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A cikk célja az e-mikromobilitas jellemzdinek feltarasa, valamint a hozza kapcsolodd utazasi szokasok
attekintése. Az elemzés Ot eurdpai varos bevonasaval tortént, igy lehetdség nyilik az eredmények
széleskorti Osszehasonlitdsara. A kutatds alapjat egy felmérés biztositja, amely informacioval szolgal az
elérhetd kozlekedési modokrdl, az ingdzasi szokasokrol, az e-mikromobilitasi eszkdzok hasznalatrol, az 4j
szolgaltatds megitélésérdl és a szabdlyozdsok ismeretérdl. Tovabba betekintést nyujt a modvalasztas
lehetséges atalakulasaba, kiilonosen a mas kozlekedési médokrol az e-mikromobilitasra torténd attérésre.
Az e-mikromobilitasi eszkdzoket elsdsorban révid utazasok soran veszik igénybe, f6leg szabadidds és
turisztikai céllal. Ezen eszk6zok hasznalatat hatékonyan lehet 6tvozni a gyaloglassal és a kozosségi
kozlekedéssel. A felhasznalok altalaban elégedettek az e-mikromobilitasi szolgaltatasokkal, azonban ezek
arat meglehetésen magasnak talaljak. Annak érdekében, hogy az e-mikromobilitds nagyobb teret tudjon
nyerni a kozlekedésben, megfeleld szabalyozas sziikséges, beleértve a parkolast és az infrastruktirat érintd
intézkedéseket. A kutatas a nemzetkdzi Osszehasonlitasnak kdszonhetden bepillantast enged a varhatd
jovobeli trendekbe, igy segiti a dontéshozok és a kdzlekedési szakemberek munkajat.

1. BEVEZETES

A mikromobilitasi megoldasok nemrég jelenteck meg a
varosokban és folyamatos ndvekvd tendencidt mutatnak a
piacon Fitt és Curl (2020) szerint. Ezek a szolgaltatasok,
melyek fejlesztését az 1 technologidk segitették és a
megosztott  elektromos  megoldasok  inspiraltdk, a
hagyoméanyos  kozosségi  kozlekedés  kiegészitéseként
szolgaljak az utazokat. A mikromobilitast 1gy lehet
szabalyozni, mint a kerékpart, a rollert vagy mas kisméretii
jarml  hasznalatat elsdsorban rovid utazashoz varosi
terlileteken. Shaheen et al. (2020) definicidja alapjan egy
mikromobilitasi eszkoz lehet elektromos vagy hagyomanyos,
sajat tulajdonban 1évé vagy megosztott. Az 0j mobilitasi
forma lehetévé teszi egy flexibilisebb kozlekedési rendszer
kialakitasat, hiszen az e-mikromobilitasi eszk6zOk a
flexibilitast, fenntarthatdosagot és megoszthatosagot tekintve
az autd ¢és a kozosségi kozlekedés kozott talalhatd. Giuffrida
et al. (2020) leirasa alapjan a flexibilis kdzlekedési
rendszerek athidaljak az egyéni kozlekedés és a kozosségi
kozlekedés kozott fekvd szakadékot. Zagorskas és
Burinskiené¢  (2020) szerint a mikromobilitds olyan
elényokkel is jar, mint a kényelem, a helytakarékossag és a
kornyezetbarat hasznalat. A legtobb utazé mar rendelkezik
valamilyen tapasztalattal az e-mikromobilitas teriiletén, és
altalaban vagy lelkesen tamogatja az 1) modot, vagy
szkeptikus vele szemben. Eppen ezért fontos, hogy
megvizsgaljuk azokat az ellenérzéseket, amik ehhez az yj
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mobilitasi formahoz kapcsolodnak, ahogy Gossling (2020) is
javasolja, és ennek nyoman valtozasokat vezessiink be a
technologia, az infrastruktira, a piac, a szabalyozas, a
felhasznalés és a kozlekedési rendszer felépitésének teriiletén
Geels (2017) alapjan.

A mikromobilitds hasznalatdhoz kapcsoléd6d adatok csak
nemrég valtak elérhetévé, igy kevés az olyan kutatasok
szama, amely a felhaszndlokat és az e-mikromobilitas
jellemzdit is vizsgaljak. Jelen tanulmany koézéppontjaban az
e-mikromobilitasi eszkozhasznalat, a felhasznalok
clégedettsége, az wutazas Ichetséges kombinaldsa mas
modokkal és az e-mikromobilitashoz kapcsolodd szabalyok
ismerete all. Az eredmények felfedik az ij mobilitasi forma
elényeit €s hatranyait, valamint a modvaltasi lehetéségeket. A
kutatds tovabbi célja, hogy feltarja az Uj mod lehetséges
hatasait a kozlekedési rendszerekre és a varosi struktirara,
illetve, hogy segitve a hosszutava szabalyozas kialakitasat.

