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TESEKKUR

Disiplinini, diisiince bi¢imini, bunca y1llik deneyimini benimle paylasmay1 ve bana
aktarmay1 esirgemeyen; tez ¢alismamin her satirinda bilgi birikimi ile destek olan
tez danismanim Dog. Dr. Cenk HAMAMCIOGLU hocama tesekkiirii borg bilirim.
Sevgili Cenk hocam, akademik kariyerimdeki en biiyiik sansimi sizin gibi bir
danigsmanimin olmasiyla kullanmis olabilirim! Yolun basinda karsilasmamiz benim
icin bliytik bir iyi ki.

Yaptigim saha calismasinda, “nereye gidiyorsunuz?” soruma giilerek cevap veren
paylasimli e-skuter kullanicilari, bir giin bu tezi okursaniz size de tesekkiirler! Bir
sehir plancisi olarak kentlerimizde bambaska yagamlarin miimkiin oldugu giinlerde

hepimiz i¢in saglikli, giivenli, direngli mekanlar tasarlamay1 diliyorum.

Bana giiclii olmay1 6greten, her adimimda cesaretime ortak olan, yoluma 11k katan,
pek de kolay olmayan akademik kariyerimin heniiz basinda bana olan inanglarini
hicbir zaman eksik etmeyen canimin i¢i anneme, babama, kiz kardesime ve

Canim’a tesekkiir ederim.

Beni hep destekleyen, yaratici fikirleriyle ilham kaynagi olan, her defasinda

yardimima en 6n sirada kosan sevgili arkadaglarim, ¢ok tesekkiirler!

Var olmanin gercekligiyle yiizlestigim su gilinlerde ne de giizel iyi ki varsiniz

demek! Su son iki satirim ise canim babama;

“Sen olmasan buralara gelemezdim ben,

Sevemezdim bu sehri anlamazdim dilinden...”
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OZET

Yenilikci Hareketlilik Sistemlerinin Seyahat
Davramslarina Etkileri: Ankara’da Paylasimh E-Skuter
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Giliniimiiz kentlerinin problemlerinden olan hizli, kontrolsiiz biiyiime ulagim
aglarinda baski olusturmakta hareketliligi durma noktasina getirmektedir.
Karsiliginda ise yeni yaklasim ve ¢0ziim arayislari meydana gelmis; yenilik¢i
hareketlilik sistemleri gelismistir. Yolculugu bi¢imlendiren kosullar ve yenilikler,
kent sakinlerinin seyahat davranislarini etkilemekte; verimli ulasim sistemleri igin
seyahat davranislarinin anlagilmasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Seyahat davranislar
kentsel mekan kosullardan etkilenirken sosyal ¢evre, aliskanliklar ve kisisel
ozellikler 1ile sekillenebilmektedir. Kentsel hareketliligin siirdiiriilebilirligi
amaciyla gelisen yenilik¢i tiirlerden biri paylagimli e-skuter sistemleridir.
Paylasimli e-skuter sistemleri kent sakinlerine alternatif, 6zglin ulagim sekli
sunarak gesitli potansiyeller olustururken mekan organizasyonundaki yetersizlikler
sonucu giivenlik gibi krizlere yol agmaktadir. Dolayisiyla kent sakinlerinin seyahat
davraniglarint olumlu, olumsuz etkilemektedir. Tez ¢alismasi, paylasimli e-skuter

sistemlerinin seyahat davraniglarin1 sekillendirme bi¢imini ele almakta bu
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baglamda etki-faktor tablosu olusturarak saha calismasi ile irdelemeyi
hedeflemektedir. Arastirma, odaklanma ve irdeleme olmak {izere ii¢ asama
izlenmigtir. Arastirmada, Oncelikle siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik, yenilik¢i
hareketlilik, seyahat davranislar1 konular1 etkilesimli olarak ele alinmis; etki-faktor
tablosu olusturulmustur. Sonrasinda paylasimli e-skuter sistemleri ele alinarak
giinimiizdeki isleyisi aciklanmig; seyahat davraniglarini etkileme konusuna
odaklanilarak uluslararasi Ornekler incelenmistir. Bu asamanin sonucunda
paylagimli e-skuter sistemlerinin seyahat davranislarini sekillendirmesine yonelik
kosullar, etki-faktor tablosuna eklenmistir. Paylasimli e-skuter sistemlerinin
seyahat davraniglarini bigimlendirisi etki-faktor tablosu kullanilarak irdelenmesi
amaciyla Ankara’da giineybati koridorunda bulunan ve son istasyon olan Koru
Metro Istasyonu referans alinmistir. Bu calisma, Koru Metro Istasyonu sonrasi kisa
mesafelerde ger¢eklesen motorlu ara¢ yolculuklarinin azaltilmasi igin paylagimli e-
skuter sistemlerinin potansiyeline odaklanmistir. Koru Metro Istasyonu’ndan belirli
giin ve saatlerde gergeklesen 87 yolculugun %42’sinin Yasamkent’e oldugu tespit
edildiginden saha calismasinda, Koru Metro Istasyonu-Yasamkent rotasi ele
alimmistir. Bu rotada gozlem, mobil uygulama izlenimleri yapilirken 50 kisiyle
gerceklesen yiiz yiize goriismelerle paylagimli e-skuter kullanicilarinin diisiinceleri
aktarilmistir. Sonucunda ise gergeklestirilen aragtirmalar, incelenen raporlar, ortaya
konan etki-faktor tablosu ve uluslararasi ornekler 1s18inda paylasimli e-skuter
yolculuklarinin hem Ankara’da hem de ulusal dl¢ekte potansiyellerinin kullanilip,

kriz durumlariin 6nlenmesi amaciyla dnerilerde ve ¢ikarimlarda bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik, yenilik¢i hareketlilik

sistemleri, paylasimli e-skuter sistemleri, seyahat davraniglari, Ankara.
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ABSTRACT

The Effects of New Mobility Systems on Travel
Behaviors: A Study on the Example of Shared E-Scooter

System in Ankara

Serife OZCAN

Department of City and Regional Planning

Master of Science Thesis

Supervisor: Dog. Dr. Cenk HAMAMCIOGLU

Rapid, uncontrolled growth, which is one of the problems of today's cities, creates
pressure on transportation networks and brings mobility to a standstill. In return,
new approaches and solutions were sought; new mobility systems have developed.
The conditions and innovations that shape the journey affect the travel behavior of
the city dwellers. While travel behaviors are affected by urban space conditions,
they are shaped by social environment, habits and personal characteristics. One of
the new types developed for the sustainability of urban mobility is shared e-scooter
systems. Shared e-scooter systems create potential by offering an alternative mode
of transportation to the residents and cause crises such as security as a result of
inadequacies in space organization. Therefore, it affects the travel behavior of city
residents both positively-negatively. The thesis study deals with the way shared e-
scooter systems shape travel behaviors, and aims to examine field work by creating
an effect-factor table. Three stages were followed; research, focus and deliberation.
Firstly, sustainable urban mobility, new mobility, travel behaviors were discussed
interactively; an effect-factor table was created. Afterwards, shared e-scooter

systems were discussed and their current functioning was explained; international
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examples are examined, focusing on the issue of influencing travel behaviors. As a
result of this stage, the conditions for shared e-scooter systems to shape travel
behaviors have been added to the impact-factor table. Koru Metro Station, which is
the last station in the southwest corridor in Ankara, was taken as a reference in order
to examine the way shared e-scooter systems shape travel behaviors using an effect-
factor table. This study focuses on the potential of shared e-scooter systems to
reduce motor vehicle trips over short distances. Since it was determined that 42%
of the 87 trips to Yasamkent on certain days and hours, the Koru Metro Station-
Yasamkent route was discussed. While observations were made, the opinions of
shared e-scooter users were conveyed through face-to-face interviews with 50
people. As a result, suggestions and inferences were made in order to prevent the
crisis by using the potential both in Ankara and on a national scale in the light of
the research, the reports examined, the effect-factor table revealed and international

examples.

Keywords: Sustainable urban mobility, new mobility systems, shared e-scooter

systems, travel behaviour, Ankara.
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GIRIiS
Stirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik, yolculuk bigimlerinde yapilan degisiklikler

ile miimkiin hale gelebilmektedir. Her gegen giin sikisikligin, kalabaligin ve
bireysel kullanimlarin arttigt kentlerde siirdiiriilebilirlik admna geligmeler
yasanmakta ve yenilik¢i hareketlilik sistemleri de bu gelismelerden birini
olusturmaktadir. Kentsel hareketlilikte teknoloji odakli, paylasimli, alternatif bir
yolculuk bicimi olusturmayi1 hedeflenmekte ve mekanda daha verimli ulasim
cesitlerinin olmasi i¢in 6nemli hale gelmektedir. Paylasimli e-skuter sistemleri ise
yenilik¢i hareketlilik tiirlerinden birini olusturmaktadir. Paylasimli e-skuter
sistemleri bireylerin kendi rotasinda, kendi varis noktalarina gore ve istedikleri
zaman diliminde hareket etmelerini saglayarak esnek bir ulagim bicimi
saglamaktadirlar. Bununla birlikte hem bireysel hem de paylasimli olmalari, kisa
mesafelerde karbon ayak izini yolculuklar saglamalar1 kentsel hareketlilikte
stirdiiriilebilirligi miimkiin hale getirmektedir. Ancak diger yandan kentsel mekan
organizasyonunun ve hareketlilik mekanlarinin bu sistemleri kullanmak igin
elverigsiz olmalari, giivenlik problemlerine yol a¢gmaktadir. Dolayisiyla hem
potansiyellere hem de kriz durumlarina sahip olan paylasimli e-skuter sistemleri
tiim yolculuk kosullar1 ile kent sakinlerinin seyahat davraniglarini etkilemektedir.
Tez calismasi, paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina olan
etkilerini arastirmay1 amaclamakta ve etki-faktor tablosu belirleyerek Ankara’da

saha ¢aligmasinda seyahat davraniglarina yonelik irdelemeler hedeflemektedir.

Bu boéliimde odak konulara yonelik Scopus, Web of Knowledge, Google Scholar
ve Akademi gibi veri tabanlarinda bulunan “siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
(sustainable urban mobility), yenilik¢i hareketlilik sistemleri (new mobility
systems), seyahat davraniglar1 (travel behaviours), paylagimli skuter (shared
scooter), paylasimli skuter sistemlerinin seyahat davranislarina etkileri (impacts of
shared e-scooters on travel behaviour)” anahtar kavramlari ile arastirilarak ulagilan
literatiir 6zetine yer verilmis; tez ¢aligmasinin amaci ve kapsami detaylandiriimas,

tez caligmasinin yontemine iligkin agiklamalar yapilmistir.
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1.1 Literatiir Ozeti

Gilinlimiiz sehirlerinin problemlerinden olan hizli, ¢arpik ve kontrolsiiz biiylimenin
yaninda pandemi, iklim degisikligi, demografik ve toplumsal degisimler ulagim
sistemleri iizerinde yeni baskilar olusturmakta; kentsel mekanda gerceklesen
hareketliligi sikistirmakta ve neredeyse durma noktasina getirmektedir. Sonucunda
ise siirdiiriilebilirlik, iklim degisikligi, pandemi gibi kavramlarin giinliik hayata
olan etkisinin artmasiyla birlikte kentsel hareketlilik sistemlerinde yeni yaklagim ve
¢Oziim arayislari ortaya ¢ikmaktadir. Bu duruma karsilik olumsuz ¢evresel etkileri
azaltacak, kentsel yasam kalitesini ve mevcutta bulunan hareketlilik sistemlerini
iyilestirecek, erigimi arttiracak, giliniimiiziin gérmezden gelinemez gercegi olan
dijital teknolojilerin etkin kullanimi saglayacak yenilik¢i hareketlilik sistemleri
iilkelerin ve kent yonetimlerinin giindemine girmis ve ulasim sisteminde yeni
isletme modellerinin kesfedilmesini ve yatirim firsatlarinin dogmasini saglamigtir
(Reck, vd., 2020). Yenilik¢i hareketlilik, 6zellikle mikro 6l¢ekte bulunan ulagim
tirleriyle birlikte ortaya c¢ikarken ayni zamanda yazilim boyutunda olan
uygulamalar ile de dijital teknoloji sistemlerini etkin ve entegre bir sekilde
kullanmaktadir. Bu ulagim tiirlerinden biri ise COVID-19 etkisiyle kullanim1 artan

ve ilgi gorerek yeni bir yatirim alani olusturan paylasimli e-skuter sistemleridir.

Paylasimli ve elektrikli skuter sistemleri ise COVID-19 pandemi siireci Oncesi
ulagim sistemlerinde aktif olarak kullanilmaya baglanmis, ancak 6zellikle pandemi
stirecinde giinliik hayatin ulagim aliskanliklar1 igerisinde etkin olarak rol oynamaya
baglamistir. NACTO (2018) verilene gore ABD’de gergeklestirilen 84 milyon
paylasimli mikro hareketlilik seyahatlerinin neredeyse yarisi (38,5 milyon) e-skuter
ile gerceklesmis; Almanya’da ise paylagimli skuter sistemlerinin kullanilmasi i¢in
yonetmelikler tamamlandiktan sonra pandemi etkisiyle c¢alismalar hizlanarak
Haziran 2019°dan itibaren birkag ay icerisinde 35.000 skuter aktif olarak hizmete
sunulmustur. Tiirkiye’de ise 2020 yilinda yapilan seyahatlere bakildiginda, yaklagik
olarak 10 milyon kez seyahat e-skuter ile gerceklesmistir (Habertiirk, 2020).
Yenilik¢i hareketlilik sistemleri kapsaminda yer alan ve siirdiiriilebilir bir ulagim
saglamanin araglarindan biri olan paylasimli e-skuter hizmeti; kullanicinin mobil
cihazinda edindigi bir uygulama ile yakin ¢evresinde bulunan e-skuter araglarina
harita iizerinden erigsmesi ve uygulamada bulunan kodu taratmasi ve kilidinin

acilmasiyla baslayan seyahat bi¢cimi olarak tanimlanmaktadir (Mc Kenzie, 2019).
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Bu yolculuk ise kullanicinin kendi rotasini olusturmasi agisindan hem bireysel hem
de paylagimli sistemler olmalar1 dolayisiyla kitlesel olarak gergeklesmektedir.
Uygulama iizerinden kolaylikla kullanimina erisilebilmesi ve trafik sikisikliginda
dahi harekete izin verebiliyor olmasi avantajlari arasinda yer alabilmektedir. Ayni
zamanda “ilk ve son kilometre” olarak tanimlanan kisa mesafeli yolculuklar i¢in de
oldukca uygun olmakta ve 0zel otomobil kullanimimin azaltilarak kentsel
hareketlilikte karbon ayak izinin iyilestirilmesi yoniinde ¢evresel yararlara sahip
olmalar1 da potansiyel bir ¢éziim aract yaratmaktadir (Riggs ve Kawashima, 2020).
Ote yandan heniiz kentsel mekanda paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik
diizenlemelerin olmamasi, kent sakinlerinin farkindalik diizeyinin diisiik olmasi1 ve
yasal-yonetsel cercevelerin kaza ve yaralanmalarin Oniine gegemiyor olmasi
dezavantaj olarak tanimlanmakta ve krizlere yol agmaktadir. Paylasimli e-skuter
sistemlerinin potansiyelleri oldugu kadar kriz durumlar1 da bulunmakta ve kent
sakinlerinin seyahat davraniglarini etkilemektedir. Kent sakinlerinin bu sistemlere
yonelik tavri ve seyahat davraniglari toplumlar ve hatta bireyler arasinda farkliliklar
gostermektedir. Seyahat davranislari yolcunun, se¢imleri ¢ercevesinde sekillenen
bir davranig bigimi olmakla birlikte bu se¢imlerini yagam tarzlari, sosyo demografik
etkiler, bulunduklari konum, fiziksel, sosyal ve ekonomik 6zellikler etkilemektedir.
Bu kapsamda bir yolculugun siirdiiriilebilir ve verimli bir sekilde
gerceklestirilebilmesi ve planlanabilmesi i¢in yolculugun 6znesi olan kullanicilarin
seyahat davraniglar1 6nemli hale gelmektedir. Tez c¢alismasinin arastirma

kavramlar1 “paylagimli e-skuter sistemleri ve seyahat davraniglar1” olup bu konuda;

e Populus Research Report, 2018; International Transport Forum, 2021; EIT
Urban Mobility, 2021 gibi paylagimli e-skuter sistemlerinin gelisimini ve
gelecekteki etkilerini ongdrmeye ¢alisan uluslararasi makale, rapor ve aragtirma
sonuclarindan,

e Portland Bureau of Transportation, 2019; Chicago Department of
Transportation, 2019 gibi uluslararas1 pilot ¢aligma sonuglarin1 konu edinen
raporlardan,

e Ankara baglaminda kentsel hareketliligi inceleyen ve agiklamalarda bulunan
Oncii Yildiz, 2017; Ankara Bisiklet Masterplani, 2021 gibi ulusal makale ve

raporlardan yararlanilmigtir.

20



1.2 Tezin Amaci ve Kapsami

Paylasimli e-skuter sistemleri siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik kapsaminda ortaya
c¢ikan yenilik¢i hareketlilik sistemlerinden biri olarak kent mekaninda alternatif bir
yolculuk bi¢imi tanimlamaktadir. Bu sistemler sahip olduklar1 ozellikleri ve
yolculuk kosullar1 ile kentsel mekanda bazi durumlarda potansiyellere sahip
olmakta bazi durumlarda ise krizlere yol agmaktadir. Dolayisiyla yolculugun 6znesi
olan kullanicilarin da seyahat davranislarini etkilemektedir. Bu tez caligsmasi,
paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarini etkileme kosullarini
arastirmakta ve Ankara’da saha ¢aligmasi lizerinden bu kosullar1 irdelemektedir. Bu
baglamda tez calismasinin odak konulari “paylasimli e-skuter sistemleri” ve

“seyahat davranislar’” olmustur.

Oncelikle paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik incelemeler yapilmis ve
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik baglamiyla iliskili olarak yenilik¢i hareketlilik
sistemleri aciklanmistir. Tez calismasinin odak konularindan biri olan “seyahat
davraniglar1” genis bir perspektiften incelenerek giinliik hayatta etkilendigi kosullar
derlenmis ve “giiniimiiz ulagim sistemleri, sosyoekonomik kosullar, kentsel mekan
kosullar1” basliklarinda detaylandirilarak etki-faktor tablosu olusturulmustur. Etki-
faktor tablosu, seyahat davraniglarini etkileyen kosullar baglaminda dort etki
basligindan olusmus besinci etki ise paylasimli e-skuter sistemlerine odaklanmastir.
Bu kapsamda oncelikle paylasimli e-skuter sistemlerinin kentsel hareketlilikteki
yerinin anlasilmasi ve giiniimiizdeki durum hakkinda agiklamalar yapilmasi tez
caligmasinin amaglarindan birini olusturmustur. Sonrasinda ise bu sistemler,
seyahat davraniglar ile iligkilenmis ve giiniimiiz ulagim sistemleri, sosyoekonomik
kosullar, kentsel mekan kosullar1 basliklarindaki etki-faktorler paylasimli e-skuter
sistemleri perspektifinden degerlendirilmistir. Tez ¢alismasi, seyahat davranislarina
olan etkilerine dair etki-faktor tablosu belirlemeyi; belirlenen etki-faktorleri
Ankara’da paylasimli e-skuter sistemleri ve seyahat davraniglar1 kapsaminda

irdelemeyi amaclamistir. Bu baglamda tez ¢alismasi temel olarak;

e Seyahat davranislarini etkileyenler hakkinda genel bir etki-faktor tablosu
olusturmayz,

e FEtkilerden birini paylasimli e-skuter sistemlerine odaklanarak bu sistemlerin
seyahat davraniglarim1 etkiledigi konular hakkinda etki-faktér tablosuna

eklemelerde bulunmayt,
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sistemlerinin seyahat davraniglarina olan etkilerini irdelemeyi amaglamaktadir.
Tez ¢caligmasinin kapsami, amaglari, akis semasi asagida yer almaktadir (Sekil 1.1).

Siirdiiriilebilir Ulasim ve Hareketlilik
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Sistemlerinin Seyahat
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Sekil 1.1. Tez ¢caligmasinin kapsami, amaglar1 ve akis semasi
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1.3 Yontem

Tez calismasi arastirma, odaklanma ve irdeleme olmak {izere {ic asamada yontemini
olusturmaktadir. ilk asamada, iist bashiklar olan siirdiiriilebilir ulasim ve
hareketlilik, yenilik¢i hareketlilik sistemleri konular1 arasinda iliskiler kurularak
cat1 konular arastirilmig ve ¢alisma kapsaminda aktarilmistir. Bu konular, seyahat
davraniglarin1 temel olarak etkileyen konulardir. Dolayisiyla yolculugun 6znesi
kullanicilarin seyahat davraniglari, ilk asamada arastirma konusu olmus ve

sonuclara gore 4 etki, 11 faktdrden olusan bir etki-faktor tablosu olusturulmustur.

Sonrasinda yenilik¢i sistemlerden birini olusturan ve siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilige atki saglamasi konusunda potansiyellere sahip olan paylasimli e-
skuter sistemlerine odaklanilmistir. Bu sistemlerin giliniimiiz kosullarinda kentsel
hareketlilikteki yeri, isletme modelleri, tarihsel gelisimleri agiklanmis ve seyahat
davraniglart ile iliskisi kurulmustur. Paylasgimli e-skuter sistemleri, etki-faktor
tablosunda 5.etkiyi olusturarak seyahat davraniglarini etkileme konusunda 3

faktorde degerlendirilmistir. 5.etki ve 3 faktor de etki-faktor tablosuna eklenmistir.

Uciincii ve son asamada, olusturulan etki-faktdr tablosu kullanilarak Ankara’da
paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarini nasil etkiledigi konusunda
irdelemeler yapilmistir. Saha calismasi Ankara’nin giineybati koridorunda son
metro istasyonu Koru Metro Istasyonu referans alinarak gelisme alan1 Yasamkent

rotasinda yiiz ylize goriismeler, gézlem ve deneyim yoluyla gerceklesmistir.
Bu baglamda tez ¢alismasinin arastirma sorulari su sekilde geligmistir;

e Seyahat davranislari, kentsel hareketlilik sistemlerinde nelerden etkilenir?

e Yenilik¢i hareketlilik tiirii paylasimli e-skuter sistemleri seyahat davraniglarini
nasil etkiler?

e Ankara’da Koru Metro Istasyonu-Yasamkent rotasinda paylasimli e-skuter

sistemleri seyahat davranislarini nasil etkiliyor?
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ARASTIRMA ODAKLANMA iRDELEME
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nelerden etkileniyor? Sistemlerinin Seyahat sistemleri Seyahat D 1
Davramislarma Etkileri Nedir? Nasil Etkiliyor?
. . 5. Etki:
Etki-Fakt6r Tablosu + Pavi h E-Skuter Sistemleri !\I}kﬂ['ﬂ-(filnﬁ‘_\'bﬂi] Koridoru
4 Etki, 11 Faktor 5. Etki, 3 Faktor Zi Koru Metro Istasyonu-Yagamkent
rotasinda faktorlerin irdelenmesi

Yiiz yiize gorigmeler, gozlem ve deneyim

Sekil 1.2 Tez calismasinin arastirma, odaklanma ve irdeleme siiregleri

Tez c¢aligmasi, paylasimli e-skuter sistemleri ve bu sistemlerin seyahat
davraniglarina olan etkileri konusunda literatiire katki olarak nitelendirilebilir.
Calisma, paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina olumlu, olumsuz
ve notr etkilerinin oldugu yoniinde hipotez tasimakta ve saha caligmasi ile bu

konuyu irdeleyerek ¢ikarim ve onerilerde bulunmaktadir (Sekil 1.2).

1.4 Tezin Literatiire Katkisi

Paylagimli e-skuter sistemleri, kentlerde yeni ve yenilik¢i sistemler olduklarindan
mekandaki etki alanlar1 ve mekani sekillendiris bigimleri heniiz kesin ve net bir
sekilde agiklanmamistir. Dolayisiyla yolculugun 6znesi olan kent sakinlerinin
kullanic tercihleri ve seyahat davranislar: tizerindeki etkileri de dngoriilemezdir.
Bu tez calismasinin literatiire katkisi, paylasimli e-skuter sistemleri kapsaminda
tanimlama, arastirma ve odaklanma siireglerinde derleme yapmak; paylasimli e-
skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina olan etkilerini aragtirmak, etki-faktor
tablosu olusturmak ve Ankara kentinde saha calismasinda irdelemeler olmustur.
Tez caligmasi kapsaminda olusturulan etki-faktor tablosu paylasimli e-skuter
sistemlerinin farkli kent ve bolgelerde arastirilma siirecinde bir rehber

niteligindedir.
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2

DEGISEN KOSULLAR VE GELISEN
TEKNOLOJi BAGLAMINDA ULASIM-
HAREKETLILIK-SEYAHAT
DAVRANISLARI UZERINE KAVRAMSAL
CERCEVE

Yillar icerisinde gelisen teknoloji ve degisen kosullar, kentsel mekanin kullanimi
ve ulasim sistemleri arasindaki iliskiyi sekillendirmistir. Her donem kendi
teknolojisi ve bu teknolojinin sekillendirdigi kosullar ile kendinden s6z
ettirmektedir. ~ Glinlimiiziin  iklim  degisikligi  kosullariin  getirdigi
“stirdiiriilebilirlik” endigesi hem kentsel mekanda hem de ulasim sistemlerinde
etkisini c¢okca hissettirmektedir. Ayni zamanda COVID-19 pandemisi gibi
olagantistii durumlar da mekandaki ulasim sistemlerini ve hareketliligi yeniden
bicimlendiren kosullardan olmustur. Dolayisiyla ulasim sistemleri ve kentsel
hareketlilik sosyal, ekonomik ve mekansal boyutlarinin yanisira dogal cevre,
toplum saglig1 ve yasanabilirlik gibi birgok kosul ile etkilesim igerisinde bulunan
karmasik bir yapida degismekte ve gelismektedir. Ilerleyen teknolojisinin imkanlar
ile ortaya ¢ikan yenilik¢i hareketlilik sistemleri ise sunulan hizmetler ve ulasim
tiirleri ile bu karmasik yapida yerini alan sistemler olup giiniimiiz sehirlerinde hizla
yayginlasmaktadir. Tiim bu yenilikler, gelisen sistemler ve degisen kosullar,
hareketliligin 6znesi olan kullanicinin seyahat davraniglarii etkilemekte ve
sekillendirmektedir. Bu sebeple tezin kavramsal ¢ergevesinin ortaya konuldugu bu
boliimde, gelisen teknoloji ve degisen kosullarin sekillendirdigi ulasim ve
hareketlilik konularinin seyahat davranislari ile iliskileri incelenmis; siirdiiriilebilir
ulasim ve kentsel hareketlilik, yenilik¢i hareketlilik sistemleri ve seyahat

davraniglar1 temel konular olarak literatiir destekli arastirilarak ele alinmustir.

Yukaridaki agiklamalar dogrultusunda ilk agsamada, “siirdiiriilebilir ulagim ve
siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik” ana konusu agiklanmis ve temel bilesenleri
hakkinda bilgi saglanmistir. Bu baglik altinda agiklanan gelecek stratejileri, tezin
ana konusunu olusturan e-skuter sistemleri ve seyahat davranislari konusu ile
iliskilendirilmistir. Ikinci asamada, “yenilik¢i hareketlilik sistemleri” temel
alinmigtir. Bu alt baglik altinda, yaklasik olarak 10 yildir kullanilan ve COVID-19

pandemi siirecinde hareketlilik sistemlerinin yetersizligi sonucu olusan baski ile
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kullanim1 artan mikro 6l¢ekteki hareketlilik sistemleri hakkinda agiklamalara yer
verilmistir. Ayn1 zamanda yenilik¢i hareketlilik sistemlerinin toplu tasima
sistemleri ile entegre bir sekilde ¢evrimigi platformlarda kullanimini ve erisimini
arttiran “Bir Hizmet Olarak Hareketlilik (MaaS)” konsepti ve uygulamalar ile
mekandaki yansimalar1 ve bu yansimalardan biri olan “hareketlilik merkezleri”
hakkinda aciklamalar yapilmistir. Ugiincii asamada, “seyahat davranislar’” ana
baglhiginda tanimlamalar yapilmis ve davranmiglart etkileyen faktorler ornekler
cergevesinde aciklanmistir. Son olarak ise boliim degerlendirmesi yapilmis olup,
aciklanan konularin seyahat davranislarina etkileri, faktorler seklinde ortaya

konmustur.

2.1 Siirdiriilebilir Ulasim ve Hareketlilik

Stirdiiriilebilirlik, simdiki neslin gereksinimlerini gelecek nesillerin ihtiyaglarini
karsilayabilmelerini miimkiin = kilacak  sekilde gerceklestirmeleri olarak
tanimlanmaktadir. Dolayisiyla siirdiiriilebilirlikte mekani1 ve yasam alanlarim
gelecek nesillere aktarmak s6z konusuyken, bir yandan da gezegenimizi nesiller
boyu yasanabilir kilmak dikkate alinmaktadir. 1980’lerde Ortak Gelecegimiz
konferansinda ortaya ¢ikan stirdiiriilebilirlik, ulasim ve hareketlilik sistemlerinin

gelisiminde de temel alinan kavramdir.

Avrupa Birligi, kentlerde hedefledigi karbonsuzlastirma c¢alismalarinin
stirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik saglanmadan miimkiin olmayacagin
savunmaktadir. Bu baglamda Avrupa Komisyonu (2019) tarafindan Yesil
Mutabakat ’ta ortaya konmus olan “ylizyilin ortalarina kadar karbon notr”
hedeflerinde 1990 yili seviyelerine kiyasla 2030 yilmma kadar sera gazi
emisyonlarinda %55°lik bir azalma elde edilmesi ©Ongérmektedir (Avrupa
Komisyonu, 2019). Ayn1 zamanda iklim degisikligi hedeflerinin gii¢lendirilmesi ve
toplumsal adaptasyonun saglanmas1 da Ongoriiler arasinda yer almaktadir. Bu
ongoriileri gercege doniistiirmek igin havacilik ve denizcilik gibi daha biiyiik CO»
salimina neden olan ulasim tiirlerinde stratejiler gelistirilirken—hareketliligin de
olabildigince karbondan arindirilmasi gerekliligi vurgulanmaktadir. Bu nedenle,
ulagim sistemlerinde oldugu kadar kentsel hareketlilikte de benimsenen ilkelerin ve
coziimlerin daha siirdiiriilebilir ve daha az kirlilige (salima) neden olmalari

hedeflere katkida bulunmasi agisindan énemlidir.
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Tezin bu altboliimiinde siirdiirtilebilir ulagim ve siirdiiriilebilir hareketlilik konular
temel alinarak aciklamalar yapilmis; siirdiiriilebilir hareketlilik baglaminda kentsel
planlama boyutu ele alinarak Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 (SKHP)
hakkinda bilgiler verilmis ve siirdiiriilebilirlik fikrinin hareketlilik mekanlarindaki
uygulamalarinin miimkiin hale gelebilmesi icin stratejiler derlenmistir. Ayni
zamanda “adil hareketlilik, kullanic1 odakli sokak tasarimi” gibi konular hakkinda

bilgiler verilerek farkli bir perspektif olusturmak amaclanmistir.
2.1.1 Siirdiiriilebilir Ulasim

1980°li yillardan beri tartisilan ve benimsenen siirdiiriilebilirlik fikri, kentsel
hareketlilik alaninda halen zorluklara sahip olan bir uygulama alanidir. Bu durumun
baslica sebepleri arasinda 6zellikle kentici seyahatlerde 6zel otomobil kullaniminin
fazla olmasinin yaninda niifus yogunlugunun fazla oldugu bélgelerde otomobil
bagimliliginin fazla olmasi yer almaktadir. Oysaki siirdiiriilebilirlik fikri,
stirdiiriilebilir ulagim politikalar1 ile ¢cevreye minimum zarar ve yasam kalitesini
artirmay1 desteklerken; 6zel otomobil kullanimini azaltan ve arazi kullanim
kararlar1 ile entegre bir hareketlilik saglamayi hedeflemektedir. Dolayisiyla
siirdiiriilebilir sekilde organize edilmis bir kent, kentsel ulasim mekanlarin1 da

iyilestirmektedir (Malasek, 2016).

Stirdiiriilebilir ulasim pek ¢ok bilesene ve faktdre bagli olmak iizere birgok

arastirmaci tarafindan farkli bakis acilari ile tanimlanmistir (Tablo 2.1).

Stirdiiriilebilir ulasim igin ¢esitli tanim ve agiklamalar bulunmakta; ancak genis bir
kapsama sahip olmasi ve bir¢ok konuyu tanim igerisinde barindirtyor olmasindan
dolayr Avrupa Ulastirma Bakanlar1 Konseyi’nin 2004 yilinda yaptig1 tanim, tez
kapsaminda esas alinmistir. Bu tanima gore siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi

(ECMT, 2004):

e Toplumdaki bireylerin temel erisim ve ihtiyaclarmi giivenli bir sekilde
karsilamasini saglamali ve hem i¢inde bulunulan nesil hem de gelecek nesiller
icin esitligi tesvik etmelidir.

e Uygun maliyetli olmali, adil ve verimli bir sekilde ¢aligsarak bir¢ok ulagim tiirii
secenegi sunmalidir. Bdylece alternatif ulasim tiirleri sunarken dengeli bir

bolgesel kalkinmay1 saglayarak rekabetci ekonomiyi desteklemelidir.
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Tablo 2.1 Siirdiiriilebilir ulasim konusunun farkli arastirmacilar tarafindan

yapilan tanim ve agiklamalar1 (Ozcan, 2022)

Arastirmaci, tarih

Tamim / A¢iklama

Black, 1996

Stirdiiriilebilir ulasim, insanlarin ulagim ihtiyaglarini
karsilamak icin gelecekte yasayacak insanlarin ve diger
canlilarin  ihtiyaclarin1  riske sokmamak  seklinde

tanimlanir.

Crawford, 2002

Sehir i¢i siirdiiriilebilir ulasim sistemleri kisa zamanda
giivenli ulagtirmayi, araziyi planli kullanmayi, oncelikle
yenilenebilir enerjiden yararlanmayi, ekonomik olarak az
maliyeti ve daha Xkaliteli ulagim hizmetlerini halka

saglamak olarak tanimlanabilir.

WHO, 2004

Stirdiirebilir ulasim: ekonomik, giivenli ve sosyal yagamda
kolay kabul edilebilir, yasam kalitesine olumlu katkisi
olan, ¢evre diizenini bozmayan, c¢evreyi koruyan, cevre
sorunlarina mimkiin oldugu kadar ¢o6ziimler getiren

ulagim sistemi olarak tanimlamaktadir.

Banister, 2007

Hareketlilik agisindan siirdiiriilebilirlik hedefi, elde edilen
ciktilarin korunmasina veya artirilmasina izin vermenin
yaninda yenilemeyen kaynaklarin kullanimi agisindan

enerji girdilerini de azaltmak olmalidir.

Litman, 2008

Stirdiiriilebilir olmanin temel endisesi, dolayli ve uzun
vadeli etkilere yonelik olmakla birlikte dogal kaynaklarin
tiikenmesi ve ekolojik bozulma dahil olmak iizere ¢evresel
kaygilar  lizerine  odaklanmaktadir.  Siirdiiriilebilir
hareketlilik ise tiim bu kaygilar ile ekonomik, sosyal ve
cevresel boyutlarda ozelliklere sahip olmakla birlikte

tiiketimi ile ilgili tiim maliyetleri icermektedir.
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e Emisyonlar1 ve atiklar1 en az seviyede tutmali, yenilenebilir enerji kaynaklarini
kullanarak yenilenemez enerji kaynaklarinin kullanimint = sinirlamalidir.

Boylece gezegen iizerindeki etkiyi en aza indirmelidir.

Dolayisiyla, siirdiiriilebilir ulasim sistemleri, yenilenebilir kaynaklar1 kullanarak
hareketliligi saglarken toplum sagligini1 ve ekosistemleri tehlikeye atmayan ulagim
tirleri olarak nitelendirilmektedir. Mevcut sistemde bulunan yiiksek karbon
emisyonu oranlar1 gibi olumsuz cevresel etkileri azaltirken bireysel ve topluluk
ihtiyaclarmi karsilamada daha saglikli yollar1 tercih etmek icin stratejiler de
iiretmektedir. Dolayisiyla siirdiiriilebilir ulasim ile; bir tarafta trafigin ve
beraberinde getirdigi kirliligin azaltirken diger taraftan yenilebilir kaynaklarin
kullanarak atik ¢iktilarinin azaltilmasi, bdylece kamusal alan iizerindeki zararli
etkilerin de en aza indirilmesi hedeflenmektedir. Bu durum, giiniimiizde bulunan ve
“geleneksel ulasim” olarak nitelendirilen stratejiler karsisinda olan bir ulagim

sistemini gerektirmektedir (Tablo 2.2).

Stirdiiriilebilir bir ulagim yapisi, yaya odakli bir yaklagim ile geligmelidir. Tiim
kentler i¢in yasanabilir bir ¢evre yayalarin kolayca ve erisilebilir bir sekilde hareket
edebilecegi ulagim stratejileri ile saglanabilmektedir. Bu kapsamda bakildiginda,
ulasim sistemi ilk olarak yiiriimeyi desteklerken sonraki adimlarda bisiklet, e-
skuter, e-bisiklet gibi mikro Olcekte hareketlilik saglayan yenilik¢i hareketlilik
araglarini esas almaktadir. Sekil 2.1°de de goriilecegi lizere sonraki adimlarda toplu
tasima, dagitim araglari ve daha sonrasinda yenilik¢i sistemlerden olan arag
paylasim sistemleri ve ortak yolculuklar gelmektedir.

Tablo 2.2: Siirdiiriilebilir ulasim ve geleneksel ulasim sistemlerinin
karsilastirilmasi (Cirit, 2014)

Siirdiiriilebilir Ulasim Geleneksel Ulasim

Erisilebilirlik odalidr. Yalnizca hareket etmeye odaklidir. Hangi
kosullarda yapildig: ile ilgilenmez.

Cok tiirliiliik hakimdir. Bireysel motorlu tasit (otomobil)
odaklidir.
Tiirler aras1 entegrasyon saglanir. Tiirler aras1 entegrasyon yoktur.
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Tablo 2.2 Siirdiiriilebilir ulasim ve geleneksel ulagim sistemlerinin
karsilastirilmasi (Cirit, 2014) (devami)

Kullanicilart  stirdiiriilebilir  ulasima

tesvik eder.

Kullanicilart geleneksel ulagim tiiriine

tesvik eder.

Gergekei ve Ongoriilii planlar yapilir

(Diisiin ve karar ver).

Tahmini taleplere dayali planlar yapilir

(Tahmin et ve sagla).

talebi etkin bir sekilde

Ulagim

yonetilir.

Ulagim talebi, yol aginin

genisletilmesiyle ve daha fazla yol

yapilmasiyla karsilanir.

Tiim maliyetler goz ontine alinir.

Birgok sosyal ve gevresel maliyet goz

ardi edilir.

Ulasimi1 diger alanlar ile bir biitiin

olarak degerlendiren biitiinciil

planlamay1 benimser.

Ulasim planlamasi genellikle ¢evresel,
sosyal ve diger planlama alanlar ile

biitiinlesik degildir.

Bisiklet ve Mikro Hareketlilik
(Paylasimli, e-skuter, e-bisiklet, e-moped)

X

(I

lo—e

N Toplu Tagima Sistemleri
K | 3 (Tren, otobiis, rayh sistemler, vapur)
Dagitim Araglar

Arag Paylasim

@Ortak Yolculuk

& Taksi

Ozel Arag &
Motosiklet

oh

22
s

Sekil 2.1 Siirdiiriilebilir ulagimda benimsenmesi gereken tiirel dagilim (Global

Mobility Report, 2017)
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Stirdiiriilebilir bir ulagimin saglanabilmesi, bir kentin morfolojik yapisindan kentigi
niifus dinamiklerine kadar uzanan bir¢ok konuyu icermektedir. Ayni zamanda
stirdiiriilebilir ulagim kapsaminda fosil yakit bagimliliginin yerine yenilebilir enerji
sistemlerinin benimsenerek enerjinin israf edilmedigi, kirletici faktorlerin ve
emisyonlarin en az diizeyde oldugu, arazi kullaniminin verimli bir sekilde
kullanildig: bir yapida miimkiin hale gelebilmektedir. Ulasim, 6énemli ekonomik,
sosyal ve ekolojik etkilere sahiptir ve bu etkilerin hareketlilik baglaminda
stirdiiriilebilir hale gelmesi 6nemli bir faktordiir. Bu agidan bakildiginda Litman ve
Burwell (2006)’ya gore, ekonomik, sosyal ve ekolojik etkenler Tablo 2.3’te yer
aldig1 gibi siniflandirilmaktadir.

Tablo 2.3. Siirdiirtilebilir ulasim baglaminda ekonomik, sosyal ve ekolojik

etkenler (Litman ve Burwell, 2006)

Ekonomik Sosyal Ekolojik

Erisilebilirlik kalitesi, | Esitlik / adalet, dezavantajl Hava kirliligi, iklim

trafik sikigikligi, hareketlilik tizerindeki degisikligi, hidrolojik
altyap1 maliyetleri, etkiler, karsilanabilirlik, etkiler, ekolojik
tiiketici maliyetleri, topluluk uyumu ve bozulmanin
kaza hasarlar1 yasanabilirlik engellenmesi

Stirdiiriilebilir ulagim, bir kent ya da bdlge i¢in benimsenen stratejiler biitiiniinii ve
sistemleri kapsarken, bu sistemlerin kullanimi kentsel hareketliligi olusturmaktadir.
Hareketlilik, temelde bir kullanicinin  yolculuk  etmekteki amacinin
gerceklestirilmesi; kolay, hizli ve erisilebilir bir sekilde yer degistirmesini ifade
etmektedir. Dolayistyla siirdiiriilebilir ulagim bir sistemi tanimlarken, siirdiiriilebilir
bir hareketlilik ¢ok bilesenli, bir¢ok aktoriin karar verici konumda oldugu katilimci
bir siireci tanimlamakta ve kullanict boyutu ile seyahat davraniglarinin
onemsenmesi gereken bir alan olusturmaktadir. Kentsel hareketlilikte benimsenen
tiim ulasim sistemleri siirdiiriilebilir bir hale geldiginde, kentler herhangi bir krize
kars1 daha dayanikli olabilmekte ve minimum zarar ile devam edebilmektedirler.
Dolayisiyla siirdiiriilebilir ulasim ekonomik, ekolojik, sosyal ve fiziksel bilesenleri
ile ele almarak biitiinclil bir sekilde planlandiginda, kentsel hareketlilik daha
yasanabilir kosullarda gerceklesmektedir.
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2.1.2 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik

Hareketlilik, kavram olarak ulasim ile baglantili diisiiniildiigiinde, insanlarin ve
yiiklerin bir yere varmasi ya da bir hedefe ulagmasi amaciyla yapilan eylemin
mekandaki karsilig1 -yer degistirme- olarak tanimlanabilir. Korkmazyiirek ve Polat
(2019) hareketliligin temelinde, bulunulan konumun disinda istenilen ya da talep
edilen bagka bir konuma varmak oldugunu ifade etmektedir. Ancak kentsel
hareketlilik insanlarin (bireysel, toplu olarak) ve yiiklerin yalnizca A konumundan
B konumuna ulagmasinin degil; kent icerisinde giivenli, hizli, cevre dostu ve uygun
fiyath bir sekilde dolasimini, bireyler agisindan ise giin i¢inde birden fazla farkli
amagclarla seyahat edebilmeyi, ornegin egitime, kiiltiire, istihdama veya eglenceye
erisebilmeyi kapsamaktadir (Peralta-Quiros, 2015; Connective Cities, 2021). Bu
sebeple Rodrigue (2020)’in de vurguladig: iizere kentsel hareketlilik, sehirlerin
genel dinamikleri i¢inde karmagik bir alandir. insanlarin ve yiiklerin hareket etme
sekillerinde bircok ¢apraz faktoriin etkisi bulundugundan kentlerde ¢ekim giicii
olusturan arazi kullanimlari, kent bi¢cimi ve yasam kalitesi kentsel hareketlilik ile
yakindan etkilesim i¢indedir (Camagni vd., 2002; Wee & Handy, 2016; Meyer vd.
2020; EIT, 2021). Tiim bu karmasik ve baglantili olan faktorler ise kentsel
hareketliligi meydana getiren kullanicilarin seyahat davranisini olusturmakta,
kosullara bagli olarak seyahat davranislarini sekillendirmektedir. Dolayisiyla
hareketliligin siirdiiriilebilir bir sekilde tasarlanmasi, kentlerin gelecegi ve

yasanabilirlik i¢in 6nemli bir konu haline gelmektedir.

Kentsel hareketlilik sistemlerinde, yasanabilirlik i¢cin 6nemli bir olgiit hareketlilik
endeksleridir. Hareketlilik endeksleri, veri kaynakli stratejiler olusturmak adina
Deloitte City Mobility Index gibi olusumlar tarafindan kentlerin tiim hareketlilik
ortamina biitiinsel bir bakis acis1 getirmek ve hareketliligin gelecegine dair
yasanabilir, ulasilabilir ve erisilebilir kentsel ulasim mekanlarinin nasil ortaya
cikabilecegine dair performans olgiitleri gelistirmektedir. Deloitte City Mobility
Index sistemine gore, kentsel hareketliligin performansinin 6l¢iilmesi, Sekil 2.2°de

goriildiigii izere li¢ temada gerceklesmektedir (Deloitte City Mobility Index, 2017).

e Ilk tema, performans ve dayanikliliktir. Kentsel hareketliligin verimliligine
odaklanirken seyahat siiresinin azalmasini dikkate almakta, entegre bir

sistem sunmak {izerinden degerlendirme yapmaktadir.
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e ikinci tema, vizyon ve liderlik olarak nitelendirilmistir. Bu tema, kentsel
hareketlilik baglaminda yeniliklerin yapilmasi, paydaslar arasindaki
koordinasyon ve yonlendirmenin yonetilmesi sonucu kapsayici ve bilingli
bir hareketlilik olusturma tizerinden degerlendirmektedir.

e Uciincii tema, hizmet ve katilim olarak belirlenmistir. Kentsel hareketliligin
tiim kent sakinleri tarafindan erisilebilir olmasi, uygun fiyatli se¢eneklerin
bulunmasi, ¢esitli ulagim araglarina ¢esitli kullanici dostu ¢oziimler yaratma

tizerinden degerlendirme yapilmaktadir.

Deloitte City Mobility Index baglaminda, son yapilan analizde kullanilan veriler
2016-2017 yillarina ait olmakla birlikte bu yillarda 40’tan fazla kent incelenmistir.
Bu kentler, cografi dagilim, niifus ve alan agisindan ¢esitli biiyiikliikler ve cesitli

ekonomik gelisme diizeylerine gore se¢ilmektedir.

