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Анотація. У статті розглянуті питання, спрямовані на підвищення рівня безпеки на міських 

вулицях, які пов’язані зі  збільшенням кількості легких персональних електричних транспорт-

них  засобів. Це зручні й  економічно вигідні  транспортні засоби,   що доступні для користува-

чів різного віку. Важливим є вирішення питань організації руху в процесі  використання легких 

персональних електричних транспортних засобів,  що буде сприяти зниженню кількості до-

рожньо-транспортних пригод. Проаналізовано  світовий досвід використання легких електри-

чних транспортних засобів. 
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Вступ 

Безпека дорожнього руху є однією із важ-

ливих проблем, з якими  стикається суспільс-

тво. Останнім часом  спостерігається значне 

збільшення  популярності засобів індивідуа-

льної мобільності. Електросамокати набува-

ють все більшого значення в житті сучасного 

суспільства. Вони не тільки змінюють засоби 

переміщення, але і впливають на соціальні, 

екологічні аспекти життя в містах. Безпереч-

но, перевагою легких персональних електри-

чних транспортних засобів є найменша шко-

да навколишньому середовищу, як  порівня-

ти  із транспортними засобами  із двигунами 

внутрішнього згоряння.  

В умовах глобальних змін клімату, безу-

мовно, важливо віднайти  нові засоби зни-

ження рівня забруднення повітря, і  засоби 

індивідуальної мобільності можуть бути од-

ним із рішень у цій сфері. Міське населення 

приваблює можливість використання легких 

електричних транспортних засобів, які є зру-

чними й гнучкими  в переміщенні міськими 

вулицями. Легкий персональний  електрот-

ранспорт дозволяє учасникам дорожнього 

руху уникати пробок на дорозі, що у великих 

містах є безперечною перевагою перед воді-

ями автомобілів і громадським транспортом. 

Доступність засобів індивідуальної мобіль-

ності дає людям можливість більш ефектив-

но планувати свій час і ресурси. Крім того, 

не менш значним є і соціальний аспект вико-

ристання засобів  індивідуальної мобільності. 

Так, велосипедні прогулянки стають не тіль-

ки засобом переміщення, а й загальноприй-

нятою формою дозвілля, що сприяє покра-

щенню фізичної форми населення міст. Це 

допомагає вести більш активний спосіб жит-

тя,  що має позитивний  вплив на здоров’я 

людей. 

На жаль, крім  переваг,  які надає легкий 

персональний електричний засіб, існує низка 

проблем з організацією дорожнього руху, які 

потребують законодавчих рішень. З появою 

легких персональних електричних транспор-

тних засобів проблема безпеки на дорозі за-

гострилася, а зі збільшенням їхньої кількості 

значно збільшилась і кількість дорожньо-

транспортних пригод. Важливим є усунення 

цих проблем, що забезпечить покращення 

безпеки всіх учасників дорожнього руху. 

Питання врегулювання правового статуту 

для тих, хто керує  індивідуальними елект-

ричними транспортними засобами,  дозво-

лить більш ефективну організацію дорож-

нього руху, що сприятиме зниженню кілько-

сті дорожнього-транспортних пригод за їх 

участю [1, 2]. 

 

Аналіз публікацій 

Питання безпеки руху на міських вулицях 

надто важливе. Збільшення кількості легких  

персональних електричних транспортних 

засобів призводить до конфліктних ситуацій 

між пішоходами та водіями. До дорожньо-

транспортних пригод належить  наїзд на пі-

шохода, наїзд на автотранспорт, який стоїть 

або рухається, що супроводжується падінням 

водія з легкого електротранспорту  та  трав-

муванням. Дотепер в Україні відсутній зако-

нодавчий статут для цих персональних елек-

тричних транспортних засобів. У багатьох 

роботах вчених, зокрема Є. Бойко, 

С. Гусарова, С. Чуйко, М. Колодяжного, 

К. Васильченко. М. Лазаренко, О. Соколової, 

А. Завадної та інших  [2–8], досліджуються 
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питання,   спрямовані на розроблення  стату-

ту та нормативних документів для підвищен-

ня рівня безпеки учасників руху на міських 

вулицях.   

 

Мета та постановка завдання  

Метою статті є розгляд питання підви-

щення безпеки руху на міських вулицях за 

умов руху легких персональних електричних 

транспортних засобів та аналіз світового  

досвіду використання електросамокатів і 

заходів  з  умов покращення безпеки руху. 

