei altaldban
az orszagos szabalyok hatalya ald tartoznak,
és legtobb esetben a kerékparos szabéalyok-
bél vannak levezetve, de néhany helyen mar
specialis szabalyokat is vezettek be. A va-
rosok egyiittmikodése az e-mikromobilitas
szolgéltatdival folyamatos, de csak alacsony
szintli adatcsere torténik koztiik. Vannak
olyan varosok, ahol korladtozasokat vezettek
be a szolgéltatok jarmtidllomanydra és az en-
gedélyezett parkoldsi zénakra vonatkozdan.
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Osszességében lathaté, hogy a véarosokban
megvaldsulé gyakorlatok meglehet8sen szor-
nak, ezért kiilonosen nehéz egységes szabalyo-
zast, iranyelveket és megvaldsitdsra vonatkozd
konkrét 1épéseket meghatarozni.
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A framework for elec-
tric micromobility and

the exploration of urban
needs as shown through
European examples

Recently, a number of new mobility solu-
tions have emerged that help make trans-
port systems more sustainable. This study
attempts to explore the current situation
and the future prospects of electric mic-
romobility (e-micromobility). First, an
expert workshop was held and an expert
survey was conducted. The aim of the
expert workshop was to examine vari-
ous vehicle types with the help of stake-
holders, while the expert survey defined
the parameters of e-micromobility. As a
continuation of our research, we would
like to define a framework that adapts to
different regulations and is able to define
general guidelines that help the integra-
tion of micromobility with other modes

of transport.

und die Erforschung stadti-
scher Bediirfnisse anhand
europdischer Beispiele

In der letzten Zeit entstehen eine Reihe
neuer Mobilitdtslosungen, die dazu bei-
tragen sollen, Verkehrssysteme nachhal-
tiger zu gestalten. Ziel der vorliegenden
Studie war es, die Situation und Mog-
lichkeiten der elektrischen Mikromobi-
litait (E-Mikromobilitidt) zu erforschen.
Zunichst wurde ein Expertenworkshop
verfanstaltet beiehungsweise eine Exper-
tenbefragung durchgefithrt. Ziel des Ex-
pertenworkshops war es, die Fahrzeug-
typen mit Hilfe von Interressengruppen
zu untersuchen, wiahrend anhand der
Expertenbefragung die Parameter der
E-Mikromobilitit definiert wurden. Als
Fortsetzung unserer Forschung mdchten
wir ein Rahmenwerk definieren, das sich
an die unterschiedlichen Vorschriften
anpasst und in der Lage ist, allgemeine
Richtlinien zu bestimmen, um die Integ-
ration der Mikromobilitdt mit anderen
Verkehrstriagern zu unterstiitzen.
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