Ulastirma talebine kars: arz

Performans
ve Esneklik ve giivenilirlik
Dayamkhhk
Yol giivenligi

Entegrasyon ve

paylasilan haveketlilik

Hava Kalitesi

Vizyon ve strateji

Vizyon At
ve
Liderlik
Yenilik

$o Diizenlemeler
3"

Cevresel siirdiiriilebilirlik

Toplu tasima Kapsami

Almnabilirlik

Cok yomliililkk

Kullamcl memnuniyeti

Herbiri icin kullamm

« Trafikte gegirilen saat yogunlugu

* Kent merkezine stirti siiresi

* Metro/tramvay ortalama en yogun frekansi

+ Metro hat uzunlugu (km),

hafif rayli sistem duraklarinin sayis1, otobiis giizergahlarimin sayist

* Metro/tramvay hizmet kesintileri

* Sikagiklik diizeyi

* Yol kalitesi

* Yiiriinebilirlik

* Niifuisa gére trafikle ilgili 6liimlerin ve ciddi yaralanmalann sayisi

* Toplu tagima modlarinda entegre biletleme segenegi
* Sehirde bisiklet paylagun sistemi
* Bir Hizmet Olarak Hareketlilik (MaaS) uygulamasi

* PM2.5 ve PM10 yogunlugu

* $ehir inovasyonmunun ve gelecekteki
hareketlilik stratejisinin degerlendirilmesi
+ Ozel sektor ve akadem ile isbirliklerinin degerlendirilmesi

+ Sehir inovasyonunun ve gelecekteki
hareketlilik stratejisinin degerlendirilmesi
* Ozel sektor ve akademi ile igbirliklerinin degerlendirilmesi

* Toplam araglann elektrikli araglara olan yiizdesi
* Hareketlilik odakli lnzlandincalarm/
risk sermayesinin/yeni kurulan sirketlerin varligi

* Arag paylaginundaki ihtiyacin degerlendirilmesi
» Igili dilzenleyici kurumlann sayist
* Otonom araglar igin gehir desteginin degerlendirilmesi

* Bisiklet yollar: (km/gehir alani)
* Elektrikli araglar vergi tesvikinin varhg
* Ditgilk CO2 (pil veya fisli hibrit

elektrik) ile yilda satilan arabalann yiizdesi

* Toplu taguma igin ortalama bekleme siiresi

* 20 dakika veya daha fazla bekleme

gerektiren toplu tagima yolculuklarinm yiizdesi

* Genel sistemin degerlendirilmesi

* Seyahatlerin tiirlere gore dagilum. her bir tiir igin
odenmesi gereken asgari ticretli calisma mikianyla garpilir

* Yeralt1 rayh ve tramvay sistemlerinin varlig
* Sehirde ara¢ paylasim sistemi

* Toplu da kullamci ryeti
* Trafikte gecirilen yogun saatler (kisi bagina. yilda)

* Tiirler arasinda entegre biletleme secenegi

Sekil 2.2 Deloitte City Mobilite Endeksi temalari, metrikleri ve secilmis veriler
(Deloitte City Mobilite Endeksi’nden yararlanarak yazar tarafindan 2022 yilinda

olusturulmustur.)
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Giinlimiiz kentlerinde daha hizli, daha diisiik maliyetli, daha giivenli ve daha temiz
ozelliklerde kesintisiz bir sekilde kentsel hareketliligin miimkiin olabilecegine dair
stratejilere dikkat edilen bir analiz sistemi ortaya ¢ikarilmistir. Yapilan bu analizde,
birden fazla kolay erisilebilir ulasim tiiriine sahip olan; 6zel otomobil yerine yiiriime
ve bisiklet gibi alternatif paylasimli araglar1 kullanmaya tesvik eden; hareketlilik
aglarini dijital ortamlarda da etkinlestirmeye yonelik adimlar atan kentler yiiksek
puanlar kazanarak endekste On siralarda yer almigtir. Ayni1 zamanda hareketlilik
endeksine gore, kentlerin politik, siyasi ve sosyal gegmisleri gliniimiiz hareketlilik
sistemlerini sekillendirmekte ve endeks siralamasindaki yerlerini etkilemektedir.
Tiim bu endeks olgiitleri géz onlinde bulundurularak yapilan aragtirmada, bir¢ok

kente iliskin sonuclar ortaya ¢ikmistir. Bunlardan bazilari su sekildedir;

e Londra, Singapur ve Berlin gibi niifus yogunlugunun yiiksek oldugu ancak
hareketlilik sistemlerinin ge¢misten giinlimiize kadar gelen siiregte birbiriyle
baglantili bir sekilde gelisen sehirler, hareketlilik endeksinde en yiiksek puant
alan kentler arasinda yer almistir.

e New York ve Chicago gibi genis cografi alanlara sahip kentler, merkezi
bolgelerde daha yiiksek puan alma egilimi gosterirken sinir bolgelerine dogru
performans oranlar1 diismektedir. Bu durumun, kent ve banliyd alanlari
arasindaki hareketlilik sistemleri baglaminda yer alan paydaslarin arasindaki
entegrasyon, koordinasyon  ve etkin  yonetisim  eksikliginden
kaynaklanabilecegi belirtilmektedir.

e Paris, Berlin ve Amsterdam gibi bat1 ve kuzey Avrupa kentleri, yiiriiyiis ve
bisiklete binme oraninin en yiiksek oldugu alanlardir. Bu sebeple endeks
oOlgiitlerinde yiiksek puanlar alirken ayni zamanda Helsinki gibi sik sik kar
yagan bir kentin de iyi performans gosteren kentlerden oldugu agiklanmistir.
Bu durum, hava kosullarinin kentsel hareketlilik sistemlerinin iyilestirilmesi ve
stirdiiriilebilir bir sekilde gelistirilmesi yoniinde bir engel olusturmadig:

sonucunu gostermektedir.

Kent yonetimlerinin yenilik¢i ¢oziimler kesfetme ve tasarlama konusundaki
yetenekleri de onemsenmektedir. Ancak bu sistemlerin, kentsel hareketlilikte
siklikla kullanilan akslarda ve koridorlarda sunulmasi gerekliligi ve bu durumun
ancak kurumlar arasi koordinasyon ve igbirligi ile saglanabilecegi de

vurgulanmaktadir. Tiim bu vurgular ve dnemsenen Olgiitler goz Oniine alinarak
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Tiirkiye kapsaminda bakildiginda ulasim c¢esitliligi konusunda firsatlar sunan
Istanbul kenti analiz edilmistir. 2016 yil1 verilerine gére, Istanbul kentinde her ay
15.800°den fazla yeni arag trafige katilmakta ve 2011 yilindan bu yana devam eden
Istanbul Tarihi Yarimada Yayalastirma Projesi gibi yaya odakl projeler olumlu bir
etkiye sahiptir. Bu projelerin uygulama siiregleri, kazalarin yagandigi bolgelerin ve
erisimin kisith oldugu bolgelerin tespit edilmesi konusunda, cografi bir veri altligi
kazandirmistir. Bu durum, bu bolgelerdeki kaza kaynakli 6liimleri %60 azaltirken,
hava kalitesinin de bir dl¢iide iyilestirilmesine olanak saglamistir. Ayni zamanda
Istanbul’da bulunan bazi metrobiis duraklarinin engelli dostu olmasi, akilli kart
kullanimlari, sesli yonlendirme gibi sistemlerin varligi 2016-2017 yillarinda
gerceklestirilen hareketlilik endeksi Olgiitlerinde, hareketlilige dair orani

yiikseltmistir (Deloitte City Mobility Index, 2017).

2020 yilma bakildiginda, COVID-19 pandemisi etkisiyle, hareketlilik durma
noktasina gelmis ve bircok kentte hareketlilik endeksleri etkilenmistir. Ozellikle
niifus yogunlugunun yiiksek oldugu kentlerde hareketlilik baglamindaki oranlar
oldukca diismiistiir. Istanbul kentinde, 2020 Mart ay1 baslarina belirtilen
hareketlilik endeksi oranlar1 %93 civarinda iken, pandemiye dair tedbirlerin
alindig1 sonraki gilinlerde, 21 Mart 2020 giinii, bu oran %11 olarak 6l¢iilmiistir.
Diinya genelinde yasanan bu durum kapsaminda Barselona kenti, bir diger 6rnek
olabilir. 15 Mart 2020 tarihlerinde, hareketlilik endeksi yaklasik olarak %80’lerde
olan kent, 21 Mart 2020 tarihine gelindiginde bu oran yaklasik olarak %5’lere kadar
diismiistiir (Citymapper, 2020). Diger kentlerde yasanan benzer durumlar, Sekil
2.3’te goriilmektedir.

Sonug olarak bakildiginda, hareketlilik endeksleri ortalama olarak giinde ka¢ amag
icin yolculuk yapilabildigini gostermekle birlikte, kentlerdeki hareketlilik
sistemlerinin durumlarini da ortaya ¢ikarmaktadir. Hareketlilik endeksi yiiksek olan
kentlerde, hareket edebilme durumu miimkiin olmakla birlikte fazladir. Dolayisiyla
daha yasanabilir, dolasilabilir ve birbirine entegre bir hareketlilik sistemi otaya
cikmaktadir. Giiniimiiz mevcut sistemlerinde bu durumun belirlenmesi ve
siralamasi diisiik olan kentlerin geleceginde ¢oziimlerin bulunmasi, iyilestirmelerin
yapilabilmesi amaciyla, veri kaynakli olarak hareketlilik endekslerinin agiklanmasi

ve analiz edilmesi 6nemli hale gelmektedir.
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Sekil 2.3 Normale kiyasla COVID-19 doneminde hareketlilik oranlar1 (15 Mart

2020 hafta sonu baz alinmistir.) (Citymapper, 2020)

Hareketlilik endeksleri, kentlerdeki hareketliligin yogunlugunu ve miimkiin olma

oranin1 gostermekte olup bu hareketliligin belirlenen performans dlgiitleri

kapsaminda siirdiiriilebilir hale gelmesi ayrica ii¢ faktdre baglidir. Bunlardan ilki

sosyal acgidan ele alinmakta olup kullanicilari Onemseyen toplum tabanli

faktorlerdir. Bu faktorler;

Herkes i¢in adil bir hareketlilik ¢ercevesinde sekillenmekte; evrensel
erisim, sistemlerin verimliligi, glivenlik ve yesil hareketlilik bagliklar1 ile
cesitlenmektedir.

Bir digeri ise, kentsel mekanin tasarlanmasi ile iligkilendirilmektedir. Sokak
mekaninin tasarimi, kent sakinlerinin seyahat davraniglarini etkilemekte ve
kentsel hareketliligi yonlendirmektedir. Yaya hareketliliginin saglandig:
sokaklarin tasariminin yaninda ekonomik, ekolojik, sosyal ve fiziksel
bilesenlerin plan yoluyla diizenlenmesi ve bir plan temelinde ele alinmasi
gerekmektedir.

Stirdiiriilebilir ~ kentsel — hareketlilik  planlari, kentsel hareketlilik

planlamasinin temelini ve altligini olusturmaktadir.
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2.1.2.1 Adil Bir Hareketlilik

Stirdiiriilebilir kentsel gelisme hedeflerinde bulunan “kapsayicilik” ilkeleri
stirdiiriilebilir hareketliligi kapsamakla birlikte, hareketliligin herkes icin etkili ve
verimli bir sekilde gergeklestirilebilmesi i¢in bazi stratejileri beraberinde
getirmektedir. Bu baglamda calismalar gerceklestiren Herkes I¢in Siirdiiriilebilir
Hareketlilik (SuM4All), bir Diinya Bankasi olusumu olup, Siirdiiriilebilir Kalkinma
Hedeflerine bagli olarak diinya ¢apinda hareketliligin gelecegi hakkinda ¢aligmalar
yiirtitmektedir. SuM4All tarafindan mekanda adaleti saglamak, daha iyi bir gelecek
insa etmek ve verimli bir hareketliligin olusmast i¢in gereken dort hedef
belirlenmistir: evrensel erisim, verimli ve yeterli hareketlilik, gilivenlik, yesil
hareketlilik. Bu hedef ve ilkeler, siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri (SKH)
cergevesinde c¢esitlenmekte ve seyahat davranislarimi etkileyen faktorler arasinda

yer almaktadirlar.
e Evrensel Erisim

Esitlik ve kapsayicilik ilkelerini odagina alan evrensel erisim hedefi hem kentsel
hem de kirsal alanlarda bulunan niifusun yaninda kadin, geng, yash ve engelli
bireyleri esas alarak herkesin ulagim hizmetlerine erisimini saglayacak sekilde
aktivite gostererek “kimsenin geride birakilmamasini” saglamaktadir. Ayni
zamanda Habitat III konferansi sonucu yayinlanan Yeni Kentsel Giindem’in
merkezinde yer alan evrensel erisim kavrami, ekonomik kalkinma ve insan
refahinin desteklenmesi gibi amaglarin yaninda kaliteli, glivenilir, stirdiiriilebilir ve
dayanikli bir altyap: gelistirerek herkes i¢in uygun fiyatli ve adil erisime sahip

kentsel hareketlilik saglanmasini temsil etmektedir.

Kiiresel Hareketlilik Raporu (2017)’ye gore evrensel erisim hedefi iki SKH hedefi
altinda somutlagmistir. Bu hedefler su sekildedir;

e SKH 9.1 Ekonomik kalkinmay1 ve insan refahin1 desteklemek icin, herkes
icin uygun maliyetli ve adil erisime odaklanarak, bolgesel ve sinir Gtesi
altyapt dahil olmak {iizere kaliteli, giivenilir, siirdiiriilebilir ve dayanikli
altyap1 gelistirmek.

e SKH 11.2 2030’a kadar herkes i¢in giivenli, uygun maliyetli, erisilebilir ve

stirdiiriilebilir ulasgim sistemlerine erisim saglamak; kirilgan olarak
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nitelendirilen kadin, ¢ocuk, yasli ve engelli gruplarin ihtiyaglarina dikkat

gostererek 6zellikle toplu tagima aglarinda yol giivenligini arttirmak.

Bu hedeflere gore evrensel erisim bazi gostergelere gore dlgiilmektedir. Ozellikle
Hedef 11.2 toplu tagima kapsaminda incelendiginde, “yasa, cinsiyete ve engellilere
gore toplu tasimaya kolay erisimi olan kolay niifus oran1” bir gosterge olarak kabul
edilmistir. Ayn1 zamanda Hedef 9.1 kapsaminda bulunan herkes i¢in bolgesel
olarak ekonomik ve adil erisim baglaminda ozellikle kirsal alanlara dikkat
cekilmektedir. Bu baglamda ise dort mevsim kullanilan bir yolun 2 km yakininda
yasayan kirsal niifus orani dikkate alinmaktadir. Sonug¢ olarak bakildiginda SKH
arasinda evrensel erisim li¢ gostergeye gore Olciilmektedir. Bu gostergeler, ulasim
tiiriine gore yolcu hacmi, dort mevsim kullanilan bir yolun 2km yakininda yasayan
kirsal niifusun orani, toplu tasimaya rahat erisimi olan niifus orani seklinde

siralanmaktadir (Kiiresel Hareketlilik Raporu, 2017).

Herkes i¢in erisim saglamak uzun ve zorlu bir siire¢ olmakla birlikte 2030 yilina
kadar ekonomik ve sosyal firsatlara erisimde esitlik ilkesinin benimsenmesi
beklenmektedir. Ancak 2030 yilina kadar uluslararasi diizeyde hedeflerin
gerceklestirilmesi beklentisi olsa da heniiz “evrensel erigsim” kapsaminda bulunan
net bir tamim ve veri paylagimi baglaminda kabul edilen ortak bir metodoloji
bulunmamaktadir. Dolayisiyla evrensel erigimi dlgmek i¢in gerekli olan yerlesim
yeri, yol ag1 ve kalitesi, agdaki toplu tagima sistemlerinin kullanimlar1 ve hizlari,
varis noktasinin konumu gibi verilerin net olarak belirlenmemesi erisim eksikligi

ve yaya odakli bir hareketliligin benimsenememesine sebep olmaktadir.

Aynmi1 zamanda gelismis ve gelismekte olan iilkelerin kentleri, erisim hedefini
onemsemekte ancak bu hedefi gergeklestirmede c¢esitli zorluklar ile
karsilagmaktadir. Bu zorluklar, trafikte gecirilen siirenin azaltilmasi, toplu tasima
sistemlerinin kalitesinin bireysel olarak kullanilan araglar ile rekabet edilebilir
diizeyde olmamasi, toplu tasima sistemlerinin entegrasyonunun zayif olmasi, aktif
ve mikro Ol¢ekte bulunan ulagim tiirlerinin tesvik edilmemesi gibi problemler

cercevesinde gesitlenmektedir.
e Verimli ve Yeterli Hareketlilik
Verimlilik hedefi, ulagtirma maliyetlerinin miimkiin olan en az diizeyde etkin bir

sekilde karsilanmasini saglamakla birlikte iki temel konuyu kapsamaktadir:
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e Kaynaklarin iiretiminde optimal yontemlerin kullanimiyla ilgili olan
iiretken verimlilik

e Kaynaklarin dagitimi ve hizmete sunulmasi ile ilgili olan tahsis etkinligi

Verimli bir hareketlilik, birbirine entegre edilmis ve sorunsuz bir sekilde caligan
ulagim tiirlerine, sikigikligin 6nlendigi ve gecikmelerin azaltildigi optimum trafik
hacmine ve ulagim birimi bagina diisen minimum enerji kaynagi kullanimina bagl
olarak gerceklesmektedir. Tiim bunlara karsilik, verimsiz bir ulasim sistemi ise
rekabete ve ekonomik kalkinmaya zarar veren, trafikte gegirilen zamani arttiran ve
yiiksek maliyetlere neden olan sistemlerdir. Dolayisiyla verimliligin iyilestirilmesi,
ara¢ trafiginin azaltilmasina, toplu tasima sistemlerinin yaninda mikro Olgekte
bulunan e-skuter gibi paylagimli sistemlerin entegrasyonuna, diisiik emisyonlu

tiirlerin kullaniminin desteklenerek hava kirliliginin azaltilmasina baglidir.

Verimliligin dl¢lilmesi icin ise genel tagimacilik sektoriinde verimlilik taniminin
bulunmamasi gostergelerin olusmasindaki zorluklar arasinda yer almaktadir. Ancak
genel olarak bakildiginda verimlilik, ¢ok modlu bir sistemde hareket, kaynaklarin
etkin kullanim1 gibi gostergelere bagh olarak test edilebilmektedir. Bu baglamda
ise dort SKH kapsaminda degerlendirilmektedir.

e SKH 7.3 2030’a kadar, enerji verimliliginde kiiresel iyilestirme oranini
ikiye katlamak.

e SKH 9.1 Kaliteli, giivenilir, siirdiiriilebilir bir gelismeyi, ekonomik
kalkinmay1 ve insan refahini desteklemek i¢in bolgesel ve smir Gtesi
alanlarda esnek altyapi, herkes icin uygun maliyetli ve adil erigime
odaklanmak.

e SKH 9.4 2030’a kadar her iilkenin kendi kapasitesine uygun olarak harekete
geemesiyle, kaynaklarin daha verimli kullaniminin artirilmasi ve temiz ve
cevresel agidan daha saglam teknolojiler ve sanayi siireglerinin daha ¢ok
benimsenmesi  yoluyla altyapinin  ve giiclendirme sanayilerinin
stirdiiriilebilir hale gelecek bicimde gelistirilmesi.

e SKH 12.c Verimsiz fosil yakitlarinin kullanimini azaltmak; yoksullar1 ve

etkilenen topluluklar1 koruyacak sekilde olumsuz etkileri en aza indirmek.
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Kentsel hareketliligin verimliliginde 6nemli olan bir diger konu ise bilgi ve iletisim
teknolojilerinin entegrasyonudur. Bilgi ve iletisim teknolojileri bilginin toplanmasi,
analiz edilmesi ve dagitimini saglayarak sistemler arasindaki entegrasyonu
kolaylastirmaktadir. Kentsel hareketlilik sistemlerinde kullanilan bu teknolojiler,
trafik ve hareketlilik yonetim sistemlerini kolaylastirarak artan trafik sikigikligini

yonetme konusunda yardimer olmaktadir.

Kiiresel, bolgesel ve yerel oOl¢ekte ulasim sistemlerinin verimli kullanima,
stirdiiriilebilir bir hareketliligi desteklerken ayni zamanda kentlerin geleceginde
etkin bir rol oynamaktadir. Ozellikle enerji etkin kullanim ve toplu tasima
sistemlerinin entegrasyonu, mekanda kolayca kullanilabilmesi ve teknolojiden
yararlanilarak kullanimlarinin verimli bir sekilde kolaylastiriimasi trafikte gegirilen

siireyi ve yolculuk ihtiyacini azaltmakta; seyahat davranislarini etkilemektedir.
e Giivenlik

Kentsel hareketlilik sistemlerinde bulunan giivenlik hedefi, ulasim kaynakli
kazalarin azaltilmasini, maddi ve manevi kayiplarin 6nlenmesini amaglamaktadir.
SKH c¢ercevesinde gelistirilen dort hedeften biri olan giivenlik, karayolu
giivenligini odagina olmakla birlikte toplu tagima sistemlerini gelistirerek yol
giivenligini iyilestirmeyi de ifade etmektedir. Bu baglamda incelendiginde, Diinya
Bankasi (2017) verilerine gore motosikletli kullanicilar i¢in olim riski araba
kullanicilaria gore 20 kat daha yiiksek, bisiklete binme ve ylirlime modlar1 ise
araba kullanicilarma gore 7 ila 9 kat daha yiliksek riskli olarak
degerlendirilmektedir. Otobiis yolculuklar araba yolcugundan 10 kat daha giivenli
olarak nitelendirilirken demiryolu ve hava yolculular1 en giivenli ulagim modlar1
olarak tanimlanmaktadirlar (Diinya Bankasi, 2017). SKH arasinda ise iki hedef

benimsenerek giivenlik ilkesi gelistirilmektedir.

e SKH 3.6 2030’a kadar karayolu trafik kazalarindan kaynaklanan kiiresel
oliim ve yaralanmalarin sayisini1 yartya indirmek.

e SKH 11.2 2030’a kadar herkes i¢in giivenli, uygun maliyetli, erisilebilir ve
stirdiiriilebilir ulasgim sistemlerine erisim saglamak; kirilgan olarak
nitelendirilen kadin, ¢ocuk, yasli ve engelli gruplarin ihtiyaglarina dikkat

gostererek 6zellikle toplu tagima aglarinda yol giivenligini arttirmak.
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Karayolu odaginda gelistirilen giivenlik hedefi, 6zellikle toplu tagima araglarinin
giivenli hale gelmesi ve kullanict i¢in endise olusturmamasi siirdiiriilebilir bir
kentsel hareketlilik i¢in 6nemlidir. Kaza ve can kaybinin énemsendigi giivenlik
hedefi, fiziksel agidan incelenmekte olup seyahat davraniglarini etkileyen faktorler
arasinda yer almaktadir. Kiiresel Hareketlilik Raporu (2017)’na gore yayalarin
bulundugu ve 40 km/s veya daha fazla hizdaki akislarin resmi patikalarin olmadig:
yollarda giivenlik orant %83, trafigin aktig1 kavsaklarin km/s veya daha yiiksek
hizlardaki kavsak seridi bulunan ancak korumali kavsak seridi bulunmayan yollarda
giivenlik oran1 %57 dir (Sekil 2.4). Bu sebeple 10 yil icin belirlenen eylem plani
icerisinde veri sorunlariin ¢oziimlenmesi ve karayolu trafiginde meydana gelen
oliim oranlarinin azaltilmasi gibi ¢aligmalar, daha giivenli araglar ve yollar gibi
stratejiler de yer almaktadir. Bu baglamda gelistirilmesi gereken giivenlik yonetimi,
giivenli yollar, giivenli araglar, giivenli yol kullanicilar1 ve kaza sonrasi bakim gibi
kentsel hareketliligi etkileyen gostergeler, gilivenlik hedefini dlgmek icin

kullanilmakta kaza dncesinde risk yonetimi amag edinilmelidir.

%383 %89 %95

yayalarin bulundugu ve 40 bisikletlilerin gegtigi yollarin - yiksek motosiklet akisinin oldugu
km/s veya daha fazla hizdaki meveut ve trafik (>=toplamin %20'si) ve €0 km/s veya
akislarin resmi patikalari daha fazla trafik akiginin motosiklet

olmadidi yollarin

6 i

0 trafigin 80 km/s hizla 0 80 km/s veya daha yiksek hizda 0 trafigin akudi kavsaklann
O akud yollarin veya O trafigin akug virajlann tehlikeli yol 0 60 kmi's veya daha yiiksek hizlarda doner

daha fazlasi kararsiz tekii yollar kenarlanna sahip oldugu virajar kavsak, korumali dénis seridi veya kavsak yoktur

tesislerinin olmadig yollarin

Sekil 2.4 Kullanicinin tercih ettigi ulagim tiirline gore karayolu ag1 tarafindan

sunulan koruma istatistikleri (Kiiresel Hareketlilik Raporu, 2017)
o Yesil Hareketlilik

Yesil hareketlilik hedefi hem hava hem de giiriiltii kirliliginin azaltilmasinda rol
oynarken ayni zamanda yeni teknolojilerin kullanilarak daha yesil ve karbon notr
bir hareketlilik saglamaya dair ilkeleri icermektedir. Bu baglamda karbon salim1
kaynakli olumsuz etkilerin en az indirilmesi; hafifletme ve uyum yoluyla iklim
degisikligine karsi verilen miicadelede bircok SKH altinda bulunmaktadir. Bu
hedefler altinda iklim degisikliginin azaltilmasi, iklim degisikligine uyum, hava-

giiriilti kirliligi ve fiziki hareketsizlik gibi temel boyutlar bulunurken her bir boyut
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icin 2030 ve 2050 yilina kadar ilkeler belirlenmistir. Paris Anlagmasi’nda
benimsenen, 2050 yilina kadar, karbondioksit ve esdegeri emisyonlarin 3 ila 6 giga
ton sinirlanmasi gibi hedefler, bu ilkelere 6rnek olarak gosterilebilmektedir. Ayni
zamanda hava kalitesi i¢in uluslararasi kabul gérmiis nicel bir hedef bulunmasa da
2030 yilma kadar ulasim kaynakli hava kirliligi dolayisiyla erken olim ve

hastaliklarin 6nemli dl¢iide azaltilmasi 6nerilmektedir (Diinya Bankasi, 2017).

Yesil hareketlilik, ulasim sektoriiniin ve dolayisiyla kentsel hareketliligin neden
oldugu c¢esitli olumsuz c¢evresel etkileri azaltmayr amacglamaktadir. Kentsel
hareketlilik sistemlerinde bulunan ¢evresel ayak izinin azaltilmasi ve iyilestirilmesi
temel hedef olurken ulasim kaynakli sera gaz1 emisyonlarinin azaltilmasi ve iklim

direncli sistemlerin arttirilmasi diisiiniilmektedir.

Stirdiiriilebilir bir hareketlilik sistemi, “yesil” politikalarin benimsenmesi sayesinde
gerceklesebilmekte ve hava olaylarina, ¢evresel etkilere, ¢cevredeki degisikliklere
uyum saglama kapasitesine gore dayanikli olarak nitelendirilmektedir. Iklim
degisikligi altinda yer alan asir1 1s1, yiikselen sicakliklar, artan yagis yogunluklari,
asir1 soguk gibi tehlikeler kentsel hareketlilik sistemlerinde de olumsuz etkiler
yaratmakta ve bu sistemlerin kentsel yerlesimlere verdigi zararli etkileri de
arttirmaktadir. Ancak yesil politikalar benimsendiginde en az zarar ve etkiler ile

kentsel hareketlilik sistemleri daha siirdiiriilebilir hale gelmektedir.

Kentsel hareketlilik kullanici odakli sistemlerin olugmasi, siirdiiriilebilirligi
beraberinde getirirken ayni zamanda esit, adil, evrensel ve yesil hareketliligi de
olusturmaktadir. Birbiriyle iligkili bu ilkelerin olusturulmasi ise, hareketliligin ana

bilesenini olusturan sokak mekanini olumlu etkilemektedir.
2.1.2.2 Hareketliligin Ana Bileseni: Sokak Mekaninin Tasarimi

Hareketliligin ana bileseni ve mekan1 olan sokaklar, insanlarin bir kenti
deneyimlemesini saglayan en temel kentsel mekan birimleri olarak tanimlanmakta
ve tasarimlart onemli mekanlardir. Bir noktadan bagka bir noktaya giden tasitlarin
icinde hareket ettigi sokak mekanlari, hareketliligi ¢esitlendiren, yonlendiren ve
farkli deneyimlere firsatlar sunan yasam alanlaridir. Dolayistyla ¢ok sayida ylizey
ve yapidan olusan ¢ok boyutlu mekanlar olmakla birlikte kent sakinlerinin

hareketlilik esnasindaki kararlarini etkileyen faktorler arasinda yer almaktadirlar.
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Kiiresel Sokak Tasarim Rehberi’ne gore bir sokagin tasariminin basariya ulagsmasi

icin bazi kriterler bulunmaktadir.

Bunlardan biri, kamu saglig1 ve giivenligidir. Sokak tasarimi, tiim kullanicilar igin
giivenli bir ortam yarattiginda hem kullanimini etkin hale getirmekte hem de
bisiklet, e-skuter, yliriime gibi aktif ulagim tiirlerini desteklemektedir. Kriterlerden
bir digeri, yasam kalitesidir. Saglikli, konforlu, giivenli, verimli ve canli bir sokak
kentin yasanabilir olmasim1 saglamaktadir. Bir diger kriter, ¢evresel
siirdiiriilebilirliktir. Iklim degisikligine uyumlu, direncliligi artiran yerel eylemler
arasinda yer alan sokak tasarimi ayni zamanda karbon emisyonlariin diigmesi ve
hava kalitesinin ylikselmesi i¢in bir firsat olarak goriilmektedir. Ayni zamanda
peyzaj tasarimi gibi uygulamalar, biyogesitliligin gelismesini desteklerken dogal
cevreye erisimin artmasini saglamakta ve bir sokagi daha keyifli hale getirmektedir.
Bagar1 kriterlerden bir digeri ekonomik siirdiiriilebilirlik olarak ele alinmaktadir.
Kamusal alan kalitesi yiiksek, ¢esitli ulasim araglarinin kullanimlarina izin veren
sokaklar daha olumlu ekonomik etki ve geri doniislere sahiptir. Olgiitler arasindaki
son kriter, toplumsal esitlik olarak kabul edilmektedir. Giinliik yasamda, hizmet ve
donatilara olan erigimi artiran, saglikli ve giiglii topluluklari tesvik eden bir sokak

tasarimi, stirdiiriilebilir hareketlilik i¢in 6nemli hale gelmektedir.

Sonug olarak bakildiginda, hareketliligin ana mekani olan sokaklar iyi organize
edilmis tasarimlara bagli olmakta; kaliteli, adil, erisilebilir ve mekanda kullanicilari
icin harekete izin vermektedir. Dolayisiyla bir yandan tasarim ile sokak “iyi” bir
sekilde sekillenirken kullanicilarint = ve  kullanicilarinin  tavirlarint  da
sekillendirmektedir. Iyi sokaklar, ayni mekan icinde daha fazla insanin hareket
edebildigi ve kesintisiz olarak hareket ederken farkli ulagim tiirlerini de
deneyimleyebildigi kanal mekanlardir. Cok modlu sokaklar yaratmak, kentin
kullanicilarinin mekanla kurdugu bagi gii¢lendirirken daha dengeli islevsel bir

mekansal dagilim saglayarak sokagin kapasitesini arttirmaktadir.

Kullanicilarin, mekan1 kullanma istegini etkileyen ve yonlendiren sokaklarin
herkes i¢in, giivenilir, ¢ok yonlii, saglikli, kamusal ve ¢cok modlu olarak yaratilma,
doniistliriilme ya da yeniden diisiiniilme siirecinde Tablo 2.4’te de paylasildig: tizere

benimsenmesi gereken bazi tasarim ilkeleri bulunmaktadir.
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Sokak tasarimi i¢in belirlenen bu ilkeler, hareket edilen kanal mekan icin deger
olusturarak kullanicilari igin bir ekosistem yaratmaktadir. Boylece her kullanicinin
seyahat etme amacina ve kosullarina gore hareketlilik tiirii saglamaktadir. Sokak
tasarimlari, mekanda miidahale gerektiren ve plan yoluyla biitiinciil bir sekilde
diistiniilmesi gereken bir konudur. Siirdiiriilebilir ve yaya aktivitelerine odaklanan
bir hareketliligin saglandig1 sokaklar ise, kentsel alani iyilestirmek ve birbiri ile
iliskili, kapsayict bir ekosistem yaratma amact olan Sirdiiriilebilir Kentsel

Hareketlilik Planlar1 (SKHP) ile miimkiin hale gelmektedir.

Tablo 2.4 Sokak tasariminda 6nemsenmesi gereken tasarim ilkeleri (The NACTO

Urban Street Design Guides, 2014)

“Herkes i¢in”
Rath

Sokaklar, her yastan ve her
ozellikteki farkl kullanict
gruplarmin ihtiyacini
karsilayacak sekilde adil ve

kapsayici olarak

“QGuvenlik”

/

[ m \
AR /
'\‘— V4

Sokaklar tiim kullanicilar igin
giivenli ve konforlu olacak
sekilde tasarlandiginda yaya
hareketliligi ¢carpisma ve

kazalar1 6nleyecek sekilde

“Cok Yonli”

o
X Y
Sokaklar, tiim duyulari ile
deneyimlenen dinamik
mekanlardir. Sokak, zemin-
kenar-iist ortii olmak tlizere

zaman kavrami da dikkate

Yesil altyap1 uygulamalarinin
benimsenmesi sokak
tasariminda hava ve su
kalitesini iyilestirirken ayni
zamanda kullanicisi i¢in de
saglikli ortamlar

yaratmaktadir.

Sokaklar hem herkese ait hem
de kimseye ait olmayan
kamusal alanlardir. Kiiltiirel
agidan ¢esitliligin saglanmast,
kutlamalara olanak vermesi
sokak tasariminda 6nemli

aktivitelerdir.

tasarlanmalidir. aktif ve kesintisiz bir sekilde alinarak bir¢ok diizlemle
devam etmektedir. tasarlanmalidir.
“Saglikli Sokaklar” “Kamusallik” “Cok Modlu” Ilkesi
illle [amL
(. = e ‘ [ s ’) @ b—l

(@

Sokaklar, aktif ulagimin
saglandig1 bir¢ok ulagim
modunun kullanildig1 ve bir
noktaya varmak igin

kullanilan kanal mekanlardir.

44




Tablo 2.4 Sokak tasariminda 6nemsenmesi gereken tasarim ilkeleri (The NACTO

Urban Street Design Guides, 2014) (devami)

“Ekosistem” “Deger Yaratma” “Degisken”
Sokaklarda, biyogesitliligin Sokaklar, islevsel birer Sokaklar kullanicilar: igin
korunmasi amaciyla hareket mekani olmalarinin deneyim ve ihtimallerden
tasariminda, dogal iklim, yaninda ekonomik degere de dogan firsat alanlari
topografya, su kaynaklar1 ve sahiptir ve vakit gecirilen olusturmakta; giiniin
diger dogal 6geler tarafindan sokak, ekonomik agidan kosullarma gore sekil alir ve
sekillendirilmelidir. canlilig1 da saglamaktadir. esnek bir sekilde kentsel
degisimi yonlendirebilir.

2.1.2.3 Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlar1 (SKHP)

Stirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Planlari, kentsel hareketlilikte ve gevresinde
daha iyi bir yasam saglamak amaciyla bugiiniin ve yarmin kullanicilarinin
hareketlilik ihtiyaclarin1 karsilamayr hedef edinmekle birlikte siirdiiriilebilir,
kentsel mekana entegre olmus, katilimer siiregleri igeren stratejik bir plandir.
Planlarin hedefi ise Avrupa Komisyonu (2013) tarafindan “kentsel alanlari
iyilestirmek ve kentsel alanlarda yiiksek kaliteli ve siirdiiriilebilir hareketlilik ve

ulagim saglamak™ olarak ifade edilmistir (Avrupa Komisyonu, 2013).

Stirdiiriilebilirligi amag edinen hareketlilik planlari, kentsel ulasimda paradigma
degisimi olarak nitelendirilmektedir. Gelecek i¢in daha az kirli, ekonomik olarak
karsilanabilir, mekéansal olarak erisilebilir ve yasayabilir, sosyal olarak adil
mekanlarin saglanabilmesi i¢in bir adim olmasi dolayisiyla birgok iilkede kabul
gormektedir. Andrei ve Pabuc (2016)’ya gore siirdiiriilebilir hareketlilik

planlamasinin ana hedefleri arasinda;

e Donati ve temel hizmetlere erismek icin kent sakinlerine alternatif
hareketlilik secenekleri saglamak, ulagim sistemlerinin gilivenligini

saglamanin yaninda ulasima olan giivenilirligi de gelistirmek,
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e Sera gazi emisyonlar1 ve enerji tiiketimi gibi konularda minimum zarara yol
acarak hava ve giiriilti kirligini 6nlemek,

e Kentsel c¢evrenin ve kent mekaninin ¢ekiciligini  saglayarak
kullanilabilirligini artirmak,

e FEkonomik agidan verimliligi saglayarak toplum yararin1 gézetmek yer

almaktadir.

Stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari, daha iyi bir yasam kalitesi saglamak ve
yerin kiiltiiri baglaminda erisilebilir mekanlar yaratmak amaciyla tasarlanmaktadir.
Katilimer siireclerin  benimsenmesi ise bu planlarin, seyahat davraniglarinin
etkilenmesi konusunda temel ilkelerden biri olmaktadir. Dolayisiyla bu siirecte,
ozellikle “iglevsel kentsel alanda” siirdiiriilebilir kentsel hareketliligin planlanmasi
onemli hale gelirken kentin kullanicilarinin karar alma siireclerinde anlamli
katilmin ve interaktif siire¢lerin benimsendigi planlar yapilmalidir. Sosyal
kapsayicilig1 onemsemenin yaninda trafikte giivenli alanlarin saglanmasini da amag
edinen SKHP, toplu tasima ve paylasimli sistemlerin birbirine entegre oldugu
baglantili bir hareketlilik sistemi olusturmaktadir. Boylece esnek ve etkin bir

sekilde aktif yaya hareketliligi saglanmaktadir.

Stirdiiriilebilir bir hareketlilik saglamanin adimlarindan biri de saglikli kentler
yaratmak i¢in birlikte calismaktan gegcmektedir. Bu kapsamda bakildiginda kentsel
hareketliligin saglikli hale gelmesi, kullanici tercihlerini etkilemekte ve aktif ulagim
tiirleri de dahil olmak tizere toplu tasima sistemlerinin kullanimint etkilemektedir.
SKHP, varilacak noktaya daha az aragla kolay bir sekilde ulasmay1 desteklemekte
ve toplu tasima sistemlerinin kullanimini etkin hale getirerek saglikli mekanlar
olusturmaktadir. Boylece arazi kullanimi ile biitiinlesmis bir hareketlilik sistemi
olusurken trafik tikanikligin1 azaltacak, trafikte gecirilen siireyi kisaltacak ve
seyahat ihtiyactm1 minimum diizeye indirecek bir sistem desteklenmekte;

yasanabilir kentler icin stratejiler tiretilmektedir.

Stirdiiriilebilir kentsel hareketliligin, planlama boyutunda karsilig1 olan bu planlar
mekanda uygulama alanlar1 yaratmay1 kolaylastirmakta ve miimkiin hale
getirebilmektedir. Bu sebeple Avrupa Kiiresel Siirdiiriilebilir Hareketlilik Plani
Platformu tarafindan hazirlanan rehberde bulunan asamalar ve ilkeler 6nemli hale
gelmektedir. Ulusal dlgekte heniiz istanbul kentinde siirdiiriilebilir hareketlilik

plan1 bulunmakta, Konya, Eskisehir, Ankara, Kocaeli gibi kentler de ise hazirlik
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asamast devam etmektedir. Ozellikle e-skuter araglari gibi gelismekte olan
sistemlerin mevcut hareketlilik sistemlerine entegre edilmesi ve mekanda bir diizen
icerisinde isletilerek alternatif tiirler saglamasi agisindan plan yoluyla hareketlilige
dair kararlarin alinmasi 6nemli hale gelmektedir. Bu durum, kent sakinlerinin

seyahat davraniglarini da etkilemekte, mekanlarm kullanimini yonlendirmektedir.

Glinlimiiz tiiketim aligkanliklarinda ¢evreye verilen zararin minimuma indirilmesi
icin zorunluluk haline gelen bu planlarin e-skuter gibi yenilik¢i sistemler ve
kullanicilarin seyahat etmeye yonelik davranislari gibi faktorler géz Oniinde
bulundurularak tiim kentler i¢in yerin kosullarina 6zgii bir sekilde hazirlanmasi,

kent ile entegre edilerek gelecek stratejileri baglaminda degerlendirilmelidir.
2.1.3. Siirdiiriilebilir Ulasim ve Hareketlilikte Gelecek Stratejileri

Bugiiniin problemlerine ve ihtiyaglarina ¢6ziim olarak ortaya g¢ikan siirdiiriilebilir
ulasim ve hareketlilik stratejilerinin uygulanmasi, problemlerin gelecege
aktarilmamasi agisindan 6nemlidir. Bu baglikta, tezin ana konusu ile iligskilenen
stratejiler, cesitli kaynaklardan ve raporlardan derlenmistir. Bu baglamda, “cok
modlu kentsel hareketlilik, kullanicilar i¢in yenilik¢i ¢oziimler, ara¢ kullanimina
karsilik daha iyi alternatiflerin gelistirilmesi, gelecegin ulasim sistemleri icin

gelecegin tasarimlari gibi stratejiler 6ne ¢ikmaktadir.
2.1.3.1 Cok modlu bir kentsel hareketlilik

(Cok modlu bir ulagim sistemi, siirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik saglanmasi i¢in
saglanmasi gereken yontemlerden biridir. Tiim ulasim tiirlerinde birden fazla
seyahat segenegi sunmak, yiiriimeyi ve bisiklete binmek gibi daha saglikli hareket
aligkanliklarin1 benimsemeyi tesvik ederken ayn1 zamanda ulagim sistemlerinin de
dayanikliligini arttirmaktadir. Bunlarla birlikte rekabet¢i bir ekonomik sistem
olustururken ayn1 zamanda kenti¢i bolgelerde dengeli bir bolgesel kalkinmay1 da

desteklemektedir (Tsavachidis, Le Petit, 2022).
2.1.3.2 Kullamicilar i¢in yenilik¢i ¢oziimler

Teknolojik degisimler ve doniisiimler sonucu giiniimiiz kentlerinde heniiz yeni bir
alan olan yenilike¢i sistemler, akilli kent stratejileri gercevesinde degerlendirilmekte
ve her gecen giin gelistirilmektedir. Bu baglamda, kentsel hareketlilige yonelik
tutumlar yeni firsat alanlar1 yaratmakta ve kentsel ulagim mekanlari, kent

sakinlerinin giinliikk hareketlilik aligkanliklarim1  kolaylastiran sistemler ile
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yenilenmektedir. Gilinlimiiz ve gelecegin kentleri i¢in, teknolojinin kolaylastiric
unsur olarak ulasim sistemlerine entegre edilmesi zorunlu hale gelen bir konu
olmakla birlikte kentsel hareketliligin aksamadan devam etmesi, kent sakinlerinin
toplu tagima ve paylasimli arag sistemlerini kullanarak kolay bir sekilde ulagimini
saglamasi ve boylece 0zel otomobil kullanmaya olan talebin azalmasi daha

stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik sistemleri olusturacaktir.
2.1.3.3 Arac¢ kullanomina karsilik daha iyi alternatiflerin gelistirilmesi

Gilinlimiizde siirdiiriilebilir ulagim stratejileri uygulanirken ortaya ¢ikan engellerden
bir tanesi ara¢ bagimhiligidir. Ozellikle COVID-19 pandemi siireciyle arag
sahipliliginin artmasi siirdiiriilemeyen bir ulasim sistemini gelistirmektedir. Arag
sahipliliginin yaninda giiniimiiz kentlerinde toplu tasima sistemlerinin kullanimi
yerine ara¢ bagimliliginin artiyor olmasi da bir diger problem olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu problemin ¢6ziimlerinden bir tanesi ara¢ kullanimina karsilik daha
iyi alternatiflerin gelistirilmesidir. Bu alternatifler gelistirilirken kullanighlik,
erisilebilirlik, mekanda rahatca ve keyifli bir sekilde kullanimi esas alinmalidir.
Aynm1 zamanda herkes tarafindan erisilebilir ve karsilanabilir olmasi da
onemsenmesi gereken konular arasindadir. Alternatif sistemler arasinda mikro
hareketlilik baglaminda bulunan bisiklet, e-skuter gibi ulasim araglar
bulunabilmektedir. Bu tiir sistemlerin mekanda kullanictya sunulmasi ve

kullaniminin saglanabilmesi daha siirdiiriilebilir bir hareketliligi tesvik edecektir.
2.1.3.4 Gelecegin ulasim sistemleri icin gelecegin tasarimlari

Béziat (2022)’ye gore gelecegin kentsel alanlarinda geleneksel arag tiirleri igin
tasarlanmas1 yol ve sokaklar yerine yenilik¢i sistemlerin diisiiniilerek teknoloji
imkanlarinin kullanildig1 kentsel mekanlar iiretilecektir. Giiniimiizde bir¢ok sehirde
is, glinliik yasamda yapilan yolculuklar, bos zaman ve eglence aktiviteleri i¢in
kullanimlara ulasmak amaciyla kamusal kentsel alanin %50°den fazlasini yollar ve

park yerleri kaplamaktadir (Béziat, 2022).