2. IRODALMI ATTEKINTES

Az e-mikromobilitds okozta valtozdsokat a kozlekedési
rendszerben Ugy tudjuk leginkdbb elemezni, ha eldszor
felfedjik, hogy az utazék miként hasznaljak a
szolgaltatadsokat a varosokban. Degele et al. (2018) az
elektromos rollermegosztast vizsgaltak. A kutatok szerint az
elektromos roller kifejezetten alkalmas rovid tava utazasra,
amit a német elektromos rollermegosztd szolgaltatok
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adatainak elemzése is bizonyitott. McKenzie (2019) a térbeli
¢és idobeli kiilonbségeket vizsgalta szabad rollermegosztod
rendszerek és allomds alapu kerékparmegoszto szolgaltatasok
felhaszndl6i korében. Az eredmények azt mutattdk, hogy a
két szolgaltatast masként hasznaltak az utazok, kiilondsen az
utazas céljat tekintve. A kerékparmegosztast féleg munkaba
jarasra, mig a rollermegosztast inkabb szabadidds céllal
vették igénybe. Egy masik tanulmanyaban McKenzie (2020)
az utazasi idore fektette a hangsulyt. Kiillonb6z6 utazasi idét
kapcsolt az egyes modokhoz olyan varosokban, ahol az Uj
mobilitasi szolgaltatas elérhetd. Az eredmények alapjan
gyorsabb megoldast jelentett a mikromobilitas, kiillondsen a
csucsforgalmi iddszakokban, mint a tobbi hagyomanyos

kozlekedési mod. Reck et al. (2020) a megosztott
mikromobilitds  hasznalatat elemezték Zirichben. Az
eredmények azt mutattdk, hogy a dallomas alapu

kerékpamegosztd rendszert elsésorban rovid tdvokon veszik
igénybe a reggeli és az esti 6rdkban. Az elektromos rollert
szintén gyakran hasznaljak a reggeli és az esti id0szakban, de
féleg nagyon rovid utazasokhoz.

A mikromobilitds szamos elénnyel jar a felhasznalok
szamara, de kdnnyen talalhatunk olyan hatranyokat is, amik
az utazok elégedettségét és a szolgaltatdas hasznalatat
befolyasoljak. Edge et al. (2020) a kovetkezd eldényoket
emlitették az e-mikromobilitishoz kapcsoloddan: az e-
mikromobilitas sebessége, kényelme, a hasznélat élménye, a
konnyti felhasznalas, valamint a karosanyag kibocsatas
hianya. Sanders et al. (2020) az elektromos rollereket
tanulmanyoztak, ahol a legfébb elénydk a kényelem és a
sebesség, mig hatranyként a biztonsag és megbizhatdsag
hianyat emelték ki. Bourne et al. (2020) azt fedezték fel, hogy
a fiatalok az elektromos kerékpart inkabb a kornyezetre
gyakorolt jotékony hatasa miatt hasznaljak, mig az id6sebb
generacio azért valasztja ezt a modot, mert ezzel megovhatjak
az egészségiket. Leger et al. (2019) az elektromos
kerékparok ¢és az aktiv, egészséges ¢életmod kapcsolatat
vizsgaltak. Az elektromos kerékparozas {6 pozitiv jellemz6i a
kényelem, a konnyli felhasznalas és a hasznalat élménye, mig
negativumként soroltdk az infrastruktura, a biztonsag és a
megfeleld szabalyrendszer hidnyat, amik a kozlekedési mod
terjedésének is gatat szabhatnak.

