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A tanulmány az elektromos rollerek (e-
rollerek) használatának gyakoriságával, a ki-
váltott utazási módokkal, valamint a roller-
használat szabályozásával kapcsolatos attitű-
dökkel foglalkozik. Az alternatív közlekedési
eszközök (például az elektromos kerékpárok, 
az e-rollerek vagy a segway-ek) kényelmesebb 
és gyorsabb utazást kínálnak a városi közle-
kedés szereplői számára, miközben használa-
tuk csökkenti a torlódásokat, a légszennyezést 
és a zajterhelést. A városi tér egyelőre azon-
ban nem alkalmas ezen eszközöknek a befo-
gadására, így ezek a járművek gyakran a gya-
logosok számára épített infrastruktúrát hasz-
nálják, és nem vonatkozik rájuk egyértelmű
szabályozás. A szerzők ezért a következő kér-
désekre keresték a választ: a lakóhely befolyá-
solja-e azt, hogy a magyarországi rollerezők 
miként vélekednek a jelenlegi szabályozásról, 
valamint az új technológia integrációját segítő
javaslataikat. Kérdés volt továbbá, hogy van-e 
kapcsolat a megkérdezettek lakóhelye és az e-
rollerek használatának gyakorisága között,
illetve az is, hogy milyen típusú közlekedési 
eszközt váltanak ki vele a felhasználók. Az e-
roller ugyanis csak abban az esetben nevezhe-
tő fenntartható alternatívának, ha olyan jár-
művet helyettesítenek vele, amelynek nála
magasabb a károsanyag-kibocsátása. A szer-
zők ezekre a kérdésekre 292 magyarországi
rollerhasználó 2023. március–áprilisi, online 
megkérdezésével, valamint a válaszok leíró 
statisztikai módszerekkel történő elemzésével 
kerestek választ. A tanulmány megállapítja, 
hogy a rollerhasználat gyakoriságát és célját 
nem befolyásolja a lakóhely, valamint azt is,
hogy a megkérdezettek lakóhelyüktől függet-
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lenül úgy gondolják, hogy a jelenlegi szabá-
lyozás nem megfelelő, ugyanakkor az integ-
rációt segítő tényezők fontosságának megíté-
lése az egyes csoportokban eltérő. 

The study focuses on the prevalence of elect-
ric scooter (e-scooter) use, the modes of tra-
vel replaced, and attitudes towards the regu-
lation of scooter use. Alternative means of
transport (e.g. electric bicycles, e-scooters or 
segways) offer urban transport users a more
comfortable and faster ride, while reducing
congestion, air pollution and noise. However,
urban space is not yet suitable to accommo-
date these vehicles, which often use infra-
structure built for pedestrians and are not
clearly regulated. The authors therefore so-
ught to answer the following questions:
whether place of residence influences the
perceptions of Hungarian scooterists about
the current regulation, and what suggestions
they would make to help the integration of
the new technology. They also asked how
place of residence influences the frequency of
use of electric scooters and what type of
transport mode users substitute with electric 
scooters. Indeed, an e-scooter can only be 
considered a sustainable alternative if it repla-
ces a vehicle with higher emissions than a
scooter. The authors sought to answer these
questions by surveying 292 Hungarian scoo-
ter users online between March and April 
2023 and analysing the responses using
descriptive statistical methods. The study
finds that the frequency and purpose of scoo-
ter use is not influenced by place of residence,
and that respondents, regardless of their place
of residence, believe that the current regu-
lation is inadequate, while the importance of
factors that promote inclusion varies across
groups. 

Beküldve: 2023. szeptember 18. 
Elfogadva: 2023. november 10. 
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Bevezetés  

Az egyesült államokbeli Bird által 2017-ben először Los Angelesben bevezetett bé-
relhető e-rollereket ma már egyre több városban használják (Gitelman et al. 2017, 
Shaheen et al. 2017, Gössling 2020). Népszerűségük egyrészt az információ- és 
kommunikációtechnológia fejlődésével függ össze, amely lehetővé tette, hogy egy 
mobilalkalmazáson keresztül bárki kibérelhesse őket, akár ötperces útra is. Másrészt 
pedig azzal, hogy megoldást jelentenek a felhasználók ún. „utolsó mérföld” problé-
májára, akik így a torlódásokat elkerülve, könnyen, gyorsan és a hagyományos meg-
hajtású személygépjárműveknél vagy autóbuszoknál fenntarthatóbb módon érhetik 
el úti céljukat (Mouratidis–Peters 2022). A káros környezeti hatások csökkentése és 
a forgalmi fennakadások mérséklése miatt az e-rollerek integrációjának támogatását 
az európai városok nagy része vonzó stratégiának tekinti (Miskolczi et al. 2021). 
A rollerekkel azonban nem mindig sikerül elérni a környezeti és a társadalmi fenn-
tarthatósági célokat. Bizonyos esetekben pedig, ha a szabályozás nem megfelelő, az 
elektromos mikromobilitási lehetőségek akár negatív környezeti hatásokat (Henao–
Marshall 2019, Tirachini–Cats 2020), vagy a közlekedésben részt vevők közötti fe-
szültséget és egyenlőtlenséget is előidézhetnek (Uteng et al. 2021). Ez utóbbi történt 
Párizsban is, ahol 2023. szeptember elsejétől lépett életbe a kölcsönözhető e-
rollerekre vonatkozó tilalom, miután a francia fővárosban egyre több súlyos sérülés-
sel és halállal végződő balesetet okoztak e közösségi eszköz használói. Az üzemelte-
tők azonban úgy vélik, a tiltás helyett az észszerű szabályozás lenne megoldás, így 
például a 20 kilométer/órában maximalizált végsebesség, a kijelölt rollerparkolók, a 
használatra vonatkozó 18 éves korhatár, rendszám, továbbá a rollerenkénti utasok 
egy főre korlátozása (Reuters 2023). 