 

Досвід використання  

електросамокатів 
Рівень використання легких персональних 

електричних транспортних засобів в Україні 
постійно збільшується. Найбільший попит 
мають електросамокати, які придбані для 
індивідуального користування та  орендова-
ні. Поширення їх використання обумовлено 
зручністю переміщення територією міста, 
відсутністю шкоди для навколишнього сере-
довища. Однак їх використання призводить 
до збільшення конфліктних ситуацій та до-
рожньо-транспортних пригод із постражда-
лими [7–9]. Постраждалими від легких пер-
сональних електричних транспортних  засо-
бів стають не тільки діти, підлітки але й  
представники інших вікових категорій. Ця  
обставина не може не впливати на всіх  учас-
ників дорожнього руху, тому що особи, які 
використовують для переміщення індивідуа-
льний електричний транспортний засіб, 
створюють певні незручності не тільки пішо-
ходам і велосипедистам, але й руху автомо-
білів. Тільки 2025 року було зафіксовано, 
згідно з даними поліції,  1144 дорожньо-
транспортні пригоди,  внаслідок яких було 
травмовано 765 осіб, а загинуло 14. Постійне 
збільшення кількості дорожньо-транспорт-
них пригод  відбувається через відсутність 
законодавчих документів з  використання 
індивідуальних електричних  транспортних 
засобів. 2023 року був прийнятий закон, 
яким запроваджено поняття «легкий персо-
нальний електричний транспортний засіб». 
Також 2025 року розглядалися законодавчі 
ініціативи на основі законопроєкту. Перед-
бачається введення правил руху та дорожніх 
знаків для електросамокатів. У країнах світу 
поширено використання електросамокатів, 
але кожна країна має ті чи інші вимоги до їх 
застосування. Варто зазначити, що  електро-
самокати масово використовують в європей-
ських країнах, у США, Японії тощо, де роз-
роблені основні принципи забезпечення без-

пеки під час  використання таких засобів 
переміщення. У багатьох країнах регулюють 
використання електросамокатів і поширю-
ють на них такі самі  вимоги, що і до керу-
вання  велосипедами. Заходи  регулювання 
та законодавства відрізняються на міжнарод-
ному рівні. У багатьох країнах, де законодав-
ча база ще не прийнята, електросамокати 
технічно є незаконними [3, 5, 6]. 

У країнах Європи електросамокати  ма-

ють широке поширення, через це в  столицях 

і великих містах встановлені визначені пра-

вила користування цим  видом транспорту. 

У Франції електросамокати належать  до 

індивідуальних моторизованих засобів пере-

міщення. Це транспортний засіб без сидіння, 

оснащений нетепловим двигуном і призначе-

ний для переміщення однієї людини зі швид-

кістю від 6 км/год до 25 км/год без будь-яких 

спеціальних пристосувань для перевезення 

вантажу. Такий транспортний засіб повинен 

мати звуковий сигнал, бути обладнаним пе-

редніми та задніми фарами. Згідно з вимога-

ми,  керування  електросамокатами дозволе-

но у віці від 14 років і з обов’язковою наявні-

стю екіпірування, а саме: шолома й одягу із 

світлоповертальними  елементами за умов 

переміщення вночі або вдень за  поганої ви-

димості. Також встановлена заборона на пе-

реміщення в навушниках, з телефоном у ру-

ці, із пасажиром. За поїздку тротуаром пе-

редбачено штраф, як і за  перевищення шви-

дкості більше ніж  25 км/год. У межах міста 

рекомендовано переміщення велодоріжками, 

а виїзд на проїзну часину дозволено в разі, 

якщо швидкість транспортного потоку не 

перебільшує 50 км/год. Необхідність отри-

мання ліцензії не зазначена  у французькому 

законодавстві,  і люди можуть їздити на еле-

ктросамокатах без водійських прав, як і ве-

лосипедисти. Власник електросамоката під 

час його використання має  застрахувати 

громадську відповідальність, а повний стра-

ховий пакет містить  страхування користува-

ча від нещасних випадків. За  відсутності 

страховки громадянської відповідальності 

спеціального договору передбачено штраф 

[5, 9, 10]. 

У Німеччині електросамокати  були лега-

лізовані 2019 року, а до того часу знаходи-

лись під забороною як для індивідуального 

користування, так і для міського прокату. 