Tobb kutatas vizsgalja a mikromobilitas kozlekedési modok
eloszlasara és a modvalasztasra gyakorolt hatasat. Bourne et
al. (2020) tanulmanya szerint az elektromos kerékpar
bevezetése ¢és az autdhasznalat csokkenése kozott
Osszefliggés figyelhetd meg. Mikozben Zhou et al. (2018) a
kerékparmegosztd szolgaltatasok negativ hatasara figyeltek
fel a kozosségi kozlekedés és a gyaloglas teriiletén. Hardt és
Bogenberger  (2019)  kutatasukban az  elektromos
rollerhasznalatot vizsgaltak Németorszagban. Az eredmények
alapjan a helyi, rovid tdva autoOhasznalatot felvalthatja az
elektromos rollerrel torténd utazas. Tovabba a kutatok
megallapitottak, hogy a legtobb utazast konnyen meg lehet
tenni elektromos rollerrel, de a biztonsdg, a kiilonb6zo
iddjarasi viszonyok és a csomaghordasi kapacitds hianya
kiilonosen is hatraltatja az uj mod terjedését.
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Kiilonboz6 specialis szabalyokra van sziikség, hogy az e-
mikromobilitasi eszk6zok hasznalatdit - elsOsorban a
sebességet, biztonsagot és a parkolast - korlatozzak, igy
mérsékelve a konfliktust az e-mikromobilitasi eszkozoket és
mas modokat hasznald utazok kozott. Moran et al. (2020)
szintén az uj mod szabalyozdsianak bevezetését silirgették
egyik tanulmanyukban a térbeli elérhetdségre, a szolgaltatas
dijszabasara és a parkolasi korlatozasokra fokuszalva.

Tobb korabbi kutatas tlizte ki célul, hogy feltarja a
mikromobilitas hasznalat jellemzdit, elemezze a szolgaltatas
lehetdségeit, megjosolja az utazasi szokasok valtozasat,
valamint vizsgalja a szabalyozasokat és annak hatasait. Ezek
a kutatasok azonban csak kevés helyszinen és néhany tényezo
vizsgalataval valdsultak meg. Jelen tanulmany Eurdpéaban
tobb helyszinen, tobb szempontot elemez, igy kinalva egy
atfogd képet az e-mikromobilitdsrol, valamint hasznos
eredményeket a jovobeni fejlesztésekhez.

3. MODSZERTAN

Az utazasi szokasokat egy kvantitativ felméréssel tartuk fel.
A felmérés célja, hogy elemezze az utazok sziikségleteit és
igényeit az e-mikromobilitashoz kapcsolédoan. Ot eurdpai
varos Kkeriilt kivalasztasra, ahol az utazdk kérd6iv
segitségével adtak informaciot. Barcelona, Koppenhaga,
Miinchen, Stockholm és Tel Aviv mindegyike valamilyen
szempontbol kiemelked6 az e-mikromobilitas teriiletén, ezért
ezek a varosok keriiltek elemzésre. A felmérés soran,
egyszert feleletvalasztast, tobbszords feleletvalasztast és
Likert skalat hasznaltak a valaszadok.

A kérdoiv felépitése a kovetkezo:

+ Hattér informacio: A kérddiv elején alapvetd szociologiai,
demografiai és gazdasagi informaciokra kérdeziink ra, amibdl
a kovetkez adatokat kaptuk meg: kor, nem, jovedelmi
statusz, kozlekedési modok elérhetdsége, jelenlegi utazasi
szokasok.

* Elénydk és hatranyok: A kérddiv ezen részében informaciot
gyujtink a valaszadok személyes véleményérdl az e-
mikromobilitashoz kapcsolédéan. Az e-mikromobilitasi
eszkozok elonyein és hatranyain tul, a jarmiivek lehetséges
hasznalata, az tuttipus, a helyszin, a cél és a lehetséges
modvaltas irdnt is érdeklddiink.

* Hasznalat: A kérd6ivben adatokat gyijtiink a jelenlegi
utazasi szokasokr6l az e-mikromobilitast illetéen, kiilon
hangsulyt fektetve a hasznalat mértékére, idejére és a
tavolsagra.

« Jelenlegi szolgaltatasok: A résztvevok az e-mikromobilitasi
szolgaltatds elérhetdségérdl is szamot adnak, beleértve az
eléfizetési lehetdségeket és a felhasznalok elégedettségét.

+ Altaldnos feltételek: A kérddiv ezen része a szabalyozo
kornyezetet vizsgalja. F6 kérdés, hogy a felhasznalok
mennyire tajékozottak az e-mikromobilitasra vonatkozo
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egyes rendelkezésekr6l. Emellett lehetdség nyilik, hogy
javaslatokat fogalmazzanak meg a szabalyozast illet6en.