A városi közlekedés változásának okairól, valamint az e-rollerek társadalmi és 
környezeti hatásairól az elmúlt években számos tanulmány született (Eren–Uz 2020, 
Kazemzadeh–Sprei 2022, Khavarian-Garmsir et al. 2023, Liao–Correia 2022, 
Mouratidis 2021). Kevés szerző foglalkozott azonban a felhasználói attitűdökkel 
vagy azzal a kérdéssel, hogy milyen külső vagy belső hatások miatt választják ezt a 
közlekedési módot más, akár kényelmesebb megoldások helyett. Tanulmányunkban, 
amely a 2022-ben kezdődött feltáró kutatásunk folytatása (Szemere–Iványi 2022), 
azt vizsgáljuk, hogy a lakóhely milyen hatással van az e-roller használatának gyakori-
ságára, céljára és arra is, hogy a rollerhasználók mit gondolnak a jelenlegi szabályo-
zásról. Tisztázni szándékozunk továbbá azt is, hogy véleményük szerint hogyan 
(milyen jogszabályokkal, fejlesztésekkel) lehetne segíteni az e-rollerek városi közle-
kedésbe történő integrálását. Kutatásunkkal az a célunk, hogy támogassuk a ténye-
ken alapuló politikai döntéshozatalt (a például parkolóhelyek és mikromobilitási 
pontok kijelölése, a rollerhasználat engedélyezése, infrastrukturális fejlesztések), 
valamint egy valódi társadalmi párbeszédre és konszenzusra épülő szabályozás ki-
dolgozását. Tanulmányunk a következőképpen épül fel: bemutatjuk a témában rele-
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váns külföldi és magyar nyelvű szakirodalmat, ismertetjük a kutatási kérdéseket és az 
adatgyűjtési módszereket, az alkalmazott módszertant, összefoglaljuk az eredménye-
ket, végezetül pedig korlátokat, következtetéseket és további kutatási irányokat fo-
galmazunk meg. 

Szakirodalmi áttekintés 

Az e-rollerekkel kapcsolatos preferenciák a témában releváns szakirodalom alapján 
gazdasági vagy pszichológiai eredetűek lehetnek (Mitropoulos et al. 2023). A köz-
gazdasági elméleteken alapuló megközelítésben az elektromos járművek elfogadása a 
lehetséges opciók közötti választást jelenti, melyet azok jellemzői határoznak meg. 
Ezzel szemben a pszichológiai tanulmányok a motivációra és a döntéshozatali fo-
lyamatra összpontosítanak, és az egyénre jellemző pszichológiai megközelítések 
széles körére (az elektromos járművekkel kapcsolatos elképzelések, illetve az elekt-
romos járművek megvásárlására/választására irányuló szándék) gyakorolt hatásukat 
vizsgálják. Ugyanakkor a közgazdaságtani szemléletű szakirodalommal ellentétben 
ezek a tanulmányok általában figyelmen kívül hagyják az egyéb járműveket (hagyo-
mányos járművek, például benzin- és dízelüzemű járművek), és nem határozzák 
meg, vagy nem változtatják rendszeresen az elektromos járművek tulajdonságait 
(McKenzie 2019, E-Scooter Findings Report 2018). Következésképpen a pszicholó-
giai tanulmányok csak korlátozott betekintést nyújtanak abba, hogy az elektromos 
járművek tulajdonságainak változása hogyan vezethet a felhasználók preferenciáinak 
eltolódásához (Liao et al. 2017). 

Az áttekintett tanulmányok túlnyomó többségében a szerzők, ahogyan kutatá-
sunkban mi is, online kérdőív segítségével vizsgálták az e-rollerekhez kapcsolódó 
felhasználói preferenciákat. Ezekben a tanulmányokban a mintanagyság 250–400 fő 
volt, és a résztvevőknek olyan kérdéseket tettek fel, hogy miért szeretnek e-rollerrel 
közlekedni, milyen a rollerekkel kapcsolatos magatartásuk, a közlekedésnek melyik 
másik formáját váltják ki a rollerhasználattal stb. (Buehler et al. 2021, Lee et al. 2021, 
Mouratidis–Peters 2022). A válaszok szerint a megkérdezettek elsősorban a követ-
kezők miatt választják az e-rollereket más közlekedési eszközökkel szemben: 

 Úgy gondolják, hogy időt és költséget takarítanak meg, ha ezzel a járművel 
közlekednek. 