Нині ринок електросамокатів у Німеччині є  

найбільшим у світі. Користуватися електро-

самокатами можливе з 14 років,  і права для 

цього не потрібні. Їздити удвох на одному 
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самокаті заборонено. Також їздити на само-

катах тротуарами суворо заборонено, а допу-

скається тільки їзда  велодоріжками, за  їх 

відсутності дозволяється виїжджати на прої-

зну частину. Однак  трапляються  порушення 

цього правила, внаслідок чого збільшилась 

кількість випадків дорожньо-транспортних   

пригод. Через це влада деяких міст створила 

зони, де користуватись цими  транспортними 

засобами заборонено. Допустима швидкість 

для електросамокатів у межах міста складає 

не більше 20 км/год. Під час  руху зі швидкі-

стю більше ніж 20 км/год обов’язковим є 

носіння шолома. Обов’язковим для водіння зі 

швидкістю більше ніж 6 км/год є наявність 

страхування громадської відповідальності. 

Страховка може бути отримана за наявності 

прав водія. Колір номерних знаків для елект-

росамокатів кожного календарного року змі-

нюється. Номерний знак має бути прикріп-

лений  на видному місці. Водіння без чинної 

страховки є кримінальним злочином і кара-

ється штрафом. 

Використання електросамокатів у Польщі 

зі збільшенням рівня  травматизму призвело 

до того, що в державі були переглянуті пра-

вила користування. Внаслідок цього власни-

ки електросамокатів зможуть їздити велоси-

педними доріжками, хоча раніше це не до-

зволялось. У місцях, де велодоріжки відсут-

ні, а швидкість на дорогах перевищує  

30 км/год, користувачам електросамокатів 

було дозволено виїжджати на тротуари. 

Але на тротуарах швидкість руху електроса-

мокатів має  бути на рівні швидкості руху 

пішоходів, які під час  переміщення мають  

пріоритет. На велодоріжках швидкість  

електросамокатів не має перевищувати 

20 км/год. 

Користувачі у віці до 18 років повинні ма-

ти права водія або велосипедну карту. Стра-

хування  громадянської відповідальності не є 

обов’язковим. Але наявна  велика кількість 

штрафів: за розмову по телефону під час 

руху; за переміщення на електросамокаті 

більше однієї людини; за порушення правил 

користування тротуаром і надто швидкий 

рух ним; за відмову поступитися дорогою 

пішоходам.  Крім того, підлягає штрафу си-

туація, коли велосипедна доріжка позначена, 

але не використовується [6, 8]. 

У Фінляндії встановлено обмеження шви-

дкості для електросамокатів до 25 км/год. 

Переміщення допускається  тротуарами зі 

швидкістю, яка не перевищує швидкість пі-

шоходів, а також із обов’язковим викорис-

танням шолома. Електросамокати мають  

бути обладнані фарами та світловідбивними 

елементами. У зв’язку із небезпекою для 

пішоходів і рухом  електросамокатів тротуа-

ром передбачено зниження швидкості до 

15 км/год. Прокатні компанії також обмежу-

ють швидкість руху електросамокатів тери-

торією  міст. 

У Нідерландах  переміщення на електро-

самокаті можливо тільки на власній ділянці, 

а вздовж  доріг загального користування  

заборонено. За порушення заборони встанов-

лено штраф, а сам транспортний засіб підля-

гає конфіскації. Електросамокати належать 

до   категорії  «спеціальні мопеди», на яких 

встановлені відповідні конструктивні вимоги 

(це наявність двох незалежних гальмівних 

систем, стоп-сигналу, вказівників повороту 

тощо). Водночас зазначеним вимогам не від-

повідає ні одна із наявних  моделей електро-

самокатів, але заборони на їх продаж не іс-

нує. 

Існують особливості використання у Ве-

ликобританії. Варто зазначити, що їх поді-

ляють на власні й орендовані. Власні можли-

во використовувати тільки в межах приват-

них земель. Переміщення британськими до-

рогами можливе лише на електросамокаті, 

який отримують  в оренду на спеціальній 

станції. Наявна  система штрафів за проїзд 

пішохідною  зоною, а також за перетин стоп-

лінії на червоний сигнал світлофора. Розроб-

ляють і випробовують швидкісний  електро-

самокат. 