Yenilik¢i hareketlilik ¢oziimleri, aktif hareketlilik modlarinin yaninda sarj
istasyonlariin yesil alanlar ve o6zellikle kentin canli alanlarini olusturan ticaret
merkezleri ile uyum igerisinde ele alinarak yeniden tasarlanmaktadirlar. Avrupa
kentleri icerisinde kamusal alan ve sokaklar1 yeniden diislinerek tasarlayan

uygulamalar bulunmaktadir. Ozellikle COVID-19 pandemi siireci bu uygulamalari
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hizlandirmis olup tasarim ilkelerini net bir sekilde ortaya koymustur. Ornek
uygulamalar arasinda “Piazze Aperte ve Strada Aperte” bolgelerinin agik meydan
ve acik cadde konsepti ile ele alinmasi; Londra’nin benimsedigi “saglikli sokaklar”
konsepti gibi uygulamalar bulunmaktadir. Sokak tasarim ilkeleri yeniden ele
alimirken aynm1 zamanda ulasim sistemlerinin yesil ve agik alanlara olan
entegrasyonu da saglanmakta, ulasim tiirleri yerelde aktif hareketlilik saglayacak
sekilde gelistirilmektedir. Bu duruma paralel olarak, siirdiiriilebilir ulasim
stratejilerinin benimsenmesi diger arazi kullanimlarini da etkilerken ayni1 zamanda
daha yasanabilir mahalleler yaratma, daha sakin ve sessiz ortamlarda sosyal
etkilesimlerin saglanmasi potansiyeline sahiptir. Bu baglamda, Barselona 2022
yilinda ¢aligmalarina baglama hedefiyle birlikte Eixample bolgesindeki kavsaklarda
yaya alanlar1 olusturmak amaciyla Superblock konseptini genisletme projesi ele
alinabilir (City Barcelona, 2021). Yenilik¢i hareketlilik sistemlerinin gelecegin
sehirlerine ve tasarimlarina entegre edilmesi ise bu alanlara olan erisimi
arttiracaktir. Erisimin ve hareketliligin artirllmasinin yaninda daha yasanabilir
mabhalleler saglanarak mekanlarin kalitesinin iyilestirilmesi, insanlarin fiziksel ve
zihinsel saglig1 lizerinde de olumlu etkilere sahiptir (Barselona Kiiresel Saglik
Enstitiisii, 2018). Dolayisiyla siirdiiriilebilir hareketlilik stratejilerinin uygulanmasi
ve mekanin bu stratejilere gore organize edilmesi kent kullanicilarinin yasam
kaliteleri ile dogrudan iliskilidir. EIT Urban Mobility, bu konuyu desteklemekle
birlikte 2020 yilinda baglayan CAROLINA isimli projeleri ile hava kirliligi
azaltmak ve kentlerde sensor ile donatilmig ortak filolarin, taksilerin veya toplu

tagima araglariin yer almasi i¢in destek vermeye baslamistir (EIT, 2021).
2.1.3.5 Seyahat davramislarinin kontrolii icin sistemler

Seyahat davranislari, kent sakinlerinin kentsel hareketlilik baglaminda
olusturduklar1 aligkanliklar, tercihler ve giinliik degiskenlerdir. Bu sebeple, kentsel
hareketlilik baglaminda seyahat davranislarinin tespit edilmesi, analiz edilmesi ve
sonuclarinin hareketlilik sistemlerine yansitilmasi daha erisilebilir ve ulagilabilir bir
ulasim saglayacaktir. Ozellikle niifus yogunlugunun yiiksek oldugu bélgelerde hem
altyapt maliyetleri hem de mekansal sinirlamalar, planlamanin talep odakli
gelismesine yol agmaktadir. Dolayisiyla bu talebi net bir sekilde belirlemek,
seyahat davraniglarinin anlasilmasi ve bu davranislarin analiz edilmesine odaklanan

veri kaynakli sistemleri gerektirmektedir. Farkl 6l¢eklerde ve farkli yerel alanlarda
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kendine 6zgiin bir sekilde gelistirilecek sistemler, daha aktif, verimli ve boylece

stirdiiriilebilir bir hareketlilik saglayabilmektedir.

Bu baglik altinda ele alinan stratejiler farkli baglamlarda ele alinabilmekte ve farkli
konular kapsaminda farkli perspektifler ile g¢esitlendirilebilmektedir. Tez
kapsaminda ele alinan e-skuter ve seyahat davramiglarina yonelik stratejiler
baglaminda 6zellikle gelisen teknoloji ile yenilik¢i sistemlerin mekanda daha fazla
yer almaya baslamasi, seyahat davranislarini etkileyen yaya hareketliliginin
farkindaliginin saglanmasi 6nemsenmesi gerekmektedir. Boylece stratejiler biitiinii
olusturularak yenilik¢i hareketlilik sistemleri gibi “yeni ve yenilik¢i” sistemler,
fikirden uygulama 6l¢egine kadar planli ve diizenli bir sekilde hayata gegirilerek
diistik karbonlu bir hareketlilik saglanabilmektedir. Ayni zamanda kullanici odakl
bir sistem gelistirilerek seyahat davranislarina yonelik gerekli analizlerin yapilmasi
sonucu ihtiyaca yonelik, tiiketimin minimum seviyeye indirildigi bir hareketlilik

sistemi tasarlanabilmektedir.

2.2 Diisiik Karbona Gegis: Yenilik¢ci Hareketlilik Sistemleri

Gelecekte Ongoriilen siirdiiriilebilir hareketlilik gelismeleri igerisinde yer alan
konulardan biri de yenilik¢i hareketlilik sistemleridir. Giiniimiizde kentsel niifus
oraninin artarak yasanabilir mekanlarin azalmasi, siirdiiriilemeyen politikalar,
COVID-19 pandemisi gibi krizler ile gelisimi hizlanan yenilik¢i hareketlilik
sistemleri, kentsel hareketlilige olan talebin artmasi gibi nedenler sonucu ortaya

cikan baskiya “yeni ve yenilik¢i” bir ¢6ziim olarak nitelendirilmektedir.

Birlesmis Milletler, 2008 yilinda yayinladig: rapora gore iki dnemli konuya dikkat
cekmektedir. Bunlardan ilki Insan Haklar1 Evrensel Bildirgesi’nin hedefledigi yilda
amaglaria yeterli diizeyde ulasamamis olmasi; ikincisi ise kentlesmenin giderek
artmastyla 2050’ye yaklasirken niifusun %68’inin kentlerde ikamet edecek
olmasidir (Sekil 2.5). Ayn1 zamanda kentlerin bu haliyle biiylimeye devam etmesi
sonucunda ciddi boyutta sorunlarla karsilasilacagi ifade edilmis ve niifusun
kentlerde yogunlagmasiyla ortaya ¢ikacak olan ekonomik, politik, kiiltiirel, ekolojik
ve c¢evresel birgok kriz ile siirdiiriilebilir bir kentlesmenin miimkiin olmadigi
belirtilmistir. Ayn1 zamanda Diinya Bankas1 (2020) verilerine gore, 1960 yilinda
diinya genelinde kentsel niifus oran1 %34 iken 2017 yilina gelindiginde bu oran

%55,3’e yiikselmistir. BM (2019) verilerine gore ise, dikkat ¢ekilen problemler
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devam etmekle birlikte, diinya capindaki niifusun %55,3’1 kaynaklarin %78’ini
tilketen ve toplam sera gazi emisyonlarinin %60’indan fazlasini iireten kentsel
yerlesimlerde bulunmaktadir. Bu durum, kentsel yerlesmelerde ulasim sistemlerine

ve kentsel hareketlilige olan talebi arttirmaktadir.

%7/ S— %55 e %68
1960 2017 2050

Sekil 2.5 1960, 2017 ve ongoriilen 2050 kentsel niifus oranlar1 (Diinya Bankast,
2020; Birlesmis Milletler, 2019)

2008 yilinda BM tarafindan yayinlanan bu raporda belirtilen “6nlem alinma
durumu” 2019 yilinda ilan edilen COVID-19 pandemisi ile giic hale gelmistir.
COVID-19 pandemi siirecinin baslamasi ile, kentsel hareketlilikte ulasim tiirlerinin
tercih edilme ve kullanim degerinde degisimler meydana gelmistir. Ozellikle kapali
alanlarda kalma riski, insanlarla temasa ge¢me ihtimali ve fiziksel mesafe gibi
konular ile toplu tasima sistemlerinin kullanimini azaltmistir. Toplu tasima
aleyhinde ger¢eklesen bu zorunlu tercih ve uyarilar sonucunda kentsel hareketlilikte
0zel otomobil kullaniminin artmasinin yanisira yaya ve diger bireysel ulagim tiirleri
de 6nem kazanmistir. Boylece pandemi siireci, kentsel hareketlilik politikalarinda
ve uygulamalarindaki eksiklikleri ortaya ¢ikarirken; daha dayanikli, siirdiiriilebilir,
esitlikci ve “ara¢ yerine insan odakli” hareketlilik sistemlerinin diigiiniilmesi
gerekliliginin altin1 ¢izmistir. Bu baglamda bir¢ok lilkede, pandeminin yarattig1
krizi firsata ¢evirmek amaciyla, kentsel hareketlilikte yaya, bisiklet, e-skuter,
paylasimli ara¢ ve ara¢ kiralama sistemleri gelistirilerek farkli mesafelerde,
miimkiin oldugunca fiziksel mesafenin korunarak erisimin saglanmasi ve ozel
otomobile bagli olmadan hareketliligin arttirilmas1 hedeflenmistir.  Ancak bu
hedeflere karsilik, ulusal dlgekte, toplum genelinde ve ozellikle biiylik kentlerde
fiziksel mesafenin korunmasi, diger yolcularla temastan ka¢inilmasi ve kalabalik-
kapali1 bir ortam olmasi endisesi nedeniyle toplu tagima araglarindan uzak durulmasi

sonucunda giinliik kenti¢i yolculuklarda 6zel otomobil kullanimi daha da artmastir.
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TUIK verilerine gore, Istanbul 6zelinde, 2018-2019 aras1 yeni kayit yaptirilan 6zel
arag¢ sayist %16 artarken, 2019-2020 arasinda bu artis %64 e yiikselmistir. Toplu
tagima kullaniminda ise veriler degerlendirildiginde %351 °lik bir diislis yasanmustir.
Bagkent Ankara 6zelinde ise 2019’da 2 milyon 33 bin 935 iken, 2020 yilinda bu
say1 2 milyon 158 bin 11’e ulasmis ve bir dnceki yila (2019) gore yaklasik %5
artarak 96.149 arac trafige dahil olmustur (TUIK, 2020).

Dolayisiyla gilinlimiiz sehirlerinin problemlerinden olan hizli, ¢arpik ve kontrolsiiz
bliylimenin yaninda pandemi, iklim degisikligi, demografik ve toplumsal
degisiklikler gibi durumlar ulasim aglar1 {izerinde baski olusturmakta ve kentsel
mekanda gerceklesen hareketliligi durma noktasina getirmektedir. Ayn1 zamanda
trafik sikisikligi  gibi  problemlerin yaninda ¢evre kirliligi, kaynaklarin
siirdiiriilemez bir sekilde tiiketilmesi de toplumsal ve cevresel agidan olumsuz
etkiler yaratmaktadir. Dolayisiyla bir yandan kalabalik ile olumsuz etkilenen
hareketlilik ve ulagim s6z konusuyken bir yandan da kirlilik artmakta ve ekolojik
acidan endiseler meydana getirmektedir. Bu duruma bir cevap olarak, olumsuz
cevresel etkileri azaltacak, kentsel yasam kalitesini ve mevcutta bulunan
hareketlilik sistemlerini iyilestirecek, giinliik hayatin erisimini arttiracak, dijital
teknolojilerin etkin kullanimi saglayacak kent mekania ve ulasim sistemlerinin
tiimiine entegre ve yenilik¢ci olan hareketlilik sistemleri {ilkelerin ve kent
yonetimlerinin giindemine girmis ve teknoloji ile gelisen ulasim sistemleri yeni
isletme modellerinin kesfedilmesini saglamistir (Reck, vd., 2020). Yenilik¢i
hareketlilik sistemleri, kullanicilar igin etkin ve verimli; kentsel hareketlilik i¢in ise
iyilestirilmis ve cesitlilik saglayan ulagim tiirleri ile firsat ve potansiyellerin
bulundugu bir alan tarif etmektedir. Li Zeng ve Wang (2021)’e gore yenilik¢i

hareketlilik sistemlerinin avantajlar1 ve potansiyelleri su sekilde tanimlanmaktadir;

e Yenilik¢i sistemler, agir teknolojiden ziyade daha hafif, esnek sistemlerdir.

e Kullanici ile hareket eden mikro 6l¢ekli ve bireysel olarak kullanilan araglar
olduklarindan hizlica ilerlenebilir, hareket edilebilir ve serbest dolagimin
saglanabildigi sistemler olarak tanimlanmaktadirlar.

e [Ihtiya¢ halinde kullanilan ve yaya odakli sistemler olduklarindan trafigi en aza
indirerek sikisiklig1 azaltan ve boylece hava kalitesini iyilestiren sistemlerdir.

Ayn1 zamanda diisiik karbon saliminin oldugu hareketliligi tesvik etmektedirler.
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e Paylasimli sistemler olarak tanimlanan bisiklet, e-skuter, arac sistemleri
kullanic1 ile mekanda konumlanmaktadir. Cogu sistem, mobil uygulama
tizerinden kontrol edilmekte ve ara¢ kullanimi sona erdiginde birakilan
konumdan diger kullanici tarafindan kullanilmaya baslanmaktadir. Dolayisiyla
kent mekaninda neredeyse her alanda bulunabilmekte ve bu durum yenilikg¢i
sistemlere olan ulagilabilirligi arttirmaktadir.

e Yenilik¢i sistemler, bazi kentlerde toplu tagima sistemlerine alternatif olarak
ortaya c¢ikarken bazi kentlerde yiirlimeye alternatif olarak yer almaktadir.
Dolayisiyla 6zel araglarin hakim oldugu bireysel hareketlilige karsilik kitlesel
ve paylasimli hareketlilik seklini tesvik ederek bir¢ok arag tiirii segenegi ile
cesitlilik saglanmaktadir. Boylece farkli arag tiirleri ile erisilebilirlik saglarken
herkes i¢in uygun segcenegin bulunabilecegi esitlik¢i segenekler sunmaktadir.

e Yenilik¢i hareketlilik sistemleri, beraberinde ulasim baglaminda bircok
donatiyr gerektirmekte ve mevcutta bulunan donatilar1 da gelistirmektedir.
Ozellikle toplu tasima sistemlerinin oldugu duraklar, park alanlari, ayrilmus

seritler gibi mekansal diizenlemeleri de gerektirmektedir.

Sonug olarak yenilik¢i hareketlilik sistemleri sagladig1 6zellikleriyle krizlere kars
direngli bir kentsel hareketlilik i¢in potansiyel saglamaktadir. Bir yandan
sirdiiriilebilir gelecegi sekillendirirken bugiiniin giindelik aligkanliklarini
degistirmekte ve kentin kullanicilari i¢in farkli bir zemin olusturarak karbon ayak
izinin azaltilmasini tegvik etmektedir. Bu sistemler, paylasimli, elektrikli ve
ortaklasa olarak kullanilan ulagim araclarindan mobil uygulama Olgegine kadar

cesitlenmekte ve mekanda farkli miidahaleler ile yer almaktadirlar.
2.2.1. Yenilik¢i Hareketlilik Araglari ve Sistemleri

Teknolojik gelismeler ve demografik degisiklikler ile hareketlilige yonelik tutumlar
yeni firsat alanlar1 yaratmakta ve yeni araglar ile bir doniisim de
gerceklestirmektedir. Ozellikle COVID-19 pandemi siirecinin getirdigi kriz ile yeni
sistemlerin kullanim aligkanlig1 olusmus, mekanda yeni araglar yer edinmistir. Bu
araglar, siirdiiriilebilir bir hareketlilik i¢in yaya odakli olarak gelisirken bir yandan
da trafik sikisikligini ve trafikte gegcirilen silireyi azaltmaya yonelik potansiyel
ozelliklere sahiplerdir. Aktif ve mikro hareketlilik, paylagimli sistemler,
“ridesharing” / ortaklasa olarak nitelendirilen bu araglar, genellikle bir istasyona

bagli olmaksizin ¢alisan, esnek bir hareketlilik deneyimi sunarken “elektrikli” olma
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ozelligini de desteklemektedirler. Yeni hareketlilik sistemlerinin gelecegi, insan ve
mal tasimaciligmin birbiri ile biitiinlesecegi elektrikli, baglantili, otonom ve
paylasimli araglar ile saglanmasi lizerinden tanimlanmakta (Spulber vd. 2016) ve

bu sistemler yenilik¢i hareketlilik araglari olarak mekanda yerini almaktadir.

Uluslararas1 Ulagim Forumu (ITF)’nda ortaya konan veriler, kilometre ve yolcu
sayilarinin yillar igerisinde degistigini belirtmektedir. Sekil 2.6’da ifade edilen bu
degisim kapsaminda giiniimiizde baskin olan tiiriin 6zel otomobil oldugu
goriiliirken, 2030 yilinda gelindiginde bu baskinligin devam ettigi ancak paylasimli
hareketlilik sistemlerinin de paymin artmaya basladig1 goriilmektedir. Bu siire¢

3

“yeniden sekillenme” olarak tanimlanmis olup 2050 yilina kadar “yenilenme”
stireclerinin devam edecegi Ongdriilmektedir. 2050 yilina gelindiginde dngoriilen
senaryoda ise paylasimli sistemlerin yaninda aktif ve mikro hareketlilik araclarinin
pay1 artmaktadir. Yenilenme siireglerinde 6zel otomobil kullanimin pay1 azalsa da

2050 yilinda, paylasimli ve ortaklasa sistemlere gore baskinligi devam etmektedir.

B Ozel arag Paratransit Toplu tasima [ Aktif ve mikro harekethlik Paylasgimh araglar [ Paylasiml hareketlilik
60 000

50000 | -

40000 | . . .

==

30 000 F - -

20000 | ﬁ -

ol I I I I

0 J 1 - " 1 n I
Iyilesme | Yeniden | Yeniden lyilesme | Yeniden Yeniden
Sekillenme Sekillenme+ Sekillenme Sekillenme+
2015 2030 2050

Sekil 2.6 Ulasim tiirline gére olusan talebin milyar yolcu-kilometre baglaminda
2030 ve 2050 yillar1 i¢in 6ngoriilen senaryolar1 (International Transport Forum,

2021)

(Aktif ve mikro hareketlilik: yiiriime, bisiklet, paylasimli skuter ve bisiklet; toplu tasima sistemleri:
hafif rayli sistemler, metro, otobiis, paratransit: otobiis ve dolmus gibi kiiciik tasima araglari;
paylasimli araglar: motosiklet ve ara¢ paylasimi; ozel arag: motosiklet ve otomobil; paylagiml

hareketlilik: taksi, ride sharing, taksi otobiis-dolmus.)
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Bu agidan bakildiginda, gliniimiiz aliskanliklarinin degismesi, 6zel otomobilden ve
motorlu araclardan uzaklagilarak toplu tasima sistemleri ya da hareketliligi yaya
icin daha aktif hale getiren sistemlere mod geg¢isinin ger¢ceklesmesi, siirdiiriilebilir
hareketlilik hedeflerine erigilmesi i¢in zorunlu hale gelmektedir. “Yeni
hareketlilik” ise bu donilisiimii kabul etmekte ve paylasimli, elektrikli, otonom
araclarin gelisimini kapsamaktadir (Long, Axsen, 2022). Dolayisiyla hareketlilik
sistemlerinde yeni bir katman tanimlarken daha fazla se¢enegin yaninda daha dijital
ve birbirine entegre bir sistemi beraberinde getirmektedir. Bu alt baslik, yenilik¢i
hareketlilik araglar1 hakkinda bilgi vermekte; paylasimli hareketlilik ve ortaklasa
sistemler olarak iki kategoride detaylandirmakta ve bu kategoriler altinda elektrikli
bisiklet, elektrikli skuter, paylasimli otomobil sistemleri hakkinda agiklamalarda

bulunmaktadir.
2.2.1.1 Paylasimh Hareketlilik: Elektrikli Bisiklet ve Elektrikli Skuter

Paylagimli hareketlilik, bir aracin farkli zamanlarda farkli kullanicilar tarafindan
farkli konumlara hareket etmek ve erigmek iizere kullanabilecegi hizmeti sunan
sistemleri ifade etmektedir. Gilinlimiiz hareketlilik sistemlerinde paylasiml
hareketlilik, bisiklet ve skuter sistemleri {izerinden mikro Ol¢ekte ve aktif olarak
tanimlanmakta olup yaya odakli olarak gelismektedir. Kent makro formuna ve
donatilarinin gelismisligine bagli olarak bazi kentlerde 6zel otomobil, otobiis-metro
gibi toplu tasima araglarina alternatif olarak kullanilirken bazi kentlerde kisa

mesafelerde kullanicilarina kolaylik saglayarak yiiriimeye alternatif olmaktadirlar.

Paylasimli hareketliligin bilesenlerinden biri olan bisiklet sistemleri, bireysel olarak
aktif hareketliligi kolaylastirmakla birlikte sagladigi esnek ulasim bigimleri ile
istenildigi zaman hareketin 6zgiirce saglanmasi yoniiyle giinlimiizde tercih edilen
paylasimli sistemlerden biri olmakta ve toplu tagima sistemlerine alternatif olarak
kent mekaninda gelismektedir. Ayni zamanda trafik probleminin yaganmamasi ve
park etme probleminin ortadan kalkmasi ile de saglikli ve siirdiiriilebilir ¢cevreler

acisindan avantajlar sunmaktadir (Onur ve Efe, 2020; Dokuz, 2020; Eren vd. 2019).
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Sekil 2.7 Bisiklet paylagim sistemleri istasyonu / Brisbane, Avustralya (Michael
Myers, 2021, Unsplash)

Ik olarak 1960’11 yillarda ortaya ¢ikan “bisiklet paylasimi” kavrami, Avrupa’da
popiiler olmaya baslamistir (Sekil 2.7). ilk désnemde ortaya cikan bisiklet paylasim
sistemleri 1965 yilinda Amsterdam’da kamusal kullanima sunulmus olup “beyaz
bisikletler” olarak nitelendirilmistir. Ancak bu bisikletlerin kanala atilmasi gibi
olaylar sonucu zarar gdrmesi ile hizmet sonlandirilmistir. Ikinci dénem, 1993
yilinda Danimarka’da baslamis olup “Nakskov” isimli bisiklet paylasim sistemi ile
yeniden sekillenmistir. Ancak bisiklet hirsizlig1 sebebiyle bir donem daha sona
ermigtir. Bisiklet takibi eksikliginin fark edilmesi sonucu gelismeler ile baslayan
iiciinci donem, bisiklet kilitleri, cep telefonu erisimi, akilli kartlar, bilgisayar
sistemleri ile desteklenmistir. 2000 yilinda Miinih kentinde baglayan “Call a Bike”
gibi hizmetler, Cin ve Amerika gibi iilkelerde yayilmaya devam etmistir. Sonraki
donemlerde yogunlasan “siirdiiriilebilirlik” endiseleri ile dordiincii donemde
bisiklet paylasim sistemleri gelismeye devam etmis olup verimliligi ve kaliteyi
hedef almiglardir. Boylece giiniimiize kadar olan siiregte daha yasanabilir bir
diinyada siirdiirtilebilir bir hareketlilik icin gelismeye devam etmektedirler

(DeMaio, 2009; Shaheen, vd. 2010).

Kiiciik ve dar yollarda hareketlilik devam ettiginden ve toplu tagima araglarindan
farkli giizergahlarda kisinin varig noktasina gore kullanilmasi agisindan bisiklet,
hizl1 bir ulagim araci olarak degerlendirilmekledir. Diger yandan geleneksel bisiklet
kullaniminin uzun mesafelerde, egimli ve engebeli arazi kosullarinda kullanimi
zorlagmasi; sicak ve soguk havalarda maruz kalinan zor kosullar ve cesitli saglik
problemlerine yol agmasi sebebiyle elektrikli ara¢ kullanimi gerekli hale

gelmektedir (Onur vd., 2020; Toakimidis vd., 2016; Woolsgrove, 2020). Bu sebeple
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elektrikli ve paylasimli bisiklet sistemleri ge¢misten bu yana birgok iilkede ve
bircok sehirde avantaj olarak gériilmiistiir. Ozellikle Cin gibi, kalabalik niifusun
oldugu ve yeterli ulasim altyapisinin olmadig iilkelerde, bisiklet halihazirda bir
yasam aligkanlig1 iken 2000’11 yillarin baglarinda, elektrikli ve paylasimli bisiklet
sistemleri, bir potansiyel olarak gelismeye baglamistir. Nanning, Cin’in glineyinde
bulunan orta olgekli bir sehir olarak 2006 yilinda 70.000 elektrikli bisiklet
sahipliligi varken, 2016 yilina gelindiginde bu miktarin 1.650.000’¢e yiikseldigi
goriilmiistiir (Hu, 2016). Diger yandan bircok iilkede elektrikli bisiklet sistemleri,
yaklagik olarak 2010 yilindan bu yana bir¢ok sehirde deneme yoluyla kullanilmaya
baglanmigtir. Kuzey Amerika’da elektrikli bisiklet paylasim sistemleri,
potansiyelinin fark edildigi giinden bugiine bircok pilot bdlgede gelistirilmistir. 11k
paylasim sistemi ise 2011 yilinda Tennessee Universitesi (UTK) nde kurulmus
olup e-bisikletler ile geleneksel bisiklet arasindaki aktiviteler ve farklar
arastirilmistir (Sekil 2.8 (a)). Avrupa’da ise Ingiltere gibi kentlerde 2015 yilindan
bu yana iilke ¢apinda e-bisiklet paylasim projeleri finanse edilmekte; Milano (Sekil
2.8 (b)), Kopenhag gibi sehirlerde hizmet olarak ulasim sistemlerinde
kullanilmaktadir (Langford vd. 2013; Laursen, 2013).

Sekil 2.8 (a) Tennessee Universitesi, bisiklet paylasimi (Chris Cherry, 2011)
Sekil 2.8 (b) Milano, BikeMi bisiklet paylasimi(Sir James, 2010)

Elektrikli bisiklet paylasim sistemleri, bircok kentte istasyonlara bagli olarak bir
uygulama tizerinden kullanilsa da bazi kentlerde ¢evrimigi platformlar araciligi ile
kullanimi aktiflestirilmekte ve istasyona bagli olmadan kentin her noktasinda
kullanilmaktadr. Istasyona ya da duraga bagl olmadan kisisel teknoloji ile entegre
olarak hizmet vermeleri, katilimi1 kolaylastirmakla birlikte kullanildiktan sonra iade
asamasinda herhangi bir konumda birakilmasi kolaylik saglayan oOzellikleri

arasindadir. Bu sistemlerin uygun, hizli, kolay ve erisilebilir olmas1 avantaj olarak
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goriiliirken diger yandan giivenli olmayan, diizensiz mekan organizasyonu ve
herkes tarafindan kullanilamamasi agisindan adil olmamasi da tartismali konular
arasindadir. Ozellikle istasyon olmadan mekanda yer almalar1 bir yandan kolaylik
olarak nitelendirilirken diger yandan mekanda giivenlik, diizenleme ve planlama
sorunlarint da beraberinde getirmekte ve kontrolsiiz bir sekilde mekanin
kullanimina yol agmaktadir (Chen vd. 2020; Blazanin, vd. 2022). Bu a¢idan
bakildiginda, giiclii ve firsat olabilecek yonlerinin yaninda gelecek icin tehdit
olusturan ve heniiz kullanimlarinin  yayginlasmamas1 ile zayif olarak

nitelendirilebilecek yonleri bulunmaktadir (Tablo 2.5).

Tablo 2.5 Bisiklet paylasim sistemleri i¢in GZFT Analizi (Eren vd. 2018;
Ozcan,2022)

Giiclii Yonleri Karbon salimin1 azaltarak ¢evre dostu olmast

Ekonomik olmasi ve herkes tarafindan karsilanabilir hareketlilik igin

potansiyel olusturmalari
Saglik agisindan olumlu etkilere sahip olmalar1

Park yeri ve trafik sikigiklig1 gibi problemleri minimuma indirmeleri

Zayif Yonleri Toplumun tiim kesimleri tarafindan kullanilamayan sistemler olmalari
Egimli arazilerde kullanimlarinin zorlagmasi
Kentsel mekanin bisiklet kullanimina yonelik diizenlenmemesi

Bisiklet paylasim sistemlerinin bazi kentlerde 24 saat boyunca hizmet

vermemesi

Firsatlar Yakit tasarrufu saglamanin yaninda benzin kullanimini azaltmasi
Saglikl1 ve sosyal agidan direngli toplumlar olusturmasi

Dogaya uyumlu, stirdiiriilebilir bir hareketliligin miimkiin hale gelmesi

Tehditler Altyap1 eksiklikleri ve yetersiz mekan organizasyonu dolayisiyla

olusabilecek kazalar
Bisiklet kullanimin toplum tarafindan benimsenmemesi

Mevcut hareketlilik sistemlerinin yaya odakli degil, arag odakli olarak

gelismesi

58



Ulusal dlgekte bisiklet paylasim sistemleri incelendiginde, genellikle bir istasyona
bagl olarak isletildigi goriilmektedir. Bu sebeple bilesenler arasinda akilli bisiklet,
akilli ve kiosk seklinde bisiklet kiralama alani bulunmaktadir. Birgok sehirde,
bircok uygulama ile kentsel hareketlilikte c¢esitlilik saglayan bisiklet paylasim
sistemleri Istanbul’da “ISBIKE”, Izmir’de “BISIM”, Konya’da “NEXTBIKE “gibi

sistemler ile adlandirilmakta ve aktif bir sekilde kullanilmaktadir.

Paylasimli sistemlerin bir diger bilesenini olusturan e-skuter sistemleri ise, bir
mobil uygulama {izerinden kullanimina baslanan iki tekerlek iizerinde ayakta
kullanilan, kullanicilara farkli bir hareketlilik deneyimi yasatan yenilikgi
hareketlilik araglaridir. Kisa mesafeli yolculuklar i¢in genellikle yiiriimeye
alternatif olarak kullanilmakta olup kullanildiktan sonra kurallara uygun bir sekilde,

istasyona gerek duymaksizin varig noktasinda park edilip kilitlenen araglardir.

Tez caligsmasi baglaminda odak konulardan biri olan e-skuter sistemleri, ulusal ve
uluslararas1 ¢aligmalar ile ulusal yonetmelikler dahilinde detaylandirilarak bir

sonraki bolimde aktarilacaktir.
2.2.1.2 Ortaklasa Sistemler

Ortaklaga sistemler, genellikle ara¢ paylasim sistemleri etrafinda sekillenmekte
olup ara¢ kullanimin azaltirken ara¢ dolulugunu ve toplu tasimada yolcu sayisini
artirmay1 hedefleyerek siirdiiriilebilir hareketliligi tesvik eden yenilik¢i ve “istege
bagli” sistemlerdir. Ortaklaga olarak kullanilan araglar, bir yandan yolculugu
paylasirken bir yandan da karbon emisyonlariin sebep oldugu olumsuz etkileri en
aza indirmeyi, seyahat maliyetlerini azaltmayr ve sikisikligi gidermeyi
amaclamaktadir. Tablo 2.6’da goriildiigii tizere literatlirde bircok tanimi
bulunmakla birlikte temelde bir motorlu tasitin birkag¢ yolcu tarafindan kullanilarak
masraflarinin ve varilacak ortak noktaya kadar yolculugun paylasilmasi anlamina

gelmektedir (Mitropoulos vd., 2021).

Bircok iilke ve sehirden bir¢ok tanim bulunsa da temelde, bir hareketliligin getirdigi
masraflarin ve siirecin paylasildig: sistemi ifade eden yolculuk paylasimi, esnek ve
alternatif ozelliklere sahiptir. Ornegin, UBER gibi ara¢ paylasim sistemleri,
¢evrimici bir uygulama iizerinden iletisime gecilmekle birlikte kentin herhangi bir
konumundan ¢agr1 yapilmasi ile yolculugu baslatmaktadir. Uygulama iizerinden

yapilan bu ¢agr1 ile, yolcuya en yakin konumda olan siiriicii, yolcunun bulundugu
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konumdan varig noktasina kadar paylagimli bir sistem olanagi saglamaktadir.

Celsor, vd. (2007)’ye gore ara¢ paylasimi, otomobile olan erisimin daha diisiik

oldugu alanlarda daha fazla kullanilmakta ve ¢evre bilincine sahip kent sakinlerinin

diizenli olarak ara¢ kullanimina olan tavirlarinin negatif olarak ifade edilmektedir.

Bu durum ihtiyag¢ halinde ara¢ paylasimini kullanmay1 gerektirmektedir.

Tablo 2.6. Farkli aragtirmaci ve konumlara gore yolculuk paylasimi tanimlari

(Mitropoulos vd., 2021; Ozcan, 2022)

Cohen, 2019

Arastirmaci, | Konum Tanm

Tarih

Agatz  vd., | Amerika Yolculuk paylagimi, bir saglayici tarafindan planlanan

2011 otomatik bir siirecin, kalkis saatinden sonuna kadar siiriiciileri
ve yolculari eslestirdigi sistemi ifade etmektedir.

Abrahamse | Yeni Zelanda | Arag¢ paylagim, siiriicii ve bir veya daha fazla yolcu tarafindan

ve Keall, 0zel bir aracin genellikle ise gidip gelmek amaciyla ortak

2012 kullanim siirecini tanimlamaktadir.

Chan ve | Amerika Yolculuk paylasimi, araba veya minibiisle yapilan ortak

Shaheen, seyahatleri tanimlamaktadir. Bir yolculuk paylasimi 6demesi

2012 alindiginda, siiriiciiniin maliyeti karsilanmaktadir. Siriiciiniin
yolcular ile ortak bir kalkis ve varig noktas: bulunmaktadir.

Gargiulo vd., | Avrupa Yolculuk paylasimi, bir varig noktasina ulasirken motorlu arag

2015 icerisinde kisilerin taginmasini ifade etmektedir.

Nourinejad Kanada Yolculuk paylagimi, benzer giizergah iizerinde hareket etmek

ve Roorda, isteyen strticiiler ile yolcular1 birlikte seyahat etmelerine ve

2016 bdylece maliyeti paylagmalarina olanak taniyan bir hizmet
saglayicidir. Bu hizmetler dinamik olarak nitelendirilmekte
kullanicilar istedikleri zaman arag talep edebilmektedir.

Shaheen ve | Amerika Paylagilan yolculuk, ortak bir varis noktasina kadar bir siireci

paylasmaya olanak tanimaktadir. Yolculugun masraflarin

bolme, taksiyi paylasma gibi baglamlari kapsamaktadir.

Yapilan caligmalara gore, ara¢ paylasimi kent formundan etkilenmekte ve

genellikle yiiriinebilir, toplu tasima odakli, ara¢ bagimliliginin diisiik oldugu, daha

yogun ve karma kullanimin hakim oldugu kentlerde bu faktorlerden etkilenerek
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daha yiiksek oranlarda kullanilmaktadir (Miinzel vd., 2020; Becker vd., 2017;
Hjorteset vd., 2021; Kent ve Dowling, 2013; Stillwater vd., 2009). Etkilendigi

faktorler kadar, kullanicilar tarafindan belirlenen ve kullanimi etkileyen faktorler

de bulunmaktadir. Bunlar Carteni vd. (2016), Coll vd. (2014) ve Kang vd. (2016)

tarafindan sosyodemografik, cografi ve sosyoekonomik olmak iizere ii¢ bashik

altinda toplanmustir.

Sosyodemografik acidan bakildiginda, yas ve cinsiyet ara¢ kullanimini
etkileyen faktorlerin temelinde yer almaktadir. Yapilan bazi arastirmalarda arag
paylasim kullanicilar1 genellikle geng yasta, erkek, orta gelir diizeyine sahip ve
egitim agisindan daha iist seviyede yer alan insanlar oldugu ortaya konmustur
(Becker vd., 2017; Clewcow, 2016).

Cografi acidan bakildiginda, tist Olgekte yayilmayr ve yerlesme alanlarim
belirleyen politikalar g6z oniline alindiginda, ara¢ paylasimi kirsal alanlardan
cok kentsel alanlarda daha fazla kullanilmakta ve bu durumun sebepleri
arasinda kentsel alanlarda ara¢ sahipliligin daha maliyetli olmasinin yanisira
siirli park alani gibi olumsuz durumlar yer almaktadir (Prieto vd., 2017;
Miinzel vd. 2020). Ayn1 zamanda ara¢ paylasim sistemlerinin kentsel alanlarda
daha yaygin ve dolayisiyla erisimlerinin daha kolay olmasinin yaninda arag
paylasimi kullanilarak gidilecek mesafelerin kent igerisinde daha fazla olmasi
cografi olarak etkileyen faktorler arasinda yer alabilir.

Sosyoekonomik faktorlerin temelinde ise ara¢ paylagiminin kullanicilari igin
daha ekonomik olmasi ve ara¢ sahipliliginde ddenecek olan bakim maliyetleri
gibi iicretlerin 6denmemesi yer almaktadir (Duncan, 2011). Ayni zamanda

ihtiya¢ halinde kullanilmasi da maliyet tasarrufunda avantaj saglamaktadir.

Sekil 2.9 Arag paylasimli ShareNow firmasi (Unsplash, Sharenow, 2020)

Uluslararasi sistemler incelendiginde, ShareNow (Sekil 2.9) gibi firmalar ile

Tiirkiye’de de aktif olarak kullanilan ve diinyanin en biiyiik ara¢ paylasim sirketi
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olarak nitelendirilen Zipcar (Sekil 2.10 (a)) drneklerin basinda gelmektedir. Ulusal
Olgekte incelendiginde heniiz yeni gelismeye baslayan bir sistem olan arag
paylasimi, sehirlerarasi yolculukta yolculugu ve maliyeti paylagmak {izerine
yogunlagsmaktadir. Ulusal olcekte ozellikle Istanbul, Ankara, Izmir gibi
biiyliksehirlerde gelisime agik olan 6rnekler bulunmaktadir. Bunlardan bir tanesi
MobiCar (Sekil 2.10 (b)) uygulamasidir. MobiCar, Istanbul kentinde aktif olarak
hizmet vermekte olup kentin birgok farkli noktasinda park edilmis halde bulunan
araglariin web sitesi, mobil uygulama ve ¢agr1 merkezi lizerinden kullanicilarinin
rezervasyon yaptirmast sonucu yolculuklarina baglayabilecegi bir sistem
sunmaktadir. Rezerve edilen arag, kullaniciya en yakin park noktasindan teslim
alinarak kullanilmakta ve rezerve edilen kullanim siiresi sonunda aracin alinan
noktaya tekrar teslim edilmesi ile “cift yonlii” paylagim saglamaktadir (Siiel, 2014).

o = .= w ARABA IHTIVACINA
ApearTOne! Tl € X ANLIK GOzUM

4 O:_Lm’[ ; 2

Z)mobicar. | [ App Siore

Sekil 2.10 (a) Zipcar Tiirkiye web sitesi (Zipcar, 2022).
Sekil 2.10 (b) MobiCar ara¢ paylasim sistemi arayiizii (Pembecioglu, 2014)

Dakikalik olarak kiralanip ihtiya¢ oldugu kadar kullanilan Moov ara¢ paylagim
sistemleri ise elektrikli araclari ile yeni bir perspektif sunmaktadir. Istanbul, Ankara
ve Izmir kentlerinde hizmet veren Moov, “tek yonlii” bir paylagim sistemi sunarak,
kullanildig1 kadar 6deme yapilmasi ile kullanilan rotada baska bir konuma

birakilmasina imkan verebilmektedir (Moov web sitesi, 2022).

Arag paylasimi gibi ortaklasa kullanilan sistemler, kentsel hareketliligi ¢esitlendirip
erigilebilirligi arttirirken ayni1 zamanda hareket etme amacina uygun olarak
kullanilmakta ve dolayisiyla daha esnek kosullarda yolculuk saglamaktadirlar. Bu
sebepler siirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik ig¢in potansiyele sahip olmakla
birlikte giiniimiizde gittik¢e artan sikigiklik ve cevresel endiseler i¢in de avantaj
olusturmaktadirlar. Diger yandan 6zel otomobil sahipliligi yerine, elektrik
teknolojisinden yararlanarak hareketliligi miimkiin kilan paylasimli sistemlerin

yayginlagsmasi gelecegin kentleri i¢in zorunlu hale gelmektedir.
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Yenilik¢i hareketlilik sistemleri, giiniimiiz teknolojisinin sagladigi avantajlar
sayesinde gelismeye elverisli bir sistem olmakla birlikte bugiiniin kentsel
hareketliliginde bulunan sikisiklik problemlerine de alternatif bir ¢oziim
saglamaktadir. Dolayisiyla her gegen giin, yeni bir sistem gelistirilmekte ve
mevcutta bulunan sistemler de kendilerini yenileyerek ve kosullara uyum
saglayarak gelismektedirler. Ancak bu sistemler, mekanda birbirinden kopuk ve
kontrolsiiz bir sekilde yer aldiginda, ¢oziim iiretmek yerine yeni bir probleme yol
acmaktadirlar. Hareketlilik sistemlerindeki bu karmasay1 6nlemek ve kullanicilarin
seyahat planini yaparak hareketliligi yonlendirmek amaciyla ortaya ¢ikan “Hizmet
olarak hareketlilik (MaaS)”, hareketlilik sistemleri arasindaki is birligini ve

entegrasyonu saglamaya yonelik bir yaklagimi tanimlamaktadir.
2.2.2 Bir Hizmet Olarak Hareketlilik (MaaS) Uygulamasi

Hizmet Olarak Hareketlilik (MaaS) yeni, mevcut ve paylasimli tiim ulagim tiirleri
arasinda yolculuk plani, 6demesi ve yer ayirtma gibi iglemlerin tek bir uygulama
iizerinden yapilabildigi bir sistemdir. Ara¢ paylasimi ve “yeni hareketlilik
hizmetleri” gibi sistemlerin kullaniminin artmasi geleneksel olarak nitelendirilen
toplu tagima tiirlerinin yonetimini kisitlamis ve bu durum kullanicilar igin de ulasim
tiirlerinin kullanimin1 ve takibini zorlagtirmistir. Bu sebeple yakin zamanda, entegre
bir hareketliligin nasil olabilecegi konusundaki tartigmalar, “hizmet olarak
hareketlilik (MaaS)” kavramini ortaya ¢ikarmistir. Temel fikir, hareketliligin bir
araba gibi satin alinabilecek fiziksel varliga bagh olmaksizin talep iizerine sunulan
ve arabalardan otobiislere, demiryoluna veya mikro Ol¢ekte yer alan e-skuter,
bisiklet gibi tiirlere erisimi kolaylastiran tek bir uygulama olmasidir. Dolayisiyla
hem yolcularin hem de kentsel hareketliligin taleplerine gore sekillenen bir hizmet
modelini merkezine yerlestirmekte ve bireysel ihtiyaglara gore hareketlilik

coziimleri sunmaktadir (Mulley, 2018).

“Hizmet olarak hareketlilik (MaaS)”, ulasim sistemleri arasinda, bir kullanicinin,
hareketlilik ihtiyaglarini koordine etmek ve kolaylagtirmak amaciyla hizmet
saglayic1 olarak gorev yapmakta ve ulagim sistemleri arasinda is birligi ve
entegrasyonu saglamaya yonelik yeni bir yaklasim olarak nitelendirilmektedir
(Hietanen, 2014). Avrupa Komisyonu (2016), bu hizmetin, yolcular i¢in toplu
tagima, ara¢ paylasimi, mikro hareketlilik gibi sistemlerde kolay, esnek, giivenilir,

uygun fiyatlh ve ¢cevresel agidan siirdiiriilebilir giinliik hareketlilik sagladigini ifade
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etmekle birlikte yeni bir uygulama olarak ortaya ¢ikmasi ve deneyimlenme
stiresinin heniiz kisitli olmasi1 dolayisiyla seyahat davraniglarina olan etkisi de dahil
olmak iizere heniiz Olgiilebilir bir kanit bulunmadigimni belirtmektedir (Mulley,
2007). Yenilikgi bir sistemi hizmet olarak benimseyen ve tiim kent sakinlerinin

erisebilecegi bir arayiiz lizerinden ulagim ihtiyaclarini karsilayan bu uygulama;

e Toplumun “mobil uygulama kullanabilen ve mobil erisimi olan” tiim
kesimlerini kapsamakta,

¢ Enerji verimliligini benimseyen ve yolculuk tercihlerini miimkiin oldugunda
enerji tasarruflu segmekte,

e Sifir veya diisiik karbon salinimini hedefleyen ve dolayisiyla ¢evre sorunlarini

gbzeten en uygun ¢oziimleri sunmaktadir.

Bu sebeple hizmet olarak hareketlilik (MaaS), siirdiiriilebilirligi temel alarak enerji
tilkketimini azaltmaya tesvik eden; kentsel, bireysel ve paylasimli hareketliligi diizen
icerisinde biitiinciil bir sekilde saglayan; seyahate olan talep yonetimini verimli ve
etkili kilan bir ara¢ olarak tanimlanmaktadir (Matyas ve Kamargianni, 2017).
Glinlimiizde Goteborg’da UbiGo, Viyana’da Smile, Helsinki’de Whim gibi

sistemlerle farkli kentlerde farkli uygulamalar ile yer almaktadir.

MaaS sistemleri, kentsel hareketlilikte bir rehber olarak tanimlanirken ayni
zamanda birden fazla ulasgim modunu birlestirmesi sonucu cesitli; kullanici
deneyimini odakli ve deneyim sonucu siirekli gelisme icerisinde olmasi dolayisiyla
kullanic1 dostu olarak tanimlanmadir. Ayni zamanda modiiler bir yazilim olmasinin
yaninda dinamik ve kitlesel hareketliligi iyilestirmesi ile Sekil 2.11°de gortldigi

tizere ara¢ bagimliligin azalmasina katki saglamaktadir.

Kullanici Dostu
Kullanici deneyimi, bir
uygulamanin basarnsinin
anahtaridir ve strekli

CE§lﬂI - gelistirme gerektirir
Maas; toplu tagima, 3
araba/bisiklet ] Modiler
paylasimi arag paylasimi E Moduler yazilim
dahil olmak tizere birden sayesinde Maa$S
fazla ulagim modunu Maa$S uygulamalan adim adim
birlestirir. - uygulanabilir.

P Kentsel hareketlilikte ‘ ‘

= rehberiniz. H_
Dinamik P Sdrddrdlebilir
Yenilikgi hareketlilik Maas, diusik emisyoniu
hizmetleri, hareketliliQi rym— ulagim modilaryla karbon
saglandigi ortamiarn ayak izini azaltr.
aenisletmektedir. — Cle

Sekil 2.11 Hizmet olarak hareketlilik (MaaS) uygulamalarindan beklenen faydalar
(SIEMENS Mobility, 2018)
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Bu kapsamda MaaS sisteminin bir kentte benimsenmesi ve uygulanabilmesi i¢in
hem yoneticiler hem de kullanicilar tarafindan kabul edilmesinin saglamak
amaciyla baz1 bilesenlere sahiptir. Bunlar, esnek, a¢ik ve kapsayici bir ekosistem;
mevcut durumda bulunandan daha iyi bir ulasim ve erisilebilirlik saglamasi; ulagim
tiirleri arasinda ve kentsel donat1 ve hizmet alanlar ile is birligi i¢erisinde dolagimi

saglamasi; diisiik karbonlu bir hareketliligi desteklemesi olarak siralanabilir.

Esnek, acik ve kapsayici bir ekosistem olarak MaaS: Aciklik ve kapsayicilik
ilkelerine gore, kentsel mekanda saglanan hareketlilik, kullanici ihtiyaglarina saygi
gosterilerek ve kar amaci giitmeden esnek, herkes i¢in esit ve adil bir sekilde
saglanmalidir. Ayn1 zamanda hareket kabiliyeti kisith veya engelli kisiler de dahil
olmak iizere, MaaS uygulamasi kapsaminda saglanan kentsel hareketlilik kapsayici
olmalidir. Bunun yaninda sadece kullanici igin degil, operatdr ve ulasim saglayicist
icin de agik ve kapsayici bir ekosistem benimsenmelidir. MaaS uygulamasini
benimseyecek ve uygulama kapsaminda hizmet saglayacak tiim MaaS operatorleri
icin benzer fiyatlandirma politikalarinin yaninda piyasada yer alan tim
katilimcilarin sisteme dahil olmasi i¢in tekliflerini tanitmasi saglanmalidir. Bu
kapsamda 6zellikle yaraticit ¢oziimlere sahip olan start-up saglayicilar da siirece

dahil olmal1 ve daha kiigiik kuruluglar ile pazarda yer almasi tesvik edilmelidir.