 Rollerezni „fun” dolog, közös baráti program (lehet közben beszélgetni). 
 Rövidebb távok megtétele esetén sokkal gyorsabb más közlekedési eszközök-

nél (ha lehetséges, akkor az 5–20 perces utakat inkább rollerrel teszik meg). 
 A fenntarthatóság és a környezetvédelem szintén nagyon fontos szempont. Tisz-

tában vannak vele, hogy az e-rollerek ökológiai lábnyoma jóval kisebb, mint a 
személygépjárműveké, ezért ha tehetik, akkor inkább a rollert használják. 
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 Úgy tartják, hogy rollerezés közben fizikai aktivitást fejtenek ki, tehát nem-
csak passzívan utaznak, hanem sportolnak is (Christoforou et al. 2021, 
Fearnley et al. 2020, Kopplin et al. 2021). 

A legtöbb tanulmány rávilágít arra, hogy a technológia fejlődésével a járművek 
növekvő hatótávolsága és élettartama szignifikánsan pozitív hatást gyakorol az  
e-rollerek használatával kapcsolatos felhasználói döntésekre. Valószínűleg azért, 
mert a sűrűbb töltőhálózat következtében időt takaríthatnak meg, és a hatótávolság 
miatt is egyre kevésbé kell aggódniuk (Liao–Correia 2022, Gerse 2020). 

Az e-rollerekkel kapcsolatos preferenciák kialakulását a felsorolt tényezőkön 
túlmenően befolyásolják olyan demográfiai jellemzők is, mint a lakóhely, a nem, az 
életkor, az iskolai végzettség, a jövedelem, a család összetétele, a foglalkozás, vala-
mint a környezettudatosság és a környezetbarát fogyasztási szokások (Fan et al. 
2022). Bár ezen jellemzők sorrendje általában témafüggő, a környezettudatosság a 
legtöbb tanulmányban nem az első helyen szerepel (Kovács–Lukovics 2022). Ennek 
oka Reck et al. (2021) szerint, hogy a felhasználók egyre inkább tisztában vannak 
azzal, hogy a gyártás, a szállítás, valamint a rollerek éjszakai mozgatása nagymérték-
ben szennyezi a környezetet, továbbá az akkumulátorok újrahasznosítása is megol-
dandó kérdéseket vet fel (Hollingsworth et al. 2019). A felsorolt demográfiai válto-
zóknak a fogyasztók preferenciáira gyakorolt hatása azonban bizonytalan, ugyanis 
pozitív és negatív befolyásoló tényezők egyaránt megfigyelhetők (Liao et al. 2017). 

Összességében a fogyasztói preferenciákra ható demográfiai változókkal kapcso-
latos megállapítások jelentősen eltérnek egymástól, ami alátámasztja azt a feltevé-
sünket, hogy a fogyasztók e-rollerrel kapcsolatos döntési tényezői heterogének és 
további kutatást igényelnek. 

Kutatási kérdések és hipotézisek 

A felhasználók e-rollerekkel kapcsolatos döntéseire tehát gazdasági és pszichológiai 
tényezők egyaránt hatással vannak (Liao et al. 2017). Jelen tanulmányunkban ismer-
tetett eredményeink részét képezik a 2022-ben megkezdett komplex feltáró kutatá-
sunknak, melynek első lépéseként fókuszcsoportos beszélgetéseket folytattunk olyan 
magyarországi lakosokkal, akik nem használnak e-rollert (Szemere–Iványi 2022). 
A primer adatfelvétel jelenlegi szakaszában azt vizsgáltuk, hogy a bemutatott válto-
zók közül a lakóhelynek milyen hatása van a rollerhasználati szokásokra, valamint az 
e-rollerekkel és azok szabályozásával kapcsolatos véleményekre, ezért a következő 
kutatási kérdéseket fogalmaztuk meg: 

[K1]: Az e-roller használatának gyakoriságát, motivációját befolyásolja-e a fel-
használók lakóhelye? 

[K2]: Az e-rollerrel kiváltott utazás típusát befolyásolja-e a felhasználók lakó- 
helye? 
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[K3]: A lakóhely alapján képzett felhasználói csoportok eltérnek-e egymástól ab-
ban a tekintetben, hogy elégedettek-e a jelenlegi szabályozással? 

[K4]: A lakóhely alapján kialakított felhasználói csoportok különböznek-e asze-
rint, hogy mit tartanak a legfontosabb intézkedésnek annak érdekében, hogy a sza-
bályozás segítse az e-rollerek városi közlekedésbe történő integrációját? 