Ірландія має встановлені правила корис-

тування електоросамокатами. До 2024 року 

користування ними визнавалось технічно-

незаконним  внаслідок того, що було відсут-

нє їх правове регулювання. У зв’язку з цим  

значно збільшилась кількість  конфліктних і 

аварійних ситуацій. Згідно з чинними  пра-

вилами передбачено дозвіл керуванням елек-

тросамокатом для осіб від 16 років і більше. 

Рух дозволяється велодоріжками, а також 

вздовж  проїзної  частини. Передбачена шви-

дкість руху не більше ніж 20 км/год, переве-

зення пасажира заборонено. Електросамокат 

необхідно обладнати двома фарами, дзвін-

ком, світловідбивним елементом, гальмівною 

системою.  Водій рухається обов’язково в 

шоломі [1, 3, 4, 11]. 

Відомо, що Данія має значно розвинений 

велосипедний рух і рух на електросамокатах. 

Згідно з чинними  правилами дорожнього 

руху на електросамокатах дозволено рух 

велодоріжками, а тротуарами і пішохідними 
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зонами заборонено. Користування електро-

самокатом дозволено особам  із 15 років і 

більше, обов’язково використання захисного 

шолома. Рух дозволено із максимальною 

швидкістю до 20 км/год та обов’язково ввім-

кненими  фарами цілодобово. Електросамо-

кат повинен мати гальмівну систему, дзвінок, 

свідловідбивачі.  Заборонено їздити вдвох,  а 

також користуватися  телефоном. 

Важливі зміни в користуванні електроса-

мокатами відбулися у Іспанії, де з 2026 року 

введено більш жорсткі правила. Раніше в цій 

країні  не існувало правил користування, які 

діяли на державному рівні. Такі правила ко-

ристування електросамокатами  визначались 

на рівні міст. Власні правила були розробле-

ні тільки для великих міст, зокрема  для Ма-

дрида, Барселони і Валенсії.  Особливості 

нових правил полягають  у тому, що елект-

росамокати прирівняли до повноцінних тра-

нспортних засобів. 

Згідно з вимогами обов’язковим  є реєст-

рація в Головному управлінні державного 

руху (ДGТ), наявність сертифіката,  іденти-

фікаційної наклейки та реєстраційний номе-

ра. Крім того, необхідно мати поліс грома-

дянської відповідальності та  сертифікат без-

пеки із забезпеченням роботи гальміновної 

системи, світловідбивних  елементів, елект-

росамокат має бути облаштований фарами. 

Варто  зазначити, що застарілі моделі, які не 

мають сертифікатів, дозволено використову-

вати до 22 січня 2027 року. Допустима шви-

дкість руху від 6 до 25 км/год. Під забороною  

рух тротуарами та пішохідними зонами, ав-

томагістралями й тунелями, а також удвох, 

користування телефоном, навушниками. Не-

обхідно звернути увагу, що паркування до-

зволяється  лише в  спеціально відведених 

місцях [6, 8, 10]. 

В Італії були оновлені правила викорис-

тання електросамокатами 3 грудня 2024 ро-

ку. Передбачено наявність страховки, а та-

кож проходження технічного їх огляду. 

Крім того, необхідно обладнання номерного 

знака, сигналізації повороту, фарами, світло-

відбивними  елементами. Особам у віці від 

14 до 18 років потрібні правила категорії 

АМ: переміщення на зниженій швидкості – 

6 км/год з  обов’язковим  використанням 

шолома. Допустимий рух у містах зі  швид-

кістю до 25 км/год. Переміщення дозволяєть-

ся велодоріжками, а також  дорогою  загаль-

ного користування,  на якій рух транспорту 

не перевищує 50 км/год, тротуарами рух за-

боронено. Їздити удвох на електросамокаті 

заборонено. За необхідності перетину дороги 

вздовж  пішохідного переходу можливо ли-

ше її  перейти та перевезти самокат. 

Зміни щодо використання електросамока-

тів у Туреччині  введені в 2025–2026 рр. і 

визначаються суворими обмеженнями. Керу-

вання електросамокатом дозволяється у віці 

від 16 років. З 2026 року вводиться новий 

комплексний регламент для оренди електро-

самокатів – система геозонування U-Net, яка 

має визначити місце знаходження. Також 

електросамокати  необхідно  обладнати  про-

грамою обмеження швидкості руху до 18–

20 км/год. Рух дозволено велодоріжками або 

проїзною  частиною з рухом транспортних 

засобів зі швидкістю не більше ніж 

50 км/год. Заборонено рух удвох, а також 

паркування на тротуарах. 