A kérddivet egy online eszkdz, a LimeSurvey segitségével
allitottuk Ossze, ami lehet6vé teszi tobb nyelv és kérdéstipus
hasznalatat. A LimeSurvey egy masik nagy elénye, hogy az
Osszegyujtott informaciot konnyli rendszerezni és exportalni.
Az adatgyljtés 2020. juniusdban kezd6dott és 2020.
augusztusaban fejez6dott be. Ahhoz, hogy megfeleld
mennyiségli és mindségli adatot tudjunk Osszegyiijteni,
mindegyik helyszinen a helyi egyetemek, kutatokdzpontok,
varosi illetékesek és szolgaltatok bevonasaval dolgoztunk.
Segitségiiket elsésorban a kérd6iv forditasaban és
terjesztésében kértik. A kérddivet online csatornakon
keresztiil terjesztettiik, igy példaul csoportokat (Facebook,
LinkedIn), levelezdlistakat és weboldalakat (a varosok
honlapjai, egyetemek webhelyei) hasznaltunk. A terjesztés
mddszerének koszonhetden relevans és elegendd valaszt
gytjtottiink.

4. EREDMENYEK
4.1 Altalanos jellemz6k

Az 6t varosbol 6sszesen 790 valaszado toltotte ki a kérddivet.
A résztvevok varosok kozotti eloszlasa a kovetkezo:
Barcelona 16.2%, Koppenhaga 19.6%, Minchen 17.8%,
Stockholm 29.4%, Tel Aviv 17%. Az aranyokat tekintve
lathatjuk, hogy 0sszességében a skandinav résztvevok
valaszai nagyobb hangsulyt kapnak, mint a tbbi helyszineké.
Eppen ezért a varosok eredményeit Onmagukban és
Osszehasonlitasban is elemezziik.

Az EU-ban a lakossag nagy része (41.8%) 25-54 év kozotti.
19.1% képviseli a 69 éves vagy anndl id6sebb korosztalyt és
12.9% az 55 és 64 év kozottieket. A felmérésiink hasonlo
tendencidkat mutat: a fiatalabb generacio - vagyis a 18 és 30,
valamint a 31 és 40 év kozottiek — vannak tobbségben. Az
idésebb generacidt a 61-80 év kozottiek képviselik. A nemek
aranya kiegyensulyozott képet mutat. 50.9% férfi, 48.3% né,
valamint 0.8% az egyéb kategoriat valasztotta. A varosokat
tekintve csak Barcelona és Stockholm mutat az atlagostol
eltér6 aranyt. Barcelondban tobb a ndi valaszadd, mig
Stockholmban tobb férfi valaszolt.

A jovedelmeket tekintve, egy atlag valaszado Barcelonaban
rendelkezik a legkevesebb jovedelemmel az Osszes vizsgalt
varos koziil. Barcelondban 40.6% alacsony jovedelmi
csoportba tartozik, vagyis 501-2000 EUR kozé esik a
bevételiik. A legmagasabb jovedelemmel a koppenhagai és
stockholmi valaszadok rendelkeznek. Daniaban 34.8%,
Svédorszagban 34.1% keriilt magasabb jovedelmi csoportba
(4001-6000 EUR). Miinchenben és Tel Avivban a legtobb
résztvevd (33.3% és 29.9%) 2001-4000 EUR kozotti
keresettel rendelkezik.

4.2 Jelenlegi utazasi szokasok
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A felmérés azt mutatja, hogy az utazok tobbsége kerékpart,
illetve elektromos kerékpart és kozosségi kozlekedést
(67.5%) haszndl a munkaba jarashoz, mig mindossze 5.3%
valaszt megosztott kozlekedési modot, 18% autdval jar
munkaba, 9.2% pedig gyalog. Eszerint annak ellenére, hogy
elérhetéek az j mobilitdsi szolgaltatasok, kevés ember veszi
Oket igénybe rendszeresen.

A modvalasztast vizsgdlva az 1. abran talalhato
eredményeket kapjuk. Megallapithatjuk, hogy a koppenhagai
valaszadok 2/3-a (68.2%) a kerékpar, illetve elektromos
kerékpar kategoriat valasztja elsédleges kozlekedési modnak
a munkadba jards soran. Miinchenben nagyon hasonlo
aranyban hasznaljak a ko6zosségi kozlekedést (39.7%) és a
kerékpart, illetve  elektromos  kerékpart  (36.6%).
Stockholmban ¢és Tel Avivban a kozosségi kozlekedést
36.6% illetve 36.2% veszi igénybe, mig a kerékpar, illetve
elektromos kerékpar 29.9%-ot kap Svédorszagban és 24.4%-
ot Izraelben. Tel Avivban az e-mikromobilitds hasznalata az
atlagnal valamivel magasabb (6.3%). A barcelonai lakossag
elsdsorban kozosségi kozlekedéssel (38.8%) és autoval
(26.4%) jar munkaba, itt az e-mikromobilitdas meglehetdsen
népszerl (16.5%).
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1. abra Elsddleges kozlekedési mod munkaba jarasra
4.3 E-mikromobilitasi eszkozok hasznadlata