A felsorolt kérdések mentén a következő hipotéziseket fogalmaztuk meg: 
[H1]: A lakóhely a rollerhasználat gyakoriságát nem befolyásolja, ellenben az uta-

zás motivációjában szerepet játszhat. A hazai statisztikai adatok alapján egyre többen 
rendelkeznek saját e-rollerrel, amelyek a bérelhető rollerekkel ellentétben már lakó-
helytől függetlenül, a felhasználó egyéni döntésétől függően bármikor és bármilyen 
településen használhatók. Ugyanakkor például a kisebb falvakban kevésbé használják 
szabadidős tevékenységekre, „városnézésre” az e-rollereket, mint Budapesten vagy a 
Balaton partján. 

[H2]: A kiváltott közlekedési módot (személygépkocsi, tömegközlekedés, kerék-
pár, gyaloglás) befolyásolja a felhasználók lakóhelye. Amennyiben nincsenek nagy 
távolságok, vagy a tömegközlekedés nem elérhető, akkor az e-roller fenntartható 
alternatíva lehet, ha egyéni gépjárművel megtehető utazást vált ki. 

[H3]: A lakóhelytől és a használat gyakoriságától függetlenül a rollerhasználók 
elégedetlenek a jelenlegi szabályozással. 

[H4]: A lakóhely befolyásolja azt, hogy a felhasználók milyen, az integrációt segí-
tő intézkedéseket szorgalmaznának. 

Az adatfelvétel módja és a minta jellemzői 

A kutatási téma időszerűsége, célcsoportja és a technológiai fejlődés (Sangalli et al. 
2010) figyelembevételével az adatgyűjtést online kérdőíves formában bonyolítottuk 
le, Facebookon keresztül. Az adatokat 2023. márciusban és áprilisban vettük fel 
Magyarországon. A megkérdezettek önként és anonim módon vettek részt a kuta-
tásban. A válaszadókat lakóhelyük alapján az 1. ábrán is szereplő négy csoportba 
soroltuk: Budapest, megyeszékhely, város, falu/község. Tanulmányunkban városnak 
tekintettünk minden olyan várost, amely nem megyeszékhely és a lakosainak száma 
10 ezer fő felett van, a falu/község kategóriába pedig azok a települések kerültek, 
ahol a lakosok száma nem éri el a 10 ezer főt.  
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1. ábra 
 A kérdőívet kitöltők lakóhely szerinti megoszlása, 2023. március–április 

 Distribution of respondents by place of residence, March–April 2023 

Budapest
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22%

 

Mintánk nem reprezentatív, de ez kutatásunk ezen fázisában nem is feltétel, hi-
szen célunk az egyes csoportok jellemzőinek megismerése és összehasonlítása. 
A mintavétel módja önkényes volt, mivel 2022-ben már vizsgáltuk az e-rollert nem 
használók jellemzőit, most pedig kifejezetten a rollerhasználókat vettük górcső alá 
(mintában a saját rollert használók száma 194; a bérelhető rollert használóké pedig 
98) (Szemere–Iványi 2023). A kérdőív összesen négy olyan Facebook-csoportban 
volt elérhető, amiben a tagok mindannyian használnak e-rollert, illetve ezen kívül két 
olyan csoportban is megosztottuk, ahol nagy valószínűséggel fordulnak elő e-rollert 
használók. Kutatási kérdéseinknek megfelelően a kérdőívet három nagyobb, átfogó 
szakaszra bontottuk. Az első szakaszban a mindennapi rollerhasználatról kérdez-
tünk. Azt vizsgáltuk, hogy milyen típusú rollerezőnek tartják magukat a válaszadók, 
saját vagy bérelhető rollert használnak-e, milyen hosszú utakat tesznek meg, és mi-
lyen közlekedési eszközt váltanak ki vele. A kérdőív következő, nagyobb tartalmi 
egysége a szabályozással kapcsolatos állításokat tartalmazta, amelyeket a válaszadók-
nak ötfokozatú Likert-skálán kellett értékelniük. A kérdések utolsó szakaszában a 
jelenlegi szabályokkal kapcsolatos elégedettséget mértük fel, továbbá azt is, hogy a 
korábbi fókuszcsoportos kutatásaink alkalmával és a szakirodalomra támaszkodva 
összegyűjtött nyolc szabályozási dimenzió közül melyik szorulna fejlesztésre. A kér-
dések sorrendjének összeállításakor figyelembe vettük az erre vonatkozó szakiro-
dalmat is (Malhotra–Simon 2017, Babbie 2013). 

A válaszok beküldésének lehetőségét 2023. április 30-án lezártuk, és a vizsgált 
mintánk elemszáma N=292 lett. A beérkezett kérdőívek alapján kapott mintát letisz-
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títottuk. A válaszadók 18–65 év közötti magyarországi lakosok voltak; a férfiak ará-
nya 74,2 és a nőké 25,8%. A kapott eredmények értelmezése és a következtetések 
megfogalmazása szempontjából fontos volt számunkra, hogy a válaszadók milyen 
típusú rollerezőnek tartják saját magukat, ezt mutatja a 2. ábra. 