У країнах Азії  вимоги щодо використан-

ня електросамокатів  також достатньо жорст-

кі. У Сінгапурі переміщення на електросамо-

катах дозволяється вздовж   велодоріжок, 

спеціальними велосмугами, а також ділянка-

ми паркових переходів. Рух суворо контро-

люється. Обов’язковими є сертифікація елек-

тросамокатів і питання пожежної безпеки. 

Також обов’язковими  є реєстрація в Управ-

лінні наземного транспорту та наявність  

реєстраційного номера на електросамокат. 

Користування електросамокатами дозволено 

з 16 років. Діє також обмеження  швидкості 

переміщення, що  становить  не більше ніж 

25 км/год. У разі  порушення правил вво-

диться жорсткий штраф [1, 4, 11]. 

У Південній Кореї переміщення електро-

самокатів дорівнюється до переміщення ве-

лосипедів. Керування  електросамокатом 

дозволено з 16 років (раніше було з 13 років). 

Для керування  обов’язковим є наявність 

правил водія, а за їх відсутності здійснюється 

покарання штрафом. Переміщення тротуара-

ми, як і в багатьох країнах,  заборонено. До-

зволяється переміщення велодоріжками  і 

лише з правого боку проїзної частини за 

умов швидкості на дорозі не більше ніж 

60 км/год. Рух на електросамокаті дозволено 

зі швидкістю більше ніж 25 км/год і 

обов’язково у шоломі.  

У Сеулі передбачається облаштування 

спеціальних зон, де забороняється перемі-

щення на електросамокаті у зв’язку з підви-

щенням рівня небезпеки для пішоходів. 

Обов’язковим є дотримання правил парку-

вання електросамокатів, а в разі  порушення 

їх евакуюють. За  порушення встановлених 

правил передбачено покарання штрафами. 
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Японія з 2023 року визначила електроса-

мокати як особливо малі мотоцикли. Важли-

вою вимогою для переміщення на електро-

самокаті є наявність посвідчення водія. Та-

кож обов’язковою вимогою є реєстрація еле-

ктросамоката в поліції із отриманням номер-

ного знаку. Реєстрації підлягає транспортний 

засіб, обладнаний дзеркалами заднього виду, 

стоп-сигналом, сигналами повороту й інди-

катором швидкості. Крім того, власник елек-

тросамоката зобов’язаний регулярно сплачу-

вати податок.  

За порушення цих норм встановлено 

штраф. Користуватися електросамокатом 

можуть особи з 16 років. Влада Японії обме-

жила швидкість переміщення до 20 км/год. 

Допускається рух велодоріжками, а також  

частиною тротуару зі швидкістю не 

> 6 км/год, проїзною частиною дороги. 

Обов’язковою є наявність страховки. Пере-

міщення рекомендовано із використанням 

шолома. Заборонено користуватися телефо-

ном та перевозити  пасажира. Жорсткі пра-

вила паркування   мають відповідати вимо-

гам стандарту безпеки [3, 9, 10]. 

Жителі Китаю віддають перевагу перемі-

щенню на велосипедах, мопедах і скутерах 

на електричній тязі, а не  на електросамока-

тах. Користування  дозволено з  16 років. 

Допустима швидкість переміщення обмеже-

на 25 км/год. Обов’язковим є використання 

шолома. Рух дозволено велодоріжками і про-

їзною частиною дороги. У великих містах 

введено заборону на прокат електросамо-

катів. 

Регулювання питань використання елект-

росамокатів здійснюється і в  країнах  амери-

канського континенту. 

Використання електросамокатів у США 

регулюється на рівні штатів, окремих округів 

а іноді й муніципалітетів. Вік, з якого особі 

дозволено керувати електросамокатом, ви-

значений з 16 років, але в деяких штатах він 

теж змінюється від 15 до 18 років. Влада 

штатів по-різному регламентує допустимі 

технічні характеристики електросамокатів. 

Допустима швидкість змінюється від 20 до 

32 км/год. Для керування  електросамокатом 

у всіх штатах, крім Каліфорнії, права водія 

не потрібні. Важливим є спеціальне екіпіру-

вання, до якого належать шолом та одяг із 

світловідбивними  елементами. Правила пе-

реміщення на електросамокатах встановлені 

в деяких штатах із визначенням їх у правилах 

дорожнього руху як окремого виду   транс-

порту. Одним із таких штатів є Мічиган, де 

детально роз’яснюється, де і як можливо 

їздити на електросамокаті. 