A felmérés soran a résztvevoknek lehetdségiik nyilt arra,
hogy az e-mikromobilitasi eszk6zok hasznalati szokasairdl
informaciokat szolgaltassanak. A valaszadok 3/4-ének mar
volt alkalma kiprobalni valamilyen fajta e-mikromobilitasi
eszkozt, igy van fogalmuk arrol, hogyan mikodik ez az uj
mobilitasi forma.

A 2. abra a kérd6iv eredményeit mutatja varosok szerint
bontva. Koppenhagaban a lakossag nagy része (45.9%) még
soha nem hasznalt e-mikromobilitdsi szolgaltatdst. Ez
valészintileg annak koszonhetd, hogy a kerékparozas
rendkiviil népszeri a dan utazék korében, ezért kozel nem
mutatnak akkora érdeklodést az e-mikromobilitas irant, mint
mas varosok lakoi. A legmagasabb aranyban a miincheni
valaszadok probaltak mar ki az e-mikromobilitasi eszkdzoket.
37.9% mar hasznalt elektromos kerékpart, ami kiemelkedd
aranynak szamit. Barcelonaban, Stockholmban ¢és Tel
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Avivban is a valaszadok nagyobb része elektromos rollerrel
szerzett mar tapasztalatokat.
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2. 4bra Az e-mikromobilitdsi eszkozok hasznalatanak
eloszlasa

Tovabba a résztvevoket megkérdeztiikk az e-mikromobilitas
elényeirdl és hatranyair6l is. A 3. abra ennek eredményeit
mutatja be. A legfobb elonyok kozott talaljuk a flexibilitast
(47.2%) és a gyorsasagot (40.9%). Tovabba, elonyként jeldlik
meg (35.4%), hogy az e-mikromobilitds mas kozlekedési
moddok kozott is hasznalhato, ahol hianyzik az Gsszekattetés.
A kovetkez harom f6 hatranyt emlitik a valaszadok:
konfliktus a gyalogosokkal és a kerékparosokkal (54.8%),
illegalis vagy nem megfeleld parkoldas (53.5%), a
biztonsagérzet hidnya (48%). Az e-mikromobilitas tervezése
és jovoje szempontjabol a negativ jellemzOk és hatranyok
ismerete kulcsfontossagu.

Elgnyok Hatranyok

gors 40.9%
30.5%

illegalis parkolés 53.5%
biztonsagérzet 48.0%

szabaljkvetés 45.2%

dsszekdttetes

egyszeri

rossz iddjéras 36.1%
komyezetiudatos 28.6% nem praktkus
élvezetes 28.1% kimyezefl problmak 21.5%

) drdga iizemeltetés 25.7%
kényelmes 25.1%

szolgiltatasi teralet 201%

Koltséghatekony 11.6% fizlkallag megtemnels

3. abra Az e-mikromobilitas eldnyei és hatranyai
4.4 Utazas e-mikromobilitdsi eszkozokkel

A valaszadok kifejthették a véleményiiket arrdl, hogyan
hasznaljak vagy hogyan szeretnék hasznalni az e-
mikromobilitasi eszkdzoket utazasaik soran. Az utazok
tobbsége szivesen veszi igénybe az Uj mobilitasi format
védett kerékparsavban (61%), kijelolt kerékparsavban
(47.3%) és kiilon savban (37.9%). Ez koriilbeliil a valaszadok
3/4-ét jelenti. Tehat az utazok nagy része nem szeretne e-
mikromobilitasi eszkozzel kozlekedni a jardan, az uttesten
vagy egyéb feliileten.