2. ábra 
Az e-roller használatának típusai alapján képzett csoportok,  

2023. március–április 
Groups by type of e-roller use, March–April 2023 
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A primer kutatás módszertana 

A kutatási kérdéseink vizsgálatára az összegyűjtött adatokat az SPSS program segít-
ségével elemeztük. Mivel feltáró kutatásunkban a használók attitűdjeit és a jelenlegi, 
valamint a jövőbeni szabályozással kapcsolatos véleményét szándékoztunk megis-
merni, ezért kategorikus, nominális és ordinális skálájú változókat alkalmaztunk. 
A nem metrikus (kategorikus, vagy ordinális) változókra a statisztikai elemzések 
tárházából jellemzően a nemparaméteres statisztikai eljárásokat használtuk (Agresti 
2007).  

Tanulmányunkban többek között azokra a kérdésekre kerestük a választ, hogy 
kimutatható-e szignifikáns kapcsolat a lakóhely és az e-rollerek használatának gyako-
risága, valamint célja, illetve a lakóhely és az e-roller által kiváltott utak típusa között. 
Mivel megállapítottuk, hogy a demográfiai változók hatással vannak a rollerhasznála-
ti szokásokra, ezért ennek vizsgálatára kereszttáblát alkalmaztunk, ami lehetővé tette 
a változók közötti összefüggés, asszociációs kapcsolat bemutatását. Az említett ösz-
szefüggést Pearson-féle Khi-négyzet próbával, a kapcsolat szorosságát pedig a 
Cramer-féle V együtthatóval vizsgáltuk (0-tól 1-ig). Mivel a válaszok igen/nem típu-
súak voltak, ezért a két mutató számított értéke megegyezik. 
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A harmadik kutatási kérdésünkhöz kapcsolódóan (K3) azt vizsgáltuk, hogy a vá-
laszadók mennyire értenek egyet a következő állításokkal: 

 „Az aktuális jogszabályok megfelelően rögzítik az e-roller használatával kap-
csolatos szabályokat.” 

 „Az e-rollerek használata a városi közlekedésben nem biztonságos.” 
 „Ön szerint hogyan hat az e-roller-szolgáltatók megjelenése a városi közleke-

désre?” 
Válaszokat ötfokozatú Likert-skálán kellett megadni, melyek értelmezéséhez a 

Kruskal–Wallis ANOVA módszert használtuk, hiszen ugyanannak a függő változónak 
(lakóhely) több csoporton végzett méréseit vetettük össze. Az eredmények további, 
részletesebb vizsgálata érdekében a páros összehasonlító elemzést is elvégeztük. 

Negyedik kutatási kérdésünk arra irányult, hogy megismerjük a közlekedésben 
részt vevők (stakeholderek) véleményét az e-rollerek integrációjáról. Azt feltételez-
tük, hogy a lakóhely befolyásolja magatartásukat, és az egyes csoportok emiatt eltérő 
tényezőket tartanak fontosnak. A kapott válaszokat ebben az esetben is kereszttáb-
lával és Kruskal–Wallis ANOVA-val elemeztük. 

Eredmények 

A lakóhely és a rollerhasználat gyakorisága, valamint célja közötti  
kapcsolat 

Tanulmányunkban abból a feltételezésből indultunk ki, hogy lakóhely és az rollerhasz-
nálat gyakorisága, valamint célja között nincs szignifikáns kapcsolat, és ezt alátámaszt-
ja, hogy a Person-féle Khi négyzet értéke 0,29, ami megegyezik a Cramer-V értékével, 
hiszen dichotóm változókat vizsgáltunk. Az eredmény egyrészt azzal magyarázható, 
hogy hazánkban egyre népszerűbb közlekedési eszköz az e-roller, jelenleg 80–100 ezer 
található belőle az utakon, és a Jövő Mobilitása Szövetség becslései szerint ezek közül 
a bérelhetők száma 25 ezer, a többi magántulajdonban van. A saját rollert tulajdono-
suk bármilyen gyakran használhatja, ez teljesen egyéni döntéstől függ, erre pedig nem a 
lakóhely, hanem inkább az időjárás, a napszak, továbbá más közlekedési eszközök 
elérhetősége, valamint az alkoholfogyasztás vannak hatással. 