Daha iyi bir ulagim ve erisim saglayan MaaS: MaaS, bir hizmet vaadi olmasinin
yaninda daha iyi bir erisimi saglamasinin da vaadini veren bir sistemdir. MaaS
uygulamasi, kentsel hareketlilik kapsaminda kullanicilarin A noktasindan B
noktasina seyahat ederken miimkiin olan en iyi ¢6ziimii almalar1 ve kentsel donati
ve hizmet alanlarina entegre bir sekilde planlanmis ulasim sistemlerinden
maksimum diizeyde fayda saglamak anlamina gelmektedir. Dolayisiyla seyahat
boyunca sundugu segeneklerin cesitli olmasit ve kullanicinin 6zgiir bir sekilde
tercihini yapabilmesi MaaS uygulamasinin c¢ekici olan yonleri arasinda yer
almaktadir. Ancak sundugu segenekler kullanicilar igin temel erigsim ihtiyaglarini
kargilamalaria yardimer olmanin yaninda trafik sikigikliginin 6nlendigi, seyahat
boyunca kullanict giivenliginin saglandigi, tutarsiz maliyetler olmadan ekonomik

acidan avantajlarin saglandigi seyahat tiirleri olmalidir.

Is birligi ve dolasim: MaaS, ulasim tiirleri arasinda is birligi ve entegrasyonu
saglamasinin yaninda sanal ortamda veri erisimini saglamak i¢in de is birligine

sahip olmalidir. Sistem {izerinde yer alan biletleme ve 6deme arayiizleri kritik
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bilesenler arasindadir. Dolayisiyla bu hizmeti saglayanlar, rotalar, zaman
cizelgeleri, durak konumlari, fiyat ve erisilebilirlik bilgeleri de dahil olmak tizere
tek bir sistem {izerinden saglanabilmeli ve bu bilgileri igerip tek bir platformdan

o0deme yapmay1 saglayan arayiizler uygulamada yer almalidir.

Diisiik karbonlu ve siirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik: MaaS, toplu tasima ve
paylasimli olarak saglanan hareketlilik hizmetlerinin kullanimina dayanmaktadir.
Kisisel ara¢ kullanimina karsilik alternatif bir hareketlilik sunmakla birlikte kitlesel
olarak saglanan hareketliligi destekleyerek toplu tasima sistemlerini kullanmaya
tesvik etmektedir. Ancak geleneksel ulagim sistemlerine kiyasla, kullanicit ve
saglayicinin avantajlar elde ettigi ve ortaklasa olarak kisisel hareketliligin ekolojik
ayak izinin azaltildig1 bir kentsel hareketlilik ortaya ¢ikmaktadir. Boylece 6zel arag
bagimliligr yerini, kitlesel ve kolektif olarak kullanilan cesitli hareketlilik

hizmetlerine birakmaktadir.

Bu baglamda, kentsel mekan organizasyonunun da etkisiyle, yaya odakli olarak
diizenlenen enkesitler ve yaya odakli olarak tesvik edilen sistemler ve toplu tagima
sistemlerinin iyilestirilmesi sonucu ¢ekiciliginin artmasi sonucu otobiis, tramvay,
metro gibi ulagim modlarinin yaninda paylasimli arag, bisiklet sistemleri, e-scooter
gibi mikro Olgekleri sistemlerin kentsel hareketlilikte temel olmasmna yol
acmaktadir. Bu modlarin kontrolsiiz ve birbirinden kopuk bir sekilde mekanda
ortaya ¢ikmasinin yerine MaaS sayesinde, birbirine entegre ve is birligi igerisinde
hareketliligi saglamalar1 sonucu daha siirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik ortaya
cikacaktir. Ayni1 zamanda yerel baglamda diisiiniilmesi sonucu farkli 6l¢eklerde ve

farkli mekanlarda yerin ihtiyacina gore farkli amaglari bulunmaktadir (Tablo 2.7).

MaaS uygulamasi, kullanicinin seyahat planini, giinliik ihtiyag¢larina gore planlayip
O0demeyi tek bir platform iizerinden gerceklestirmeyi saglarken kent sakinlerini,

varilacak noktaya kolay sekilde ulagtirmay1 da hedeflemektedir (Little, 2018).

Dolayisiyla yolculugun giivenli, herkes i¢in erisilebilir olmasi 6nemli hale gelmekte
ve bu kapsamda da kentsel mekanda yapilan miidahaleler dikkat ¢ekmektedir.
Uygulama iizerinde toplu tagima araglari, paylasimli bisiklet ve e-skuter gibi araglar
birbirine entegre gdziikse de bu araclara mekanda kolayca ve entegre bir sekilde
ulagsmak, kentsel mekan tasarimi disiplininin kapsami ve gorevleri arasinda yer

almaktadir.
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Tablo 2.7 Farkl 6l¢geklerde bulunan mekanlarda MaaS sistemlerinin amaglar1 ve

potansiyelleri (MaaS Alliance White Paper, 2017)

Kentsel Mekan Amag; 0Ozel arag kullammminin  azaltilmasi, trafik
sikigikliginin 6nlenmesi, diisilk emisyonlu hareketlilik ve

hava kalitesinin iyilestirilmesi

Mevcut toplu tasima sistemleri, paylasimli arag¢ sistemleri,
bisiklet ve e-scooter gibi mikro Olgekli hareketlilik

sistemlerinin esas alinmasi

Banliy6 Alanlart | Amag; ikinci bir araca gerek duyulmamasi, yerlesim
alaninin ilk ve son metrekaresi arasindaki erisilebilirligin

arttirtlmasi

Park et ve devam et hizmetlerinin ve banliy6 alanlarini sehir

ici ulagim hizmetlerine baglayan tiirlerin esas alinmast

Kirsal Alanlar Amag; verimliligin arttirilmasi, yerlesim alani igerisinde
yeterli bir hizmet seviyesinin  olusturulmasi ve

erigilebilirligin iyilestirilmesi

Talebe gore taksi, otobilis gibi wulagim tiirlerinin
benimsenmesi ve uzun mesafe tasimaciligina baglantilarin

esas alinmasi

Uzun  Yolculuk | Amag; kolay ve entegre olmus ulasim tiirlerinin saglandigi
Gerektiren bir yolculuk sunulmasi

Alanlar

Havacilik da dahil olmak iizere uzun mesafeli tasimacilik
hizmetlerinin yaninda ara¢ paylagimi gibi sistemlerin esas

alinmast

Dolayisiyla yenilik¢i hareketlilik sistemleri, online platformlarda MaaS uygulamasi
ile hareketliligi kolaylagtirmay1 ve biitiinlesmis bir sistem olusturmay1 hedeflerken

mekanda yeni donatilara ihtiya¢ duymakta ve baz1 miidahaleler gerektirmektedir.
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2.2.3 Yenilik¢i Hareketlilik Sistemlerinin Kentsel Mekianda Yansimalari

Yenilik¢i hareketlilik sistemleri, bircok alanda ve bir¢cok arag tiirli ile kentsel
hareketlilige katki saglamakta ve alternatif hareketlilik bigimleri saglamaktadir.
Hareket edilen ara¢ baglaminda sistem gelisirken, hareket edilen mekan
baglaminda da bazi miidahaleler gerekmektedir. Mikro 6l¢ekte yer alan paylasimli
bisiklet sistemleri ve e-skuter gibi sistemler i¢in yaya giivenliginin saglanmasi ve
gerekli diizenlemelerin yapilarak kurallar ¢er¢evesinde bir yolculuk yapilabilmesi
icin gereken ara¢ trafiginden ayrilmig seritler, bu miidahalelere 6rnek olarak
verilebilir. Ayn1 zamanda mekanda yer alan bu araglarin, park alanlar1 igin yer
ayrilmasi da fiziksel bir miidahale gerektirmektedir. Bunun yaninda, paylagimli
arag sistemleri ve elektrikli araclar i¢in gereken sarj istasyonlarinin belirli alanlarda
yer almasi, kentsel hareketliligin daha ekolojik hale gelmesini saglarken 6zel

otomobil kullaniminmi azaltmaktadir.

Sekil 2.12 Hareketlilik merkezi entegrasyon 6rnegi (CoMo UK, 2020)

Bu gereksinimlerin bir arada bulundugu ve yenilik¢i hareketlilik sistemlerinin
mekanda ihtiya¢ duydugu donatilari saglayan yansimalardan biri hareketlilik
merkezleridir. Uygulama iizerinden planlanan etkin ve verimli bir toplu tasima
sisteminin saglanabilmesi, mekanda yer alan ulagim tiirleri arasindaki ig birligine
ve kent biitiinlinde bu ulagim tiirlerinin entegre olmasina baglidir. Hareketlilik
merkezleri ise Sekil 2.12°de goriildiigii gibi mikro (bisiklet, e-skuter vs.) ve makro
(metro, rayl sistemler, otobiis, vs.) 6l¢ekli ulasim sistemlerinin birbirleri arasinda

entegrasyonun ve gecisin saglandigi alanlardir (Knapena, vd., 2021).
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Hareketlilik merkezleri toplu tasima araclarinin duraklarinin bulundugu, toplu
tasima i¢in aktarmalarin saglandigi alanlar olmakla birlikte ulasim i¢in diigiim
noktalarin1 da olusturmaktadirlar. Hem bir diigiim noktasi tanimlamak hem de
sorunsuz, etkili ve kesintisiz bir sekilde ulagim saglamak i¢in firsat alanlaridir. Ayni
zamanda kamusal alanlarin bir parcasini olusturmakta ve ulagim tiirleri arasinda
entegrasyonu saglarken bir yandan da yerel baglamda bir yaya odagi
olusturmaktadirlar. Dolayisiyla erisilebilir ve ulasilabilir bir noktada aktif kullanim
ve canlilik yaratacak sekilde tasarlanmalidirlar. Bu baglamda, hareketlilik

merkezleri i¢in bazi stratejiler benimsenmistir (Frank, vd., 2021). Bu stratejiler;

e Aktif olarak kullanilan ve kolayca erisilebilen bir yaya odaginda bulunmasi,

e Toplu tagima i¢in altyap1 saglanmasi,

e Mikro 6lgekte gelisen ve “yeni hareketlilik hizmetleri” olarak nitelendirilen
sistemler ile ilgili altyap1 olusturulmasi,

e Yayalar i¢in kolaylastirilmig transferler saglanmasi,

e Bekleme alani olarak deneyim noktalarinin olugturulmasi olarak siralanabilir.

Hareketlilik merkezleri, ortak mekanlarin bir parcasini olusturmakla birlikte kargo,
park alan1 gibi ¢esitli islevleri de icerisinde barindirmaktadir. Bu sebeple kolayca
erisilebilen bir yaya odaginda bulunmali ve yenilik¢i hareketlilik sistemleri i¢in bir
bekleme alan1 olarak deneyim ve yasam noktalari saglamaktadir. Yenilik¢i
sistemler, hareketlilik merkezleri ile kent sakinlerinin mekanda daha erisilebilir,
kolay ve giivenli bir sekilde hareket etmesini hedeflerken 6te yandan kent

sakinlerinin seyahat davraniglarin1 da etkilemektedir.

2.3 Seyahat Davramslar:

Seyahat davranisi, kent sakinlerinin giin igerisinde kentsel hareketlilik baglaminda
bireysel davraniglarint ve secimlerini ifade eden kavramsal cergevedir.
Kullanicilarin ~ gerceklestirecegi  yolculugu ne sekilde ve hangi tiirde
gerceklestirmesini tercih etmesi olarak tanimlanabilir. Yasam tarzlari, aligkanliklar,
tutumlar, sosyo-demografik ozellikler, maliyetler ve benzeri etkiler, seyahatlerde
secim durumunu degistirmektedir. Bu alt baslik, tezin ana ¢alisma konularindan biri
olan seyahat davranisi hakkinda cesitli kaynaklardan derlenen bilgiler 1s1ginda

aciklamalar yapmay1 hedeflemekte ve siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik, yenilik¢i
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hareketlilik sistemleri konularinin seyahat davranislarina etkisini analiz eden bir

sonraki basliga temel olugturmaktadir.

Seyahat davraniglari, uzun yillardir incelenen ve anlasilmaya ¢alisilan kent sakinleri
arasinda kisiden kisiye farklilik gosteren degiskenlerdir. Kitamura vd.’nin 1997
yilinda, seyahat davraniglarimi anlamak icin daha kapsamli verilere ve
metodolojilere ihtiya¢ oldugunu vurgulamasi sonucu, analiz edilmeye devam edilen
bir alan olmustur. Bunun sebebi, seyahat sirasindaki akslarin ve aglarin 6tesinde,
seyahatin “neden, kiminle, nerede ve ne zaman” oldugu ve ne tiirde mekansal
iligkiler kurdugu konularimi anlamak i¢in daha fazla veriye ihtiya¢ duyulmasi
olmustur. Dolayisiyla seyahat davranisi konusunun, yalnizca bir konumdan diger
konuma yer degistirirken kullanicilarin hareketi degil ayn1 zamanda etkilendikleri
tutum ve algilarin da 6nem kazandig1 goriilmektedir. Bu kapsamda, yolculuga ve
davranislara iliskin verilerin anlamli halde yorumlanabilmesi amaciyla, mekani ana
nesnesi olarak kabul eden sehir planlama gibi disiplinlerin yaninda sosyoloji,
psikoloji ve ekonomi gibi bilim dallarinin da katkilarinin oldugu disiplinler Gtesi
bir alanda incelenmektedir (Kitamura vd. 1997; Mokhtarian vd. 2001; Jara-Diaz vd.
2022). Seyahat davranislarini belirleyen konulardan biri de seyahatin 6zelliklerine
yoneliktir. Yolculuk siirecinde kullanilacak rota segenekleri, bu rotalar {izerinde yer
alan ulagim sistemlerinin gesitliligi ve tiirleri, varis noktas1 gibi faktorler etkiler
arasinda yer almaktadir. Ayn1 zamanda en temelde, seyahat etme amaci ve
yolculugun hedefi, davranislar1 belirlemekte ve zaman igerisinde aligkanliklara
doniistiirmektedir. Bu aligkanliklar, oOncelikle kisinin kendi yasamindan ve
deneyimlerinden getirdigi tercihler ile sosyal c¢evresinde bulunan baglantilari
sonucu elde ettigi bilgiler kapsaminda da sekillenmektedir. Dolayisiyla seyahat
davraniglarinin olusmasi, zaman igerisinde degismesi ve kullanicinin kendi
ozelliklerine gore gelismesi Sekil 2.13’te goriilecegi lizere dinamik bir siireci temsil

etmektedir (Axhausen, 2006).

Axhausen (2007)’ye gore, kullanicinin kendi kisisel diinyasi, kendi yolculugunu
olusturacagi zihinsel haritas1 olarak bilinmektedir. Bununla birlikte giinliik
hayatindaki aktiviteleri ve zorunluluklar1 da bir gesit faaliyet olusturmakta ve
kullanic1 bu faaliyetler kapsaminda hareket etmektedir. Dolayisiyla ne zaman hangi
konumda bulunacagi ve kiminle goriisecegi de dahil olmak iizere kisinin yagamini

olusturan tiim detaylar, seyahat davranislarini olusturmaktadir.
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Sekil 2.13 Kullanicinin seyahat davraniglarini olusturan bireysel 6zellikleri ve

sosyal ¢evre deneyimleri (Axhausen, K.W., 2006)

Seyahat davranislari, hareketlilik sistemlerinin kosullarindan etkilendigi gibi
kosullar1 da etkilemektedir. Ozellikle kentsel hareketliligi olduk¢a olumsuz
etkileyen COVID-19 pandemisi gibi dis dinamikler ve krizler, seyahat davraniglar
iizerinde degisken etkilere yol agmistir. Aligkanliklarin degismesiyle COVID-19
pandemisi silirecinde “yeni” normalin bagladigi hayatlarda, yolculuk siirecinde
davraniglar da degismis ve bu siiregte yenilik¢i olarak nitelendirilen e-skuter gibi
bir¢ok hareketlilik sistemi yayginlagmis, kullanilma egilimi artmistir. Boylece dis
dinamiklerin etkileriyle birlikte yenilige acik olma durumu da ortaya ¢ikmuis; bir
yandan da pandemi dolayisiyla fiziksel mesafe kurallar1 sebebiyle kalabalik ve
yetersiz kapasiteye sahip toplu tasima araglari tercih edilmemistir. Bu durum
sonucu davraniglarin, kalabaliktan kagma ve yolculugu bireysel gerceklestirme
egiliminde olmasina yol agmistir. Dolayisiyla tez galigmasinin ana konusunu
olusturan, e-skuter gibi yenilik¢i sistemler, seyahat davranislar1 {izerinde cesitli

faktorler ile etkilere sahip olmustur.

Sonug olarak bakildiginda, seyahat davraniglart kentsel hareketliligin kullanici
boyutunu temsil etmekte ve analiz edilmesi sonucu, hareketlilik sistemlerini olumlu
yonde gelistirecek etkilere sahip olmaktadir. Giinliik yasamin ve pandemi gibi
olagandis1 dinamiklerinden etkilenmekte; hareketlilik mekanlarin1 da etkileyerek

giiniimiiz ulasim sistemlerini sekillendirmektedir.
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2.3.1 Giiniimiiz Ulasim Sistemleri ve Seyahat Davranislar:

Giliniimiiz ulagim sistemleri, bir yandan siirdiiriilebilir olma endisesi ile planlar
kapsaminda iyilestirilirken bir yandan da bir konuma giivenli ve saglikli bir sekilde
varabilme amaciyla gelismekte ve degismektedir. Bu degisim, niifusun
kalabaliklagmasi, farklt ve girisimci fikirlerin mekéanda yerini almasi ile
cesitlenmekte, fakat bir yandan da karmagsiklagmaktadir. Her sistem kendi
icerisinde tutarli ancak ulasim sistemleri genelinde birbirinden kopuk bir sekilde
gelisirken, pandemi gibi siireclerin etkisiyle, bir yandan da 6zel otomobil kullanimi
artmaktadir. COVID-19 pandemi siireci, seyahat davraniglarini sekillendirirken bir
yandan da calisma aligkanliklarin1 degistirmis ve yolculuga olan talebin yeniden
diistiniiliip sekillendigi bir siire¢ ile geride birakilmistir. Ancak bunun yaninda
paylagimli ve mikro 6l¢ekli hareketlilik sistemlerinin kentlerde gelismeye devam
etmesi, kullanimmin yayginlagmasi gibi durumlar da seyahat davraniglarini
etkilemektedir. Bu alt baslik, glinlimiizde yaygin olarak kullanilan ve popiiler
olarak nitelendirilen ulagim sistemlerini kapsayarak bu sistemlerin kullanimina

yonelik olan egilimleri ve aragtirmalar1 incelemeyi hedeflemektedir.

Seyahat davranigini etkileyen faktorlerin temelinde fiziksel hareket yer almaktadir.
Bir kisinin fiziksel hareketi sonucu ortaya g¢ikan hareketlilikte referans konumu
onemli bir alandir. Referans konumu, kisinin giin sonunda geri dondiigii yer olarak
tanimlanmakta ve bu yer, konut olabilecegi gibi bir yasam alani olarak da
adlandirilabilir. Bir kullanicinin baglangi¢ noktasi ya da referans konumu, o
kullanicinin seyahat ettigi siireyi de etkilemektedir. Referans konumuna geri
donene kadar gecirilen siire, davranisi etkileyen temel faktorler arasindadir. Seyahat
stirecinde gegirilen vakit yolculugun amaci ile ilgili olmakla birlikte, erisilecek
konumdaki amaca gore degigmektedir. Dolayisiyla Sekil 2.14’te 6rnek olarak
goriildiigli ilizere aktivitenin amact ve referans konumu seyahat davranislarini

etkileyen bir faktor olarak tanimlanmaktadir.
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Sekil 2.14 Referans konumu ve olasi giinliik aktiviteler (Ozcan, 2022)

Aktivitenin ya da yolculuk amacinin zamanlamasina gore seyahat davranislari
degismektedir. Bu zamanlama, sabah ve giindiiz saatleri, aksam ve gece saatleri
olmak iizere gesitlendirebilir. Her iki zaman diliminde de tercih edilen ulasim
sistemleri farkli olmakta ve bu durum yasam alanina, referans konumuna, kentigi
dinamiklere gore degismektedir. Bu noktada, kentsel hareketlilik sistemlerinin
giivenligi ve giivenlik ile iligkili olarak refah seviyesi de seyahat davranislarini
sekillendiren faktorler arasindadir. Ayni zamanda kullanicinin engelli durumunun
varlig1, bebek arabasi, aligveris torbalar1 gibi tasidigi esyalarinin olmasina gore
tercih edilen ulagim sistemi degismekte seyahat davranisi ona gore etkilenmektedir.
Tiim bunlarla birlikte, yolculuk igin yapilan harcamalar da kullanicilarin
davraniglar1 tizerinde etkili olmaktadir. Boylece her kullanici, kendi 6zelliklerine
gore davranigini aligkanlik haline getirerek kentsel hareketlilik sistemlerinde temel

araclar1 belirlemekte ve yetersiz kapasitelerin gelistirilmesini saglamaktadir.

Bir kullanici, ayni yolculuklar i¢in ayni rotayr kullanmayi aligkanlik haline
getirmekte ve bu rota iizerinde tercih ettigi ulasim araclari bulunmaktadir. Ancak
daha uzun mesafeler icin rota seceneklerinin artmasi, kullanicinin giinliik
aliskanliklar1 disina ¢ikmasina ve degisimlerin yaganmasina yol agmaktadir. Rota
secimindeki baskin faktorler ise Jan vd. (2000)’ne gore seyahat siiresi ve mesafe
olarak belirtilmistir. Ayn1 zamanda kullanicinin bilgileri de seyahat davranisinin
degisimi konusunda farkl faktorler ortaya ¢ikarmaktadir. Kullanicinin daha yiiksek
gelir seviyesine ve egitim seviyesine sahip olmast bu faktorlerden biri olmakla
birlikte bu kisilerin degisime acik oldugu ve yeni yerler kesfetme istegi de goz
onilinde bulunduruldugunda rota degistirme egilimi gosterdigi goriilmiistiir. Ayni

zamanda varig zamani ve rota lizerinde bulunan fonksiyonlarin etkin olmasi da

73



degisime yol agan faktorler arasinda oldugu, Abdel-Aty vd. (1997)nin Los

Angeles’ta yaptig1 arastirma sonuglarinda goriilmiistiir.

Sonug olarak bakildiginda, seyahat davranisi ulagim tiiriinlin degisimi, toplu tagima
araglarmin tercihi, paylasimli mikro hareketlilik araglarinin kullanimi, 6zel
otomobil ya da paylasimli arag sistemlerinin tercih edilmesi gibi kentsel hareketlilik
sistemlerinde birgok alani etkilemekte ve yonlendirmektedir. Davraniglar giinliik
aliskanliklar, aktivite amaci, giinliik aligkanliklar gibi faktorler ile egitim, maliyet

durumu gibi sosyoekonomik kosullardan da etkilenmektedir.
2.3.2 Sosyoekonomik Kosullar ve Seyahat Davramslar:

Kent sakinleri, kent igerisinde kendi kisisel 6zellikleri, bireysel deneyimleri ve
sosyal cevrelerinden gelen kodlar ile var olmakta, mekan sekillendirmekte ve
mekandan etkilenmektedir. Dolayisiyla seyahat davraniglart sosyoekonomik

kosullarindan etkilenmekte ve kentsel hareketliligi de yonlendirmektedir.

Cinsiyet faktorii, seyahat davramiglarini etkileyen faktorlerden biri olarak
nitelendirilmektedir. Kadin ve erkeklerin seyahat etme durumuna karsilik farkli
davranig bicimleri sergiledigi yapilan arastirmalar sonucunda goriilmiistiir. Ancak
bunun yaninda bir kentte benimsenen hareketlilik politikalar1 da cinsiyet
faktoriinlin, seyahat davramiglarmi etkilemesine yol agmaktadir. Newbold vd.
(2005) tarafindan Kanada’da yapilan bir arastirma kapsaminda, cinsiyet farklilig
ve isttihdam durumu kriterler arasinda degerlendirilerek anket yontemiyle bazi
bulgular ortaya konmustur. Calismada, seyahat siiresi ve sikligi ile ulagim tiirii
secimi kapsaminda cinsiyet farkliliklari incelenmistir. Bulgular arasinda ise
kadinlarin seyahat davraniglarinin daha siirdiiriilebilir ulasim tiirleri ¢ergevesinde
sekillendigini belirtmistir. Erkeklerin ig amaciyla yolculuk yapma oraninin daha
fazla oldugunu ifade eden arastirmada, kadinlarin daha ¢ok bakim faaliyetleri i¢in
seyahat ettigi ortaya konmustur. Bu durumun nedenleri arasinda ise istihdamin
kazanilmas: veya kaybedilmesi, ¢ocuk bakim durumu ve emeklilik oldugu
belirtilmektedir. Ayn1 zamanda istihdam durumu perspektifinden bakildiginda,
Ogrenci, issiz ve yar1 zamanl ¢alisanlarin motorsuz ulagim araglarini tercih etme
olasiligimin emekli, yiiksek gelirli kullanicilarma gore daha yiiksek oldugu

goriilmiistiir (Newbold vd. 2005; Polk, 2003).
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Yas durumu, seyahat davraniglarini etkileyen ve bigimlerden faktorlerden biridir.
Ozellikle gen¢ kullanicilarin, yenilik¢i sistemlere yénelik olumlu tutumu ve
aliskanliklarin1 bu yonde sekillendirmesi davraniglar arasindaki farkliliklar: ortaya
koymustur. Kullanicilar arasinda yagl olarak nitelendirilen niifusun ise, yolculuk
amacina ve siiresine bagli olarak tercih ettigi ulagim tiirleri degismekte ve yolculuk
sikligina bagli olarak seyahat memnuniyetinin olustugu ulasim sekli, aligkanlik
olarak benimsenmektedir. Geng ve yasl kullanicilar arasindaki farkliliklara engel
durumu ve erisilebilirlik gibi degiskenler de etkili olmaktadir. Newbold vd.
(2005)’nin Kanada’da yaptig1 bir arastirmada yas, cinsiyet farklilign ve gelir
durumu kriterleri ele alinarak seyahat davranislarina olan etkiler anket yontemi ile
Ol¢iilmiistiir. Sonuglar arasinda, 65 yas iistii yasli ve gen¢ insanlar arasindaki
seyahat davranisi diizeninin farklilig1 ortaya konmustur. 1986, 1992 ve 1998 yillar1
baz alinarak nesiller arasindaki farkliliklari temel alan calismada, yas ilerledikce
yolculuk siiresinin ve sikliginin azaldigi belirtilmistir. Bu kapsamda faktorlerden

biri istihdam diizeyi ve saglik durumu olarak ifade edilmistir (Newbold vd. 2005).

Gelir durumu ve gelir durumundaki degisimler hem giinliik yasamin aligkanliklarini
sekillendirmekte hem de seyahat davranisi iizerinde etkiler gostermektedir. Gelir
durumunun artis1 ile, arag sahipliliginin artma ihtimali yiiksek olmakla birlikte taksi
gibi 6zel ara¢ kullanim1 da artma egilimi gostermektedir. Ayn1 zamanda gelir
durumuna bagli olarak meslek sahipliligi ve kosullar1 da seyahat aligkanliklarini
sekillendirmektedir. Zegras ve Srinivasan (2007)’nin seyahat anketi verilerini
kullanarak Cin’de Cengdu ve Sili’de Santiago sehirlerinde yaptig1 ¢alismada ¢
temel gelir grubu belirlenerek hareketlilik ve erisilebilirlige dair Onerilerde
bulunulmustur. Diisiik, orta ve yiiksek gelir gruplarinda incelenen ¢alismada, her
iki sehrinde son yirmi yilda giiclii bir gelir artigina sahip oldugu ancak bir yandan
da farkli kiiltiirler, tarihler ve ekonomik sistemleri temsil ettigi de belirtilmistir.
Cengdu sehri, kirsaldan kente gd¢ilin devam ettigi ve niifus baskinin hissedildigi bir
kent olmakla birlikte hane basina diisen ara¢ sahipliliginin daha yiiksek oranda
oldugu belirtilmistir. Ayn1 zamanda iki ve ii¢ tekerlekli motorlu araglarin da
kullanildig1 ve kalabaligin etkisiyle motorlu ve Ozel araglara bagli olarak

hareketliligin gerceklestigi goriilmiistiir.

Cengdu ile karsilastirildiginda Santiago kentinde ise daha diislik gelirli ailelerin

bisiklet ve otobiis; orta gelirli hanelerin yiirlime ve 6zel otomobil; yiliksek gelirli
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hanelerin ise daha c¢ok 06zel otomobil tercih ettigi goriilmiistiir (Zegras and
Srinivasan, 2007). Gelir seviyesine gore tercih edilen ulasim tiirleri genellikle arag
bakim ve kullanma maliyetlerine gore sekillenmekte ancak kullanicinin ¢evreyi
koruma ve siirdiiriilebilir hareketlilik endiselerine gore sekillendigi de deginilmesi
gereken noktalardan biridir. Dolayisiyla bir yanda gelir seviyesi arttik¢a daha liiks
ve bireysel ulagim tiirleri kullanilirken diger yanda ¢evresel endiselerin de faktorler
arasinda degerlendirildigi ve doga dostu tiirlerin kullaniminin, gelir durumuna gore

sekillenmedigi bir durum bulunmaktadir.

Seyahat davranisini belirleyen faktorlerden biri olan yasam tarzi, kisinin kendi
hayat aliskanliklarini hareketlilik tercihlerine aktarmasi olarak ifade edilmekte ve
heniiz hakkinda yeterince arastirmanin olmadig1 bir konu olarak goriilmektedir.
Maliyet ve kullanicinin 6zelliklerinin yanisira psikolojiye ve toplum yapisina bagl
ozellikler de ortaya ¢ikmistir. Hiscock vd. (2002)’nin yaptig1 arastirma kapsaminda
Iskogya’da ozellikle geng erkeklerin 6zel otomobil kullanimini prestij olarak
tanimlamasi ve imaj olusturmasi ile davranisi etkiledigini ortaya koymuslardir.
Dolayisiyla sosyokiiltiirel faktorler ve etnik yapi, dnemli etkiler arasindadir.
Kullanicinin ~ sosyokiiltiirel yapisi, ara¢ kullanimina yonelik tutumlarini
belirlemekte ayn1 zamanda ¢evre ve iklim degisikligi gibi durumlara yonelik
duyarliligini ve tutumunu da ortaya koymaktadir. Kenti¢i ulasim sistemleri yalnizca
farkli arag tiirlerinin igletimini ve tasima siirecini degil ayni zamanda gelisen
teknoloji ile ¢evrimigi ag sistemleri ile bilgi edinilmesini ve birbirlerine entegre
edilmesini de kapsamaktadir. Sosyokiiltiirel yapi ise bilgi ve iletisim teknolojilerine
yonelik tutumu belirleyerek, teknoloji kaynakli sistemlerin kullanimini etkilemekte
ve seyahat davranislarimi sekillendirmektedir. Bununla birlikte, yenilik¢i olarak
nitelendirilen e-skuter gibi sistemlerin genellikle “paylagsmaya” yonelik olmasi da

sosyokiiltiirel yap1 baglaminda davranisi bigimlendiren etkilerdendir.

Sonug olarak bakildiginda, seyahat davranislarini etkileyen faktorlerden biri olan
sosyoekonomik kosullar baglaminda cinsiyet, gelir durumu, yas durumu,
sosyokiiltiirel faktdrler ve etnik yap1 davranisi bicimlendiren etkiler arasinda yer
almaktadir. Bununla birlikte, kullanicinin tiim bireysel oOzellikleri bulundugu
mekandaki davranig bigimini etkilemekte ve mekanin bi¢imi de karsilikli olarak

davranis etkilemektedir.
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2.3.3 Kent Formu ve Seyahat Davranislan

Ulasim planlamasi, kent sakinlerinin ve kullanicilariin giinliik aktivite alanlarinda
ve disindaki yolculuklarin yiiriitiilmesiyle gilinlik yasamin devam etmesini;
yolcularin yaptiklar1 seg¢imleri tanimlamayi, anlamay1 ve stratejik bir zemine
oturtarak gelecek planlar i¢in modellemeyi amaglamaktadir. Ozellikle COVID-19
pandemisinden sonra yeterli diizeyde kentsel hareketlilik saglamak {izerine
ihtiyaclar1 karsilamaya odaklanmistir. Bu durum artan maliyetler ve altyapisal
problemler dolayisiyla arz odakli planlama kapsaminda stratejik bir siire¢ icerisinde
gerceklestirilmektedir. Ozellikle niifus yogunlugunun yiiksek oldugu bolgelerde
altyapt maliyetleri ve mekansal sinirlamalar, planlama cergevesini talep odakli
olarak sekillendirmis; dolayisiyla talebi ortaya koymak i¢in seyahat davraniglarini
da anlamaya, bu davraniglar1 analiz etmeye odaklanilmis; kentsel hareketlilikte

kitlesel ve toplu tasima dnemsenmistir.

Kentsel hareketlilik ve toplu tasima, her insana dokunmakta ve bir amag igin
yapilan her hareket i¢in baglanan yollari, toplu tasima hatlarini, bisiklet yollar1 ya
da kaldirimlar1 mekéan olarak kullanmaktadir. Yapilan her seyahatin mesafesi ve
siiresi, yasanilan ya da calisilan mahallelerin, kentlerin fiziksel tasarimlarina bagl
olarak degismektedir. Hizmet ve donatilarin yakinligi, yol kademelenmesi ve en alt
kademede bulunan sokaklardaki hiz sinirlar1 ve hareketlilik tiiriine gore degisen
seritler, toplu tagima sistemlerinin mevcudiyeti ve entegrasyonu hatta mevcutta
bulunan park alanlarina kadar tiim ulagim segenekleri ve karsilasilan seyahat
stireleri, tim kent sakinlerinin seyahat davraniglarini etkilemektedir. Bu sebeple
seyahat davranigt ya da tercihi konusu, kent formu ve komsuluk birimlerinin

tasarimlari ile birbirleriyle dogrudan iligkilidir.

Kent makroformu igerisinde bulunan yerlesim alanlar1 ve donatilar arasindaki
yakinlik, kent sakinlerine cesitli hareketlilik secenekleri sunmaktadir. Yiiriime
mesafesi kabul edilen 800 metreden daha uzak mesafelerde genellikle toplu tasima
sistemleri ve 6zel otomobil gibi tiirler kullanilirken yakin olarak nitelendirilen
mesafelerde yliriiyiis, bisiklet, e-skuter gibi paylasimli sistemler de bir secenek
olarak sunulmaktadir. Bu durum, daha uyumlu sosyal ortamlar ve saglikli seyahat
aliskanliklar1 edindirmesinin yaninda erisilebilir mahallelerin yayginlagmasi ve
daha ulagilabilir bir ekosistem icerisinde yasamay1 da tesvik etmekte dolayisiyla

seyahat davraniglari tizerinde olumlu etkilere yol agmaktadir (Tomer vd. 2020).
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Kent formunun seyahat davranislarina olan etkilerinden biri seyahatin siiresidir.
Seyahat siiresi, mesafe ve hiza bagli olarak degiskenlik gostermekte ve Maat
vd.’nin 2005’te gerceklestirdigi calismasina gore seyahat mesafesindeki ve
dolayisiyla siiredeki azalis, kullanicilar i¢in fayda getirmektedir. Calisma
kapsaminda Sekil 2.15’te goriildiigli iizere, daha kisa mesafeler ve azaltilmig
hizlarin fayda iizerindeki etkilerini ele almakta ve mesafe azaldikca faydanin arttigi

veya seyahat siiresinin kisaldigina yonelik yaklagimi ortaya koymaktadir.

A

Yogunluk
e Karma Kullanim

Net fayda

Temel

| .

Ll
Zaman

Sekil 2.15 Kent formunun seyahat davranislarina etkisi (Maat vd. 2005)

Maat vd. (2005) calismalar1 kapsaminda inceledikleri bir diger konu, kent
formunun etkiledigi seyahat mesafesinin ve siiresinin, ulasim araci se¢imine olan
etkileridir. Kent formu baglaminda ele alindiginda genellikle kisa olarak
nitelendirilen yiirlime mesafesinde alternatif ve paylagimli araglar olan e-skuter ve
bisiklet gibi araclar kullanilirken, kentsel hareketlilik baglaminda orta olarak
nitelendirilen mesafelerde otobiis, metro gibi toplu tasima ve 6zel otomobil gibi
araclar da kullanilmaktadir. Daha uzun mesafelerde ise genellikle rayl sistemlerin
yaninda 6zel otomobil baskin olarak kullanilmaktadir. Bu durumu dogrulayan Maat
vd. (2005)’in analizi, Sekil 2.16’da farkl tiirler i¢in kullanim ve seyahat siiresinde

arasindaki iligkiyi gostermektedir.

Belirli bir mesafede belirli bir ulagim tiiriinii segme olasiliginin degistigini gdsteren
Sekil 2.16, yayalar ve bisikletliler i¢in maksimum faydaya sirasiyla T1 ve T:
zamanlarinda ulasildigini, daha fazla siirelerde ve mesafelerde ara¢ kullaniminin

zorunlu oldugunu gostermektedir.
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>

Zaman
Sekil 2.16 Kentte mesafelere gore farkli ulasim tiirii kullanilmasi1 (Maat vd. 2005)

Bu durum, kent formundan kaynaklanan farkli mesafeler arasinda farkli araclarin
tercih edildigini ve seyahat davraniglarinin bu mesafelere gore degistigini
gostermektedir. Ayrica daha kisa mesafelerin, 6zel otomobil ve toplu tasima gibi
motorlu ulagim araglarmin kullanimina karsilik insanlar1 yiirlimeye ve bisiklet
kullanmaya tesvik edeceginden ve seyahat davraniglarinin, siirdiiriilebilir bir
kentsel hareketlilik baglaminda olumlu etkileneceginden séz edilebilir. Ayni
zamanda kent formu ve seyahat davranislar1 kapsaminda farkli faktorleri aragtirma

konusu edinerek yapilan bir¢ok ¢aligma bulunmaktadir.

Bu ¢alismalardan biri olan Giuliano vd. (2006)’nin Birlesik Krallik ve ABD’de
yaptig1 arastirma kapsaminda yas ve kent formu kriterleri dikkate alinarak seyahat
davraniglarina etkiler Olg¢lilmiistiir. Kullanicilar {izerinde anket teknigi ile
sosyodemografik ozelliklerin farkliliklarim1 Glgmeyi amaglayan bu calisma,
davranigin sekillenmesinde gelir, egitim ve siiriis kosullarinin etkilerini ortaya
koymustur. Ancak bunun yaninda yapili ¢evre dzelliklerinin oldukca fazla etkili
oldugunu belirterek daha az yogun kentsel alanlarin sakinlerinin, daha uzak
mesafelerde seyahat etme egiliminde oldugu ifade edilmistir. Bu durumla iliskili
olarak kentsel alanlarin yogunlugunun seyahat maliyetlerini etkiledigini
sOylenmektedir. Ayni1 zamanda kullanicinin yasam alaninin kent igerisindeki
konumunun seyahat davranisini 6zel otomobil kullanimi, rota se¢imi, yolculuk

talebi gibi kapsamlarda dogrudan etkiledigi goriilmiistiir (Giuliano vd. 2006).
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Ness vd. (2019)’da Oslo kenti iizerinde yaptig1 calismaya benzer olarak, bu alanda
yapilan arastirmalar kentsel hareketlilikten kaynaklanan emisyonlar géz oniine
alindiginda seyahat siiresinden ¢ok seyahat mesafesine odaklanmaktadir. Ozellikle
Oslo gibi tek merkezli kentlerde, kent merkezine olan yerlesim mesafesinde
otomobil ile ise gidip gelinen mesafe, siire ve davraniglar arasinda giiglii iligkiler
oldugu ortaya konmustur. Neess (2006)’nin yaptig1 bir diger calisma Kopenhag
bolgesinde olmakta ve banliydde yasayan kullanicilarin kent i¢inde yasayanlara
gore ihtiyaclarini giderebilmek ve hizmet ya da donatilara ulagabilmek icin seyahat
ederken daha fazla zaman harcadiklar1 belirtilmistir (Naess, 2006). Bu kapsamda
bulunan arastirmalarin genel bir 6zeti niteliginde olan bu durum, Mouratidisa, vd.
(2019) tarafindan kent formunun seyahat davranisi ile iliskisinin olmasinin yaninda
memnuniyeti konusunda da oOnemli Olclide etkileri oldugu belirtilmektedir.
Yerlesme alaninin kent merkezine yakinlig, ise gidip gelme memnuniyetini olumlu
etkilemekte ve eglence gibi bog zaman aktivitelerini de tesvik etmektedir. Ayni
zamanda kompakt kent formu, yakinda bulunan donatilara yiiriiyerek erigimi
saglamakta, toplu tagima sistemlerinin kullanimini kolaylastirmakta ve 06zel

otomobil kullanim1 konusunda caydirici etkilere sahip olmaktadir.

Bayarma vd. 2007 yilinda yaptiklar1 bir ¢alismada seyahat giinliigii verilerini
kullanarak degiskenlikleri ve aligkanliklar1 ortaya koymayi amaclamistir. Bu
baglamda, hafta i¢i yapilan seyahatlerde bes temsili aktivite bulunmaktadir. Bu
aktiviteler toplu tasima araglarini kullanarak ise gidip gelme; bir konuma ii¢ veya
dort ziyaret igeren 6zel otomobil kullanimi; {i¢ veya dort defa aligveris, bos zaman
ve sosyal aktivite gezisi; ¢ogunlukla is ziyaretleri ve isle ilgili faaliyetler i¢in
harcanan zamandan olusmaktadir. Kent sakinleri arasinda, bu aktiviteler genellikle
yaygin olarak yapilmakta ancak siiriicii ehliyetine sahip olan bireyler i¢in, seyahat
aktivitelerinin degiskenlik egilimi daha yiiksek diizeyde oldugu goriilmiistiir. Ayni
zamanda merkezi bir bolgede yasayan bireylerin, diizenli olarak daha fazla alisveris
ve bos zaman aktivitesi gerceklestirdigi belirtilmistir (Bayarma vd. 2007). Bu
durum, kent formu igerisindeki konumun, seyahat etmeye daha fazla istekli
oldugunu gosterirken ayrica 6zel otomobil kullanabilme imkaninin da davraniglar

ve aliskanliklart etkiledigini gostermektedir.

Sonug olarak bakildiginda planli ve daha yakin mesafelerde konumlandirilmig

yerlesim alanlar1 daha kisa mesafeli yolcuklar saglamakta ve 6zel otomobil
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kullanma talebini azaltmaktadir. Birbirine yakin yerlesmis ve planl bir sekilde
gelismis kompakt kent yapisi seyahat edilen siireyi azaltmakta ve ihtiya¢ duyulan
hizmet ya da donatiya en az siirede erismeyi miimkiin kilmaktadir. Bu durumun
temel sebebi ise yakin mesafelerde yapilan seyahatlerin ara¢ ve 6zel otomobil
odakli degil, yaya ve yiirlime odakli olmas1 olarak tanimlanabilir. Dolayisiyla insan
Olceginde tasarlanan kentsel hareketlilik sistemleri yasanabilir, ulasilabilir ve
erisilebilir yolculuklari tegvik etmektedir. Kentsel hareketlilik baglaminda yapilan
bu yolculuklarda, farkli yontemler ile seyahat davranislart saptanabilmekte ve
Ol¢iilmesi icin gelistirilen metotlar bulunmaktadir. Bu metotlar, komsuluk birimleri
arasinda seyahat eden kent sakinlerinin kullandiklar1 internet kaynakli sistemlerden
elde edilen veri tabanli 6l¢lim metotlar1 olarak nitelendirilebilir. Yukarida belirtilen
orneklerde kullanilan kisi anketlerine alternatif olarak gelistirilen bu o6lgiim
sistemleri, genellikle bulut tabanli seyahat giinliikleri, sosyal medya araglarindan
elde edilen mekan-zaman baglantilari, otomatik kisi ve ara¢ konumlar1 lizerinden
degerlendirilmektedir. Dolayisiyla her gecen giin kentsel hareketlilik sistemlerinde
teknolojinin yeri gelisirken seyahat davranislar1 konusu ise insan faktoriiniin kent
formu icerisinde hareketliligine bagli olarak degismektedir. Kent formu igerisinde
kent sakinlerinin seyahat davraniglarini saptamak, teknolojik ve dinamik 6l¢iim
sistemleri sayesinde kentsel hareketlilik sistemlerinde ihtiyag odakli 6zgiin
cozlimler tretirken hareketliligin yaya odakli gelistirilmesi yoniinde ipuglari
vermektedir. Boylece kent formu etkisinin yaninda sosyoekonomik kosullar,
kullanilan ulagim araglari, yogun olarak hareket edilen zaman dilimleri gibi birgok

faktor belirlenerek bir kentin giinliik seyahat planlamasi anlagilir hale gelmektedir.

2.4 Boliim Degerlendirmesi

Kentsel hareketlilik sistemleri, her kentin yerel o6zellikleri baglaminda
degerlendirilerek siirdiiriilebilir ilkeler kapsaminda gelistirilmesi ve gelecege
iyilestirilerek aktarilmasi gereken sistemlerdir. Giiniimiiz teknolojilerinin kentsel

3

hareketlilige yansimalari, her gecen giin ulasim sistemlerinin “yenilik¢i” bir
perspektifte gelismesini saglamaktadir. Yenilik¢i sistemler ile ¢esitlenen kentsel
hareketliligin gerceklestigi mekanlarin kullanici odakl tasarlanmasi ise, biitlinciil
bir anlayis kapsaminda daha yasanabilir, erisilebilir ve hareket edilebilir mekanlar

olusturmaktadir. Kentsel hareketlilige dair tiim bu konular ise, kent sakinlerinin
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seyahat etme konusuna dair davraniglarinin olustugu ve sekillendigi baglam olarak
nitelendirilebilir. Bu bagslikta, siirdiiriilebilir ulasim ve siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik konular1 temel alinarak aciklamalar yapilmig; “adil hareketlilik,
kullanic1 odakli sokak tasarimi” gibi konular hakkinda bilgiler verilerek farkli bir
perspektif olusturmak amaclanmistir. Ayni1 zamanda siirdiiriilebilir hareketlilik
baglaminda kentsel planlama boyutu ele alinarak Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Planlar1 (SKHP) hakkinda bilgi saglanmis ve siirdiiriilebilirlik fikrinin
hareketlilik mekanlarindaki uygulamalarinin miimkiin hale gelebilmesi i¢in
stratejiler derlenmistir. Bu stratejiler, basligin ana konusu olan ulagim, hareketlilik
ve seyahat davraniglari ile iligkilenerek, bir sonraki boliim hakkinda fikir vermis ve
tez calismasinin temel konular1 olan “paylagimli e-skuter sistemleri ve seyahat

davraniglar1” konularinda bilgi altlig1 olusturmay1 hedeflemistir.