Tovabba az utazas céljarol is érdeklddiink. Hat opcid koziil
valaszthattak a résztvevok: munkahely/iskola, vasarlas,
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csaladtagok/baratok latogatasa, szabadidés tevékenység,
turizmus, egyéb. Ezekhez az opciokhoz a kovetkezd skalat
alkalmazhattak: soha, ritkan, néha, gyakran, mindig. A 4.
abra bemutatja a résztvevok valaszait. Ez alapjan az e-
mikromobilitasi eszkozoket elsGsorban szabadidGs vagy
turisztikai céllal hasznaltdk, mig munkahelyre/iskolaba
menet, vasarlas soran vagy csaladtagok baratok latogatasakor
inkabb mas modokat hasznaltak. A soha valasz minden
kategoriaban magas, 0sszességében eléri a 40%-ot. Meg kell
jegyezni, hogy Osszességében a szabadidds és turisztikai
céllal torténd hasznalat meglehetésen sok ritkdn, néha,
gyakran és mindig valaszt kapott (64.6% és 58.5%), azaz
nagyon valtozatos hasznalati mintak rajzolodtak ki.
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4. dbra Az e-mikromobilitasi eszkdzokkel torténd utazas célja

Erdeklédtiink az irant is, hogy az e-mikromobilitasi eszkozok
hasznalata miatt elképzelhet6-e, hogy mas kozlekedési
médok  hasznalatait  (autd,  kozosségi  kozlekedés,
kerékpar/elektromos kerékpar, gyaloglas, autémegosztas,
taxi, roller) mellézik a résztvevék. Az 5. abra a valaszok
aranydt mutatja. A legnépszerlibb valasz minden
kategoriaban a néha. A kozosségi kozlekedésnél ez az érték
39.4%, tehat gy tiinik, hogy a legnagyobb eséllyel az e-
mikromobilitdas a  kozdsségi  kozlekedés  hasznalatat
helyettesiti. Az e-mikromobilitasi eszkozok hasznalata a
felmérés alapjan legkevésbé az autd ¢és automegosztas
hasznalatat befolyasolja, ezek kaptak ugyanis a legtobb soha
valaszt. Ennek f6 oka az lehet, hogy az autdkat hossza tavu
utazasra ¢és olyan wutakra hasznaljak, ahol az e-
mikromobilitasi eszkdzok nem tud versenybe szallni.
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5. abra Az e-mikromobilitasi eszkOzre tOorténd atallas

lehetdsége a kiilonb6zé modokrol
4.5 E-mikromobilitasi szolgaltatasok

Az 1. tablazat Osszefoglalja az e-mikromobilitasi
szolgaltatasokhoz kapcsolodo kérdésekre adott valaszokat. A
valaszadok 85.3% tudta, hogy létezik e-mikromobilitasi
megosztd szolgaltatas a varosaban. Tel Avivban a valaszadok
40.3%-a rendelkezik el6fizetéssel is ilyen szolgaltatdsra.
Koppenhdgdban 92.3% szerint talalhat6 e-mikromobilitasi
szolgaltatas, Stockholmban ez az ardny 87.1%, de ehhez
képest az  eldfizetések szama nagyon  alacsony,
Koppenhdgéban 5.8%, Stockholmban 12.1%. Miinchenben
73% adott pozitiv valaszt az e-mikromobilitasi szolgaltatas
létére és 36.2% az eclofizetésre iranyuld kérdésre.
Barcelonaban talaljuk a legkevesebb embert (65.6%), aki tud
a helyi e-mikromobil megosztd szolgaltatasokrol, ehhez
képest azonban az eldfizetok viszonylag magas aranyban
vannak jelen (20.3%). A szolgaltatasok elérhetdségérol
minden varosban pozitivan nyilatkoztak, viszont az
elofizetések terén nagy kiilonbségeket talalhatunk. Miinchen
és Tel Aviv rendelkezik a legtobb elofizetdvel, a
legkevesebbel pedig a Skandinav varosok. Ebbdl is latszik,
hogy az e-mikromobilitas Koppenhagaban és Stockholmban
nem annyira népszerii és elfogadott. Erdemes megjegyezni,
hogy nem minden résztvevo valaszolt erre a kérdésre, tehat a
nemek és igenck szazaléka Osszesitve nem feltétleniil éri el a
100%-ot.