Az 1. táblázat a rollerhasználat célja és a válaszadók lakóhelye közötti összefüg-
gést mutatja, melynek alapján megállapítottuk, hogy az e-roller használatának célja és 
a válaszadók lakóhelye között nem mutatható ki összefüggés. A szakirodalom alap-
ján ez a dimenzió inkább a felhasználók életstílusához köthető, amely Adler (1927) 
megfogalmazásában az egyén által meghatározott célokat és azok elérési módját 
jelenti. Ide tartoznak olyan tényezők, mint a fenntarthatóságra való törekvés, a divat, 
a státus és a szabadon elkölthető jövedelem. 
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1. táblázat 
 A rollerhasználat célja és a lakóhely közötti összefüggés, 2023. március–április 

Correlation between purpose of scooter use and place of residence,  
March–April 2023 

Milyen célokra használ e-rollert? Cramer V és Pearson Khi-négyzet 

Ingázás 0,72 
Üzleti jellegű út (tárgyalás, irodaparkban meetingek) 0,95 
Iskolába járás 0,45 
Ügyintézés (bank, bevásárlás) 0,28 
Személyes ügyek intézése (orvos, edzés) 0,40 
Társasági élet (barátokkal közösen, étterem, vízpart) 0,80 
Szabadidő (városnézés) 0,70 

Az e-rollerrel kiváltott utazások motivációja és  
a lakóhely közötti összefüggés 

Bár az elektromos mikromobilitási eszközök használat közben nem bocsátanak ki 
szén-dioxidot, teljes életciklusukat figyelembe véve mégis van karbonlábnyomuk, 
hiszen a nyersanyagok kitermelésétől – a gyártáson át a működtetéshez szükséges 
villamos energia megtermeléséig – szén-dioxid szabadul fel. Ezért klímabarát jelle-
gük mindenekelőtt attól függ, hogy milyen közlekedési forma helyett, milyen intenzi-
tással használják őket, milyen hosszú az életciklusuk, továbbá milyen forrásból állít-
ják elő a működtetésükhöz szükséges energiát.  

Nagy távolságok esetében az e-roller természetesen nem képes helyettesíteni egy 
személygépjárművet, de napi munkába járás vagy városi ügyintézés esetében gyors, 
gazdaságos és ráadásul környezetbarát alternatívát jelenthet azoknak az ingázóknak, 
akik nem laknak messze. A 2. táblázat eredményei azt mutatják, hogy a lakóhely és 
az e-roller által kiváltott utazási mód között csak abban az esetben van kapcsolat, ha 
személygépjárművet vagy tömegközlekedési eszközt helyettesít az e-roller. Azokon a 
településeken, ahol rövidebb távolságra (10–15 kilométer) helyezkednek el az el-
érendő úti célok, ott tömegközlekedés vagy személygépkocsi helyett gyakrabban 
választják az e-rollert a válaszadók. Nemcsak azért, mert a közlekedésnek ez a módja 
gazdaságosabb, hanem azért is, mert az utazással eltöltött időt jelentősen lerövidíti, 
hiszen az e-roller bizonyos korlátozások mellett, de akár kerékpárúton vagy járdán is 
használható.  

A 2. táblázat utolsó két sora azt jelzi, hogy az e-rollerek valóban fenntartható 
közlekedési alternatívává kezdenek válni (hiszen a tömegközlekedés és a személy-
gépjármű-használat esetében szignifikáns a kapcsolat). Ezért a lakóhely alapján kép-
zett csoportok átlagainak összevetésével megvizsgáltuk, hogy melyik utazási módot 
hány százalékban váltják ki a válaszadók az e-rollerekkel. Az egyes kategóriákat az 
idevonatkozó szakirodalom alapján határoztuk meg (Dibaj et al. 2021). 
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2. táblázat 
Az e-rollerrel kiváltott utazási mód és a lakóhely közötti összefüggés,  

2023. március–április 
Correlation between mode of travel replaced by e-scooter and place of residence, 

March–April 2023 

Kiváltott utazási mód Cramer V és Pearson Khi-négyzet 

Gyaloglás 0,41 
Kerékpározás 0,73 
Tömegközlekedés <0,01 
Személygépjármű-használat 0,05 

3. ábra 
 Az e-rollerrel kiváltott utazási módok Magyarországon, 2023. március–április 

Modes of travel replaced by e-scooter in Hungary, March–April 2023 
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Megjegyzés: a válaszadók több utazási módot is megjelölhettek. 

Jelenleg Magyarországon a felhasználók 51%-a személygépkocsi és 66%-a tö-
megközlekedési eszköz helyett használja az e-rollert. A tendencia javuló, hiszen 
2019-ben még a megkérdezetteknek mindössze 8%-a nyilatkozott úgy, hogy saját 
személygépjármű vagy taxi helyett választotta a bérelhető e-rollert, továbbá 3% állí-
totta azt, hogy el sem indult volna, ha ez a jármű nem áll rendelkezésére.  

A jelenlegi szabályozás és a lakóhely közötti kapcsolat 

Hazánkban azonban sem a külső városrészekben, sem a belvárosokban nincsenek 
egyértelmű szabályok az e-rollerek használatára vonatkozóan. Mivel a H3 hipotézi-
sünkben azt feltételeztük, hogy a közlekedésben részt vevők lakóhelytől függetlenül 
úgy vélekednek, hogy a jelenlegi szabályozás nem megfelelő, ezért lefuttattuk a 
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Kruskal–Wallis-féle rangösszegpróbát. A számított szignifikancia értéke 0,938 lett, 
ami kellően magas ahhoz, hogy alátámassza ezt a hipotézisünket. Felismerve a sza-
bályozás hiánya által okozott veszélyeket, az európai országok többsége és köztük 
hazánk is – figyelembe véve természetesen az e-roller pozitív hozadékait – a vonat-
kozó szabályozás megalkotásán dolgozik. 