Stirdiiriilebilir ulasim ve kentsel hareketlilik, kaynak verimli, diisiikk emisyonlu ve
dayanikli sistemler saglamak amaciyla alinan onlemler ile benimsenen ilkeler ve
uygulanan stratejiler biitiinlinli kapsamaktadir. Kentsel mekanin diizenlenmesinde
ve kentsel hareketlilik sistemlerinin gelistirilerek gelecek nesillere aktarilmasinda,
siirdiiriilemeyen kirletici ve ¢evre tabanli olmayan ¢oziimlerin degistirilmesini
temel almakla birlikte toplum ve kullanic1 boyutu da goz ardi edilmemesi gereken
bir konudur. Kullanici boyutundan bakildiginda, mekanda hareketliligin herkes i¢in
erisilebilir ve adil olmasi i¢in evrenselligin, giivenligin, yesil sistemlerin ve etkin-
verimli kaynaklarin esas alindig1 tasarimlar gerekmektedir. Adil bir hareketlilik ve
kullanict odakli bir sokak tasarimi, siirdiiriilebilir hareketliligin temelinde yer
almaktadir. Ayn1 zamanda adil hareketlilik ilkelerinin hakim oldugu bir mekéanda
kullanilan ara¢ sistemleri de yenilik¢i olmalidir ki bu sayede mekéanda ¢esitli,
giintimiiz teknolojilerinden faydalanan, aktif bir hareketlilik saglanabilmektedir. Bu
baglamda “yenilik¢i” hareketlilik sistemleri incelendiginde, 6zellikle COVID-19
pandemi siirecinde fiziksel mesafenin korunmasi zorunlulugu ile otobiis gibi toplu
tasima araclarinin ihtiyaca ¢6ziim olamadigi bir donemde halihazirda var olan
sistemler olarak gelistirilmis ve potansiyelinin farkina varilarak mekanda daha sik
goriilmeye baglanmistir. Otobiis, metro, dolmus gibi kitlesel olarak isleyen toplu
tagima sistemlerine “paylasimli ve ortaklasa” olarak yeni bir anlayis getiren
yenilik¢i hareketlilik sistemleri, daha hafif sistemlerle esnek kullanimlar saglayarak

kullanicilart yonlendirmekte kalabaligi yonetmektedir. Yenilik¢i sistemler bir
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yandan hizlica ilerlenen ve bireysel kullanim sunarken diger yandan heniiz
mekansal diizenlemelerin eksik oldugu bir alan olmakla birlikte giivenlik
endiselerini de beraberinde getirmektedir. Tiim bunlar, kent sakinlerinin bir sistemi
kullanmasini, aligkanlik haline getirmesini ve memnuniyetini etkileyerek seyahat
davranisini olusturmaktadir. Kentsel hareketlilik sistemlerindeki ulagim tiirlerinin
yenilikg¢i bir anlayis ile gelistirilmesi ve ¢esitlenmesi, i¢inde hareket edilen sokak
mekanlarinin tasarimi, siirdiiriilebilirlik konusundaki bireysel endiseler ve kentsel
hareketlilik ile ilgili daha bir¢ok konu, kullanicilarin seyahat davraniglarini
etkilemekte ve yonlendirmektedir. Bununla birlikte kullanicilarin bireysel ve
toplumsal Ozellikleri ile sosyal ¢evresinden edindigi bilgileri, deneyimleri de
davranis1 yonlendiren konular arasinda yer almaktadir. Bu baglamda
degerlendirildiginde, tez ¢alismasinin bu basliginda yer alan her bir alt bagligin
seyahat davraniglara olan etkileri, faktor olarak degerlendirilmistir. Etkiler, ist
baslig1 olusturmakla birlikte siirdiiriilebilir hareketlilik, yenilik¢i hareketlilik
sistemleri, sosyoekonomik kosullar ve kentsel mekan ozellikleri cergevesinde
sekillenmektedir. Her bir etki ise Tablo 2.8’de davranislara olan yansimalar sonucu

faktor olarak detaylandirilmistir ve asagida agiklanmistir.

Stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik, kentsel hareketlilik sistemleri iizerinde bir¢ok
etkiye sahipken ayni1 zamanda adil bir hareketliligin saglanmasi, sokak mekaninin
tasarimi gibi faktorler ile de kullanicilarin seyahat davraniglarini etkilemektedir. Bu
baglamda degerlendirildiginde herkes tarafindan erisilebilir sistemler ve mekanlar
kapsayict olurken giivenli bir sekilde hareket etme durumu da davranisi
belirlemektedir. Ayn1 zamanda karbon ayak izini azaltma istegi gibi ¢evresel
endiseler de ulagim tiirlinlii segme ve seyahat etme ihtiyacini yonetme konusunda
belirleyicidir. Bununla birlikte ¢esitli, ¢ok yonlii ve esnek mekan kullanimlarinin
tasarlanmasi, bir kentin hareketlilik sistemlerinin Ozelliklerini belirlerken
kullanicilarin  tercihlerini etkilemektedir. Siirdiiriilebilir ilkeler ¢ergevesinde
gelistirilen yenilikgi sistemler ise, seyahat davranislari iizerinde etkili olan bir diger
konudur. Yenilik¢i olarak gelistirilen arag tiirlerine olan yatkinlik ve kullanici
deneyimleri, seyahat siirecinde istekleri etkilemektedir. Ayni zamanda mobil
sistemlerin kentsel hareketlilige entegrasyonu, kullanicilar i¢in kolaylik saglarken

davraniglar1 da bigimlendirmektedir.
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Sosyoekonomik kosullar, kullanicilarin yas, cinsiyet, etnik yapist gibi kisisel
ozelliklerinin yaninda maliyet ve kullanim amaglarina gore seyahat davranislarini
sekillendirmektedir. Kullanicinin gelir durumu bir faktor olarak nitelendirilirken
ayn1 zamanda kentsel hareketlilik sistemlerindeki kullanim iicretleri ve aktarma
yapma gibi durumlar da dnemsenmektedir. Kullanim amaci ise seyahat davraniglari
iizerinde 6nemli etkilere sahip olmakta ve ¢ogu zaman ulagim tiiriinii belirleyen
faktor olarak nitelendirilmektedir. Ise, okula ya da kent icerisindeki saghk gibi
farkli bir donatiya ulasmak i¢in yapilan yolculuklar, davraniglarin farkl
sekillenmesine yol agmaktadir. Ozellikle aligveris gibi kisa mesafelerde ve sik
zaman araliklar1 ile yapilan aktivitelerde seyahat ederken kullanilan arag tiirii

sekillenmektedir.

Kentsel mekan 6zellikleri acisindan bakildiginda kent formu, seyahat edilen siire
ve mekandaki erisilebilirlik ile baglantili olarak hareket edilebilirlik faktorleri
seyahat davraniglarin1 etkilemektedir. Bu kapsamda kullanicinin referans
konumundan varilacak konuma kadar olan mesafesi ve bu konumlarin kent formu
icerisindeki yeri dnemli hale gelmektedir. Bu konum ve mesafeye gore seyahat
edilen siireyi etkilenmekte ve bu siire icerisinde mekandaki fiziksel diizenlemeler

de kullanicinin seyahat davraniglarini bigimlendirmektedir.

Bu baslik altinda ortaya konan seyahat davranislarini etkileyen faktorlere, kentsel
hareketlilikte siirdiiriilebilir politikalar ve yenilik¢i hareketlilik sistemleri
baglaminda genis bir perspektiften yaklasilmaktadir. Tez caligmasinin temel
konusunu olusturan yenilik¢i hareketlilik sistemleri ve seyahat davranislari
kapsaminda Tablo 2.8’de yer alan etki ve faktdrler, bir sonraki boliimde paylagimli
e-skuter sistemleri 0rneginde irdelenecek ¢esitli kaynaklardan derlenen bilgiler

1s181nda gelistirilerek detaylandirilacaktir.
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Tablo 2.8 Seyahat davranislarini etkileyen faktorler (Ozcan, 2022)

Etki Faktor Alt Bashk
Faktor 1. Herkes tarafindan erisilebilir olan sistemler
:EE Adil Bir Etkin ve verimli bir yolculuk yapma istegi
% Harcketlilik Giivenli bir sekilde hareket etme istegi
- E Karbon ayak izini azaltma istegi, gevresel endiseler
§ E Faktor 2. Cesitli, cok yonlii ve esnek kullanimin 6nemsenmesi
% Sokak Mekaninin Saglikli sokak uygulamalari
§ Tasarim Kamusallik
Z Islevsel ve degiskenlige olanak saglayan mekanlar
» Faktor 3. Paylagimli ya da ortaklasa hareketlilik sistemlerini kullanma istegi;
';: Yenilik¢i Araglar sistemlere olan yatkinlik ve deneyimler
-,\i é .lz Faktor 4. MaaS uygulamasinin mevcut olmasi
é i % l\Y/I:l‘t():ililili{stemlerin Kullanict dostu mobil sistemlerin varligi
% s Planlamas: Dinamik bir hareketlilik sistemi
~
Faktor 5. Yas
Kisisel Ozellikler Cinsiyet
Gelir durumu
Etnik yap1
E Bedensel erigim
E Kullanim bigimi / Kent ¢eperi-kent merkezi yolculuklar
.«3 E Faktor 6. Kullanim ticreti
é g Maliyet Aktarma yapma durumu
é. Faktor 7. Ise / Okula / Donatiya erisim
% Kullanim Amaci Metro gibi toplu tasima duraklarina erigim
- Rekreasyon amagli kullamim
Egzersiz/Spor amagh kullanim
Aligveris amagh kullanim
Ilk ve son kilometre
Faktor 8. Mesafe
g Kent Formu Mahalle formu/Referans konumunun kent i¢erisindeki konumu
?N, Hedef konuma erisilebilirlik (kompakt kent formuna génderme)
< :2 Faktor 9. Ulasim sistemlerini kullanirken gegen siire
§ (% Seyahat Edilen Siire | Mekéanda hareket edebilmeye gore yaya olarak gegen siire
§ Faktor 10. Mekansal engellerin varlig
E Hareket Edebilirlik | Mekansal diizenlemeler / Ayrilmis seritler, mekansal donatilar, park

alanlari, hareketlilik merkezlerinin varlig
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3

PAYLASIMLI E-SKUTER SISTEMLERI VE
SEYAHAT DAVRANISLARINA ETKILERI:
UYGULAMA ORNEKLERI

Gilinlimiiz sehirlerinin problemlerinden olan hizli, ¢arpik ve kontrolsiiz biiylimenin
yaninda pandemi, iklim degisikligi, demografik ve toplumsal degisiklikler gibi
durumlar ulasim aglar1 {izerinde baski olusturmakta ve kentsel mekanda
gerceklesen hareketliligi durma noktasina getirmektedir. Ayni zamanda trafik
sikigikligi gibi problemlerin yaninda c¢evre kirliligi, kaynaklarin siirdiiriillemez bir
sekilde tiiketilmesi de toplumsal ve ¢evresel agidan olumsuz etkiler yaratmaktadir.
Dolayisiyla bir yandan kalabalik ile olumsuz etkilenen hareketlilik ve ulagim s6z
konusuyken bir yandan da kirlilik artmakta ve ekolojik agidan endiseler meydana
getirmektedir.  Sonucunda ise siirdiiriilebilirlik, kentsel dayaniklilik, iklim
degisikligi, pandemi gibi kavramlarin giinlilk hayata olan etkisinin artmasiyla
birlikte kentsel hareketlilik sistemlerinde de yeni yaklagim ve ¢oziim arayislari
ortaya ¢ikmistir. Bu duruma bir cevap olarak, olumsuz c¢evresel etkileri azaltacak,
kentsel yagam kalitesini ve mevcutta bulunan hareketlilik sistemlerinin birbiriyle
bagin giiclendirecek, giinliik hayatin erisimini arttiracak, dijital teknolojilerin etkin
kullanimi saglayacak kent mekanina ve ulagim sistemlerinin tiimiine entegre ve
yenilik¢i ulasim araglarindan biri olan paylasimli e-skuter sistemleri kent
yonetimlerinin giindemine girmis ve teknoloji ile gelisen ulasim sistemleri yeni
isletme modellerinin kesfedilmesini ve yatirim firsatlarinin dogmasini saglamigtir

(Reck, vd., 2020).

Paylagimli e-skuter sistemleri, mikro hareketliligin bir pargasi olmakla birlikte
kentsel hareketliligi cesitlendiren; bir yandan bireysel kullanima uygunken
paylasimli olmasi dolayistyla kitlesel hareketlilige destek veren; kisa mesafelerde
kullanima uygun olmasiyla ©6zel ara¢ hareketliligini azaltarak stirdiiriilebilir
hareketlilige katkida bulunmas1 6ngoriilen kiiciik, esnek ve islevsel araclardir. Kent
icerisinde serbest dolagima izin vermesi ve toplu tasima sistemlerine erisim igin
imkan saglamalar1 e-skuter sistemlerinin kentlerde kolayca yer almasini

saglamistir. Kentte sokakta bulunan e-skuter araclari, bir mobil uygulama aracilig1
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ile kullanilmaktadir. Bir uygulama aracilig1 ile e-skuter araglarinin kilidi agilmakta,
kullanima uygun hale gelmekte ve kullanict ulagsmak istedigi ¢evrede izin verilen
herhangi bir mekanda yine uygulama araciligi ile kilitli bir sekilde
birakabilmektedir. Bu durum kullanicilarin, kent i¢erisindeki hareketliligini serbest
dolagimini saglarken ayni zamanda bir yandan deneyim i¢in pozitif etkilere sahip
olurken bir yandan da kenti¢i hareketlilikte gerekli mekansal diizenlemelerin
olmamas1 ve toplum igerisinde yeterince kullanici bilinci olugsmamasi agisindan
giivenlik agisindan endiselere yol agmaktadir. Dolayisiyla birgok 6zelligi ile aktif
bir hareketlilik saglayan paylasimli e-skuter sistemleri, fizik mekanda kullanim
alan1 tanimsizhig1 ve yetersizlikler sonucu olusan durumlarla etkilesim iginde
olmakla birlikte yenilik¢i ve giinliik hayatta erisimi kolaylastirici bir unsur olarak
kent sakinlerinin seyahat davraniglarini etkilemekte ve bu durum kullanicilarin

kullanma niyetini belirleyen birgok faktorii de beraberinde getirmektedir.

Bu boliim, paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina olan etkisine
dair etki-faktor tablosu belirlemeyi amaglamaktadir. Bir 6nceki boliim, kentsel
hareketliligi etkileyen bir¢ok faktdriin seyahat davranislarina olan etkisi {izerine
odaklanirken, bu boliim, tez ¢alismasinin temel konusu olan e-skuter sistemlerinin
kullanim tercihlerine olan etkisine Scopus, Web of Knowledge gibi veri
tabanlarinda bulunan “paylagimli skuter (shared scooter), paylasimli skuter
sistemlerinin seyahat davranislarina etkileri (impacts of shared e-scooters on travel
behaviour)” anahtar kavramlar1 ile arastirilarak wulagilan aragtirmalara ve
caligmalara odaklanmaktadir. Boylece Ankara kentinde e-skuter sistemlerinin
seyahat davraniglar1 lizerinde olan etkisinin dl¢lilmesi i¢in gerekli odak faktorlerin
ortaya ¢ikarilmasi hedeflenmektedir. Bu baglamda, bu béliimde dncelikle e-skuter
sistemlerine dair bilgiler verilecek, yasal-yonetsel ¢ergeveden isletim modellerine
kadar birgok konuya deginilecektir. Daha sonrasinda kullanici tercihlerinin
belirlenmesi baglaminda e-skuter sistemleri ve bir onceki boliimde agiklanan
seyahat davraniglar1 konulari birbiri ile iliskilendirilerek uygulama Ornekleri
iizerinden incelemeler yapilacaktir. Son olarak, bu aciklamalar ve incelemeler,

boliim degerlendirmesi alt bagliginda etki-faktor tablosunu olusturacaktir.
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3.1 Paylasimh E-Skuter Sistemleri

Glinlimiiz teknolojik gelismeleri kullanmak, kentsel hareketlilikte mevcut
problemlere bir ¢ziim olarak yeni sistemler gelistirmektedir. Ozellikle konum
hareketliliginin eszamanli olarak aktif bir sekilde takip edilebilmesi gibi internet
kaynakli (IoT) ve GIS tabanli teknolojilerin gelismesi, paylasimli e-skuter gibi
yenilik¢i sistemleri de mekanda yer alma oranini arttirmistir. Bu teknolojik
arayiizler, e-skuter hareketinin bilgilendirilmesi i¢in yeni arayiizlerin
tasarlanmasin1 desteklemekte ve ihtiyag olan bdlgelerde e-skuter araglarinin
kullaniminin artmasi gibi potansiyellerin tespit edilmesini saglamaktadir. Bir akillt
telefonda bulunan mobil uygulama aracilifi ile kullanimi saglanan e-skuter
sistemleri, gelecegin hareketlilik vizyonunda yer almasi muhtemel olan,
stirdiiriilebilirlige dair mevcut problemlere ¢6ziim niteliginde mekanda bulunan

ulagim araglaridir.

Giliniimiizde sikga Ozellikle 6zel otomobil gibi sistemlerin getirdigi emisyon
problemleri ve giiriiltii gibi kirliliklere karsin daha temiz, sesiz, esnek bir sistem
sunan e-skuter araclar1 kentlerdeki trafik ve park etme gibi problemlere de ¢oziimler
sunmaktadir. Ozellikle trafik sikisiklig1 ve harcanan zaman gibi konularda olumlu
etkilere sahip olmasi dolayistyla birgok avantaja sahiptir. Ayn1 zamanda e-skuter
araglar1 paylasimli olmalar1 dolayisiyla kitlesel kullanima olanak saglarken ayni
zamanda bireysel kullanimlar1 dolayisiyla kisisel bir yolculuk deneyimi de
olusturmaktadir. Bireysel olarak kullanima uygun olmalar1 dolayisiyla paylagimli
bir e-skuter sisteminden yararlanan kullanici, kendi rotasini ¢izebilmekte ve varig
noktasina bu rota lizerinden ulasabilmektedir. Bu durum, e-skuter sistemleri i¢in
avantaj olarak nitelendirilirken, kentsel hareketlilik sistemlerinde ¢cogunlukla toplu
tagima araglarinin ulasamadigi yerlere kisinin kendi rotasi {izerinden ulagmasi da
bir diger avantaj olabilmektedir. Kentsel 6l¢ekte olumlu etkiler yaratan olan bu
durum iretim, kullanim ve altyapt kapsaminda e-skuter sistemlerini diger
sistemlere kiyasla daha diisiik maliyetlerde isletilebilmeleri dolayisiyla One
cikarmaktadir. Ancak hem ulusal hem de uluslararasi1 l¢ekte bakildiginda, biiytik
ol¢iide, kentsel mekan tasariminin e-skuter kullanimi i¢in olanak saglamamasi, park
yeri ve istasyon gibi altyap1 sistemlerinin gelismemis olmasindan kaynakli olugan
karmasa dezavantaj olusturmaktadir. Ozellikle giivenlik, sosyal acidan

kapsayicilik, araclarin sarj sistemi gibi konular mevcut hareketlilik sistemlerinde
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yeni problemler olusturmaktadir. Ancak yine de paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullanimi her gecen giin artmakta, yeni girisimler yeni ozellikleri ile kentsel

hareketlilikte ortaya ¢ikmaktadir.

Uzun yillardir kentsel hareketlilikte bir ara¢ olarak kullanilan skuter sistemleri,
2012 yilinda San Francisco kentinde diizenlenen Bir Hizmet Olarak E-Hareketlilik
/ E-Mobility as a Service konferansi ile kentlerde, elektrikli ve paylagimli
sistemlerin kullanimina yonelik odak konular 6n plana ¢ikmistir. Konferans,
teknoloji, demografik ve sosyal yazilim aglarindaki teknolojik gelisimlerin ve
egilimlerin, metropol olarak nitelendirilebilecek oOlgekteki kentlerde yasayan
insanlar icin, hareketlilige nasil bir katki saglayabilecegi ve bu gelismelerin
dolasim1 nasil etkiledigi {izerinden tartismalardan olusmaktadir. Mevcut ulasim
modellerinin yaninda, toplu tagima sistemleri dahilinde isletilen elektrikli ve
paylasimli sistemlerin varlig1 ve avantajlar1 kabul edilerek kentsel hareketliligin
sistemsel degisikliklerinde bir adim atilmigtir. Konferans sonrasi, kentsel ulagim
mekanlarinda birgok yenilik¢i sistem ve ara¢ yer almaya baglarken, bu siireci
hizlandiran olagan dis1 durumlardan biri gerceklesmis ve bir¢ok kentte, COVID-19
pandemisi sebebiyle hareketlilik durma noktasina gelmistir. Paylasimli e-skuter
araglar1 ise, tam da bu donemde gerek ulusal dlgekte gerekse uluslararasi dlgekte
mikro hareketlilik baglaminda bircok kent sakininin tanistigi ve kullanma

aliskanlig1 edindigi araclar olmuslardir.

Bireysel kullanimlar1 da bulunan e-skuter sistemleri arag¢ tasarimlar1 ve paylasim
tipleri konusunda diinya pazarinda cesitlenmektedir. Kullanic1 giicii ile c¢aligsan
skuter araclar1 da bulunurken paylasimli olarak kullanilan araglar genellikle elektrik
giicliyle calisan mobil uygulamalar ile entegre olarak c¢alisan ve akilli olarak

nitelendirilen araclardir (Sekil 3.1).

Ayni zamanda hem bireysel hem de paylasimli e-skuter araglarinin kentsel
hareketlilik mekanlarinda yer alig bi¢cimi farklilik gostermektedir. Baz1 e-skuter
araglari, bir istasyon temelinde calismaksizin mekanda bagimsiz yer alarak

kiralanabilmekte ya da kullanilabilmektedir.
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Sekil 3.1 Paylagimli e-skuter sistemlerinde paylasim tiirli, kullanim ¢esitleri ve

one ¢ikan iilkeler (Ozcan, 2023)

Yolculuk sonrasi ise uygun goriilen park alanlarina birakilabilmektedir. Bunun
aksine, bazi e-skuter sistemleri ise istasyon temelli ¢alismakta; istasyonlarda bir

arada bulunmakta ve yalnizca bu alanlarda erigimi saglanmaktadir.

Hem siirlis sirasinda hem de siirlis sonrasinda kullanimlart ile farklilik gdsteren
paylasimli e-skuter sistemleri, kentsel mekanda kisa mesafelerde yapilan
yolculuklart daha verimli hale getirmek icin bir potansiyel olarak goriilmektedir.
Ozellikle kisa mesafelerde yapilan 6zel otomobil yolculugunun yerini alarak, ilk
mil-son mil baglaminda degerlendirildiginde daha esnek bir yolculuk alternatifi
olusturmasiyla siirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik i¢cin Onemli etkiler
yaratabilecegi  Ongoriilmektedir. Diinya genelinde yapilan arastirmalar
incelendiginde, bir¢ok yolculugun yaklasik olarak 6-10 kilometreden daha kisa
mesafelerde gerceklestirildigi veriler esliginde ortaya konmustur. NHTS (National
Household Travel Survey) tarafindan 2017°de yapilan anket ¢aligmasi sonuglari
(Sekil 3.2), bu veriler arasinda yer almaktadir. Sonuglara gore, ara¢ yolculuklarin
yaklagtk  olarak  %60’1 10  kilometreden daha kisa  mesafelerde
gerceklestirilmektedir. Bu durum ashinda e-skuter araclari ile yapilacak
yolculuklarin ara¢ kullanimini azaltmas1 yoniindeki potansiyeli vurgulanmaktadir.
Ayn1 zamanda paylasimli e-skuter araglarinin boyutlari, hizlari, manevra yapabilme

kapasiteleri ile kolay yonetilebilme 6zellikleri de kisa yolculuklar i¢in en uygun
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¢cozliml sunmaktadir. Bu durumun, ara¢ yolculuklarinin azaltilmasi sonucu trafik
sikigikliginin da azaltilmasi yoniinde potansiyellere sahip oldugu ifade edilmektedir
(Ma vd. 2022). Yolculuklarin bircogunun kisa mesafelerde gerceklestigimi

kanitlayan arastirmalar, Amerika ve Avrupa kentlerinde de mevcuttur.

%60 |
%45 |
%30 |

%15

6 milden 6-10mil  11-15mil  16-20 mil  21-30 mil 30 milden
kisa fazla

Sekil 3.2 Mesafeye gore arac yolculuklarinin orani (ABD Enerji Bakanligi, 2017)

Ornegin, ABD Enerji Bakanligi’nin gergeklestirdigi bir arastirmaya gore, 2017
yilinda arag yolculuklarinin yaklasik olarak %60°1 10 kilometreden (6 milden) daha
kisa olarak tespit edilmistir. Diger oranlar incelendiginde ise, yaklasik %181 10-16
kilometre (6-10 mil) arasinda gerceklesmektedir. Yaklasik olarak 50 kilometreden
(30 milden fazlas1) fazlas1 ise %5 oraninda olup oldukga diislik bir paya sahiptir.
Bu durum kompakt yapida olmayan Amerikan kentleri i¢in, yapilan yolculuklarda
ara¢ kullanimi1 sonucu olusan kirliligin, e-skuter kullanimi ile azaltilmasi
potansiyelini dogrulamaktadir. Ayn1 zamanda Ingiltere’de yapilan arastirmalar
sonucu yolculuklarin %?24’iiniin 3 kilometreden daha kisa oldugu yoniindedir.
Yapilan arastirmada, bu yolculuklar esnasinda paylasimli e-skuter kullanma
olasiliginin yiikseltilmesi ve orantili olarak 6zel otomobil kullanimin diisiise
gecmesi beklentiler arasinda yer almaktadir. Ayn1 zamanda hem Ingiltere hem de
Amerikan kentlerinde paylasimli e-skuter sistemlerinin verimli kullaniminin
arttirtlmasi1 ve barindirdiklar: potansiyelden yararlanma konusunda toplu tasima
sistemlerine olan entegrasyonlar1 da vurgulanmaktadir. Boylece “park et-devam et”
gibi uygulamalarda da 06zel otomobil kullaniminin oraninin azalacagi ifade
edilmektedir (Weschke vd. 2022; Glavi’c vd. 2021; Department of London, 2019).

Farkli kentlerden yapilan diger arastirmalar ise su sekildedir;

e Fransa’nin baskenti Paris’te yapilan c¢alismalar sonucu, yolculuklarin

%23 liniin paylasimli e-skuter sistemleri gibi bagka bir tagima araci ile
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desteklendigi, %66’simin ise toplu tagima sistemleri ile gerceklestigi sonuglar
arasinda yer almistir. Bu durum paylagimli e-skuter sistemlerinin
yayginlagtirilmast ve toplu tagima sistemleri ile entegrasyonunun saglanmasi
icin etkili olmaktadir.

Finlandiya’nin baskenti Helsinki’de yapilan anketler sonucu yaklasik 14.500
ara¢ yolculugu analiz edilmis olup %3 gibi bir oranda katilimecilar toplu tagima
seklinde yeterli ve uygun maliyetli bir alternatife sahip olmadiklar1 ifade
etmiglerdir. Yapilan yolculuklarin ¢ogu ise 1,4 kilometreye kadar siirmekte ve
toplu tasima sistemlerinin alternatifi olarak yiirime ve bisiklete binme
gosterilmektedir. Buna karsilik olarak 6zel otomobil kullanimlarinin yaklagik
%35’1 500 metreye kadar olan kisa mesafelerde gerceklestirilmekte ve
genellikle yiiriimenin baskin oldugu hareket alanlarinda yer almaktadir. Bu
durum paylagimli e-skuter sistemlerinin Helsinki’de yayginlastirilmasi i¢in bir
sebep olarak goriilmektedir.

ABD’nin Portland kentinde ise yapilan bir ankette, kent sakinlerinin %34°1,
ziyaretcilerin ise %48’1 6zel otomobil veya taksi kullanmak yerine paylagimli
e-skuter araglarini tercih ettiginin belirtmislerdir. Ankete katilanlarin %6°s1 ise
ara¢ kullanimini1 tamamen birakarak e-skuter kullandigini ifade etmislerdir.
ABD’nin Teksas eyaletinde bir sehir olan Arlington’da yapilan bir aragtirmada
ise, ankete katilanlarin %52’si e-skuter kullanmaya basladiklarindan beri 6zel
otomobil, taksi ya da Uber gibi paylagimli ara¢ sistemlerini daha az
kullandiklarini s6ylemislerdir. Ancak bu ankette her ne kadar ara¢ kullanimina
yonelik tutum olumlu olsa da endise verici sonuglar da elde edilmistir.
Katilimcilarin %44°i bisiklete binmeyi, %28’°1 ise yiirlimeyi azalttigini ve

yerine e-skuter kullandigini belirtmistir.

Paylagimli e-skuter sistemleri, arag¢ trafigi azaltmasi yoniindeki potansiyeli ile

cevresel acidan olumlu etkiler yaratirken alternatif olarak yerini aldig1 ulasim sekli

durumuna gore problemleri de beraberinde getirebilmektedir. Potansiyel ve kriz

yaratma durumlar1 arasinda bir denge bulunan bu sistemler i¢in, ne kadar mesafede

e-skuter kullanildigi ve yerini aldig1 toplu tasima sekline bagli olarak

degismektedir. Kisa mesafelerde 6zel otomobil kullaniminin yerini alarak bir

potansiyel olurken yiiriiyerek ve bisiklet kullanilarak yapilan daha az emisyonlu

yolculuklarin yerini aldiginda ise yeni bir krize doniisebilmektedir (Sengiil,
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Mostofi, 2021). E-skuter bir ulagim araci olarak yiiriimeye kiyasla ¢evresel maliyet
daha ytiksek olan bir ulagim aracidir. Arlington’da yapilan arastirmada goriildiigii
gibi, paylasimli e-skuter araglari, yaya olarak yapilan yolculuklarda ya da kitlesel
hareketlilik baglaminda gerceklestirilen yolculuklarin yerini aldiginda bireysel bir
tercihe donligmekte ve siirdiiriilebilirligin aksine bir durum ortaya ¢ikarmaktadir.
Paylagimli e-skuter sistemleri giiniimiizde hem potansiyel yaratmakta hem de kriz
durumlarima da yol agabilmeleri dolayisiyla heniiz deneysel bir ¢aligma alam
olusturmaktadir. Ornegin, Estonya’da yapilan bir arastirmaya gére, Temmuz, 2018
yilinda toplu tagima sistemlerinin iicretsiz olmasiyla baglatilan bir uygulamada, arag
kullanimin azaltilmasi planlanan eylem iken uygulama sonucunda yiiriimenin
azaltildigit ve yerine toplu tagima sistemlerinden olan paylasimli e-skuter
sistemlerinin daha fazla kullanildig1 goriilmiistiir. Bu durum c¢evresel denklemi
olumsuz yonde etkilemekte ve gelecegin kentsel hareketlilik sistemlerinde yeni
problemlere yol agmast muhtemel durumlardan biridir (Irfan, 2018). Dolayisiyla
paylasimli e-skuter araglarinin hangi ulagim tiiriine alternatif olarak kullanildigi
onemli bir konu haline gelmekte ve sorun-potansiyel ikileminde bu sistemlerin

kullanimim etkilemektedir.

Bu alt baslik; e-skuter sistemlerinin mekanda yer almasi kapsaminda gelisen ihtiyag
ve tarihsel gelisimini agiklamakta; heniiz yeni bir sistem olmasi dolayisiyla hem
ulusal hem de uluslararast kapsaminda gecerliligini koruyan yasal-yonetsel
cergeveyi incelemekte; bircok sehirde bir¢gok marka adi altinda kullanimi artig
gosteren e-skuter sistemlerinin iicretlendirme gibi isletim ve kullanim modelleri

hakkinda fikir vermektedir.
3.1.1 Tarihsel Gelisim

Mikro hareketlilik, 6zel otomobil ile yapilan yolculuklari azaltma potansiyeli
bulunan, giiniimiizde halen olduk¢a yeni ve yenilik¢i sistemler olmakla birlikte
kentsel hareketlilikte ekolojik agidan iyilestirilmelere de firsat saglayan bir alandir.
Iklim krizi ve gesitli kentsel problemler, bu alanda daha saglikli bir yasam tarzinin
benimsenme ihtiyacinin dogmasina, daha hareketli, daha esnek ve etkin maliyetli,
kolay ulasilabilir ve erisilebilir sistemlerin gelisimine yol agmistir. Bu sistemlerden
biri de e-skuter araclaridir. Ozellikle ulusal dlgekte incelendiginde, COVID-19
pandemi siirecinde kentsel hareketlilikte on plana ¢iksa da e-skuter araclarmin

kullanilarak gelistirilmesi 20 yy.’1n baslarina dayanmaktadir.
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Giliniimiiz sistemlerinde e-skuter aracglari, enerjisini sarj edilebilir bataryalar
sayesinde saglayarak iki tekerlek {lizerinde kullanicinin direksiyon hakimiyetinde
yoniinii ve hizin1 belirledigi ve genellikle kisa mesafelerde tercih edilen araglar
olarak tanmimlanmaktadir. Ancak yetigkinlerin kullanimima yonelik ilk skuter
girisimi, 1915 yillarinda icat edilmistir. “Autoped” olarak isimlendirilen ilk skuter
araglari, Arthur Hugo Cecil Gibson tarafindan tasarlanmis ve insa edilmistir.
Glinlimiiz sistemlerinin aksine benzin ile ¢alisan, daha genis capta iki tekerlege
sahip olan ve direksiyon kolunun ileri ittirilmesi ile hareket eden bir arag¢ olarak
ortaya ¢ikmistir. Sekil 3.3’te goriildiigii iizere direksiyon kolunun sol tarafinda gaz
verme 6zelligi bulunurken kol geriye dogru ¢ekildiginde de arag fren yapmaktadir.
Genelinde kullanic1 hareketlerinin etkin oldugu bu araglar, katlanabilme 6zelligine
sahip olmas1 dolayisiyla da baz1 avantajlara sahip olmustur. Trafik polisleri gibi
kamu gorevlileri ve zengin is insanlar1 tarafindan kullanilmis; beklenilen satig

seviyelerine ulasamamasi nedeniyle 1922 yilinda iretimine son verilmistir.

Sekil 3.3 1900’11 yillarin basinda e-skuter araclar1 (Ers6z, 2021)

Sonraki yillarda, “Autoped” isimli markaya benzer olarak “Skootamota, Reynolds,
Runabout ve Unibus” gibi isimler altinda ¢esitli skuter araglari iiretilmistir. Ancak
skuter araglarinin kullanici hakimiyetinde olmasi dolayisiyla siiriiciiler tarafindan
zor ve rahatsizlik verici olarak nitelendirilmesi sonucu araglar daha konforlu hale
getirilmistir. Giliniimiiz araglarina benzer olarak otomatik vitesli ve daha kii¢iik
olarak iiretilen bu modeller (Sekil 3.4) o donemde gelismeye ve yayilmaya devam

eden kent icerisinde kullanilan motorlar olarak nitelendirilmistir.
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Sekil 3.4 1990’1 yillarin ortasinda e-skuter araglarinin degisimi (Ersoz, 2021)

Ozellikle 1980°li yillardan itibaren ortaya ¢ikan “siirdiiriilebilirlik” kavrami, skuter
sistemlerinin tarihsel gelisimini de etkilemis ve iretim, malzeme kalitesi,
miihendislik gibi konularda iyilestirmeler yapilarak daha hafif, daha verimli ve daha
hizli skuter araglar iiretilmistir. Bu iiretim siirecinde, ihtiya¢ duyulan ¢evre dostu
bir motor teknolojisi olmustur. 1990’l1 yillara kadar benzin gibi g¢esitli
stirdiiriilebilir olmayan yakitlar ile bireysel olarak kullanimi devam eden skuter

araglari, 2000’11 yillarin baglarinda elektrik ile entegre edilmistir.

Glinlimiizde kullanilan motorsuz e-skuter araglarinin tasarlanmasina ve
yayginlasmasina yonelik ilk girisim, Isvigreli bir miihendis olan Wim Outober’den
gelmis; daha hafif ve tasinabilir tasarimiyla (Sekil 3.5) mikro hareketlilik
sistemlerine yonelik iiretim yapan “Razor” markasini olusturarak skuter araglarinda
diinya capinda popiilerlik kazanmis ve bugiin de sikca rastlanilan skuter araglarinin
ilkini gelistirmistir.

-

Sekil 3.5 1980’11 yillarin sonrasinda e-skuter araclari (Ers6z, 2021)

Kazandig1 bu popiilerlik ile skuter araglarini gelistirmeye devam eden marka,
elektrik kullanimini islevsel hale getirmeye devam etmistir. Giiniimiizde “modern”
olarak nitelendirilen elektrikli skuter araglarinin hikayesi, 2003 yilinda baslamistir.

2009 yil1 sonrasi, lityum iyon bataryalarin skuter araglarinda kullanilmasi ile daha
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fazla insan bu araclari kullanmaya baglamis; kentsel hareketlilikte daha etkin
araglar olmuslardir. Elektrikli ve ulagim sistemlerinde kullanilan bir skuter markasi
olarak devrim niteliginde adim atmakla birlikte iki tekerlek iizerinde viicut
hareketleriyle yonlendiren bir ulasim aracinin markalar tarafindan tasarlanmasi,
doneminde bireysel kullanimlarda biiyiik ilgi gdrmiistiir. Sonraki yillarda Segway,
Unagi gibi halihazirda iiretim yapan markalarin girisimleri ile bu pazar genislemis
ve kentsel hareketlilikte kullanimi artmis ve kitlesel olarak tasima araglar1 arasinda
mikro hareketlilik dlgeginde yer almustir. Ozellikle Amerika ve Avrupa kentlerinin
gdz Oniinde alindiginda, elektrikli ve paylasgimli skuter araglart kentsel
hareketlilikte etkin olmaya devam etmektedir. Gegmisten giiniimiize oldugu gibi e-
skuter araglar1 bireysel kullanimi olan araglar olabildigi gibi paylasimli sistemler

halinde de isletilmektedir.

Ozel otomobil sahipliligi kent sakinlerini, A noktasindan B noktasmna tasiyan
sistemlerden olusurken teknolojik kosullarin iyilesmesi ve kentsel altyapi
sistemlerine entegre olmasi sonucu “Bir Hizmet Olarak Hareketlilik (MaaS)
konsepti ylikselmistir. Bu konsept, e-skuter sistemlerinin de icerisinde bulundugu
bir paylasim sistemini temsil ederken tiiketicilerin davraniglarina da uyum
saglayabilen bir yolculuk sunmaya baslamistir. Bu ylikselis, oOncelikle arag
paylasim sistemlerini yayginlastirmustir. Ik olarak 2009 yilinda ABD kentlerinde
baslayan ara¢ cagirma, sonraki donemlerde yerini 2016 yilinda Cin gibi kalabalik
niifuslu kentlerde bisiklet paylasim sistemlerindeki patlamaya birakmistir. Her
donemin kosullarina ve yonetimlerce benimsenen ilkelere gore bazi arag sistemleri
on plana gikmaktadir. Ozellikle 2010’Iu yillardan beri bisiklet odakli tanimlanan
mikro hareketlilik sistemleri, 2018 yilinda ABD kentlerinin onciiliigiinde yeni bir
yolculuk deneyiminin sunulmasi ile e-skuter araglarinin paylasimli kullanilmasini
temel alan girisimlerin sayisinda artisa yol agmistir. 2018 yilinin ilk ¢eyreginde
baslayan bu ylikselisler, Temmuz 2018’de 150°den fazla yatirimci ve 25 yeni
girisim ile 5,7 milyar dolarlik yatinm hacmiyle devam etmistir. Sekil 3.6’de
goriildiigii gibi 2019 yilinda kullanimlarinin artmasiyla bu yatirim degeri 6,8 milyar
dolara yiikselirken 2020’de artis1 devam ederek yillar igerisinde toplam 8,4 milyar
dolara ulagmigtir. Basta ABD ve Avrupa kentleri olmak {izere Avustralya ve Asya
kentlerinde de yatirim ile girisimler artinca daha fazla bolgeye genisleyen ve diinya

pazarinda yerini alan e-skuter firmalar1 olmustur.
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Sekil 3.6 Amerika’da 2015-2021 yillar1 arasinda e-skuter start-up girisimlerine

yapilan yatirim miktarlar1 (Mobility Foresights, 2022)

Amerika ve Avrupa kentlerinde ve Cin gibi kalabalik niifusa sahip iilkelerde aktif

bir sekilde kullanilan paylasimli e-skuter araglari, kamu ve 6zel ortakliklar arasinda

da yatirim sektorii haline gelmistir. Ozellikle 2010’1u yillarin sonunda, e-skuter

sistemlerinin kullanimlarinda ve ara¢ sayilarinda dnemli artislar gézlemlenmistir.

2020 yilinda ortaya ¢ikan COVID-19 pandemisi ile birlikte bu sistemlere olan

yatirirm 1 milyar dolar daha artmistir. Ancak paylasimli sistemlerin ve e-skuter

araclarinin bir anda artigina ve popiiler olmasina karsilik bir siire sonra ilginin

azalmasi, COVID-19 pandemisi gibi sebeplerden dolay1 sonraki yillarda arag

filolarin1 kiiciilten markalar goriilmektedir. Bu gelismeler su sekilde 6zetlenebilir;

Aralik, 2019 yil1 itibariyle, paylagimli e-skuter sistemleri, ABD ve Avrupa’da
bulunan toplamda 223 kentten 177’sinde Amerika ve Avrupa kentinde mevcut
ve aktif olarak kullanilmaktadir. Bu miktar, COVID-19 pandemisinin ilan
edildigi Mart 2020 yilina kadar gegerli olup sonraki yillarda artig gosterdigi
kentler olsa da genellikle azalma ve kiigiilme gozlemlenmistir. Ornegin, Lime
markasi, paylagimli e-skuter araclarmin kiiresel pazarda lideri olarak
nitelendirilmektedir. Aralik 2019 yilinda Amerika’da ve Avrupa’da 90 kentte
bulunurken Mart 2020 yilinda toplamda 54 kente diigsmiistiir.

Mart 2020 yil1 verilerine gore paylasimli e-skuter sistemlerinin ara¢ filosu
biiytikliigii ve kullanim1 agisindan Madrid, Paris ve Berlin kentleri Avrupa’nin
ilk ii¢ kenti olmuslardir.

Mikro hareketlilik Sl¢ceginde yer alan yatirimlara bakildiginda, e-skuter ile
iliskilenen start-up firmalar 2018-2019 yillar1 arasinda, yatirimcilarin en ¢ok

tercih ettigi alan olmusglardir.
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Bu kapsamda, paylasimli e-skuter sistemlerinin gelisimi incelendiginde, kentsel
hareketlilikte kitlesel ve paylasimli olarak kullanimlarmin ilk adimlari, 2000’11
yillarin baginda atilsa da ilginin yogunlagmasi ve kullanimin artmasi COVID-19
pandemisi Oncesi olmustur. 2018 ve 2019 yillari, mikro hareketlilikte yatirim
tercihlerinin arttii ve bu alanin giderek gelistigi yillardir. Paylasgimli e-skuter
sistemleri de paralel olarak gelisme gostermis olup her kentin benimsedigi ulagim
politikalart ile etkilesimli olarak mekanda yer almislardir. Ozellikle kentsel gelisim
ve giinlik yasamdaki yiirlinebilirlik, erisilebilirlik gibi isleyisler goz Oniine
alindiginda zaman gectikte benimsenen politikalarin degisimi ve niifus durumunun
degisiminin yanisira degisen kosullar ve gelisen teknoloji baglaminda paylasimli e-
skuter sistemleri de mekanda farkli baglamlarda yer almiglardir. Dolayistyla kentsel
mekandaki ulagim politikalarinin etkili olmasiyla ulagim sistemleri arasinda yerini
alan paylasimli e-skuter araclari, COVID-19 pandemisinin ilan edilmesiyle bir
yandan fiziksel mesafenin gerektirdigi kisitlamalar ile olumsuz etkilenirken diger
yandan mikro Olcekte hareketlili§i ve erisimi kolaylastirip mahalle Slgeginde
giinliik yasami olumlu etkilemislerdir. Ancak pandemi siireci, her ne kadar e-skuter
araclarinin kosullarini iyilestirip kullanimlarimi yayginlastirsa da pandemi dncesi
stirecine kiyasla kullanim yogunluklar1 azalmigtir. Bu durum, bir yandan olumsuz
etkiler getirirken diger yandan saglayic1 olan isletmelerin, e-skuter araglarinin
konumlanmasi gibi konularda farkli perspektiflerden deneyimler elde ederek yeni
anlayislar gelistirmistir. Bu siireg¢ ABD ve Avrupa kentlerinde yapilan aragtirmalara
gore, genel egilim olarak kullanim basina diisen yolculuk siiresinin artmasi
olmustur. Bu durum, giiniimiizde genellikle bir toplu tasima sistemine erigmek
amaciyla kullanilan e-skuter araclarinin, COVID-19 pandemi siirecinde ana ulagim
sistemlerinden biri olarak kullanilmaya baglandigina isaret etmektedir. Ayni
zamanda kentlerdeki e-skuter kullanimi arttik¢a, deneyimler sonucu kullanim
faktorleri de iyilesmis olup kullanilan skuter sayilarinin da artis gézlemlenmistir.
Tiirkiye, Avrupa ve ABD kentlerindeki mekansal degisimler ve etkiler
gozlemlenmis olup deneyimlere gore sekillenen siiregler yasanmistir. Bu
siireclerden Ornekler su sekilde aktarilabilir (Tuncer vd. 2020; Glavi'c vd. 2021;
Severengiz vd. 2021):

e 2018-2019 yillarindaki artan kullanim yogunlugu sirasindaki siiriiciilerin

yaklagik olarak %93’ COVID-19 doneminde haftada 4 defadan fazla
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paylasimli e-skuter yolculugu yapmistir. Bu durum, yeni siiriiciilerin normal
stiriicliye doniismesi olarak tanimlanmaktadir.

e COVID-19 siirecinde siirdiiriilebilir, erisilebilir ve yasanabilir ilkeler ile
etkilesimli ulasim politikalarinin eksikligi ¢okca fark edilmistir. Bu durum
Roma, Bordeaux gibi kentlerde siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
uygulamalarina olan talebi her zamankinden ¢ok daha fazla arttirmistir. Mikro
hareketlilik Olceginde bulunan paylasimli e-skuter ise, hem kitlesel olarak
kullanima uygun olmasi hem de 6zel otomobil kullanimini azaltmasi sayesinde
talebin arttig1 alanda bulunmaktadir.

e COVID-19 pandemi donemi, kent sakinlerinin giinlik yasamlarini mahalle
Olceginde gecirdikleri bir siire¢ olmustur. Bu siirecte bazi {ilkeler, kiigiik
mekansal miidahaleler ile yaya erisimini daha erisilebilir hale getirmek adina
bazi yenilemeler gerceklestirmistir. Bunlardan biri Almanya gibi {ilkelerin
kentlerinde yapilan 6zel serit uygulamalari olmustur. Mevcutta bulunan yol
enkesitlerinin bazi elemanlar ile ayrilmis seritler haline getirilmesi, bisiklet ve
e-skuter gibi araglar i¢in kullanimi kolaylastirmis ve tesvik etmistir. Boylece
daha fazla insan paylagimli sistemlerde deneyim elde ederek, sonraki siirecte de

kullanma egilimini arttirmig ve tercih edilme oranini olumlu etkilemistir.