Helyszinek Elérhetd a varosaban e- Rendelkezik el6fizetéssel
mikromobilitas e-mikromobilitas

megoszto szolgéltatds? megoszto szolgaltatasra?
Igen Nem Igen Nem
Koppenhaga 92.3% 5.2% 5.8% 92.9%
Minchen 73.0% 22.0% 36.2% 61.0%
Barcelona 65.6% 32.0% 20.3% 76.6%
Tel Aviv 92.5% 6.0% 40.3% 59.0%
Stockholm 87.1% 9.5% 12.1% 86.2%

1. tablazat A szolgaltatas elérhetdsége ¢és az elofizetések
aranya

A felmérés részeként megkérdeztik a résztveviket, hogy
eddigi tapasztalataik alapjan mennyire elégedettek az e-
mikromobilitasi szolgaltatasokkal. résztvevok egy 1-t8l 5-ig
terjedd skalabol valaszthatnak, ahol az 1 a nem elégedettnek,
mig az 5 a teljesen elégedettnek felel meg. A 6. abran lathato,
hogy a legtobb teljesen elégedett és elégedett valaszt az
utazas megkezdése ¢és befejezése (18.4% és 34.5%), az
applikacio (18.2% és 32.6%), valamint az elérhetd jarmiivek
szama (18.1% és 34.5%) kapta. Leginkabb a szolgaltatas
araval elégedetlenek az utazok, 88%-uk 1 és 3 kozott
értékelte ezt a szempontot. Az eredmények azt mutatjik,
hogy az uj mobilitasi szolgaltatasok technikailag fejlettek és
kielégitoek, de az arak az utazok tobbségének nem felelnek
meg. Bizonyos kérdéseknél eléfordult, hogy egy-egy
valaszadd nem valaszolt vagy a nem tudom opcidt
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valasztotta, tehat a valaszok szazaléka OGsszesitve nem
feltétleniil éri el a 100%-ot.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%

o ||.‘|_ Ilil- nil, Inl. ||ﬁ|_ il Bl Dokl

Autd Kozosségl Kerékpar  Gyaloglds  Autém.  Kerékparm. Taxi Mikromabilitas Egyéb

Q

HSoha W Ritkan Neha M Gyakran W Mindig

6. abra Az utazok elégedettsége
4.6 Szabdlyozdsi ismeretek

Amikor megkérdeztiik a résztvevoket arrol, hogy tisztaban
vannak-e az e-mikromobilitashoz kapcsolodo torvényekkel és
rendeletekkel, nagyon eltérd valaszokat kaptunk. A Tel Aviv-
bol és Barcelonabol érkezd valaszadok tobbsége (76.9% és
53.9%) pozitivan nyilatkozott a kérdésben. Ennek oka, hogy
Tel Avivban és Barcelonaban altalaban sokan hasznaljak az
e-mikromobilitast. A dan és svéd utazok korében azonban a
negativ valaszok vannak tobbségben (89.2% és 73.5%),
feltehetéleg azért, mert Ok kevésbé érdeklédnek az e-
mikromobilitas irant.

A valaszadokat megkérdeztiik arrdl is, hogy tudnak-e az e-
mikromobilitasi eszkdzhasznalat szabalyairdl és feltételeirdl.
A valaszok Osszesitését a 7. abran lathatjuk. A helyszint6l
fliggben a legnagyobb aranyban a résztvevOknek nincs
informéacioja (33.8%) vagy csak altalanos tudasa van (45.5%)
err6l. A barcelonai lakossag nagy részének (59.1%) altalanos
tuddsa van a szabdlyokrol és feltételekrdl. Mindemellett
Barcelondban tudnak a legtobben a varosi mobilitasi
tervekrdl és az  e-mikromobilitast érintd  konkrét
rendelkezésekr6l is. Ezek alapjan kijelenthetd, hogy a
barcelonai utazok hasznaljak a legtudatosabban az 1j
mobilitasi format.

A valaszadok egy kis része (4.9%) tigy gondolja, hogy az e-
mikromobilitasi eszkdzok hasznalatra vonatkozdan nincsen
specidlis szabdlyozds. Ez az ardny Koppenhdgidban a
legmagasabb. A dan févaros vezeti a listat 43.9%-kal a nincs
informéacioja tipust valaszokat tekintve. Az eredmények oka,
hogy nincs is megfeleld és elérhetd szabalyozas Déaniaban.
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7. 4dbra A szabalyok és hasznalati feltételek ismerete a
valaszadok korében