A szabályalkotással kapcsolatos korábbi kutatások azt mutatják, hogy az európai 
városok a következő problémákkal küzdenek: szétdobált rollerek, csoportos rollere-
zés, ittas állapotban történő rollerezés, vandalizmus, egyszerre több személy használ 
egy rollert, gyermekkel történő rollerezés, illetve rollerezés közben a mobiltelefon 
használata (Riggs et al. 2021). Ezek a problémák elsősorban a szabályozás hiányos-
ságaiból fakadnak. Hazánkban jelenleg még a kategorizálás folyamata zajlik.  
Az e-rollerekre vonatkozó szabályozás kidolgozásáért az Építési és Közlekedési 
Minisztérium felel. 

A lakóhely és az e-rollerek integrációját segítő intézkedések közötti  
kapcsolat 

Az ismertetett javaslatok, valamint saját korábbi kutatásaink alapján a következő hét, 
integrációt támogató tényezőt határoztuk meg, amelyeket azután Kruskal–Wallis 
ANOVA-val és kereszttábla-elemzéssel is vizsgáltunk (lásd 3. táblázat): 

 infrastruktúra: úthálózat felújítása, dokkoló- és töltőállomások a bérelhető 
rollerek számára, városkép újra tervezése; 

 a városi közlekedés többi szereplőjére (akik nem rollert használnak) vonatko-
zó szabályok: a személygépjárművel közlekedők tartsanak megfelelő távolsá-
got közúton, a kerékpárosok és a gyalogosok is legyenek körültekintőek; 

 e-rollert használókra vonatkozó szabályok: jogosítvány, korhatár, sebesség-
korlátozás, a csoportos/kollektív rollerezés betiltása, a gyermekekkel közös 
rollerhasználat betiltása, a rollerezés közbeni mobiltelefon-használat betiltása, 
alkoholos befolyásoltság alatt legyen tilos a rollerhasználat, egy rollert egy-
szerre csak egy személy használhasson, a kötelező biztosítás bevezetése; 

 e-roller kialakítása: index, tükör, rendszám, nagyobb kerekek, cserélhető ak-
kumulátor (nem kell parkolóhely), az e-rollereknek rendelkezniük kell első 
(fehér) és hátsó (piros) lámpával, fényvisszaverő prizmával az oldalán, csen-
gővel, mechanikus fékekkel, jobb (magasabb, nagyobb) kormányszerkezettel, 
a maximális sebesség legyen 25 kilométer/óra; 

 e-rollert használók oktatása: legyen kötelező a KRESZ-vizsga, továbbá legye-
nek képzések, vezetéstechnikai tanfolyamok; 

 közlekedés többi szereplőjének oktatása: a hatósági személyek is ismerjék a 
vonatkozó szabályozást, a nevelés megkezdése már gyermekkortól; 

 védőfelszerelés: legyen kötelező azokra a járművekre, amelyeknek a végsebes-
sége nagyobb 25 kilométer/óránál. 
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3. táblázat 
 Az integrációt segítő tényezők fejlesztésének fontossága és a megkérdezettek 

lakóhelye közötti kapcsolat, 2023. március–április  
Relationship between the importance of developing factors for integration and 

 the place of residence of respondents, March–April 2023 

Tényező Cramer V és Pearson Khi-négyzet 

Infrastruktúra 0,86 
A városi közlekedés többi szereplőjére vonatkozó szabályok 0,13 
E-rollert használókra vonatkozó szabályok 0,75 
E-roller kialakítása 0,72 
E-rollert használók oktatása az e-roller helyes használatára 0,10 
A közlekedés többi szereplőjének oktatása 0,74 
Megfelelő védőfelszerelés használatára vonatkozó szabályok 0,26 

Mivel tanulmányunk célja az e-rollerek városi közlekedésbe történő integrációjá-
nak támogatása, melynek alapja a megfelelő szabályozás kialakítása, ezért a 3. táblá-
zatban megjelölt tényezők között sorrendet állítottunk fel (4. ábra).  

4. ábra 
 Az integrációt segítő tényezők fontossága és a megkérdezettek lakóhelye közötti 

kapcsolat településtípus szerint, 2023. március–április 
Relationship between the importance of factors promoting integration and  

the place of residence of respondents by type of settlement, March–April 2023 
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Budapest Megyeszékhely Többi város Falu, község  

Lakóhelytől függetlenül a legfontosabb az e-rollert használókra vonatkozó szabá-
lyok bevezetése, a megfelelő infrastruktúra kialakítása és a védőfelszerelés használa-
tának kötelezővé tétele lenne. Ezen szabályozási kérdések megoldásához pedig hoz-
zájárulhatna az e-rollerek említett kategorizálása is. 
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Összefoglalás és a további kutatási irányok meghatározása 

Tanulmányunkban a rollerhasználati szokásokat és a szabályozással kapcsolatos 
elvárásokat vizsgáltuk a magyarországi, e-rollert használók körében. Témaválasztá-
sában kutatásunk hiánypótlónak tekinthető, mert bár az e-rollerekkel kapcsolatos 
szakirodalom egyre kiterjedtebb, ugyanakkor a hozzáférhető szakirodalom szerint 
sem a hazai, sem a külföldi szerzők nem elemezték még részletesen, leíró statisztikai 
módszerekkel a lakóhely és az e-roller használata közötti kapcsolatot. 