1900’1 yilarin baslarinda kullanimi genellikle kamu gorevlileri tarafindan
baslayan skuter araglari, zaman igerisinde Oncelikle tasarimlar1 degiserek daha
kullanigh ve insan odakli hale gelmistir. Sonrasinda ise yakit kullanim araglart ile
daha ekoloji odakli olarak gelistirilmis ve 2000’li yillarin baslarindan itibaren
elektrikli olarak skuter kullanimi bireysel olarak devam etmistir. Sonraki yillarda
bataryali kullanimi sonucu sarj edilebilir sistemler ile kentsel hareketlilikte yer
bulan skuterlar kitlesel ve paylasimli mikro hareketlilik sistemleri arasinda yerini
almiglardir. Giiniimiizde paylagimli e-skuter araclar1 gibi mikro 6lcekli sistemler,
baslangi¢ yeri ve toplu tasima ile toplu tasima ve varig yeri arasinda bir kdprii olarak
kullanilmaktadir. Bu durum kullanicilarin genellikle 3-6 mil yolculuk uzunlugunda
kullanimlarinin yogunlagtigin1 gdstermekte ve ayni zamanda 6zel otomobil
kullaniminin azaltilmasi i¢in de dnemli etkileri oldugu goézlemlenmektedir. Kent
sakinlerinin kentsel hareketlilikte avantaji ise, bekleme siirelerinin azalmasi ve daha
hizli, bireysel ancak bir yandan da kitlesel olarak kullanilan paylasimli e-skuter

araglart ile ulasacaklar1 konuma varmalaridir. Bu kapsamda zaman igerisinde
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gelisen ve degisen e-skuter sistemleri, ililke ve kent yonetimleri tarafindan bazi

yonetsel cergevelerde ele alinmalar1 gerekmektedir.
3.1.2 Yasal Yonetsel Cerceve

Her iilkenin mekansal planlari ile paralel belirledigi yonetmelikler bulunmakta ve
kentsel hareketlilik sistemlerinde paylasimli e-skuter araglar1 belirlenen sinirlar
cercevesinde kullanilmaktadir. Paylagimli e-skuter sistemleri i¢in belirlenen yasal
ve yoOnetsel ¢erceveler bu sistemlerin yolculuklar1 esnasinda gerceklesen kaza ve
yaralanma oranlari1 Onemli Olgiide azaltmak miimkiindiir. Ulusal o6lcekte
incelendiginde ise Ulastirma ve Altyap: Bakanhig1 ile Cevre, Sehircilik ve Iklim
Degisikligi Bakanligi’nin denetiminde hazirlanan ve resmi gazetede 14 Nisan 2021
tarihinde yayinlanan “Elektrikli Skuter Yonetmeligi” bulunmaktadir. Bu alt baglik
kapsaminda, ulusal ol¢ekte ve uluslararasi dlgekte yonetmelik olarak yayimnlanan
kurallar ve belirlenen ilkeler incelenmis; Avrupa, ABD ve Tiirkiye iilkelerinin
yonetmeliklerinden derlemeler yapilmis ve yetersiz olarak nitelendirilen alanlara

yonelik ¢ikarimlar yapilmistir.

Tiirkiye’de gecerli olan Elektrikli Skuter Yonetmeligi kapsaminda, e-skuter
kullaniminin tercih sebepleri, kentsel hareketlilik mekanlarinda kullanim alanlart,
kullanim esnasinda dikkat edilmesi gereken hususlar, kullanim sonrasinda park
etme asamasinda dikkat edilmesi gereken ilkeler ve e-skuter araglarinin
ozelliklerine yonelik ibareler yer almaktadir. Ayni zamanda kentsel hareketlilikte
e-skuter igletmeciligine yonelik esaslar, genel ¢ergevede aciklanmakta ve yatirim

alanlarina iliskin bilgiler verilmektedir.

e Yonetmelik, e-skuter kullanimini tesvik ederken, kullanirken dikkat edilmesi
gereken hususlardan bahsetmektedir. Bu baglamda yonetmelikte, e-skuter
kullaniminin desteklendigi konular, avantajlar kapsaminda belirtilmis ve basta
egzoz emisyonunun azaltilmasindan, ulasim hizmetlerinin ¢evreye olan
olumsuz etkilerinin minimize edilmesinden bahsetmektedir. Boylece bireysel
ve kitlesel agidan bakildiginda, mikro dlgekte hareketliligin yayginlastirilarak
daha diisiikk emisyonlu bir yolculugun gerceklestirilmesinden s6z etmektedir.
Mikro hareketliligin yayginlagsmasi ise trafik sikisikliginin azaltilmasin

beraberinde getirmekte, kisa mesafeli ulasimda 6zel otomobil kullanimini
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azaltmaktadir. Boylece toplu tasima sistemleri ile entegre olmus alternatif
hareketlilik sistemleri geligtirilmistir.

E-Skuter Yonetmeliginde, araglarin kullanim alanlarina iligkin hususlar yer
almakta ancak smirlart ¢izilmis net bir alan belirtmemektedir. Genellikle
bisiklet seridi odakli tavsiyeler bulunmakla birlikte bisiklet seridi yoksa
kullanicinin giivenligini saglayarak yolun sag tarafinda yolculuk yapmasi
yoniinde ibareler yer almaktadir. Ayni zamanda hiz sinirinin 50 km/s altinda
olan yollarda kullanimina izin verilmekte ancak yerel yonetimlerin karariyla
belirlenen yollarda da e-skuter sistemlerinin kullanimina uygun goriilmektedir.
Dolayisiyla her yerel yonetimin, kendi iline ya da ilgesine yonelik kararlarini
gelistirmesi beklenmekte ve bu kararlar 1s1g1inda e-skuter kullanimi1 giivenli ve
konforlu hale getirilmektedir. E-Skuter Yonetmeliginde, belirlenecek kararlara
iligkin net bir kural bulunmamaktadir. Bu durum, e-skuter sistemlerinin
kullanim1 esnasinda hem yolcularin giivenligi agisindan endiseler olusturmakta
hem de kentsel hareketlilik mekanlarindan bir karmasaya yol acgarak
diizensizligi beraberinde getirmektedir.

E-skuter araglariin kullanimi esnasinda belirlenen ilkeler, genellikle
kullanicinin ve yayalarin giivenligine yoneliktir. Siirtictilerin 16 yasindan biiytik
olmasinin yaninda bir e-skuter aracina iki kisi binilmemesi gerektigi
belirtilmektedir. Ayn1 zamanda kullanim esnasinda bir yiik tasinmayacagi,
ikiden fazla e-skuter aracinin tasit yolunda yan yana kullanilamayacagi da
belirtilen ilkeler arasindadir. Bununla beraber yaya yollarinda e-skuter
aracglarinin kullanilmasi giivensiz ve yiiriinemeyen alanlar olusturdugundan bu
alanlarda kullanimi1 yasaklanmustir.

Yonetmelik kapsaminda park alanlar1 yayalar, engelliler ve hareket kisit1 olan
kisiler icin erisimi engellemeyecek alanlar olarak belirlenmistir. Bununla
birlikte ara¢ trafi§ini de aksatmayacak alanlar olmakla birlikte kamusal
alanlarda diizeni bozmayacak ve miilkiyet ihlali olmayacak sekilde park
edilmesini onermektedir. Dolayisiyla ulusal 6l¢ekte tanimlanan ve sinirlar
cizilen bir park alan1 bulunmamaktadir. Park alanlarinin kesin ve net bir sekilde
belirtilmemis ve kentsel mekanda alanlarinin bulunmamasi mekanda kalabaliga
ve diizensizlige isaret ederken ayni zamanda erisim konusunda yeni krizlere de

yol agmaktadir. Ancak yalnizca e-skuter yonetmeligi kapsaminda degil, kentsel
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hareketlilik mekéanlarinda park alanlarinin belirsizligi de o6zellikle yayalar,
engelliler ve hareket kisit1 olan kisiler i¢in yeni engeller olusturmaktadir.

E-skuter sistemlerinde, gilinlimiizde aktif olan araglar arasinda donanim ve
isleyis acisindan problemler olugmakta ve bu durum kazalara yol agmaktadir.
Ozellikle hiz smirlamalar1 konusunda olusan problemler bulunmaktadir. Bu
kapsamda e-skuter araglarinin kullanim esnasindaki hizi 25 km/saati
geemeyecek sekilde belirtilmistir. Yonetmelik kapsaminda belirtilen ilkelere
gore, e-skuter araglarinda fren mekanizmasinda bir problem yasanmamasinin
yaninda onde beyaz 151k vererek en az 20 metrelik bir mesafeyi aydinlatacak
sekilde far bulunmalidir. Araglarin arkasinda ise kirmizi renkte 151k veren lamba
ve kirmizi reflektorlerin olmasi gerekmektedir. Ayni zamanda en az 30 metrelik
bir mesafeden duyulabilecek zil, korna veya benzeri ses aletlerinin olmasi ve
caligmasi, araglarin islevselligi agisindan dnemli olmakla beraber kullanimlari

sirasindaki giivenligi agisindan da zorunlu hale gelmektedir.

Avrupa’da her iilkenin yasal yonetsel gercevesi kendi yerel kosulara yoénelik

diizenlenmistir. Ancak ¢cogu yonetmelikte e-skuter araclarinin kullanimina yonelik

mekansal ve cevresel boyutta ortak kurallar bulunmaktadir. Kullanim alanlari

bisiklet yollari, kaldirimlar, paylagimli yollar olarak belirlenirken kask, 1siklar ve

frenler konusunda ortak giivenlik kurallar1 bulunmakta; kullanicilara yonelik yas

siirlamasi ile egitim gereksinimi baglaminda ortak kriterler bulunmaktadir.

Belirlenen yonetmeliklerden bazi ilkeler Eltis, 2020 kaynag1 baz alinarak su sekilde
Ozetlenebilir (Sarusik vd. 2021);

Almanya’da, kamusal alanlarda e-skuter kullanmak i¢in lisans gerekmektedir.
Fransa’da kullanim yas1 en az 12 olmakla birlikte hiz sinir1 20 km/s olarak
belirlenmistir. Ayn1 zamanda kullanim alanlarina iligskin olarak kaldirimlarda
kullanim1 yasaklanmig ve hiz sinirinin maksimum 50 km/s oldugu yollarda
kullanimi aktiftir.

Malta’da kullanim yas1 en az 18 olup e-skuter kullanmak i¢in ehliyet sahibi
olma zorunlulugu bulunmaktadir.

Isvec’te 15 yasindan kiigiiklerin, yolculukta kask takmalari gerekmektedir.
Italya’da ise kullanim yasmin en az 14 oldugu gériilmekte ve 18 yas alti
kullanicilar i¢in de kask takma zorunlulugu bulunmaktadir. Bisiklet yollarinda

gerceklestirilen e-skuter yolculuklarinda maksimum hiz 25 km/s olmakla
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birlikte yaya yollarinda bir yolculuk gergeklestirilirse maksimum hizin 6 km/s

olmasi gerektigi belirtilmektedir.

Bu baglamda Avrupa iilkeleri goz oniinde bulundurularak yapilan aragtirmada
Fransa’da, kentsel hareketlilikte kullanilan paylasimli e-skuter sistemleri i¢in bazi
kurallar belirleyerek yonetmelik ¢ergevesinde sinirlar ¢izmistir. Fransa’da Igisleri
ve Ulastirma Bakanlig1 tarafindan hazirlanan ve Eyliil 2019 itibariyle yiiriirliige
girmis olan kenti¢i ulagim modlart ile ilgili kararnamede e-skuter sistemleri ile ilgili
de diizenlemeler bulunmaktadir. Ozellikle 2019 yili ve sonrasinda getirilen
diizenlemeler ile Fransa’da e-skuter kullanim1 oldukg¢a yaygindir. Ulke genelinde
Voi, Lime gibi operatorlerden olusan yaklasik 15 e-skuter saglayici isletme
bulunmaktadir (Sekil 3.7). Ayn1 zamanda belediyeler gibi yerel yonetimler de etkin

bir sekilde denetimini saglayarak kullanim siirecine dahil olmaktadir.

Sekil 3.7 Voi operatorii paylasimli e-skuter sistemleri (Spinnen, 2020)

Bununla birlikte planlar ile tanimlanan yerlesim alanlar1 disinda e-skuter
kullaniminin yasaklanmasina karar verilmis; yesil olarak nitelendirilen yollar ile
bisiklet yollarinda kullanilmasina izin verilmistir. Ayn1 zamanda Paris gibi
kentlerde, otobiis seritlerinde e-skuter kullanimina kontrollii olmak sartiyla izin
verilmektedir. Fakat tiim bu alanlarda e-skuter kullanicilar1 tipk: bir arag¢ kullanicisi
gibi kirmiz1 151k, tek yonlii yollar, onceligin sag seride verilmesi gibi kurallara
uymak zorunda birakilmigtir. Asir1 hiz, izin verilmeyen alanlarda e-skuter
kullanimi, kurallara uymama gibi durumlarda ise kullanicilar para cezasi ile

cezalandirilmaktadir (Christoforou vd. 2021).

Fransa genelinde, e-skuter sistemlerinde hiz st 25 km/saat ile

siirlandiriimaktadir.  Ancak bu durum, her kentin yerel yonetimlerince farkli
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kurallar cercevesinde degerlendirilmektedir. Ornegin, Paris’te Haziran 2019 yili
itibariyle ¢ogu bolgede hiz sinir1 uygulanmaya baslanmig ve bu sinir 20 km/saat
olarak belirlenmistir. Ancak yaya yogunluklu bdlgelerde hiz sinir1 8§ km/saat olarak
ifade edilmektedir. Ulke genelinde incelendiginde, kentsel alanlarda varsa bisiklet
seridinin kullanilmasi veya araglar i¢in hiz sinir1 50 km/s ile sinirlandirilmig
yollarda kullanma zorunlulugu uygulanmaktadir (European Consumer Centre

France, 2020).

Kullanim hizinin yaninda e-skuter operatorleri i¢in de kisitlamalar ve bazi
diizenlemeler bulunmaktadir. Lyon gibi kentlerde, e-skuter araclarinin hizi GPS
gibi konum hizmetlerine baglidir. Boylece yaya bolgelerinde belirlenen 8 km/s hiz
siirlamasinin kontrolii saglanmaktadir. Paris’te ise, belediye yonetimi tarafindan
Haziran 2019°da yapilan diizenlemelere gore e-skuter araglarinin operator sayist ti¢
ile sinirlanmis, mevcut skuter sayisinin azaltilmasina karar verilmistir. Bu durumun
sebebi ise, e-skuter sayisinin sinirlanmasi ile giiriiltii kirliliginin azaltilmasi,
giivenligin arttirilmasi ve yolda aktif olarak bulunan araglar iizerinde daha siki
kontrollerin saglanmasi olarak belirtilmektedir (Community NIU, 2022;
Christoforou vd. 2021).

Fransa genelinde incelendiginde, kaldirim alanlarinda e-skuter kullanimina izin
verilmesi belediye yonetimi tarafindan saglanmaktadir. Eger bir belediye yonetimi,
kaldirimlarda dolagimi yasaklamis ise bu kurala uymayan kullanicilara para cezasi
uygulanmaktadir (Sokotowski, 2020). Dolagimin yasaklandigi gibi kaldirimlara
park etme konusunda da bazi ilkeler belirlenmistir. Ulke genelinde Paris gibi
bolgelerde kentsel hareketlilik baglaminda e-skuter yolculugu sonrasi park edilmesi
icin alanlar tanimlanmistir. Paris kenti 6zelinde, skuter araglart i¢in tanimlanan
yaklagik 2.500 6zel iicretsiz park yerleri, yaklasik 15.000 ara¢ kapasitesindedir.
Ayni zamanda motosiklet gibi araglarin park ettigi alanlar da kullanilmaktadir
(Sekil 3.8). Kentsel ulasim mekanlar1 icerisinde kaldirim ya da diger izin alanlara

park etmis bir skuter siiriiciisii, para cezas ile cezalandirilmaktadir.

Park etme yetkisinin yalnizca belirlenen alanlarda sinirli tutulmasi, hareketliligin
bir diizen igerisinde gergeklesmesini saglamakta ve paylasimli e-skuter sistemleri
icin mekansal noktalar tanimlayarak erigimlerini kolaylastirmakta kullanimlarini

tesvik etmektedir.
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Sekil 3.8 Paris’te paylasimli e-skuter araclar1 park alani (Lime,2023)

Ayni zamanda yolculuk esnasinda e-skuter araglari i¢in belirlenen alanlarin
tanimlanmasi, dikkat edilmemesi halinde ceza yaptirimlarinin uygulanmasi da e-
skuter sistemleri i¢in giivenlik endigesini azaltmakta; daha konforlu ve giivenli bir

yolculuk saglamaktadir.

Amerika’da, genel olarak incelendiginde kentlerin yayilmaci bir politika izledigi
g0z Oniine alinirsa 6zellikle kent merkezinde e-skuter gibi hizli ve esnek alternatif
araclarin kullanimi olduk¢a yaygindir. Bu baglamda Amerika’da kentsel
hareketlilikte kullanilan paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik bazi dnlemler
almig ve hem kullanicilarin giivenligine hem de kentsel altyapinin gelistirilmesine
yonelik bazi ilkeler belirlemistir. Bunlardan biri Guo vd. 2021’ye gore, e-skuter
araclarina iliskin diizensizligin azaltilmasi ve kazalarin Onlenmesine yonelik
belirlenen ilkeler arasinda, Minessota eyaletinin baskenti olan Saul Palu bolgesinde
e-skuterlarin kaldirimda kullanilmasi yasak olmakla birlikte, kullanici seritleri

bulunmakta ve araglar yaya gegitlerine park edememektedir.

Kalabalik niifusu ile toplu tasima sistemleri ile hizmet eden New York Eyaleti, uzun
yillardir kullanilmasina ragmen Agustos 2020°den itibaren yiirlirliige giren yasa ile
elektrikli skuter ve elektrik destekli bisikletlerin kentsel ulagim sistemlerine dahil
olmasini desteklemistir. Bu baglamda kullanimina ve kullanicilara yonelik bazi
kurallar belirlenmis olup New York’un sikisik kent sokaklarinda e-skuter sistemleri
poptiler bir hareketlilik sekli haline gelmistir. Trafigin kalabalik oldugu ve yavas
ilerledigi alanlarda kullanilmasi kullanicilarin giinliik yagaminda rahatlik saglarken

ayni zamanda kiiclik, eglenceli ve sportif olmalar1 ile rekreasyonel amagli da
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kullanilmaktadir. Bu sebeple New York’ta yesil ve kamusal alanlar dahil olmak

iizere kullanilan mekanlarda e-skuter sistemleri i¢in bazi kurallar bulunmaktadir.

Park alanlarindan sorumlu boliimlerin ve yetkililerin belirledigi  kurallar
cergevesinde e-skuter yolculugu igin belirlenen alanlar bulunmaktadir. Kullanim
alan1 agik ve kamusal bir alan bile olsa yaya giivenliginin korunmasi ve yaya
hareketinin aktif bir sekilde devam edebilmesi 6nemsenmekte ve bu sebeple park
alanlar1 igerisinde belirlenmis yollarda siirlis gerceklestirilmesi gerekmektedir.
Ayni zamanda park etme kurallarini igeren bazi ilkelerde bulunmakta ve tiim
kurallar, her parkin girisinde yazili bir sekilde ifade edilmektedir (Martin, 2022).
Eyalet genelinde, diger yasal yonetsel cerceveler ile benzer olarak kaldirimlarda,
park alanlar1 igerisinde bulunan yaya yollarinda ve oyun alanlar1 olarak tanimlanan
alanlarda e-skuter kullanim1 yasaklanmistir. Buna karsilik Sekil 3.9’da goriildigi
gibi e-skuter yolculuklarinin bisiklet seritlerinde kullanimi tesvik edilmekte ve hiz
smirinin 30 km/saati agsmadigi kanal mekanlarda kullanimina izin verilmektedir

(Davidson, 2018; Lewis, 2021).

Sekil 3.9 New York’ta ayrilmis serit (David Paul Morris, Getty Images, 2018)

New York’ta 2010’lu yillardan sonra e-skuter araglarina olan ilginin artmasi ile,
kentsel hareketlilik sistemlerinde kullanilmaya baslanmistir. Kullanimi 2010’Iu
yillarin sonlarina dogru yogunlagmis olup yasal ¢erceve ile kurallart belirlenmistir.
Ayn1 zamanda, kullanimlarinin yogunlastig1 ilk zamanlardan bu yana kaldirimlarda
yolculuk yapilmasinin yasaklanmasi bilinci olugsmustur. Bu sebeple kent genelinde
mevcutta bulunan politikalara ek olarak mekansal diizenlemeler yapilmis ve

uyarlanabilir bir altyap1 gelistirilmeye devam edilmektedir. Ozellikle New York
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Ulagtirma Bakanlig1, e-skuter sistemlerinin potansiyelinden yararlanarak, toplu
tagimanin yetersiz oldugu mahallelerde kullanimlarini tesvik etmek amaciyla farkl

program ve kampanyalar ile bu bolgelere oncelik vermektedir (Shahriyori, 2020).

Sekil 3.10 Yol désemeleri ve paylasimli e-skuter (New York Times, 2021)

Bu durum, kent genelinde e-skuter sistemlerine dair bir diizenleme getirildigini,
diger toplu tasima sistemleri ile entegrasyonun saglanmaya ¢alisildigini
gostermektedir. Ancak genel olarak incelendiginde, park etme alanlarina iligkin
kesin ve net bir alan tanimi goriilmemektedir. Kentin bir¢ok bolgesinde yaya
hareketliligini kolaylastiran yol désemelerinin degisimi gibi miidahaleler mevcutta
bulunmakta ve e-skuter sistemleri de bu miidahale alanlarinda yer almaktadir (Sekil
3.10). Ayn1 zamanda yerel yonetimler tarafindan paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullanim alanlar1, zamanlari, mekanlar1 ve sekilleri diizenlenebilmekte; eger gecici
olarak duraksama yapilmiyorsa kaldirim alanlarina park etmeye izin
verilmemektedir (Lewis, 2021). Bu durum park etme alanlar1 agisindan kent
genelinde uzun vadede karmasiklik olusturabilme ihtimalini yiikseltmekte; NY
State Department of Motor Vehicles’in belirttigine gore diizenlemelerin ve altyapi
caligmalarinin devam etmesi bu ihtimali diisiirebilmektedir (NY State Department

of Motor Vehicles, 2023; Lewis, 2021).

Her iilke, tilkelerin kentleri ve kentlerin yerel yonetimleri mikro 6l¢ekli paylagimli
e-skuter sistemlerinin kentsel hareketlilikte kullanimina iligkin yasal yonetsel
cergeve belirlemekte ve gerekli yasaklarla, izinlerle bu sistemlerin diizenli
kullanimina dikkat etmektedir. Ozellikle kullamim esnasindaki hiz smnirlar ve
kullanicilara iliskin yas diizenlemeleri 6n plana ¢ikmakta bir yandan kullanicinin
giivenligini saglarken bir yandan da yaya hareketliligini engellemeyecek sekilde
kullanimma iligkin perspektif ¢izilmektedir. Aynm1 zamanda kullanim alanlarina

iliskin diizenlemeler de bulunmaktadir. Ozellikle aktif yaya hareketinin oldugu
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kaldirimlarda kullanimi yasaklanmis ve yaya giivenligi de Onemsenmektedir.
Mekansal acidan benimsenen ilkeler arasinda bulunan kaldirimlarda kullanma
yasaginin yaninda ayni zamanda belirli yollarda kullanimlarina izin verilmektedir.
Bu yollar, araglarin hiz diizenlemelerinin oldugu ve genellikle 30-50 km/s olarak
belirlenen yollar olmakla birlikte baska bir kriter belirlenmemistir. COVID-19
stirecinin etkisiyle “yavas, yesil ya da yaya dostu olarak belirlenen sokaklarda e-
skuter kullanimi goriilmekte ancak bu yollarin dosemeleri, ayrilmis serit olma
zorunlulugu gibi kriterlerin Avrupa kentlerinin bir kisminda olsa da heniiz yonetsel
cerceve kapsaminda degerlendirilmedigi goriilmektedir. Bu durum, park etme
alanlarinin varhig1 ve tasarimlar1 ile de iliskilidir. Avrupa kentleri genelinde
ozellikle tarihi alanlarinda, e-skuter araclarinin park edebilecegi alanlar kiiciik
miidahaleler ile belirlenirken Amerika’da bu altyap1 ¢alismalart devam etmekte
ancak Tirkiye’de heniiz bu ¢aligmalara iligkin net bir bilgi bulunmamaktadir.
Yukarida agiklanan Tiirkiye, Fransa ve New York Eyaleti’nde genellikle 2019
yilindan itibaren yliriirliige giren yasal yonetsel ¢ergeveler gdz Oniine alinarak
mekansal kullanim alanlari, kullanim esnasinda belirlenen kural ve hususlar, e-
skuter araclarina iliskin 6zellikler, kullanim sonrasi park alanlar1 kategorilerinde

benzerlikler ve farkliliklar karsilagtirilmistir (Tablo 3.1).

Mikro Olcekte yer alan e-skuter gibi sistemler, kisa mesafelerde etkili olsalar da
yerel dlgekte bir¢ok probleme ¢6ziim olabilecek sistemlerdir. Bu sebeple yasal ve
yonetsel cerceveler ile diizenlenmeleri gerekmekte, diizenlemelerin gegerli
olmadig1 durumlarda yeni krizlere yol acabilmektedir. Ozellikle mekansal acidan
bakildiginda diizensizlige ve kalabaliga yol agarak aktif yaya hareketliliginde
erisimi azaltmakta, yolculuk esnasindaki konforu diisiirmekte ve giivenlik

endiselerine yol agmaktadir.

Bu durum ise, siirdiiriilebilir bir kentsel hareketliligin yereldeki adimlarini temsil
eden paylasimli e-skuter sistemleri i¢in dezavantajli durumlar olusturarak kent
sakinlerini 6zel ara¢ kullanmaya yonlendirmektedir. Dolayisiyla yasal ve yonetsel
cergevenin yerelin kosullara 6zgii bir sekilde olusturulmasi, mekansal kullanim
ve miidahale sinirlarinin ¢izilmesi, kullanim esnasinda ve sonrasindaki kurallarin
net bir sekilde belirlenerek denetlenmesi onem tagimakta; isletim modelleri igin

yasal altlik olusturmaktadir.
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Tablo 3.1 Yasal-yonetsel cerceveye iliskin karsilastirmalar (Ozcan, 2023)

Mekéansal Kullamm Alanlari Kullanim Esnasinda Belirlenen E-skuter
Hususlar araclarina
iliskin
belirtilen
ozellikler
Ayilmis | Belirlenmis Arag ile Hiz sinir1 Kask Yas smirt | Aydinlatma,
seritte park alan1 | paylasimli | (genellikle | takma | (genellikle reflektor,
kullamm alanda 30-50 sart1 en az 16- fren
sart1 kullanim km/s) 18) mekanizmasi
gibi temel ve
teknik
ozelliklerin
sart1
Tiirkiye / - - + + - + +
Tiim
Sehirler
Avrupa / r + iy i F ity +
Fransa
ABD/ - - + + - + +
New York

3.1.3 E-Skuter Isletim Modelleri

Uluslararasi 6lgekte, 2010°1u yillardan itibaren “Lime, Bird, Spin” gibi markalar 6n
plana cikmaya baslarken ulusal Olcekte incelendiginde 2018 yilindan sonra
paylasimli e-skuter girisimleri ortaya c¢ikmistir. Genellikle bir {iniversite
kampiisiinde ya da belirli alanlar icerisinde isletilen bu sistemler, COVID-19

pandemisinin de etkisiyle 2019-2020 yillarinda kentlerde etkili olmaya baslamistir.

Tiirkiye i¢in isletim modelleri degerlendirildiginde belediye-paylagimli e-skuter
firmalar1 ortaklig1 bulunmaktadir. Bununla birlikte Ozsoy (2020) tarafindan ayrica
girisimciligin ve inovasyonun desteklendigi Tiibitak, Enerji Bakanligi, Ulagtirma
ve Altyapt Bakanligi gibi kamu kurumlarinin, sektdrdeki girisimciler ve
yatiricimlar ile igbirligi icerisinde olma gerekliligi de vurgulanmaktadir (Ozsoy,
2020). Mekanin yonetimi belediyelere ve kamusal ofislere, mekanda kullanilan
paylagimli e-skuter sistemleri ise Ozel firmalara ve start-up diizeyinde bulunan
girisimlere aittir. Istanbul, Ankara, Bursa ve Izmir gibi biiyiiksehir statiisiine
bulunan ve niifus agisindan daha yogun olan kentlerin paylagimli e-skuter
sistemlerine yonelik haberlerden, raporlardan ve ¢aligmalardan elde edilen veriler

1s181nda kent geneline yonelik uygulama kararlar1 biiytliksehir belediyesi tarafindan
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verilmekte biiyliksehir belediye baskanina bagli olan Ulastirma Koordinasyon
Merkezi (UKOME) tarafindan onaylanmaktadir. Yerel baglamda detaylanan ve
degisiklik gosteren uygulamalarin ve igletim sistemlerinin karar1 ise yerel
yonetimler olan ilge belediyeleri tarafindan verilmektedir. Dolayisiyla ulusal
Olcekte paylasimli e-skuter sistemlerinin isletilmesinde aktorler biiyiiksehir ve ilce

belediyesi ve 6zel paylasimli e-skuter firmalar1 seklinde aciklanabilir.

Hizmetin kullanimi ise kullanicilarin yalmizca akilli telefon iizerinden konum
bilgisini bildirerek istedikleri zaman istedikleri giizergahta seyahat erisimi elde
etmelerini saglamaktadir (Feng vd. 2020). lgili girisim uygulamasmin akilli
telefona indirilmesi ile kullanim siireci baglamaktadir. Sonrasinda uygulama
altyapisinda bulunan harita iizerinden yakindaki bir e-skuter aracini tespit ederek
devam eden siire¢, 6deme islemlerinin gerceklestirilmesi sonucu e-skuter kilidinin
acilmast i¢in ilgili barkodun taranmasiyla sonlanmakta yolculuk baslamaktadir.
Yolculuk sonrasi ise e-skuter aracini uygulama tarafindan belirlenen alanlara park
edilmesi sonucu uygulamada yolculugun sonlandirilmasi ve park edilen aracin
fotografinin gonderilerek bildirilmesi gerekmektedir. Uluslararas1 6l¢ekte Bird,
Lime, Skip, Scoot, Spin, Wind gibi bircok paylasimli e-skuter firmasi, bu
sistemlerin kentsel hareketlilikte kullanimini saglayan oncii girisimlerden olmustur.
Uluslararasi 6l¢ekte ise Marti, Hop, Biri, BinBin gibi bir¢ok firma farkli kentlerde
ve farkli 6l¢eklerde 6n plana ¢ikmaktadir.

Tiirkiye genelinde incelendiginde 2017 yilindan bu yana e-skuter araglar1 kentsel
hareketlilik sistemlerinin bir parcasi olarak yer almakta ve bir¢ok kentte alternatif
ulasim sistemleri olarak dahil olmaktadirlar. Ozellikle Ankara, Istanbul, Izmir,
Bursa gibi biiyliksehirlerin hareketlilik sistemlerinde yer alan e-skuter araglari,
trafik sikisiklig1 ve trafikte gecirilen siirenin azaltilmasi, trafikte tiiketilen yakit
miktarinin disiiriilmesi ve kisa slirede esnek bir sekilde erisimi saglama gibi
konularda 6n plana ¢ikarak bir¢ok kente yayilmis ve girisimler ile biiyiimeye devam
etmigtir. Mart 2019°da “Mart1” adi1 altinda baslayan girisim gilinlimiizde bir¢ok start-
up girisim sirketi ile devam etmektedir. Marti, kentte mikro hareketliligi
desteklemek adina Istanbul’un bazi bélgelerinde faaliyete baglamistir. Oncelikle
Istanbul’un neredeyse tiim bolgelerinde sonraki yillarda da baskent Ankara’nin

yaninda Bursa, Samsun gibi diger kentlerde kendini gostermeye devam etmistir.
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Diger bir girisim ise aym yillarda yine Istanbul kentinde aktif olarak galismaya
baslayan Palm markasidir. Palm, ilk olarak 2019 yilinda tiniversite kampiislerinde
kullanilmaya baglanmistir. Baglangicta yalnizca iki iiniversite kampiisiinde bulunan
Palm giiniimiizde yalnizca Istanbul’da Avrupa Yakasi’nda bulunmakta ve ayni
zamanda 2021 yilindan beri Mersin ve Adana kentlerinde de paylagimli
hareketlilige destek olmaktadir. Temmuz 2019 yilinda bir girisim olarak kurulan
Palm, sonrasinda 2021 yilinda Dubai merkezli Fenix kurulusu tarafindan satin
alinarak uluslararasi platformlarda yerini almistir. Boylece Tiirkiye genelindeki
mikro hareketlilik baglamindaki inovasyon ve yatirim firsatinin diger iilkeler

tarafinda da karsilik buldugu goriilmektedir.

2019 yilinda kurulan bir diger girisim olan BinBin, mikro hareketlilik 6lgeginde
teknoloji iireten, ¢evreci ve pratik ulasim ¢dziimlerinin sunan bir sirket olarak
tanimlanmaktadir. Kolay, eglenceli, 6zgiir ve ¢evreye duyarli yapisin1 6n plana
cikaran BinBin girisimi, giiniimiizde Tiirkiye’de Adana, Antalya, Bursa, Diyarbakir
gibi bir¢ok kentte hizmet verirken ayn1 zamanda Bakii, Lefkosa, Sofya gibi kentler
ile Mostar, Murter, Saraybosna gibi Balkan iilkeleri kentlerinde de etkili olmaktadir
(BinBin web sitesi, 2023). Kullanicilarin giivenligi ve giivenli siiriis tekniklerine
dair bir rehber yayinlayan BinBin girisimi (Sekil 3.11), adim adim kullanim
detaylarini anlatirken ayn1 zamanda uygulamada bulunun haritada park alanlari,
kaldirim ve otobiis duraklar1 gibi park yasagi olan alanlar, hizmet dis1 alanlar gibi
isaretlemeler bulunmaktadir. Ayrica yaya yollarinda erisimi engellememek adina
park etme kurallarini agikladig1 bir rehber de web sitelerinde yayinlanmaktadir. Bu
durum kullanicilarin mekanda isaretlemeler ve miidahaleler olmasa bile e-skuter
sistemlerini kurallara uygun kullanimimi saglarken ayni1 zamanda mekanda

kalabaliga yol agmadan park etmelerini de tesvik etmekte biling olusturmaktadir.

Sehrin keyfini siir slogani ile 2019 yilinda faaliyete baglayan HOP e-skuter girisimi
(Sekil 3.12), baslangicta Ankara’da merkez alandan uzakta bulunan bir iiniversite
kampiisii igerisinde ihtiyaclar1 kisa siirede karsilamak ve kampiis icerisinde daha

etkili ve kolay bir erigsim saglamak adina yola ¢ikmuigtir.
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Sekil 3.11 BinBin e-skuter araglar1 (Tas, 2022, Girisim Haberleri web sitesi)

2020 y1l1 baslarinda COVID-19 etkisiyle kentsel hareketlilik mekanlarinda da aktif
olmaya baslayan HOP skuter girisimi giiniimiizde Adana, Bodrum, Istanbul,
(Canakkale gibi kentlerin yaninda Podgoritsa, Budva gibi Karadag kentlerinde de
bulunmaktadir. HOP girisimi, paylagimli e-skuter yolculugu ile zaman tasarrufunu
savunurken ayni zamanda c¢evreye duyarli, giiriiltii kirliligine yol agmayan
ekonomik bir yolculuk yapmay1 savunmaktadir. Giiniimiizde e-skuter araglari ile
hizmet verirken ayn1 zamanda mikro 6lcekte aktif hareketlilik alaninda ¢alismalara
devam etmekte ve e-bike, e-motor adi altinda iki sistemin de gelismekte oldugunu

duyurmuslardir (HOP skuter web sitesi, 2023).

Tiim bu girisimlerle birlikte Mobi, GO Sharing, LINK, Dost, Kedi, Biri gibi ulusal
Olgekte farkli kentlerin farkli bolgelerinde aktif olarak kullanilan e-skuter
girisimleri de bulunmaktadir (Pabuggiyan, 2022).

Sekil 3.12 HOP e-skuter araglar1 (HOP e-skuter web sitesi, 2023)

2019 yilinda faaliyete baglayan sirketlerden olan Mobi, “paylagmanin keyifli yolu”
slogami ile giiniimiizde halen Istanbul’un bazi bdlgelerinde hizmet vermektedir.

Mikro hareketliligi savunan ve kisa mesafelerde elektrikli skuter gibi hafif araglar
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ile tasimaciliktan yola ¢ikan Mobi markasi, ilk girisimlerden biri olmustur. GO
Sharing, genellikle elektrikli moped seklinde araclari ile hizmet sunmakta ve
Istanbul kentinde yogun olarak kullanilmaktadir. LINK, uluslararasi 6lgekte hizmet
veren Superpedestrian firmasinin Istanbul, Ankara ve Izmir kentlerinde paylasimli
e-skuter saglayicisi olarak bulunan yenilik¢i bir sistemdir. Bir diger girisim olan
Dost ise, yerel dlgekte aktif olarak kullanilmis ve yalnizca Istanbul kentinin Sisli
semtinde hizmet vermis olup COVID-19 pandemisi sebebiyle faaliyetlerine ara
vermigstir. Kedi e-skuter girisimi ise, 2019 yilinda faaliyetlerine baslamis olup
Istanbul merkezli Kadikdy, Atasehir, Besiktas ve Arnavutkdy semtlerinde hizmet
vermis ancak giiniimiizde aktif olarak faaliyette bulunmamaktadir (Cakir, 2020;
Superpedestrian web sitesi, 2023; GO Sharing Istanbul web sitesi, 2023). Son
olarak Biri e-skuter girisimi, bir kadin girisimci tarafindan faaliyetlerine baglanmig
olup Canakkale kentinde aktif olarak kullanilmaktadir. Kent igerisinde kisa
mesafeli ulasimlarda park yeri sikintisin1 ortadan kaldirmay: ve kalabalik toplu
tagima araclarini rahatlatmay1 amaglayan Biri girisimi ayn1 zamanda ¢evreye karsi
duyarli olmay1 da savunurken eglenceli ve kolay bir ulasim ¢6ziimii sundugunu

savunmaktadir (Biri skuter web sitesi, 2023).

Bir yandan paylasimli olarak kitlesel kullanima diger yandan bireysel kullanima
sahip olan e-skuter sistemleri, kolay yOnetilme ve istenilen giizergahta hareketi

saglayabilme konusunda esnek bir hareketlilik sunmaktadir.

Yasal ve yonetsel ¢cercevede uluslararasi drnekler incelendiginde her kent 6zelinde
farkli ilkeler benimsendigi goriilmektedir. Bu baglamda ulusal o6lgekte
bakildiginda, saglanan altyapt ve mevcut hareketlilik sistemlerinin kullanim
miktarini ve kosullarini etkiledigi goriilmektedir. Mikro 6l¢ekli paylasim sistemleri,
mevcut hareketlilik sistemlerine ek olarak ortaya ¢ikmis ve 6zellikle COVID-19
pandemi doneminde bulunan fiziksel mesafe yasaklarina karsilik kullanimlari
yayginlasmistir. Bu sebeple, kent mekaninda kullanimlarini kolaylastiran, gerekli
giivenlik dnlemlerini alan, mekanda karmasay1 6nleyen diizenlemelere heniiz tam
anlamiyla sahip degillerdir. Yukarida yer alan agiklamalardan goriildiigi tizere
bir¢ok girisimin odaklandig1 konulardan biri, mikro hareketlilik baglaminda fayda
saglamak ve sonucunda insan odakli hareketliligi desteklemek olarak

belirtilmektedir. ~ Ancak girisimlerin odak aldig1 bu kararlar1 uygulayacagi
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mekansal alanlarin olmamasi e-skuter sistemlerinin etkinligini ve verimliligini

diisiirmektedir.

Ulusal 6lgekte kullanilan e-skuter sistemlerinde genellikle kask kullanilmamakta ve
kullanim yas1 genellikle 16-18 yas ile sinirlandirilmistir. Asagida yer alan tabloda
yaygin olarak kullanilan e-skuter girisimlerine iligkin bilgiler bulunmaktadir. Tablo
3.2°de goriildiigli tizere e-skuter girisimlerinin 6zellikleri benzerlik gdstermekte
ancak kullanis bigimleri her kentte degismektedir. Istanbul gibi kompleks
hareketlilik sistemlerine sahip olan kentlerde, heniiz park alanlar1 olusturulmaya ve
park etmek i¢in ayrilan alanlar minimum miidahaleler ile tanimlanirken ulusal 6lgek
genelinde e-skuter yolculugu sonrasi araglar, kaldirim kenarlarina birakilmakta
herhangi bir kamusal alanda kilitlenerek yolculuk sonlandirilmaktadir. Bu durum,
e-skuter araglarinin kullaniminda mekanda diizensizliklere yol agarken mevcut
sistemlerde de problem olusturmakta ozellikle yaya hareketliligi konusunda
engellere yol agmaktadir. Bununla birlikte sarj etme yontemi bir diger konu
olmaktadir. Paylasimli e-skuter sistemleri kentte hava ve giiriiltii kirliliginin
Onlenmesi, yasanabilir mekanlarin olusturulmasi, daha az karbon emisyonu ile
yolculuklarin gergeklestirilmesi gibi ilkeleri benimserken, sarj etme yontemi
“topla-sarj et-dagit” olan sistemler, benimsenen ilkeler ile zitlik olugturmaktadir. E-
skuter araclarinin belirli aralikla toplanmasi ve yeniden dagitimi, ara¢ kullanimi
gerektirmekte ve kent icerisindeki dolasimlar: biitiin skuter araglarina ulagmak
yoniinde oldugundan karbon emisyonunu da arttirmaktadir. Diger yandan
genellikle tek bir semtte ya da {iniversite kampiisiinde baslayarak hareketliligi
kolaylastiran ve esnek, yenilik¢i, doga dostu bir yolculuk sunan sistemler ulusal
olcekte farkli kentlerde yayilmaya ve hizmet vermeye devam etmektedir. Ozellikle
kisa mesafelerde 6zel otomobil kullanimina alternatif olan paylasimli e-skuter
araglar, stirdiiriilebilir bir kentsel hareketlilik i¢in potansiyel olarak goriilmektedir.
Bu potansiyelin kullanilmasindaki énemli bilesenlerden biri ise yolculugun 6znesi
olan kent sakinleridir. Kent sakinlerinin paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullanimina iligkin seyahat davranislarinin analiz edilmesi ve gerekli faktorlerin
belirlenmesi, bu sistemlerin kullanimint daha verimli hale getirerek stirdiiriilebilir

kentsel hareketlilige katki olacaktir.
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Tablo 3.2 Ulusal dl¢ekte bulunan paylasimli e-skuter sistemlerine iliskin

karsilastirmalar (Ozcan, 2023)

Marti HOP BinBin Palm
E-Skuter E-Skuter E-Skuter E-Skuter
Bulundugu
Kentler Istanbul, Izmit, Ada_na, Bodrum, | Adana, Antalya,
Yal B Istanbul, Bursa,
Yaova, bursa, Canakkale, Diyarbakir,
Izmir, Eskisehir, -
Antakya, Bursa, Eskisehir,
Ankara, Antalya, — . .
’ Izmir, Kayseri, Gaziantep, .
Gaziantep, K . Istanbul,
. onya, Kusadasi, Kayseri, .
Kocaeli, . . Adana, Mersin
. Marmaris, Kocaeli, Konya,
Iskenderun, Divarbak K
Mersin lyarbakr, Sakarya,
Eskisehir, Samsun,
Fethiye, Trabzon, Usak,
Iskenderun, Istanbul
Mersin, Sivas Anadolu ve
Avrupa, {zmir
Ik Dagitim Istanbul Ankara Bilkent Istanbul Istanbul ITU
. Universitesi Havalimam ve kampiisleri
Bolgesi k| .
iiniversiteler
Maksimum Hiz 18 km/sa 18 km/sa 18 km/sa 18 km/sa
Ucretlendirme
Agilis: 1,990 Acilis: 1,990 Agilis: 2,990 Agilis: 0b
(Mart, 2023) Sonrasi (dk): Sonrasi (dk): Sonrasi (dk): Sonrasi (dk):
1,790 1,29 2.99% 1,500
10 dickullans: 10 dk kullanis: 10 dk kullanis: 10 dickullans:
19,891 14,89% 14,908 15,000
Sarj Etme Topla-Sarj et- Topla-Sarj et- Topla-Sarj et-
Yontemi Topla-Sarj et- Dagit & er.d.ek' Dagit & er.d.ek' Dagit
Dagit batarya degisimi | batarya degisimi
yap yap
Park Etme
Alanlan Her kentte degismektedir. Belirlenen park alanlari var ise park alanlarinda

yok ise uygulamada belirtilen kaldirim ve ortak kamusal alanlarda yaya
hareketini engellemeyecek sekilde herhangi bir yerde.
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3.2 Paylasimh E-Skuter Kullaniminda Seyahat Davranislar:

Paylasimli e-skuter sistemlerinin ana bilesenlerinden biri ve 0Oznesi olan
kullanicilarin seyahat davraniglari bu sistemlerde yapilan yolculuklar agisindan
onemli hale gelmektedir. Seyahat davranislar1 baglaminda bu sistemlerin tercih
edilme durumu belirlenirken paylasimli e-skuter sistemlerinin benimsedigi ilkeler
de seyahat davraniglarini etkileyerek karsilikli bir etkilesim alani yaratilmaktadir.
Kentsel hareketlilik sistemlerinde heniiz ¢ok yeni olarak nitelendirilen paylagimli
e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglar1 {izerinde yarattig1 etkiler tahmin
edilmesi zor olarak degerlendirilmektedir. Bu sebeple hem wulusal hem de
uluslararasi 6lgekte kent sakinlerinin kullanim tercihlerini 6lgmek ve bu sistemleri
iyilestirmek adina gerceklestirilen bir¢ok calisma bulunmaktadir. Paylagimli e-
skuter sistemleri ve seyahat davranislari iligkisi analiz eden bazi arastirma ve

caligmalar Tablo 3.3’te bulunmaktadir.