У Бразилії електросамокати не набули ве-

ликого поширення, але правила їх експлуа-

тації існують. Переміщення на них дозволено 

вздовж  проїзної частини, де встановлено 

обмеження швидкості до 40 км/год, а виїзд 

на тротуар заборонений. Допустима швид-

кість руху електросамоката до 20 км/год. 

Для паркування визначені спеціально облад-

нані місця. За порушення правил паркування  

призначається штраф [3, 5, 10]. 

Досвід використання електросамокатів у 

світі вказує на основні питання, які можливо 

застосувати в Україні для покращення умов 

руху. 

 

Висновки 

Розглянувши особливості використання, 

правила керування  електросамокатами в 

країнах світу, необхідно звернути увагу на 

питання покращення безпеки руху в Україні: 

1) на вулично-дорожній мережі міст збі-

льшити протяжність велодоріжок; 

2) визначити на законодавчому рівні пра-

вовий статус легкого електричного транспо-

ртного засобу; 

3) нормативно визначити мінімальний вік 

для керування транспортним засобом; 

4) розглянути обмеження максимальної 

швидкості руху; 

5) передбачити отримання прав водія, 

страховки громадянської відповідальності. 

6) розглянути можливість обладнання 

легкого електричного транспортного засобу 

фарами, світловідбивачами; 

7) передбачити засоби індивідуального 

екіпірування; 

8) розробити правила паркування. 
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Features of Electric Scooter USE on City Streets 

Abstract. Problem. In recent years, a significant 

increase in the popularity of personal mobility devic-

es has been observed. Personal mobility devices such 

as electric scooters are becoming increasingly im-

portant in the life of modern society. They not only 

transform modes of transportation but also affect the 

social and environmental aspects of urban life. Ur-

ban residents are attracted by the opportunity to use 

lightweight electric vehicles that offer convenience 

and flexibility for navigating city streets. The acces-

sibility of personal mobility devices enables people to 

plan their time and resources more efficiently. Unfor-

tunately, alongside the benefits provided by 

lightweight personal electric vehicles, a range of 

road traffic organization problems exists that require 

legislative solutions. The emergence of lightweight 

personal electric vehicles has intensified road safety 

concerns, and as their numbers have grown, the rate 

of road traffic accidents has increased considerably. 

Addressing these issues is essential to improving the 

safety of all road users. Victims of incidents involving 

lightweight personal electric vehicles include not 

only children and adolescents but also individuals of 

other age groups. This circumstance inevitably af-

fects all road users, as persons operating personal 
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electric vehicles create certain hazards not only for 

pedestrians and cyclists but also for motor vehicle 

traffic. In 2025 alone, according to police data, 

1,144 road traffic accidents were recorded, resulting 

in 765 injuries and 14 fatalities. The steady rise in 

road traffic accidents is associated with the absence 

of legislative instruments governing the use of per-

sonal electric vehicles. Electric scooters are widely 

used around the world, yet each country has its own 

requirements regarding their operation. Goal. The 

aim of this article is to examine the issue of improv-

ing road safety on urban streets under conditions of 

lightweight personal electric vehicle traffic, and to 

review international experience in electric scooter 

use along with measures for improving traffic safety 

conditions. Results. A review of international expe-

rience indicates that electric scooters are widely used 

in European countries, the United States, Japan, and 

elsewhere, where fundamental safety principles for 

the use of such vehicles have been established. In 

European countries, where electric scooters are 

broadly prevalent, specific rules governing this mode 

of transport have been introduced in capital cities 

and major urban centers. In Asian countries, the 

requirements for electric scooter use are also consi-

derably strict. In the United States, the regulation of 

electric scooters is handled at the state level, and in 

some cases at the county or municipal level. Practic-

al value. International experience in electric scooter 

use highlights the key considerations that could be 

applied in Ukraine to improve traffic conditions. It is 

necessary to define the legal status of lightweight 

electric vehicles at the legislative level and to devel-

op corresponding regulatory requirements. Consid-

eration should be given to the minimum age for op-

erating such vehicles, maximum permitted speed 

limits, technical equipment standards for electric 

scooters, and personal protective equipment re-

quirements for riders. 

Key words: road safety, drivers, pedestrians, 

lightweight electric vehicle, cycle lanes, carriageway 
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