A kutatásunk során megállapítottuk, hogy a lakóhely és az e-rollerek használatá-
nak gyakorisága, illetve célja között nincs összefüggés, ami azzal magyarázható, hogy 
egyre növekszik a saját rollerrel közlekedők száma. Ez esetben pedig a tulajdonosok 
egyéni döntésétől és nem lakóhelyétől függ, hogy mikor, hova és milyen célra hasz-
nálják az e-rollert. Mivel ezeket a járműveket gyakran a hagyományos meghajtású 
(benzin, dízel) közlekedési eszközök fenntartható alternatívájának tartják (Gössling 
2020, Buehler et al. 2021), ezért megvizsgáltuk azt is, hogy a lakóhely és az e-
rollerrel kiváltott utazási mód között szignifikáns-e a kapcsolat. Az eredményeink 
azt mutatták, hogy csak abban az esetben van közöttük kapcsolat, amennyiben sze-
mélygépkocsival vagy tömegközlekedési eszközzel megtett utat helyettesítenek a 
válaszadók az e-rollerrel. Az adatok elemzése arra is rávilágította a figyelmet, hogy a 
személygépjárművel megtett utaknak már 51, a tömegközlekedéssel megtett utaknak 
pedig 66%-át kiváltják az e-rollert használók. 

A rollerhasználók ugyanakkor lakóhelyüktől függetlenül nem értékelik kielégítő-
nek a jelenlegi szabályozást, és az e-rollerek közlekedésbe történő integrációjához az 
infrastruktúra fejlesztését, az e-rollerezésre vonatkozó szabályok megalkotását, va-
lamint a védőfeleszerelés használatának kötelezővé tételét tartják fontosnak. 

Tanulmányunknak természetesen több tekintetben is vannak korlátozó tényezői. 
A kérdőív jelenleg csak magyar nyelven volt elérhető, ami torzítja az eredményeket, 
hiszen nyelvi akadályok miatt a nem magyar anyanyelvű, hazánkban élő diákok pél-
dául nem tudták kitölteni a kérdőívet. Továbbá, bár szem előtt tartottuk a reprezen-
tativitást, és minden lakóhely alapján képzett csoportba megfelelő számú kitöltő 
került, Budapest mégis felülreprezentált a mintában. Feltáró kutatásunkban a lakó-
hely és a rollerhasználati szokások közötti kapcsolatot vizsgáltuk magyarországi e-
rollerezők körében, ezért a kapott eredmények ennek a csoportnak a jellemzőit feje-
zik ki, valamint hasznosak lehetnek a következők számára (stakeholderek): 

 az önkormányzatok, hatóságok, akik a fejlesztendő dimenziók sorrendjének 
figyelembevételével egy átfogó integrációs tervet tudnak készíteni; 

  a jogalkotók, akik számára a tanulmányból kiderül, hogy a jelenlegi szabályo-
zással a közlekedésben részt vevő csoportok nem elégedettek, valamint az is, 
hogy milyen elvárásaik vannak az e-rollerek használatával kapcsolatban; 

 a környező országok hatóságai, hiszen ők is hasonló problémákkal küzdenek; 
 a tudományos közösségek. 
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A megfelelő szabályok megalkotásához azonban nem elég csupán egy szempont-
ból vizsgálni az e-rollerekhez fűződő attitűdöket, hanem a korábbi, az innovációk 
elfogadásával, illetve a szociotechnológiai átmenetekkel foglalkozó tanulmányokkal 
egyetértésben (például Bögel−Upham 2018) szükség van az érintett csoportok mo-
bilitással kapcsolatos komplex magatartásának megértésére. Hiszen csak így lehetünk 
képesek arra, hogy tanulmányozzuk az infrastruktúra fejlesztésével és a szabályozási 
kérdésekkel is összefüggő rövid és hosszú távú technológiai változások hatásait. 
Későbbi kutatásainkban a további érintett csoportok (szolgáltatók, önkormányza-
tok) attitűdjeinek és komplex magatartásának feltérképezését tervezzük. Tesszük 
mindezt annak érdekében, hogy megvalósítsuk az e-rollerekhez kapcsolódó külön-
böző érdekeket képviselők (stakeholderek) jellemzőit vizsgáló kutatásunk hosszú 
távú célját, azaz segítsük ennek az új típusú, fenntartható, alternatív járműnek a vá-
rosi közlekedésbe történő integrációját. 
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