4.7 Varosi struktura és kozlekedesi rendszer valtozasa

A 8. abra megmutatja, hogy az e-mikromobilitds hogyan
viszonyul a varos struktirdjahoz ¢és a kozlekedési
rendszeréhez. Barcelonaban (71.9%) és Tel Avivban (64.9%)
az e-mikromobilitassal, mint a meglévd kozlekedési rendszer
kiegészitésére szolgalé6 mdéddal szamolnak. A német varosban
¢és a dan fOvarosban nem hiszik, hogy az e-mikromobilitds a

meglévé  kozlekedési  rendszereket  egészitheti  ki.
Miinchenben a valaszadok tobbsége (66.7%) az e-
mikromobilitasra  stirli  varosi teriileteken hasznalhatod

megoldasként tekint. Barcelonaban és Tel Avivban az e-
mikromobilitas elfogadottsaga magasabb, mint a tobbi
varosban, mivel viszonylag sokan hasznalnak sajat
tulajdonban 1év6 jarmiivet vagy megosztd szolgaltatast és a
hasznalatot konnylinek talaljak. Koppenhagaban ¢és
Svédorszagban a valaszadok tobbsége (63.9% és 51.7%) fél,
hogy az e-mikromobilitdis még tobb balesethez vezet.
Miinchenben szintén tartanak a balesetszamok novekedésétol,
de egyidejileg azt gondoljak, hogy az 1j mobilitasi
szolgaltatasok a jovOben is gyorsan terjednek majd a
varosokban. Erdekes modon a spanyol és az izraeli varosban
kifejezetten kevesen (16.4% és 35.1%) tartanak attol, hogy
tobb  balesetet okoz az e-mikromobilitasi eszkozok
hasznalata. Barcelonaban sokan gondoljak ugy, hogy a
kozosségi kozlekedés, illetve az autd hasznalat csokkenhet az
e-mikromobilitas  fejlesztésével. Barcelonaban és Tel
Avivban talalhatd messze a legkevesebb utazd (3.9% ¢és
4.5%), aki az e-mikromobilitds par éven belill torténd
megsziinését prognosztizalja.
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8. dbra Az e-mikromobilitds viszonya a véros strukturajahoz
és meglévo kozlekedési rendszeréhez

5. OSSZEGZES

Az e-mikromobilitasi eszk6zhasznalat a vizsgalt helyszineken
(Barcelona, Koppenhaga, Miinchen, Stockholm, Tel Aviv)
meglehetdsen népszert, kiilondsen a spanyol, izraeli és német
varosban. Ez a harom varos mutatja a legnagyobb fejlesztési
lehetdséget, de még sok valtoztatas kell ahhoz, hogy az yj
modot az utazok rendszeresen hasznaljak. Koppenhagéban,
Miinchenben és Stockholmban a szabadidds és turisztikai
célok a legnépszeriibbek, mig Barcelondban és Tel Avivban
az e-mikromobilt munkaba és iskoldba jaras soran is
hasznaljak. A lakossag tobbsége mindegyik varosban tud az
elérhetdé e-mikromobil szolgaltatasokrol, de ez kdzvetleniil
nem mutatkozik meg az eldfizetések szamaban. El6fizetést
leginkabb Tel Avivban és Miinchenben vesznek igénybe az
utazok.

Az 0j mobilitasi forma legnagyobb erdssége a technologiai
fejlettsége, mig a legnagyobb hidnyossaga a szolgaltatasok
megfeleld arszabasa. A tanulmany alapjan fontos feladat az e-
mikromobilitds megfeleld szabalyozéasa, kiilondsen a
hasznalatot és parkolast illetéen. Azokon a helyeken, ahol az
e-mikromobilitasi eszk6zok nagy népszeriiségnek orvend, a
szolgaltatasok bevezetése ¢és fejlesztése pozitiv hatdst
gyakorol a fenntarthatd utazdsra. Azonban, vannak olyan
varosok, ahol a lakossag sokkal szkeptikusabb és az e-
mikromobilitas negativ hatasaitol tartanak.

KOSZONETNYILVANITAS

Ez a kutatas része az Europai Innovacios és Technologiai
Intézet (EIT) altal tamogatott fejlesztésnek. Az Europai Unid
ezen intézménye az Eurdpai Uni6 Horizont 2020 kutatds és
fejlesztés programjabdl kapott timogatast.

A szerz6k koszonettel tartoznak a MOBY  projekt
partnereinek a kozremiikodésiikért az adatgylijtés és a
beszélgetések sordn, elsdsorban a kovetkezd partnereknek:
Fraunhofer IML, KTH Royal Institute of Technology,
Technion, Israel Institute of Technologyk, Tel Aviv-Yafo
Municipality, SEAT S.A., Universitat Politécnica de
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Catalunya (UPC), UnternehmerTUM, UPC Technology
Center — CARNET.
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