Tablo 3.3 Literatiirde paylasimli e-skuter sistemleri-seyahat davraniglar

etkilesimli ¢alismalar (Oztas Karli vd. 2022; Ozcan, 2023)

Arastirmacilar Calisma Konusu

Abouelela et al., | Bu ¢alisma, Miinih’te 18-34 yag arasindaki bireylerin ara¢ paylasim ve e-
2021; Aman et al., | skuter paylasim sistemleri arasindaki se¢im modelini tahmin etmek
2021 amactyla gerceklestirilmistir.  Sonuglar arasinda ara¢ paylasgim
sistemlerinden paylasimli e-skuter sistemlerine olan gegis oraninin %23
oldugu yer almaktadir.

Christoforou et al., | Calisma kapsaminda kent sakinlerinin seyahat davraniglari incelenmis ve
2021 e-skuter sistemleri kullanicilarinin ¢ogunlukla 18-29 yas arasinda erkek
oldugu ve yiiksek Ogrenim diizeyine sahip olduklar1 goriismiistiir.
Sonugta, kullanim motivasyonlar1 arasinda ise seyahat siiresi, eglence ve
maliyet tasarrufu bulundugu yer almaktadir.

Hawa et al., 2021 Washington’da yapilan ¢aligmaya gore arazi kullanimi, zaman, ulasim
altyapist gibi faktorlerin paylagimli  e-skuter kullamimina etkisi
arastirilmaktadir.

Baek et al., 2021 Bu calismada, paylasimli e-skuter sistemleri, erisim ve siiriis siireleri

bilesen olarak kullanilarak ilk ve son kilometre baglaminda kullanici
tercihleri analiz edilmistir.
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Tablo 3.3 Literatiirde paylasimli e-skuter sistemleri-seyahat davraniglar

etkilesimli calismalar (Oztas Karli vd. 2022; Ozcan, 2023) (devamr)

Mckenzie, 2019 ABD kentlerinde neredeyse bir gecede yayginlagtigi belirtilen e-
skuter sistemlerinin kamunun ilgisinin artmas1 baglaminda seyahat
davranislari arastirilmaktadir.

Nikiforiadis et al., Bu makale, Yunanistan’daki paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik

2021 seyahat davramslarint COVID-19 siireci sonucu degisen aligkanliklar

baglaminda incelemektedir.

Zuniga-Garecia et al.,
2021

Paylagimli e-skuter sistemlerine yonelik uygun politikalar ve
diizenlemeler gelistirmek i¢in kullanici 6zelliklerini anlamaya ihtiyag
oldugunu savunan ¢aligma bu kapsamda bir bakis agis1 sunmaktadir.

Mohamed, 2021

Calismanin temel amaci, e-skuter kullanicilarinin dogasini ve
tercihlerini anlasilmasi ve sonucunda yolculuk parametrelerinin
analiz edilmesi olarak belirlenmistir. Anket yontemiyle
Stockholm’de seyahat davraniglart analiz edilmistir.

Bielinski vd. 2020

Bu ¢alismanin amaci Polonya’da e-bisiklet ve e-skuter paylagimli
sistemlerinin kullanicilart arasindaki farklarin belirlenmesi ve seyahat
davranislarinin anlagilmasi olmustur.

Popova vd. 2022

Calismada, kent sakinlerinin paylasimli e-skuter sistemlerini
kullanmaya yonelik tutumlari incelemektedir. 18-35 yas grubu
arasinda odak gruplar olusturularak anket yontemiyle veriler
toplanmustir. Bu veriler “kaygi, kullanmaya yo6nelik tutum, ¢aba
beklentisi, sosyal etki” basliklar1 altinda agiklanmuistir.

Oztas Karh vd. 2022

Tiirkiye’de 467 katilimci ile yapilan arastirma, paylasimli e-skuter
sistemlerinin kullanimina yonelik niyeti belirleyen faktorleri
incelemistir.

Literatiir ¢aligsmalar1 kapsaminda veri saglayan platformlardan biri Populus’tur.

Kentlerin hareketliligin gelecegini yonetmesine yonelik bir platform olarak

tanimlanan Populus tarafindan 2018 yilinda yapilan bir arastirmada yaklasik 7.000

kisilik katilimer kitlesi ile e-skuter sistemlerine yonelik gorlis belirtmeleri

beklenmistir. Katilimcilarin %701 bu sistemlerin kullanimina yonelik olumlu bir

tavir sergilemistir. Arastirmanin yapildigi Amerikan kentlerindeki sonuglar, Sekil

3.13’te yer almaktadir (Populus, 2018). Pozitif goriise sahip olan kullanicilarin,

paylasimli e-skuter sistemlerinin arabasiz bir yasam tarzin1 desteklemesi, kisa

yolculukla i¢in uygun bir alternatif olmasi, yenilik¢i olmalar1 ve farkli bir deneyim

sunmalar1 gibi potansiyellerinden bahsederek seyahat davranislarini sekillendirdigi

ve tercih etme baglaminda olumlu etkilere yol actigini belirtmiglerdir.
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Pozitif goriis Negatif goriis

Atlanta
Austin
Denver
Chicago
DC

Los Angeles
San Jose
Seattle

New York

San Francisco

.
%350

Sekil 3.13 ABD kentlerinde paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik pozitif-
negatif goriigler (Populus, 2018)

Ote yandan &zellikle San Francisco gibi %48’lik oranda negatif gériis belirten
katilmecilarin, ozellikle kaldirimlart kullanimlart dolayisiyla engelli erisim
rampalarim1  ve yesil alan kullanimlarim1 engelledigi yoniinde deneyim
paylagmiglardir. Bir baska deyisle, paylasimli e-skuter araclarinin hem kullanim
esnasinda hem de kullanim sonrasi park durumundaki diizenlemelerin yetersiz
olmas1 kullanimlarint olumsuz yonde etkilemektedir. Ancak yine de bu sistemlere
yonelik pozitif goriislerin %52 oraninda oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla bir
yandan paylasimli e-skuter araglarinin sundugu kolayliklar ve esnek hareketlilik
bicimi ile pozitif etkilere sahip olan kent sakinleri var iken 6te yandan sistem
icerisinde bulunan diizenleme eksiklikleri dolayisiyla kullanmay: tercih etmeyen

bir kesim de bulunmaktadir.

Paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina olan etkileri kapsaminda
firmalarin benimsedigi hedef kullanict kitlesi de onemli bir orneklem alani
yaratmaktadir. Hedef kullanici kitlesi yasa, yasam tarzina ve yolculuk mesafelerine

gore farklilasmaktadir (Ozsoy, 2020);

e Yasa gore incelendiginde e-skuter yolculugu esneklik ve ¢eviklik gerektiren bir
yolculuk bi¢imi oldugundan daha geng ve orta yas grubunun kullanimi avantajl
olarak nitelendirilmektedir. Uluslararasi yasal-yonetsel ¢cergevede kullanim yast
12 yasa kadar inebilmekte ulusal 6lcekte ise 15 yas ile sinirlandirilmaktadir.

Dolayisiyla hedef kitle 15-45 yas arasinda yogunlagsmaktadir.
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e Yagsam tarzina gore incelendiginde hem yenilige hem de farkli deneyimlere agik
kent sakinlerinin paylagimli e-skuter sistemlerini kullanmasi iyi bir alternatif
sunmaktadir. Ancak bununla birlikte ise takim elbise ile gitmek ya da agir ¢anta
tastmak durumunda olan kisiler i¢in kullanim zorlugu bulunmaktadir.
Dolayisiyla hem kiyafet olarak rahat giyinme hem de canta gibi yiikler
acisindan daha kolay tasinabilir esyalara sahip olan calisanlar ve dgrenciler
hedef kitle haline gelmektedir.

¢ Yolculuk mesafesine gore incelendiginde daha once ilk ve son kilometre
baglaminda aciklandig1 gibi yapilan g¢alismalara gore kisisel yolculuklarin
%35’1 2 km’den az, %75’1 ise 10 km’den az olarak gerceklesmektedir
(BCG,2019). Dolayisiyla ig-ev ve okul-ev arasi yapilan yolculuklarda bulunan
mesafeler 0-5 km olarak kent sakinleri i¢in bir ulasim ¢esidi olusturmaktadir.
Bu sebeple paylagimli e-skuter sistemleri genellikle tiniversite kampiislerinde
yogun olarak konumlanmakta ayrica tatil bolgeleri ile turistik yerlerde de

ulagim ihtiyaglarin1 karsilamaktadir.

Tiim bu kriterler, seyahat davranislarini odak alan bu alt baslikta agiklanan
konulardan kisa bir kesit sunmakta ve fikir vermektedir. Bu alt baslikta, tiim bu
kriterler incelenmis ve seyahat davraniglari giiniimiiz ulagim sistemleri, kent formu
ve sosyoekonomik kosullar ¢ercevesinde agiklanmistir. Alt bagligin amaci tez
caligmast ile dogrudan iliskili olup paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat
davraniglari tizerinde olan etkilerine yonelik faktorleri belirlemektedir. Uluslararasi
makaleler, analizler ve kent yonetimlerince yayimlanan raporlardan yararlanilarak

faktorler agiklanmis ve bu faktorler 6rnekler verilerek dogrulanmastir.

3.2.1 Giiniimiiz Ulasim Sistemleri ve E-Skuter Baglaminda Seyahat

Davramslan

Giliniimiiz ulagim sistemlerinin getirdigi trafik sikisikligt ve kirlilik, kentsel
hareketliligi birgok yogun niifusa sahip kentte durma noktasina getirmektedir. Bu
durum kentin yasanabilirligi konusunda bazi olumsuz etkileri beraberinde
getirirken ayni zamanda kent sakinleri tarafindan da cevresel agidan farkindalik
olusmasimi saglamaktadir. Ozellikle giiniimiiz kentlerinin dogal cevreye ve ekolojik
sistemlere olan baskisi, COVID-19 pandemisi gibi kriz durumlari, kent sakinlerinin
hareketlilik bi¢imlerini de etkilemistir. Bir¢ok kisi, karbon ayak izini azaltma hedefi

ile giinliik yasamda aligkanliklarini yeniden sekillendirmis olup tercih edilen ulagim
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aract da bu aliskanliklar arasinda yer alarak 6zel otomobil kullanimini azaltmaya
yonelik ilkeler benimsenmistir. Ozel ve bireysel olan yolculuga karsilik kitlesel ve
paylasimli olan sistemler tercih edilmektedir. Paylasimli e-skuter araclar1 da bu
sistemlerden biri olmakla birlikte 6zel otomobil kullanimina alternatif olarak
kentsel hareketlilikte bulunmaktadir. Sonug olarak degerlendirildiginde, ¢evresel
farkindalik ve karbon ayak izini azaltma istegi, paylasimli e-skuter araglarinin
kullanimimi olumlu yonde etkilemekle birlikte kent sakinlerinin seyahat
davraniglarini da sekillendirmektedir. Giinlimiiz kentlerinin yasam kosullarinda,
kullanicilarin seyahat davranislar birgok faktor esliginde sekillenmekte ve e-skuter
kullanim1 bu baglamda etkilenmektedir. Ozellikle giiniimiiz ulasim sistemleri
kapsaminda yolculugun amaci, varig noktasi ve zamanlamasi gibi bir¢cok konu
beraberinde e-skuter sistemlerinin kullanimina yonelik etki ve faktorleri de

giindeme getirmektedir.

Bu faktorlerden biri, yolculugun yapildigi referans konumu, bir diger deyisle varis
noktasidir. E-skuter sistemlerinin kullanimi, varig noktasinin kosullarina gore
degismektedir. Smith ve Schwieterman (2018) tarafindan yapilan arastirmada,
baslangi¢ ve varis (OD) verileri esas alinmistir. OD verilerine gore, paylasimli e-
skuter yolculuklar1 genellikle 0,5-2 mil arasinda gerceklesmekte ve bu durumun ilk
mil-son mil baglaminda degerlendirilmesi gerekliligi vurgulanmaktadir (Smith vd.
2018). Dolayisiyla referans konumunun mesafesi, paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullanilmas: yoniinde fikir vermekte ve kent formu igerisinde bulunan islevlerin

konumlari, bu sistemlere yonelik seyahat davranislarini da sekillendirmektedir.

Kentsel hareketlilik, yalnizca A noktasindan B referans konumuna ulagmak ve bu
amacta yapilan yolculuk olarak degerlendirilmemelidir. Gergeklestirilen
yolculugun konumu ve zamani seyahat davranislarini sekillendirmektedir. E-skuter
sistemlerinin kullanimi baglaminda bu davraniglar degerlendirildiginde, yapilan
yolculugun zamani davranislari olusturan faktorler arasinda yer almaktadir.
Paylagimli e-skuter araclar1 ile yapilan yolcugun giindiiz ve gece olma durumu,
oncelikli olarak etkileyen kosullar arasindadir. Hareketliligin daha yogun oldugu
giin dilimde giindliz vakitleri, gece vakitlerine kiyasla paylasimli e-skuter
sistemlerinin fazlaca kullanildigi zamandir. Giin igerisinde degisen saatlerde ve
hava kosullarinda ise paylagimli e-skuter sistemlerinin kullanimi farklilagmaktadir.

Kentsel hareketliligin en yogun oldugu doruk/zirve saatlerde ise e-skuter kullanimi
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daha fazla tercih edilen sistemler arasinda olmaktadir. Bu durumun sebebi, bu
saatlerde olusan trafik sikisiklig1 olabilmekle birlikte toplu tagima sistemlerindeki
kalabalik sonucu olumsuz deneyimlerin yasanabilme ihtimali de olabilmektedir.
Ayni zamanda sabah saatlerinde ise, okula ya da farkli bir konuma yetisme
durumuna engel olan trafik kosullarinda e-skuter sistemleri, alternatif ve daha akici
bir yolculuk bi¢imi sunmaktadir. Laa ve Lenth (2020) tarafindan Avusturya’nin
Viyana kentinde yapilan arastirmada 166 e-skuter kullanicisi ile yapilan ankette
hem zaman hem de trafik agisindan sikisiklik olusan durumlarda e-skuter
sistemlerinin kullanildigina yonelik sonuglar elde edilmistir. Sonuglar arasinda,
paylasimli e-skuter sistemlerinin ¢ogunlukla yiiriime ve toplu tagima sistemlerine
karsilik alternatif olusturdugu yer almaktadir (Laa vd. 2020). Dolayisiyla giindiiz
vakitlerinin doruk/zirve saatlerinde paylagimli e-skuter sistemleri tercih edilen
sistemler olmakla birlikte sundugu avantajlar baglaminda seyahat davraniglarini
olumlu etkilemektedir. Ancak gece vakitlerinde kullanilan e-skuter sistemleri, bazi

durumlar seyahat davranislarini hem olumlu hem de olumsuz etkileyebilmektedir.

Ulusal dlcekte incelendiginde, biiyliksehir belediyelerinin yonettigi kentlerde dahi,
genellikle 00:00-02:00 saatleri sonrasi metro sistemleri hizmet vermemekte otobiis
gibi diger sistemler ise daha seyrek saatlerde seferler yapmaktadir. Boyle
durumlarda, yalnizca bir uygulama ile erisilen paylasimli e-skuter sistemleri, kent
sakinlerinin bir yere erigsmek icin kullandigi araglardan olmakta ve potansiyel
olusturmaktadir. Dolayisiyla ge¢ saatlerinde paylasimli olarak kullanilan bir
hizmetin sunulmasi, e-skuter yolculuklarina olan talebi arttirmakta ve kullanict
tercihlerini olumlu yonde etkilemektedir. Ancak gece kullanimlarinda, e-skuter
aracglarinin aydinlatma gibi gerekli ara¢ donanimlarinin bulunmasi ve yeterli olmasi
onemli bir konu olmaktadir. Aydinlatma gibi donanimlarin yetersiz oldugu arag
yolculuklar: ise, seyahat davranislarin1 olumsuz etkileyen tarafta bulunmaktadir.
Havanin karardig erken saatlerde dahi diger ulagim araglarinin e-skuter araglarini
gormeme olasilii, kazalara yol acan sebeplerden biri olmakla birlikte giivenlik

kosullarini da olugsmaktadir.

Giivenlik kosullari, giiniimiiz kentlerinde yolculuga ve ulasim aracina olan talebi
yonlendiren en Onemli faktorlerden biridir. Yapilan paylagimli e-skuter
yolculugunun hem zamanlamasi hem amaci hem de varis noktasi, giivenlik

kosullarini farklilagtirmaktadir. Paylagimli e-skuter yolculuklari, herhangi bir engel
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olmaksizin hava ve mekanla dogrudan etkilesimde olarak gerceklestirilen
yolculuklardir. Dolayisiyla dogrudan mekanla etkilesimde olmak, disaridan
herhangi bir faktoriin miidahalesi olmasa bile siiriiciiler i¢in farkli bir glivenlik hissi
olusturmakta ve bu his, algilanan giivenlik olarak nitelendirilmektedir. Paylasimli
e-skuter sistemleri, mekan ile dogrudan etkilesimde olma kapsaminda bir yandan
deneyim ve bir kenti tanima, mekanla bag kurma, aidiyet hissetme gibi konularda
pozitif bir deneyim sunmaktadir. Ancak toplumun bu tarz mikro hareketlilik
sistemlerine karsi olan tutumu ve farkindaligi, siiriis kosullarini etkilerken
kullanicilarda kaygi durumlar1 da olusturmaktadir. Ayni zamanda mekanin tasarimi
ve altyapisal donatilar1 baglaminda yer alan yetersizlikler de algilanan giivenlik
konusunda negatif durumlar olugturmakta ve seyahat davraniglarini olumsuz yonde
etkilemektedir. Giivenlik endiselerinin sonuglari, Fransa’nin bagkenti Paris
kentinde kullanicilarda olusan kaygi durumu ile sonu¢lanmistir. Bircok Avrupa
kenti arasinda mekansal diizenlemeler ve siiriiciilerin farkindaligi agisindan
caligmalara ve avantajlara sahip bir kent olmasina ragmen e-skuter yolculugu
esnasinda yaralanma ve 6liim vakalarinin yasanmasina engel olunamamistir. Bu
durum, giivenlik ag¢isindan olumsuz yargilar olusturmus ve olusan talep sonucunda
referandum gergeklestirilmistir. Sonucunda ise paylasimli e-skuter sistemlerinin
yasaklanmasi yoniinde karar belirten kent sakinleri %90 oranina ulagmis olup Paris,
diinyada paylagimli e-skuter sistemlerini yasaklayan ilk kent olmustur. Bu
durumun sebepleri arasinda ayrica bazi e-skuter kullanicilarimin  yaya
hareketliliginin oldugu saatlerde kaldirimda siiriis gerceklestirmeleri, endiselere yol
acmasi da bulunmaktadir. Ayni zamanda siiriiciilerin genellikle kask takmamas1 ve
paylasimli e-skuter araglarinin kiralanmasindaki yas sinirinin 12 olmasi, olumsuz
yarginin olusmasindaki sebepler arasinda yer almistir (BBC, 2023). Paris kentinde
alinan kararda etkili olan mekansal kosullar, karar sonucunda mekanda olugmasi
ongoriilen etkiler ve giivenlik baglaminda mek&nin organizasyonuna yonelik

detayli arastirma bulgulari tez ¢alismasinin ilerleyen boliimlerinde yer almaktadir.

Yolculugun kosullari, giivenlik endiseleri ile iligkili olarak degerlendirildiginde,
erisilebilirlik konusu, paylagimli e-skuter sistemlerine yonelik olan seyahat
davraniglarini etkileyen bir diger faktordiir. Kullanicilarin bavul, canta, aligveris
torbas1 gibi tastyabilecegi yiikler paylasimli e-skuter sistemlerini tercih etme

yoniinde engeller olusturmaktadir. E-skuter araclarinin tagima kapasitesi

122



olmadigindan, erisim kapsaminda negatif durumlar olusmaktadir. Ayn1 zamanda
glinlin baglamina gore degisen bir olgu olarak kiyafet, paylasimli e-skuter
sistemlerini tercih etme yoniinde olusan bir erisim faktorii olarak seyahat
davraniglarin1 degistirmektedir. Kent sakinleri igerisinde ise farkli kosullara sahip
olan farkli gruplar bulunmaktadir. Herhangi bir engeli bulunan kent sakinlerinin,
paylagim e-skuter sistemlerini kullanabilme durumuna yonelik tartismalar uzunca
bir siiredir devam etmektedir. Herhangi bir engeli bulunan kent sakinlerinin,
paylagimli e-skuter sistemlerini kullanamadigi durumda, kentsel hareketlilikte esit
ve erisilebilir bir ulasim olusmamakta ve herkes tarafindan kullanilan mekanlar
meydana gelmemektedir. Bu kapsamda heniiz ulusal ve uluslararasi oOlgekte
gergeklestirilen gelismeler belirgin olmasa da e-skuter araglarinin tasarimlarinin
Sekil 3.14°te goriildiigli gibi “moped” seklinde yeniden diisliniilmesi ve

tasarlanmasi bir takim kapsayicilik ilkelerini icermektedir.

Sekil 3.14 Tasarlanmis paylasimli e-skuter araglar1 (Portland E-Scooter Findings
Report, 2019).

Gilinlimiiz kentlerinin kosturmacasinda, paylasimli e-skuter sistemleri kullanicilar
icin kendi rotalarini olusturabilme avantajini saglarken esnek kullanim bigimleri ile
de farkli bir deneyim yaratmaktadir. Kullanim esnasinda tercih edilen rota, seyahat
davraniglarinin bir yansimasi ilen mesafe ve siireye gore degismektedir. Bu durum
kent formu konusunu yeniden giindeme getirirken ayni1 zamanda tercih edilen
ulasgim aracin1 da etkilemekte e-skuter sistemlerine karsilik diger hareketlilik
bicimlerinin kullanimina etki etmektedir. Trafik sikigikliginin yasandigi, otopark
alanlarmin yetersiz oldugu bazi durumlarda 6zel otomobil kullaniminin tercih
edilmemesi gibi baz1 durumlarda ise diger ulagim tiirlerinin kullanimina karsilik e-
skuter sistemleri tercih edilmektedir. Ozellikle yiiriime, 6zel ara¢ kullanimu, bisiklet
ve toplu tasima araglari ile kurdugu iliski bakimindan karsilikli bir etkilesim

bulunmaktadir. Yapilan aragtirmalarin bir¢oguna gore, e-skuter sistemlerinin
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mevcut olmasi bir erisim sekli olarak yiiriimeyi etkilemekte ve bazi durumlarda
yerini almaktadir. Weschke vd. (2022) tarafindan yapilan arastirma, diger bulgulari
destekleyecek sekilde olup 5 dakikadan daha kisa siiren yolculuklarin %70’inde
ylirlimek yerine paylasimli e-skuter yolculugu tercih edilmektedir. Ayn1 zamanda
giinliik yasam aligkanliklarinda e-skuter sistemlerini tercih eden ve sikc¢a kullanan
kent sakinleri bu sistemleri seyrek kullananlara gore daha az yiiriime egiliminde

olduklar tespit edilmistir (Weschke vd. 2022).

Paylasgimli e-skuter sistemlerinin, ara¢ kullanimi ile olan iligkisi seyahat
davraniglar1  baglaminda degerlendirildiginde, ara¢ kullanimmi azaltacak
potansiyelleri ile 6n plana ¢ikarken aslinda ¢ok daha diisiik oranlarda alternatif
oldugu goriilmektedir. Fearnley vd. tarafindan 2020 yilinda gergeklestirilen bir
arastirmada, gercek zamanl e-skuter arz ve talep verileri kullanilarak web tabanli
bir anket c¢alismasi gerceklestirilmistir. Toplu tasima sistemleri ve e-skuter
yolculuklar1 baglaminda analizler gergeklestirmeyi planlayan c¢aligmada, hani
ulagim tiirline alternatif oldugu yoniinde sonuglar tespit edilmistir. Bu sonuglara
gore paylasimli e-skuter yolculuklarinin &60°1 yiirtimenin, %231 ise toplu tasima
sistemlerinin yerini alirken %35°1 taksi ve bisiklet paylasimli sistemlerin, yalnizca
%31 ise 6zel otomobil yolculuklarinin yerini aldig1 tespit edilmistir. Weschke vd.
(2022) calismasinda ise e-skuter yolculuklarnin yalnizca %11’inin 6zel arag
yolculugunun yerini aldig1 belirtilmektedir. Kullanicilarin 6zel arag yerine e-skuter
sistemlerini tercih etmelerinin nedenleri arasinda park yeri bulma problemi, daha
kisa seyahat siiresi ve trafik sikisikligi, daha esnek bir deneyim sunmasi gibi
durumlar bulunmaktadir. Bu nedenler, kisisel bir yolculuk yerine paylagimli
sistemlerin  kullanilmas1 alindiginda e-skuter sistemlerini siirdiiriilebilirlik
baglaminda potansiyel haline getirmektedir. Bununla birlikte ara¢ kullanimini
arttiracak otopark alanlarinin insa edilmesi, hiz smirlariin arttirilmasi gibi
uygulamalar yerine e-skuter sistemlerinin kullanim alanlarina iliskin mekéansal
miidahalelerin ger¢eklestirilmesi kullanicilarin seyahat davranislarini olumlu yonde

etkileyecek ve kullanici tercihleri agisindan tesvik edici olacaktir.

Paylagimli e-skuter sistemlerinin bisiklet ile yapilan yolculuklar ile kiyaslandiginda
ise, genellikle bisiklet kullanicilarinin e-skuter ile yapilan yolculuklar1 tercih
etmedigi dolayisiyla iki sistem arasinda mod degisimi baglaminda Snemli bir

etkilesim olmadig1 goriilmektedir. Bu durum Weschke vd. (2022) tarafindan
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yapilan arastirmada, e-skuter yolculuklarinin yalnizca %11 inin bisiklet kullanimi1
yerine gectigi bulgusuyla belirtilmistir. Ayn1 zamanda Ziirih, Briiksel ve Paris gibi
Avrupa kentlerinde yapilan arastirmalarda da bisiklet kullanimina olan etkileri
baglaminda seyahat davranislar1 iizerinde etkilerinin diisiik seviyelerde oldugu
yapilan arastirmalarda desteklenmis; Amerikan kentlerinde nispeten etkilerinin
daha fazla oldugu goriilmiistiir (Reck vd. 2022; Moreau vd. 2020; Bortoli vd. 2020;
Guo vd. 2021).

Toplu tasima sistemleri ile paylasimli e-skuter yolculuklar1 arasindaki iligki
genellikle tamamlayici olarak nitelendirilmektedir. 800 metreye kadar olan kisa ve
800 m-5 km arasindaki orta mesafelerde toplu tasima sistemlerine alternatif
olustururken, 5 kilometreden daha uzun mesafelerde toplu tagima sistemlerine
tamamlayici olarak kullanilmaktadir. Bu baglamda degerlendirildiginde, paylagimli
e-skuter sistemleri baslangic noktasi ile varig noktasi arasinda bir koprii gorevi
gormektedir. Dolayisiyla kent sakinleri igin kolaylastirict bir sistem sunmakla

birlikte seyahat davranislarini olumlu yonde etkileyen bir se¢cenek sunmaktadirlar.

Sonug olarak incelendiginde, giiniimiiz kentlerinin hareketlilik mekénlari, yapilan
yolculuklarin kosullarina, amaglarina ve ulasim sistemleri arasindaki etkilesim gibi
bir¢ok faktore gore kent sakinlerinin e-skuter kullanimi yoniindeki seyahat
davraniglarin1  sekillendirmekte ve degiskenlik gostermesine yol agmaktadir.
Bununla birlikte 6znesi olan kullanicilarin sosyoekonomik kosullarina gore de

seyahat davraniglar1 sekillenmektedir.

3.2.2 Sosyoekonomik Kosullar ve E-Skuter Sistemleri Baglaminda Seyahat

Davramslan

Paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimlari, her iilkede ve her iilkenin farkli
kentlerinde degiskenlik gostermektedir. Kent sakinlerinin benimsemis oldugu farkl
kiiltiirler ve etnik 6zellikler de seyahat davraniglar tizerinde etkili olabilmektedir.
Toplumsal faktorlerin yanisira seyahat davranislarinin sekillenmesi i¢in 6zne olan
kullanicilarin bireysel ozellikleri de e-skuter sistemlerinin kullanim tercihleri
acisindan etkili olan bireysel faktorleri olusturmaktadir. Fitt ve Curl tarafindan 2019
yilinda yapilan bir arastirmaya gore, yaklasik 590 kisi icerisinden %58 oraninda
genclerin, %56 oraninda erkeklerin, %58 oraninda ise tam zamanli ¢alisanlarin

paylasimli e-skuter kullanma olasiliginin daha yiiksek oldugu tespit edilmistir (Fitt
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ve Curl, 2019). Dolayisiyla kullanicilar arasinda bireysel degiskenlik gdsteren
cinsiyet faktorii, yas durumu, gelir seviyesi, giinliilk yasamda edindigi aliskanliklar
ve sosyal ¢evre paylasimli e-skuter sistemlerini kullanmada seyahat davranislarini

etkileyen faktorler arasinda yer almaktadir.

Bireysel ozellikler kapsaminda cinsiyet faktorii dncelikli olarak degerlendirilen
faktorler arasinda yer almaktadir. Ulagim sistemlerinin bircoguna konu olan kadin-
erkek kullanimin dengesi, firsat esitligine sahip olunmasi konusunda énemli bir
konu olarak incelenmektedir. Bisiklet kullaniminda cinsiyet faktoriinii inceleyen
Akar vd. (2013), farkliligin olusmasindaki temel nedenin, kadinlarin kisisel
giivenlik konusunda daha duyarli olmasi olarak agiklamaktadir. Benzer bir konuda
arastirma gergeklestiren Garrard vd. (2008) ise bu durumu savunarak, aktif ulagim
sekillerini kullanmak ne kadar giivenliyse genellikle o kadar ¢ok kadinin bu
alternatifleri kullanmaya istekli olacagi yoniinde bulgular elde etmistir. Kullanim
dengesinde cinsiyet faktoriiniin etkisi, paylagimli e-skuter araglarina karsi olan tavir
ve tutumlarin yaninda kullanim kosullar1 baglaminda degiskenlik gostermektedir.
Populus (2018) tarafindan Amerikan kentlerinde yapilan aragtirmaya gore,
paylasimli e-skuter sistemlerine kars1 kadin %72 oraninda pozitif bir tutuma sahip
olurken erkekler %67 oraninda pozitif tutuma sahiptir (Sekil 3.15). Ancak tavir ve
tutumlara karsilik, ABD’de paylagimli e-skuter sistemlerinin heniiz yeni sayildigi
donemlerde yapilan c¢aligmaya gore, kadmlarin %?2’si e-skuter yolculuklarini

denerken, erkeklerin %4’°li deneyimlemistir.

Poziuf goriis Negatf goriis

Kadin

|
Erick 7]
”o‘iU

Sekil 3.15 Cinsiyet farkliligina gore e-skuter sistemlerine yonelik goriisler

(Populus, 2018).

Rapor kapsaminda ise, giiniimiizde bu durumun degismedigi yoniinde goriisler
belirtilmis ve paylasimli e-skuter sistemlerinin kullaniminda cinsiyet faktoriinde

kadinlarin daha az tercih etmesi yoniinde nedenler belirtilmistir (Populus, 2018);

e Kadmlar, e-skuter yolculuklarmin birgogu kaldirimlarda
gerceklestirildiginden, yolculuk esnasinda rahat ve konforlu siiriis

kosullarina sahip olamamaktadir.
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e Giinlik degisken bir faktdr olarak kiyafet faktorii, kadinlarin e-skuter

kullanimini etkileyen bir diger faktor olabilmektedir.

Ayn1 zamanda giindiiz ve gece kullaniminda cinsiyet faktorii degiskenlik gosteren
etkilerden biri olmaktadir. Gece saatlerinde gerceklestirilebilecek yolculuklar,
giivenlik endiseleri nedeniyle kadinlar tarafindan daha az tercih edilebiliyorken
erkekler tarafindan daha az problem haline gelmektedir. Ayrica toplumsal
baglamda degerlendirildiginde, paylasimli e-skuter siirliciilerine karsi olan
farkindalik ve duyarlilik cinsiyet farkliligi durumunda endise verici yolculuklar
meydana getirebilmekte ve trafikte sorunlara yol agabilmektedir. Dolayisiyla
bireysel 6zellikler ve toplumsal baglamda baskin olan goriisler, paylasimli e-skuter

sistemlerinin kullaniminda seyahat davraniglarini etkilemektedir.

Sosyoekonomik kosullar arasinda paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimin
etkileyen bir diger faktér yas durumudur. Paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullanimma iliskin demografik 6zellikler incelendiginde, genellikle 18-24 yas
grubunun baskin oldugu goriilmektedir. Bu durum Statista (2021) tarafindan
degerlendirildiginde, ayn1 yas grubunun sosyal medya kullanicilarinin yas grubu ile
kesistigi vurgulanmaktadir. Dolayisiyla aktif sosyal medya kullanicilarinin
paylasimli e-skuter paylasimlart sonucu tercih etme oranmin arttifi yoniinde
diistinceler yer alirken kentte yapilan yolculuklarda e-skuter sistemlerinin rotalara
dahil edildigi belirtilmektedir (Huddleston, 2018; Statista,2020). Ayn1 zamanda
Moralioglu vd. (2021) tarafindan istanbul’da belirli semtlerde 164 kent sakini ile
yapilan anket calismasina gore, paylasimli e-skuter sistemlerini en ¢ok tercih eden

yas grubunun 24-30 oldugu sonucuna ulasilmigtir.

@ 1524

24-30

} @ 3036
@648

@® 1556

64-70

Sekil 3.16 Yas durumuna gore paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik goriisler

(Moralioglu vd. 2021)

Baskin olarak kullanan diger yas gruplari arasinda ise Sekil 3.16°da goriildiigii gibi
30-36, 18-24 yas gruplar1 gelmektedir (Moralioglu vd. 2021). Bu baglamda, yas
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durumu ile kullanim tercihlerinin bazi faktorler ile iligkili oldugu yorumlanabilir.
Bu durumlardan biri, geng ve orta yasta kullanim baskinli§inin olmasinin yasam
tarz1 ile iligkilenebilecegi yoniindedir. Giinlilk yasamda ise, okula veya diger
donatilara erismek amaciyla yolculuga olan talep, geng ve orta yas grubunda daha
fazla olmaktadir. Ayn1 zamanda degisiklige agik olma ve farkli deneyimler elde
etme istegi de kullanimi etkilemektedir. Bununla birlikte, bireylerin e-skuter
araclarint  kullanma becerisi, yas durumunun seyahat davraniglarina olan
yansimasini gosteren bir diger etkidir. Kullanim amaci ve beceriler kadar etkin olan
bir diger faktor ise paylasimli e-skuter sistemlerinin teknoloji tabanli olmasi
seklinde yorumlanabilir. Yolculugun bir mobil uygulama ile baslamasi da yas

faktoriinde teknolojiyi kullanma baglaminda ayirici etken olabilmektedir.

Sosyoekonomik olarak degiskenlik gosteren ve paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullaniminda seyahat davraniglarini yonlendiren; bazi durumlarda etkili bazi
durumlarda ise kullanimi etkilemeyen bir diger faktoér gelir durumu olarak
nitelendirilmektedir. Paylagimli e-skuter sistemlerinin maliyeti, baz1 kentlerde
toplu tasima ya da arag¢ kullanimina karsilik uygun olurken ¢ogu kentte daha pahali
olmasi dolayistyla maliyet agisindan verimli olmamakla birlikte siirdiiriilebilir bir
secenek olarak da goriilmemektedir. Populus (2018) tarafindan gergeklestirilen
calismada, maliyet ile gelir durumu arasindaki iligki, ters orantili olarak
belirlenmistir (Sekil 3.17). Yillik geliri 25bin dolar veya altinda olan kullanicilarin
%72’sinin; 25bin dolar-50bin dolar arasinda olan kullanicilarin ise %75 oraninda

pozitif goriise sahip oldugu sonuclar arasinda yer almaktadir.

Pozitif goriis Negatif goriis

$25bin ve alt
$25bin-$50bin
$50bin-$100bin

$100bin-$200bin : %66
$200bin ve iistii %64
"9‘50
Sekil 3.17 Gelir durumuna gore paylagimli e-skuter sistemlerine yonelik goriisler

(Populus, 2018)

Glavi’c vd. (2021) tarafindan gerceklestirilen arastirmada ise gelir durumu,
istihdam durumuyla iligkilendirilmistir. Ankette, pozitif gorlise sahip olan

katilimcilarin %40°1 istihdam edilmekle birlikte aylik en diisiik gelir oran1 250€, en
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yiiksek gelir oranm1 1000€ olarak belirlenmistir. Aylik ortalama geliri 1000’in
izerine olan katilimcilar diger gelir kategorilerine kiyasla %29 oraninda en yiiksek
e-skuter kullanim oranina sahip olmustur. Dolayisiyla gelir durumu, paylagimli e-
skuter sistemlerinin kullaniminda seyahat davraniglarin1 yonlendiren bir faktor

olmakla birlikte bazi1 durumlarda etkisi daha az olabilmektedir.

Yeni ve yenilik¢i bir sistem olarak paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimu,
gelisime ve degisime acik toplumlar tarafindan benimsenmesi daha kolay
olabilmektedir. Bu durum, toplumlarin sosyokiiltiirel ve etnik durumlarina bagl
olarak giinlilk yasamlarinda benimsedigi aligkanliklar ve yasam tarzlarina gore
degismektedir. Ornegin, daha énce de belirtildigi gibi giyim tarzi, tercih edilen
aksesuarlar degisken etkilerden biri olmaktadir. Ayn1 zamanda giinliik yagamdaki
ugraslar yolculuga olan talebi ve bu yolculugun yapildigi mesafeyi, siireyi de
etkilemektedir. Bununla birlikte teknoloji ile olan iliski, sosyal ¢evreye iliskin

detaylar ve ¢evre ile kurulan bag da faktor olarak degerlendirilebilmektedir.

Paylagimli e-skuter sistemleri gibi bir¢ok paylasimli sistem, teknoloji tabanli olarak
kullanilmaktadir. Dolayisiyla toplumun teknolojiyi kullanma ve yonetimlerin
kullandirmaya tesvik etme durumu seyahat davraniglari iizerinde etkili olmaktadir.
Kullanim kolaylig1 ise, dnemli olan faktorler arasinda yer almaktadir. Toplum i¢in
yeni olarak nitelendirilen bir teknolojinin anlasilir olmasi ve az ¢aba gerektirmesi,
bireylerin bu teknolojiyi kullanma niyetini etkilemektedir (Makanyeza ve
Mutambayashata, 2018). Bu durum, Oztas Karli vd. (2022) tarafindan caba
beklentisi olarak nitelendirilmis ve e-skuter kullanimi ile seyahat davranislari
hakkinda gerceklestirildikleri anket ¢alismasi Sl¢iilmesi gereken hipotezlerden biri
olmustur. Sonucunda ise, caba beklentisinin e-skuter kullanimi iizerinde
davranigsal niyetleri olumlu yonde etkiledigine yonelik sonuglar elde edilmistir
(Oztas Karl1 vd. 2022). Dolayisiyla teknolojiyi kullanmaya yonelik olan yatkinlik
ve teknolojinin kolaylastirict rolii, paylasimli e-skuter sistemlerinin tercih edilmesi

yoniinde seyahat davranislarini etkilemektedir.

Sosyal etki, yasam aligkanliklar1 baglaminda degerlendirilen bir diger faktor
olmaktadir. Sosyal ¢evreden edinilen deneyimler, duyumlar ve konusmalar toplum
icin yenilik¢i olarak nitelendirilen paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimini
etkilemektedir. Ayn1 zamanda bireylerin yeni bir teknolojiyi benimseme yoniindeki

fikirlerini de etkilemektedir. Karli vd. 2022 tarafindan yapilan anket ¢aligmasinda,
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seyahat davraniglar1 iizerinde etkili olan birincil faktoriin sosyal etki oldugu
belirlenmigtir. Ayn1 bdlgelerde yasan bireyler, birbirlerinin kullanma niyetini
etkilerken yayginlasan sosyal medya araclar1 ile insanlar arasinda olusan sosyal
bag, kullanicilarin goriislerini inceleme firsati vermektedir. Kullanicilarin
paylasimli e-skuter yolculuklarina dair sosyal medyada paylasimda bulunmalari, bi
yandan bu sistemlerin popiilerligini arttirirken diger yandan kullanimlarina iliskin
merak konusu olusturmaktadir. Dolayisiyla sosyal etki ile ortaya cikan fiziksel ve
sosyal baglar, e-skuter kullanimina iliskin seyahat davranislarini etkilemekte bu
sistemlere gecici veya kalici kullanicilar kazandirmaktadir (Yang ve Forney, 2013;

Karl1 vd. 2022).

Yasam aligkanliklarinin ve sosyal ¢evre deneyimlerinden edinilen bilgilerin
getirdigi ve paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanim tercihlerini etkilen bir diger
faktor g¢evresel duyarlilik olarak nitelendirilebilir. Eccarius ve Luu (2018)
tarafindan 129 ogrenci ile yapilan ¢alismada ise katilimcilar ile Onceki siiriis
deneyimleri ve yolculuk amaglari lizerine konusmalarin sonuglar1 yer almistir. Bu
sonuglara gore katilimcilar, paylasimli e-skuter kullanma nedenlerinin ilk ti¢iinii
cevre dostu olmasi, maliyet tasarrufu saglamalari ve kullanishh olmasi ile
Ozetlemislerdir (Eccarius ve Lu, 2018). Wang vd. (2020)’e gore ise bireyler
arasinda ¢evre bilinci arttik¢a, toplumsal dlgekte siirdiiriilebilir ulagim sistemlerine
yonelik farkindalik daha fazla olmakta ve paylasimli sistemlere yonelik kullanim
istegi de artmaktadir. Dolayisiyla 6zel ara¢ kullanimina karsilik e-skuter sistemleri
karbon ayak izini azaltan yolculuklari sagladigindan ¢evresel duyarlilik baglaminda

e-skuter sistemlerinin kullanimi seyahat davraniglarini etkilemektedir.

Gilinlimiiz ulagim sistemlerinin etkileri ve bireysel olarak sosyoekonomik kosullar,
kentsel hareketlilik bigimlerinde farklilik gosteritken paylasgimli  e-skuter
sistemlerinin kullanimina yonelik istekliligi de etkilemektedir. Tiim bunlarin
gerceklestigi ve yolculuklarin yer aldigi en etkili faktorlerden biri ise kentsel
mekandir. Yolculuklarin amaci, mesafesi, siiresi ve daha bir¢cok kosul kentsel
mekanin sahip oldugu organizasyona gore degiskenlik gostermekte ve seyahat

davraniglarini sekillendirmektedir.
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3.2.3 Kentsel Mekén ve E-Skuter Sistemleri Baglaminda Seyahat Davranislar:

Kentsel hareketlilikte, tiim yolculuklarinin ana bileseni olan mekan, paylagimli e-
skuter sistemlerinin kullaniminda seyahat davranislarini etkileyen baglica
faktorlerden birisidir. Kentsel mekanin ozellikleri, yerel baglami ve giinliik
yasamda barindirdigr islevsel yogunluklar, mikro o6l¢ekte hareketliligin
gerekliligini etkileyerek paylagimli e-skuter sistemlerinin kullanimi ile de dogrudan
iliskilidir. Ozellikle kent formu ve bu form igerisinde benimsenen planlama ilkeleri
dogrultusunda ortaya ¢ikan mekénsal organizasyon, mekanda yer alan iglevlerin
fiziksel diizenlemesini belirlemektedir. Kent icerisinde yer alan konut, egitim,
saglik gibi donatilarin yaninda ticaret gibi hizmet yapilarinin kullanim yogunlugu,
paylagimli e-skuter sistemlerinin hareketlilik big¢imi olarak tercih edilmesini
etkilemektedir. Genellikle kisa mesafeler i¢in tercih edilen e-skuter yolculuklari,
kent merkezi gibi bircok ulasim aksinin kesistigi noktalarda, diger ulagim
sistemlerine entegrasyonu ile daha etkili bir yolculuk segcenegi olabilmektedirler.
Hem niifus hem de islevsel c¢esitlilikten kaynaklanan istihdam yogunlugu
dolayisiyla paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimi kent merkezlerinde daha
fazla olmakla birlikte toplu tagima araglari ile entegrasyon da daha yiiksek
seviyededir. Tiim bunlarla birlikte, mekansal altyap1 ve mekansal tasarim araglari
hem siiriis kosullar1 géz 6niinde bulunduruldugunda giivenlik konusunda hem de
kentsel mekan g6z oniinde bulunduruldugunda organizasyonel yap1 ve yasanabilir

alanlarin olugsmasi konusunda énemli miidahale bi¢cimleri haline gelmektedir.

Kentsel mekanin kosullar1 baglaminda giivenlik endiseleri paylagimli e-skuter
sistemlerinin kullanimim etkileyen faktérler arasinda yer almaktadir. Ozellikle e-
skuter araglarinin sahip oldugu kiiciik tekerlekler bazi alanlarda potansiyel
olabiliyorken siiriiy mekanlarinda sorunlara yol agabilmektedir. Diizensiz ve
stireksiz kaldirimlar, ara¢ yollarinin ve park etme / yanagma alanlarinin
tanimsizli81, 1zgara sistemleri bu sorunlarin olusabilecegi bazi mekanlar olarak
tanimlanmaktadir. Kalabalik kaldirimlarda e-skuter yolculugu esnasinda yaya
giivenligi tehlikede olurken, araclar ile ayn1 zemini paylasan e-skuter kullanicilart
da diger taraftan tehlikede olmaktadir. Kaldirimda ani manevra yapmak 6zellikle
yagis gibi farkli hava kosullarinin etkisiyle zor olabiliyorken ara¢ yollarinda da e-
skuter kullanicilarinin goériinmesi zorluk olusturmaktadir. Dolayisiyla agir yiiklere

sahip genis araclar ya da hizli kullanilan otomobiller ile ayn1 zeminde bulunan e-
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skuter yolculuklar1 6liimciil etkilere sebep olabilmektedir. Diger yandan, e-skuter
araglarinin kaza esnasinda faydali olabilecek burugma bolgeleri, hava yastikli ya da
dolgu bolgeleri olmadigindan yolculuk esnasinda kullanicilar etrafindaki her seye
maruz kalmaktadirlar. Bu durum, bir kenti deneyimleme konusunda olumlu etkiler
yaratip mekana olan aidiyeti arttirirken diger yandan mekansal kosullarin getirdigi
giivenlik endiselerine de yol agmaktadir. Sonug olarak degerlendirildiginde, e-
skuter araglarinin kullanildig1 kentsel mekan ve giivenlik konular1 birbiriyle iliskili
olmakla birlikte kent sakinlerinin paylasimli e-skuter kullanma niyetlerini olumlu

ya da olumsuz etkileyerek seyahat davranislarin1 da sekillendirmektedir.

Bagka bir perspektiften incelendiginde, paylasimli e-skuter araglari, genellikle
kullanim alanlarmi gerek giivenlik gerekse farkindalik konularmin etkisiyle
kaldirim alanlar1 olarak se¢mektedir. Ancak e-skuter araglari, kaldirim alanlarinda
yaya hareketliligini olumsuz etkilemektedir. Bir yandan mekanda yayalar ve
paylasimli e-skuter kullanicilar1 arasinda esit kullanim haklarini ihmal ederken
diger yandan kamusal bir mekan olarak olan kaldirim alanlarinda, erisilebilirligi
kisitlamakta 6zellikle park edildikleri alanlar nedeniyle engeller olusturmaktadir.
Paylasimli e-skuter kullanicilarinin haklar1 ve kamusal alanda erisim, sosyal esitlik
cergevesinde tartigmalar bir siiredir devam etmektedir (Berman, 2018). Bu durum
kamusal alanda sinirlar1 belli olmayan mekanlarda gerceklesen e-skuter
yolculuklar1 ve yayalar arasinda bir rekabet olusturmaktadir. Kullanilmayan veya
herhangi bir istasyona bagimli olmadan park edilmis e-skuter araglari ya da
kullanicilarin dikkatsiz siiriis kosullart ile trafik kurallarina uyulmayan durumlarda
yayalar icin tehlike olusturmaktadir. Paylasimli e-skuter araglari i¢in en uygun
kullanim alaninin yayanin hareket alan1 olmamasi ve tanimlanmis bir alan olarak
bisiklet seritleri oldugu belirtilmistir (Irfan, 2018). Ancak giinliimiiz yasam alanlar1
degerlendirildiginde, bir¢ok kentte aktif olarak kullanilan caddelerde dahi bisiklet
seritlerinin  olmamas1 paylasimli  e-skuter sistemlerinin  kullanimim1  da
etkilemektedir. Mevcut durumda kullanilan bisiklet seritlerinin ise genellikle
stirekliliginin olmamasi, e-skuter kullanicilarinin yolculuk esnasinda konfor
alanindan c¢ikarak araclar ile ayn1 zemini paylastigi durumlar yolculukta rahatligi
olumsuz etkilemektedir. Dolayisiyla bu seritlerin varis noktasina ulasmamasi,
paylasimli bir e-skuter yolculugunu kaldirim ya da ara¢ yollarinda kullanimina

zorunlu birakmaktadir. Bu durum kullanicilar tarafindan e-skuter araglarinin
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kullanim1 baglaminda bir tercih sebebi olmaktadir. Sonug olarak incelendiginde,
kentsel mekandaki kullanim alani seyahat davraniglarini olumlu ya da olumsuz
yonde etkilerken ayrilmig seritlerin varligi ve varis noktasina kadar olan stirekliligi
bir faktor olarak nitelendirilebilir. Stevens’a gore, kentsek hareketlilik sisteminde
bircok ara¢ segenegine sahip olunabilecegi ancak kent sakinlerinin bu arag
seceneklerini  sokakta kullandiklarinda kendilerini  giivende hissetmeme
durumlarinda, muhtemelen tercih etmeyeceklerdir. Paylagimli e-skuter sistemleri
ise bu ara¢ segeneklerinden biri olmakla birlikte, sokak mekaninda oOzel arag
kullanimini azaltmaya yonelik potansiyeliyle ulasimin bir pargasi olabilme
kapasitesine sahiptirler. Ancak ulasim akslarinin bir¢ogu, 6zel otomobil gibi
araclarin tercih edecegi sekilde tasarlanmis olmasi dolayisiyla kullanicilarin e-
skuter sistemlerini tercih etme konusundaki olumsuz diisiinceleri, seyahat
davraniglarini etkilemektedir. Dolayisiyla kisa ve orta mesafelerde ilk mil-son mil

problemine ¢6ziim olabilecekken yeni problemler olusturmaktadir (Rubin, 2019).

Kent formu ile iliskili olarak degerlendirildiginde, e-skuter araglarinin kullanildigi
mesafe ve kullanim amacindaki referans konumun islevi énem kazanmaktadir.
Mikro hareketlilik baglaminda yer alan e-skuter sistemleri, genellikle toplu tasima
sistemleri ve variy konumu arasinda bir koprii gorevi de gorebilmektedir.
Kullanicilar genellikle 5-10 kilometre arasinda bu sistemlerden yararlanarak toplu
tagima araglarina ulagmakta veya referans aldig1 konuma kolayca erismektedir. Bu
durum kullanicilar i¢in hem bekleme siiresini azaltarak hem de daha hizli bir
yolculuk gecirerek avantajlar saglarken kent formu, onemli bir kriter haline
gelmektedir. Kent igerisinde bulunan donat1 ve hizmetlere olan erisim segenekleri,
bu islevlerin kent igerisindeki konumlanis bigimine ve aralarindaki iliskiye,
mesafeye gore degismektedir. Dolayisiyla kompakt olarak planlanmis bir kentte,
bu islevlere erisim siirecinde daha fazla secenek bulunurken paylasimli e-skuter
sistemlerinin kullanim1 etkin ve verimli bir ¢esit olarak sunulmakta; kullanicilarin

seyahat davraniglarini etkilemektedir.

Kentsel mekanin seyahat davraniglarini etkiledigine yonelik yapilan ¢aligmalardan
biri Miinih’te bulunmaktadir. Almanya’nin Miinih sehrinde yapilan bir arastirmaya
gore (Sekil 3.18), paylasimli e-skuter sistemlerinin giinliik hayatin hareketliliginde
trafik sikisiklig1 gibi problemleri ¢ozecegi ve kent genelinde bulunan park yeri

eksikliginden kaynaklanan problemlere yonelik ¢oziimler iretecegi yoniinde
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goriisler belirtilmistir. Ayn1 zamanda bu aragtirmaya gore kent sakinleri, e-skuter
araclarini genellikle ise gidip-gelme, bos zaman aktivitelerinde, is amagli gezilerde
kullanmaktadir. Bu durum kent yonetimlerince, paylagimli e-skuter araglarinin 6zel
otomobil kullanimin1 azaltmaya yonelik alternatif olabilecegini diisiindiirmekle
birlikte otomobil kullanimiin mevcutta hala baskin oldugunu da belirtmislerdir.
Bunun sebepleri arasinda yapilan yolculugun amaci ve mesafesi faktorler arasinda
yer alirken kent formu Onemli bir etken olarak degerlendirilmistir (Hardt ve

Bogenberger, 2019).
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Sekil 3.18 Almanya’nin Miinih kentinde yapilan arastirmaya gore kent-trafik ve
kullanima yobelik belirtilen goriisler (Hardt ve Bogenberger, 2019)

Gergeklestirilen arastirma sonucunda, 1 puan katilimcilarin ydneltilen goriise
tamamen katildiklarini, 7 puan ise tamamen katilmadiklarini ifade etmektedir.
Arastirmada kullanilan bir¢ok odak konu arasinda kent-trafik, batarya-sarj etme ve
kullanim bagliklar1 altinda belirtilen goriisler dikkat ¢ekmektedir. Kent ve trafik
baglaminda degerlendirildiginde, e-skuter yolculuklarinin trafik  akisini
etkilemedigini savunan diislinceler ¢ogunluktayken ayni zamanda “inner city”
olarak tanimlanan daha kompakt yapiya sahip ve daha dar sokaklarin bulundugu
merkez  alanda  e-skuter  sistemlerinin  bulunmast  avantajli  olarak
nitelendirilmektedir. ~ Miinih ~ baglaminda  degerlendirildiginde,  kullanim
konusundaki goriisler seyahat davraniglarini da sekillendirilen kosullar olarak
nitelendirilebilir. Ozellikle hava kosullari, kullanim konusunda &nemli bir etken
olarak belirtilmistir. Ayni1 zamanda paylasimli e-skuter yolculugu sonunda park
yeri arama konusunda elverisli oldugu ifade edilmistir. Kentsel mekanda sinirlari
tanimlanan park alanlarinda sonlandirilan yolculuklar i¢in bir potansiyel olarak

degerlendirilirken, park yeri belirli olmayan alanlarda mekanda diizensizlige yol
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acabilecek durumlarda problem olmaktadir. Dolayisiyla kentsel mekanin kosullar
paylagimli e-skuter yolculuklari i¢in elverisli oldugu oranda kullanim tercihleri de

etkilenmekte ve giivenlik kosullarini da belirlemektedir.

Daha once giinlimiiz ulagim sistemleri alt bagliginda incelendigi iizere, Paris’te
mekansal diizenlemelerinin yetersizligi sonucu yasanan kaza ve oliim vakalari
sonucu paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimi yasaklanmistir. Mekansal
acidan incelendiginde, kentin tarihi bdlgelerinde minimum miidahale ile sinirlari
belirlenen park alanlar1 olmasina karsin kent biitlinlinde e-skuter araglarinin park
etme alanlar1 kaldirimlar, meydanlar ve acik ve yesil alanlar olmustur. Bu durum
paylagimli olarak kullanilan e-skuter araclarinin yigilmasina ve hos olmayan
manzaralar olusturmasina yol a¢maktadir. Giiriltii kirliligini azaltan e-skuter
araglari, bu sefer Sekil 3.19°da oldugu gibi goriintii agisindan kent mekaninda

kirlilik olusturmaya baslamistir (BBC, 2023).

Sekil 3.19 Kaldirimda {ist iiste y1gilmis olan paylagimli e-skuter araglari (Chesnot,
BBC, 2023)

Siirtis kosullar1 kapsaminda bir¢ok para cezasi uygulamada olsa da kullanicilarin
bu cezalar konusundaki farkindalik diizeyi diisiik olmakla birlikte yaptirimlar da
kurallara uyulmas: diizeyinde yeterli olmamaktadir. Kantik’a gore, Parislilerin
yalnizca %7’siyle alinan bu karar, kent genelinde bulunan 15.000 e-skuter aracinin
kaldirilmasi sonucunda mekanda bazi etkiler yasanacaktir. Referandum 6ncesinde
kentte bulunan e-skuter saglayici firmalar tarafindan yapilan anket ¢aligmalarina
gore, paylasimli e-skuter ile yapilan yolculuklarinin %7’sinin 6zel otomobil
yolculuguna doniisecegi ve bu yiizdelik oranin yaklasik olarak 2.500 yolculuga
denk geldigi belirtilmistir. Bu durum trafige ¢ikan 6zel otomobil sayisindaki artist
vurgularken paylasimli e-skuter araglarmmin yerini bu hizmeti kullanan kent
sakinlerinin kendilerine ait edinecekleri e-skuter araglarinin yer almasi

beklenmektedir. Bu durumda kent genelindeki e-skuter sayisinda %200’lik bir
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oranda artig beklenmekte ve sonucunda park alanlari, siirlis kosullar1 ve giivenlik
acisindan bir iyilestirme getirmeyecegi belirtilmektedir. Bu durum denetlenebilir
mekanizmalarin da yeniden diisiiniilmesi gerekliligini beraberinde getirirken
ulagim sistemlerine ait verilerin de dogrulugu konusunda endiseler olugturmaktadir.
Takip edilebilir, denetlenebilir bir paylasimli sistemden daha kisisel ve &zel
kullanimin hakim oldugu bir sisteme dogru gecis yasanmasi muhtemel

goriilmektedir (Kantik, 2022; Norris, 2023).

Mekansal diizenlemeler ile getirilecek yaptirimlar, paylasimli e-skuter araglarinin
da gelecegini belirleyecek olup ayni zamanda kent sakinlerinin bu sistemleri
kullanma durumlarin1 da etkileyerek seyahat davranislarini belirleyecektir. Arag
odakl1 tasarlanmig kentlerde, mikro hareketlilik baglaminda yer alan bu yenilikg¢i
sistemlere yonelik yeni diizenlemelerin yapilmasi, kullanicilarin da daha
stirdiiriilebilir bir hareketlilik ¢esidi olan paylasimli e-skuter sistemlerine olan
talepleri artacak ve tercihleri etkilenecektir. Ozellikle kentlerin merkezi alanlarinda
paylasimli e-skuter kullaniminin altyapt ve ulasim aglar1 ile entegrasyon ve
kullanim mekénlar1 {izerinde dogrudan etkisi bulunmaktadir. Kentte yapilacak
mekansal miidahaleler, paylasimli e-skuter yolculuklarinin giivenligini, etkinligini
ve siirekliligini destekleyecektir. Bu baglamda ABD, Avrupa ve Tirkiye

kentlerinde gercgeklestirilen uygulama 6rnekleri bulunmaktadir.

3.3 Uygulama Ornekleri

Her iilke kendi yasal cergevesini olustururken her kent sahip oldugu yerel
dinamikler baglaminda hareketlilik sistemlerine iliskin  c¢esitli ilkeler
gelistirmektedir. Ornegin ABD’de Minnesota eyaletinin baskenti olan Saint Paul
icin bazi mekansal diizenlemeler ve sinirlar getirilmistir. Kent genelinde
kaldirimlar, e-skuter araglarinin park edilmesi i¢in uygun olmakta ancak kullanim
icin izin verilmeyen alanlar olarak nitelendirilmektedir. Kentin ¢ogu bolgesinde
bulunan kullanic1 seritleri haricinde yaya gecidi gibi alanlarda park edilmesi

yasaklanmistir (Guo vd. 2019).

Diger yandan Avrupa kentlerinde de yasal yonetsel baglamda uygulamalar
gerceklestirilmekte, ayni zamanda yenilik¢i ve dijital temelli farkli konseptler de
benimsenerek gelistirilmektedir. Bu duruma, Berlin’de kentsel hareketlilik

sisteminin mekan ile olan iligkisini gii¢clendiren hareketlilik merkezleri 6rnek olarak
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verilebilir. Berlin, mikro hareketlilik sistemlerine yonelik uygulamalarini
gelistirerek paylagimli e-skuter sistemlerini Bir Hizmet Olarak Hareketlilik (MaaS)
kapsaminda degerlendirerek yeni adimlar atmistir. Farkli bir hareketlilik hizmeti
olarak nitelendirilen kullanicilarin paylagimli e-skuter sistemleri ile yapabilecegi
yolculuklarin etkinligine odaklanan ve 6demelerine olanak saglayan “Jelbi” mobil
uygulamasi, 2019’dan bu yana aktif olarak kullanilmaktadir. Jelbi mobil
uygulamasinin mekansal miidahale boyutuna yansimasini saglayan hareketlilik
merkezleri paylagimli e-skuter araclarinin park alanlarimi barindirmakta,
bazilarinda sarj istasyonlarini icermekte ve diger ulagim tiirleri ile entegrasyonunu
saglamaktadir (EIT Urban Mobility, 2020). Jelbi hareketlilik merkezlerinin sahip
oldugu gorsel kimlik, ayn1 zamanda kent i¢in de bir kimlik olusturmakta paylagimli

e-skuter sistemlerinin dinamik, yenilik¢i ve esnek yapilari ile de ortlismektedir.

Tasarlanan bu hareketlilik merkezleri (Sekil 3.20), kent igerisinde yogun ve 6nemli
kilit noktalar1 olusturan toplu tasima duraklarinda bulunurken ayni zamanda ilk ve

son kilometre icin faydali olabilecek sekilde dlgeklenmis ve konumlanmistir.

Sekil 3.20 Tasarlanan hareketlilik merkezinde paylasimli e-skuter park alanlari

(Jelbi web sitesi, 2023)

Bu hareketlilik merkezlerinden kent genelinde birbiriyle iligkili bir hareketlilik ag1
olusturulmasi planlanmakta ve fikir, ¢ok modlu hareketliligi destekleyerek daha
cekici hale getirmek, ¢evre dostu ve paylasimli bir hareketliligi yerelde tesvik
etmek gibi amagclart igermektedir (Hanack, 2020). Dolayisiyla e-skuter
sistemlerinin kullanildigi mobil uygulama, kullanildigi alanlar ve kullanim
amaglart acisindan diger sistemlere entegre olmasinin yaninda kentsel mekanda
diger islev alanlar1 ile olan iligkisi de 6nemli hale gelmektedir. Sekil 3.21°de
goriildigii gibi kentin giinlik yasami ile biitlinlesmis paylagimli e-skuter
sistemlerinin gilivenlik problemleri en aza indirilmekle birlikte farkli konsept ve

vizyonlar ile tasarlanmis, planlanmis mekanlar olusturulmaktadir.
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Sekil 3.21 Arag paylasim sistemleri ve elektrikli skuter araglarini i¢eren

hareketlilik merkezi (Jelbi web sitesi, 2023)

Paylagimli e-skuter sistemlerinin farkli konseptler kapsaminda kent yasaminin
canlilig1 ile etkilesim icerisinde degerlendirilmesi, Street Moves projesi (Sekil 3.22)
ile agiklanabilir. Isvec ulusal mimarlik ve tasarim merkezi olan ArkDes tarafindan
gelistirilen ve ylriitiilen Street Moves projesinin temel amaci aslinda toplumun
ihtiyact olan islevlere erismek i¢in 1 dakika gibi bir siirede seyahat etmelerine
odaklanmaktadir. Spor salonundan eglence alanlarima gibi bir¢ok islev i¢in 1
dakikadan fazla seyahat etmeme gerekliligini benimseyen proje, kent sokaklarin
kullanma seklinin doniisiimiinii hedefleyerek bir yap1 kiti gelistirmistir. Bu yap1
kiti, birbiri lizerine yerlesebilen, genisleyebilen ve farkli parcalardan olusabilen
modiiler bir ahsap platform igermektedir (ArkDes, 2021; Merdim, 2021). Bu
platformda dikkat ¢eken islev ise hem sarj istasyonlarin1 hem de paylasimli e-skuter
araglari i¢in park yerlerini igermesidir. Dolayisiyla e-skuter sistemleri icin mekanda
ayrigmig ve farklilagmig bir alan yerine giinliik yasam aligkanliklarinin igerisinde,
mekan ile biitliinlesmis bir kent mobilyasi iiretilmistir. Hem biitiinciil hem de yerelin
ozelliklerine gore degisebilen modiiler sekilde tasarlanan proje, paylagimli e-skuter
sistemlerinin kent mekaninda yer alis bicimine dair farkli bir perspektif

gelistirmektedir.

Sekil 3.22 Street Moves projesi yapi kiti (Lundberg Design, 2020)
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Paylagimli e-skuter sistemlerin etkin ve verimli kullanimina iliskin uygulamalara
ayrica EIT Mobility tarafindan gelistirilen “Cleanergy for Mobility” projesi de
ornek olarak verilebilir (Sekil 3.23). Proje kentlerde paylasimli e-skuter
sistemlerinin ylikselisi ile yayalar, bisiklet kullanicilar1 ve mikro hareketlilik
kullanicilariin ortak bir kamusal mekéanda erisilebilir kullanimlar1 ve temiz enerji
kaynaklarinin saglanmasiyla ilgili zorluklarin devam ettiginde dikkat cekmektedir.
Bu amagla Cleanergy, paylagimli e-skuter sistemlerini odak alarak birden ¢ok
probleme ¢6ziim olabilecek ve cogaltilabilen bir iskelet gelistirerek kent mobilyast
Olgeginde katkida bulunmaktadir. Heniiz proje asamasinda gelistirilen Cleanergy,
Istanbul, Barselona ve Selanik kentlerinin pilot uygulama bolgelerinde insa
edilecegi belirtilmektedir. Cleanergy projesi kapsaminda iiretilecek olan kent
mobilyasinin, kamusal alan istilas1 baglaminda krizleri ¢6zecegi dngoriilmektedir.
Paylagimli e-skuter sistemlerinin kente gelmesi ile bilingsiz kullanimlar sonucu
kaldirim alanlarina yigilmasi ve aktif hareketliligi engellemesi kamusal alanin
islevselligini azaltmakta ve ¢esitli sorunlara neden olmaktadir. Bu sorunlarin 6niine
gecilmesi amaciyla tasarlanan Cleanergy, park alanlar1 ile daha diizenli ve organize
edilmis bir kent mekam saglayacaktir. Ayni1 zamanda paylagimli e-skuter
sistemlerinin igletme maliyetleri de bu sistemlerin siirdiiriilebilir olmasini
engellemektedir. Cleanergy, sahip oldugu yenilenebilir enerji kaynaklar ile e-
skuter araglarinin sarj edilmesini saglamakta ve sahip oldugu kilit sistemi ile
calinma, tahrip edilme ve hasar gérme gibi vandalizm ile ilgili maliyetleri de

azaltmaktadir (EIT Urban Mobility Cleanergy Projesi, 2023).

Sekil 3.23 Cleanergy kent mobilyalar1 (Cleanergy.mobi web sitesi, 2023)

Bu oOrnekler 1s18inda Avrupa, Amerika ve Tiirkiye kentleri incelendiginde her
kentin paylasimli e-skuter sistemlerini benimseme ve kentsel mekan ile
entegrasyonunu saglama konusunda hem fiziksel hem de teorik uygulama 6rnekleri

bulunmaktadir. Bu alt baslik Avrupa, ABD ve Tiirkiye’den uygulama ornekleri
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baglamda mekansal miidahaleler, veri analizleri ve kullanic1 goriisleri hakkinda bir
kesit sundugu tespit edilmis; Briiksel, Chicago ve Portland, Istanbul kentleri
incelenmistir. Bu kentlerin secilme sebepleri ise ilgili konu baglig: altinda metin
icerisinde detaylandirilmis, temel ilkeler; niifus, cografi ozellikler ve e-skuter
sistemlerinin benimsenme durumlari olarak dikkate alinmistir. Ayn1 zamanda tez
caligmasinin temel ¢aligma alani olan Ankara kenti ile olan niifus ve kent biiytikligi

baglamlar1 da dikkate alinmistir.
3.3.1 Uygulama 1: Briiksel / Belcika

Avrupa kentleri, paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik mekansal diizenlemelerin
ve uygulamalarin yogun olarak goriildiigii bolgeler arasindadir. Ozellikle Fransa,
Italya, Portekiz gibi iilkelerin tarihi merkezleri, mekéansal tasarim araclariyla
diizenlemelerin oldugu alanlardir. Kentsel hareketlilik baglaminda otomobil
merkezlilikten kullanici merkezlilige gecisi egilimlerinden biri olarak belirleyen
Belgika’da zamanin 9%96’sinda park halinde duran araglar yerine ulagim
alternatiflerini destekleyen ve kisisellikten paylasimli hale getirmeyi amaglayan
baskent Briiksel’de (Harita 3.1) 6rnek uygulamalar yapilmaktadir. NATO, Avrupa
Parlamentosu gibi birgok resmi kurumun merkezi olan Briiksel, 2018 yil1 belediye

kaynaklarina gore 1.208.542 niifusa sahiptir (Briiksel Belediye verileri, 2018)

SIneniKiaas

Deinze

Zaventer
rrrrrrrr de Brussels

RRRRR

Waterloo
Braine-"Alleud Waremme

Harita 3.1 Briiksel kentinin Belgika biitiiniinde konumu (Google Haritalar, 2023)

Gelecegin siirdiiriilebilir kentlerinde siirdiiriilebilir bir kentsel hareketliligi
hedefleyen Belgika, hareketlilik alaninda degisiklige giderek daha koordineli
eylemlerin gerekliligini savunmaktadir. A noktasindan B noktasina gitme seklinin
degismesi gerektigini vurgulayan yonetim, Belgikali kent sakinleri i¢in en 6nemli
konulardan birinin seyahat siiresi oldugunu sdéylemektedir. Bu durumun sebepleri
arasinda yol sikisikligindan kaynaklanan trafikte gegirilen siirenin artmasi olarak
da nitelendirmektedir. Bu sebeple Belcika’da hareketliligin gelecegi i¢in ilkeler

gelistirmeyi hedefleyen bir eylem plant hazirlanmis; eylem plani ii¢ tema
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cergevesinde ele alinmistir. Bunlar ¢cok modlu ulasimi desteklemek, ara¢ kullanimi
azaltacak sekilde seyahat davranislarinda degisiklikler yapmak, daha gevreci
yolculuk bigimlerini benimsemek olarak acgiklanmistir. Ve bu hedefler
dogrultusunda paylasimli sistemler eylem plan1 kapsaminda one c¢ikmakta;
paylasimli e-skuter sistemleri ise alternatif yolculuklar arasinda yer alarak
cekiciliginin arttirilmasi gerektigi yoniinde vurgular yapilmaktadir (A New Deal for

Mobility in Belgium, 2019).

Kentsel hareketlilik i¢in yeni bir firsat olarak goriilen paylagimli e-skuter sistemleri,
Belgika’nin bagkenti olan Briiksel kentinde uygulama ornekleri kapsaminda “cok
modlu merkezler olusturma” hedefinde oOne ¢ikmaktadir. Kent genelinde
olusturulmas: hedeflenen bu merkezler, hareketlilik merkezleri mantiginda
caligmakta skuter park yeri, skuter ve bisiklet gibi araclarin sarj istasyonlari, skuter
sistemlerinin toplu tasima ile entegrasyonu ve daha bir¢ok hizmeti igerisinde
barindirmaktadir. Boylece Briiksel kenti genelinde siirdiiriilebilir alternatif bir ag

sistemi kurulmasi hedeflenmektedir.

Ust dlgekte olusturulan bu agda énemli bir role sahip olan paylasimli e-skuter
sistemleri, mikro hareketlilik baglaminda isletilmektedir. Bununla birlikte park
etme bicimleri, siirlis kosullar1 ve siirliciilerin seyahat davranislarina iliskin
sdylemler de bulunmaktadir. i1k ve son kilometre i¢in tercih edilmesi tavsiye edilen
paylasimli e-skuter sistemlerinin, uygun olmayan alanlarda park edilmesine iliskin
yasal iglemlerin uygulanmasi seyahat davranislarim1  sekillendirecegi
vurgulanmaktadir (City of Brussels, 2023). Bununla birlikte Temmuz, 2022
tarihinden itibaren gegerli olan diizenlemeler bulunmaktadir. Kaldirimlarda ve yaya
yollarinda kullanimi1 yasaklanan paylasimli e-skuter sistemlerinin, belirlenmis park
alanlarinda birakilmasi zorunlu hale getirilmistir. Buna ek olarak Briiksel’de yaya
bolgelerinde e-skuter araglarinin hizin1 otomatik olarak sinirlayan sistemler
etkinlestirilmis ve operator basimna diisen e-skuter sayisi da belirli kurallar
cergevesinde sekillenmistir. BoOylece Briiksel’de bulunan yaya bdlgelerinin
“yeniden” herkes icin kullanilabilir bir alan olacagi sdylenmektedir (Modijefsky,
2022). Dolayistyla paylasimli e-skuter sistemleri ile yaya hareketliligi arasinda
olumsuz bir ¢ekisme bulunmaktadir. Briiksel’de yonetim tarafinca bu ¢ekigsmenin
onlenmesi i¢in park etme ve kullanim alanlarina iliskin birtakim diizenlemeler

gelistirilmekte ancak mekansal olarak belirli bir eylem goriillmemektedir.
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Kisa yolculuklar igin 6zellikle kenti ziyaret eden turistlerin kullanimina tesvik
edilen paylasimli e-skuter sistemlerinin (Sekil 3.24), kent genelinde bir yandan
temiz, hizli ve uygun maliyetli bir yolculuk sundugu savunulmaktadir. Diger
yandan ise siirliclilerin trafik kurallarina uymamasi, denetimsizlik ve kazalardan
dolay1 sikayet edilmektedir. Bu kapsamda e-skuter araglarinin her sokakta,
kaldirimda, yaya gecitlerinde, park ve bahgelerde serbestce birakilmasi goriintii
kirliligine yol agmakta ve engellere neden olmaktadir. Ozellikle tekerlekli sandalye
kullanan veya bebek arabasi tasiyan kent sakinleri igin hareketliligi onledigi

vurgulanmaktadir (The Brussels Time, 2020; Visit Brussels, 2023).

Sekil 3.24 Briiksel’de paylasimli e-skuter sistemleri (Brussels Mobility, 2020)

Moreau vd. (2020) tarafindan Briiksel kentinde 757 kullanict ile yapilan
arastirmaya gore, paylasgimli e-skuter yolculuklarinin %30’u toplu tasimanin,
%27’si 0zel otomobilin, %26’s1 ise yiiriimenin alternatifi olarak gerceklesmektedir
(Moreau vd. 2020). Bir yandan 6zel otomobil kullanimlarini azaltarak potansiyel
olustururken diger yandan yiirime ve toplu tagimanin yerini alarak risk
olusturmaktadir. Bu sistemlerin biitiinciil bir sekilde ele alinarak tasarlanmasi,
riskleri azaltmaktadir. Dolayisiyla ¢cok modlu merkezlerin desteklenmesi ve
hareketlilik merkezlerinin paylasimli e-skuter sistemlerini odak almasi kentsel
hareketliligin devamlilifi ve c¢evresel etkileri baglaminda olumlu sonuglar
yaratacaktir. Diger yandan bir¢cok kent sakininin yaya hareketliligi konusunda
duydugu giivenlik endiselerine iligkin sOylemlerin olmasi ancak eyleme
doniismemesi olumsuz sonuglar yol agmaya devam edecektir. Sonug¢ olarak
degerlendirildiginde, Briiksel kentinde farkli sistemler ile entegre edilen paylasimli
e-skuter yolculuklar1 desteklenmekte ancak yolculuk bigimine iligkin uygulama

ornekleri yaygin olarak goriilmemektedir.
3.3.2 Uygulama 2: Chicago, Portland / ABD

Kentsel hareketlilik baglaminda benimsedigi biitiinciil politikalar ve uygulama

Olceginde gerceklestirdigi arastirmalar, miidahaleler ve belirlenen temalar esliginde
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kurulan iligkilerin 6rnek olusturma potansiyeli dolayisiyla tez c¢aligmast
kapsaminda incelenen kentlerden biri Chicago (Harita 3.2) olmustur. Ayni1 zamanda
tez calismasinin aragtirma alani olan Ankara kenti ile benzer niifus biiyiikliiklerine
sahip olmasi da tercih edilmesinde etkili olmustur. Chicago kenti, Amerika’nin
niifus biiylikliigli acisindan en biiyiik i¢lincii kenti olarak nitelendirilmekte ve
kurulusu 1880’li yillara dayanmaktadir. Amerika’nin Illinois eyaletinin
giineybatisinda yer alan kent, 2021 yilinda yapilan dlgiimlere gore 2,697 milyon
niifus biiyiikliigiine sahiptir (City of Chicago, 2023; ABD Sayim Biirosu, 2021).

Denvero  United States Kansas City

Albuquerque

Harita 3.2 Chicago kentinin ABD biitiiniinde konumu (Google Haritalar, 2023)

Caligma kapsaminda derlenen bilgiler ise, Haziran 2019’da Chicago Ulastirma
Departman1 (CDOT) tarafindan kentin bati yakasinda dort aylik bir siiregte
gerceklestirilen pilot bolge c¢alismasi sonrasi hazirlanan raporlar temelinde ve
kentsel hareketlilikte paylasimli e-skuter sistemlerinin incelendigi bilimsel
arastirma ve makaleler kapsaminda yer almaktadir. Gergeklestirilen pilot bolge
caligmasinin amaci ise paylasimli e-skuter kullanimina ve performansina iligkin
verilerin analiz edilmesi, toplumdan geri bildirimlerin alinmast ve ilgili kurum ve

danigma kuruluslarinin toplanarak incelemeler yapmasi seklinde belirtilmektedir.

Pilot bolge genelinde toplamda 10.000 e-skuter araci bulunmakla birlikte bu
araglar, gece boyunca kullanima agik olarak yonetilmis ve trafik, hava kalitesi gibi
olumsuz etkilerin olugsmamas1 amaciyla topla-sarj et-yeniden dagit teknigi
uygulanmamigtir. Yerinde sarj etme gibi daha siirdiiriilebilir yontemler
benimsenmistir. Bununla birlikte calisma, paylasimli e-skuter sistemlerinin kent
genelinde ne kadar etkili bir faaliyet yonettigine dair ipuclar1 ararken kent

sakinlerinin seyahat davraniglarina yonelik faktorleri de ortaya ¢ikarmustir.

Oncelikle calismada, paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimina yonelik
mekansal veriler kullanici profili bilgileri olusturulmustur. Calismanin

stirdiirildiigli dort ay boyunca, en fazla yolculugun yapildig: ay Eyliil ay1 olarak
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belirlenmis takip eden Ekim, Kasim ve Aralik aylar1 boyunca diistisler yasanmistir
(Sekil 3.25). Bu durumun sebepleri arasinda hava ve mevsim kosullar1 yer alirken
ayni zamanda 2019 y1l1 sonuna dogru giindeme gelen COVID-19 pandemisi sonucu
gelen kisitlamalar olarak belirtilmektedir. Gergeklestirilen yolculuklarin mesafesi
incelendiginde ise, pilot bolge icerisinde ortalama 2.5 mil pilot bolge disina yapilan

yolculuklar ise ortalama 3.5 mil olarak analiz edilmistir.
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. Spin 2,009 1,828 1.071 633 356

Sekil 3.25 Chicago kentinde gerceklesen pilot uygulamanin dort aylik siirecinde
yapilan paylasimli e-skuter yolculuklarinin giinliik ortalamasi (CDOT, 2019)

Y olculuklarin mesafesi, yolculugun amacina gore degismekte olup kent genelinde
paylasimli e-skuter sistemlerinin kentsel hareketlilik agindaki konumuna da isaret
etmektedir. Chicago kenti pilot bolgesinde yapilan yolculuklarin %66°s1 kentin
diger bolgelerinde bulunan hizmet ve donati islevlerine erisim amaciyla yapilirken
%29,2’si aktif olarak kullanilan bir rekreasyon alani1 olan Lake View; %6’s1 ise
Lincoln Park bolgelerine dogru gerceklestirilmistir. Dolayistyla baskin olarak
kullanim amaci ise, okula gitmek gibi giinliik yagsam aktiviteleri olurken rekreasyon
alanlarina ulasmak icin yapilan yolculuklarin oram1 da 6n plana ¢ikmaktadir.
Bununla birlikte yolculuklarin zamanlamasi incelendiginde, hafta i¢i yapilan
stiriisler sabah saatlerinde baglayip 6gleden sonra devam eden bir artig seklinde
olmustur. Bu durum yolculugun amacinda, ise gitme amach yapilan seyahatlerin

baskinligini dogrulamaktadir.

2019 yilinda gerceklestirilen pilot bolge analizi sonrasi toplanan 2020 verileri,
COVID-19 pandemisi etkisiyle yolculuk zamanlarinda degiskenlik gostermektedir.
Getirilen kisitlamalar ve pandeminin olaganiistii kosullar1 dolayisiyla evden

calisma ve Ogrenim gdérme gibi faaliyetlerin de etkisiyle yolculuk zamanlar
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genellikle 6gleden sonra baglayip gec saatlere kadar devam eden bir artis seklinde
gozlemlenmistir. Bu durum, paylasimli e-skuter sistemlerinin COVID-19
pandemisinin de deneyimleri ile, mikro Ol¢ekte kullanimlarinin verimliligini
vurgularken aynmi zamanda kullanildigi saat baglaminda da degiskenlikler
olabilecegini gostermistir. Ayn1 zamanda pilot bolge calismalarinda, kullanicilarin
%90’1 baslangi¢ noktasindan referans konuma erisim kapsaminda paylasiml e-
skuter araglarinin avantajlara sahip oldugunu %60’1 ise referans konuma olan
hareketliligi kolaylagtirdigi, giinlilk ulasim ihtiyaglarini karsilama baglaminda
faydali oldugu goriisiinii belirtmislerdir. Boylece pilot bolgede paylasimli e-skuter
sistemlerinin tercih edilmesindeki faktorlerden biri, bir konuma erismek igin
yapilan yolculuklar1 kolaylastirici rol {istlendigi yoniindeki potansiyeli olup seyahat

davraniglarini etkiledigi sdylenebilir.

Arastirma kapsaminda kullanici profili incelendiginde ise %54’linlin 25-34 yas
araliginda ve %60’ 1n1n erkek oldugu; %50’sinin yiiksek lisans diizeyinde egitim

gordigii; yillik 50.0008 altinda gelir seviyesine sahip olduklari belirlenmistir.

Egitim diizeyinin yiiksek olmas1 ve baskin olan yas grubunun istthdam edilen niifus
araliginda yer almasi, paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik farkindaligi
arttirirken kent sakinlerinin seyahat davranislarini etkileyerek kullanim tercihlerini

olumlu yonde etkileyebilmektedir.

Paylagimli e-skuter sistemlerine yonelik olan seyahat davranislarini etkileyen bir
diger faktor mekansal kosullar olup ¢alisma kapsaminda park etme, araglara olan
fiziksel erisim ve siirlis mekaninin kaldirimlar olmasi kapsaminda incelenmistir.
Kent genelinde hareketlilik baglaminda bildirilen sikayetler arasinda en yaygin
olanin paylasimli e-skuter araclarinin 6zel miilklere ve 6zel miilk sayilabilecek ¢it
alanlarina kilitlenmesi ile park edildigi yer almistir. Belediye ile firmalarin
ortakliginda isletilen bu sistemlerde sikdyet sonucu yaptirimlar belirlenmis belirli
olgiide iyilesmeler goriilmiistiir. Bu yaptirimlar arasinda, belediyenin 6zel miilk
ihlali durumunda e-skuter araclarina el koyabilecegi yonilinde cezai islemler
bulunmaktadir. Yapilan iyilestirmeler sonucunda sokaklardaki park alanlar
diizenlenmis ve bazi durumlarda kaldirimlara park edilmesine de izin verilmistir.
Biiyiik dl¢iide park etme problemi ¢oziiliirken kaldirimlara park edilen araglar,

engelli kent sakinleri i¢in endise kaynagi olmaya devam etmektedir (Sekil 3.26).
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Sekil 3.26 Chicago’da pilot alanindaki park etme yerleri (CDOT, 2019)

Dolayisiyla kaldirimlara park edilen paylasimli e-skuter araglari, engelli kent
sakinlerine mekanda yeni engeller olusturmustur. Yapilan anket sonucunda
katilimcilarin yaklasik %66’s1 kaldirimlara park edilen e-skuter araclari sebebiyle
otobiis ya da tren duragina erisim konusunda problem yasadiklarini belirtmislerdir.
Park alanlarina iligskin diizenlemeler devam etse de erisilebilirlik konusunda esit

ulagim saglamak amaciyla bazi adimlar atilmistir.

Gorme engelli kent sakinlerinin paylasimli e-skuter hizmetlerinden yararlanmasini
kolaylastirmak amacrtyla cihazlar iizerine Braille alfabesi ile kabartma harfler (Sekil
3.27) yazilmasi1 zorunlu hale getirilmis olup herhangi bir problem yasandiginda e-
skuter igletim sistemleri ile iletisime ge¢meleri saglanmistir. Ayn1 zamanda kent
genelinde e-skuter kullaniminda egitim ve iletisimin 6nemi de vurgulanmaktadir.
Farkindalig1 ve siiriis becerisini arttiran uygulamalar benimsenerek her kullaniciya
yolculuga baglamadan 6nce bir 6n test yapilmaktadir. Mobil uygulama {izerinden
gerceklestirilen bu 6n testte, %80 oraninda sorulara dogru yanit verilmesi
beklenmektedir. Ayrica egitici reklamlar, yonlendirici tabelalar da mekan da yer
alarak yanlis park etmenin ya da dikkatsiz bir siirlisiin Oniine gegilmesi

hedeflenmektedir.

Sekil 3.27 Gorme engelliler i¢in kabartma harfler (CDOT, 2019)
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Tespit edilen tiim veriler 15181nda rapor kapsaminda ayni zamanda kullanicilarin
geri bildirimlerine de yer verilmistir. Bu bildirimler, paylagimli e-skuter
sistemlerinin seyahat davraniglar1 lizerindeki etkilerini agiklarken ayni zamanda
tercih edilme baglaminda iyilestirici kosullara da sahip ilkeleri kapsamaktadir. Elde

edilen geri bildirimler su sekilde 6zetlenebilir;

e Paylagimli e-skuter yolculugu sonunda araglar, belirlenmis demir aparatlara ya
da direk gibi kentsel elemanlara park edilmektedir. Katilimcilarin %87’si park
etmek icin belirli bir iskele alaninin tasarlanmasi gerektigine hemfikir olmustur.

e Sokaklarda daha fazla ayrilmis seritlerin gerekliligi vurgulanmaktadir.
Katilimcilarin %71°1 kaldirnm alanlarinda e-skuter yolculugunun onlenmesi
yOniinde goriis belirtmistir.

e Gorme engelli ya da gorme bozuklugu yasayan bireylerin giivenligi icin e-
skuter stirliciilerinin yayalar ile ayn1 zemini kullandigi durumlarda dikkatli
olmasi, araglarin park edilen yerde uyaran olusturmasi icin diisiik bir ses

cikarmasi gerektigi tavsiye edilmistir.

Tiim sonuglar, 6neriler ve bulgular Chicago i¢in paylasimli e-skuter sistemlerinin
potansiyel olarak kullanilmasi yoniinde {i¢ tema belirlenmistir. Bu temalar su

sekilde ¢esitlenmektedir;

e Ulasim agi icerisindeki rold,
e Tehlikeler, uyumsuzluklar ve uygunsuzluklar

e Kapsam, dagitim ve adil erisim

Boylece biitlinciil bir sistem igerisinde e-skuter yolculuklart kolaylastirict rol
iistlenmekte ve tiim kent sakinleri tarafindan esit bir sekilde kullanilamasa da
mekanin esit paylasimina izin vermektedir. Uygulama ornekleri kapsaminda
incelenen bir diger kent ABD’nin Oregon eyaletinin en biiylik kenti olarak
nitelendirilen ve Pasifik kiyisinda Willamette Nehri ile Kolumbiya Nehri'nin
kesisim noktalarinda kurulmasi dolayisiyla liman kenti 6zelligine de sahip olan
Portland bolgesidir (Harita 3.3). Niifusu 641.162 olan Portland, yasanabilir bir kent
sekillendirme amaciyla erisimi, hareketliligi ve giivenligi temel olarak ulagim
sistemlerinin planlamakta ve yonetmektedir (City of Portland, 2023; ABD Sayim
Biirosu, 2021).
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Verboart

......

Harita 3.3 Portland kentinin ABD biitiiniinde konumu (Google Haritalar, 2023)

Portland kenti, tez ¢aligmas1 kapsamda kaldirim giivenligi tesvikler ve caydirict
politikalar ile paylasimli e-skuter sistemlerinin kullaniminda katilimer bir siireg
icerisinde hizmet sunmalar dolayisiyla ulusal Olgekte kentsel hareketlilik
sistemlerine Ornek olarak ¢ikarimlarda bulunmasi muhtemel ilkelerden dolay1
tercih edilmistir. Bu baglamda Portland Ulastirma Biirosu (PBOT) tarafindan 2019
yilinda yayimlanan “E-Scooter Findings Report” temel alinarak ortaya koyulan
bulgulardan yararlanilmistir. Ayn1 zamanda Portland kenti kapsaminda yapilan
uluslararasi bilimsel arastirmalar ve makaleler goz 6niinde bulundurularak sayisal

veriler 151¢1nda uygulamalar ve Oneriler derlenmistir.

Portland ydnetiminin, paylasimli e-skuter sistemlerinin potansiyelini kullanma
istegi sonucu secilen pilot bolgede veri toplama ve analiz siireci baslamistir.
Potansiyel olarak goriilmesinin sebepleri arasinda ise dogal esiklere ve kompakt bir
kent yapisina sahip olan Portland kentinin niifusunun artmasi ile trafik hacminin
artmas1 ve ulasimda karbon emisyonlarinin yiikselmesi problemleri yer almaktadir.
Portland kenti i¢in paylagimli e-skuter sistemleri, 6zel ara¢ kullaniminin aksine
daha kiiciik, daha verimli ve daha az kirletici araglar olarak goriilmektedir.
Dolayisiyla potansiyellerinin uygun ve mekanla uyumlu bir sekilde kullanildiginda
sikigikligin 6nlenmesi, iklim degisikligi iliskili endiselerin azaltilmasi gibi hedefler
on planda degerlendirilirken ayni1 zamanda esit bir hareketlilik sistemi olugturma
amact da goz Oniinde bulundurulmaktadir. Tiim bu hedefler ¢ercevesinde, 2018
yilinda Portland Ulastirma Biirosu (PBOT) tarafindan Temmuz-Kasim aylari

arasinda e-skuter sistemlerinin odak alindig: bir pilot ¢aligmasi gergeklestirilmistir.

Calisma kapsaminda Oncelikle alanda yasayan kent sakinlerinin seyahat
davraniglarina iliskin endiseleri analiz edilmistir. Analiz edilen problemler, egitim,
yasal cergeve, tesvikler, 6zel park alanlari, “geofence” teknolojisi, yasam dongiisii

analizi, ilk mil-son mil bagliklarinda degerlendirilerek uygulamaya yonelik
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coziimler gelistirilmistir. Bu baglamda kent sakinleri tarafindan ifade edilen

problem ve gelistirilen ¢oziimler su sekilde ifade edilebilir;

Bu endiseler arasinda ilk olarak, paylasimli e-skuter sistemlerinin kaldirimda
kullanilmast sonucu yayalar ve engelliler i¢in tehlike olusturacagi ifade
edilmistir. Bu duruma bir ¢6ziim niteliginde benimsenen uygulamalar egitim,
yasal gerceve ve tesvikler kapsaminda degerlendirilmistir. Egitim kapsaminda,
e-skuter kullanicilarinin yonlendirici tabelalar ile egitimlerine katkida bulunma
amacityla kaldirimlara bazi isaretler yerlestirilmistir. Yasal ¢er¢eve kapsaminda,
izinsiz kullanim alanlarinda siiriis i¢in 503, park etme igin 15$ gibi miktarlarda
para cezas1 uygulanmasi karari1 alimmustir. Tesvikler kapsaminda ise e-skuter
firmalarina yonelik olmakla birlikte kentin hedeflerine ulagmak icin ¢aba sarf
eden girisimlerin 6diillendirilme konusunda mekanizmalar gelistirilmistir.

Bir diger endige, yayalar ve engelliler i¢in uygun olmayan otopark erigimleri ve
e-skuter sistemlerinin yolculuk sonunda mevcut park alanlar1 olmustur. Bu
probleme ¢oziim niteliginde egitim, yasal cergeve ve tesvikler konusunda
ilkeler benimsenirken ayn1 zamanda 6zel e-skuter park alanlarinin inga edilmesi
de verilen kararlar arasinda yer almistir. Sonucunda ise PBOT tarafindan, kent
genelinde 24 e-scooter park alani belirlenmistir (Sekil 3.28 (a)). Bu park alanlari
BIKETOWN olarak isimlendirilen ve mikro 6l¢ekte bulunan yolculuklarin
durus noktasindadir.

Kent sakinleri, paylasimli e-skuter kullanicilarinin yesil alanlarda veya diger
kamusal alanlarinda siiriisler gergeklestirmeleri yoniindeki endiselerini
paylasmislardir. Portland kentinde yesil alanlar ve kamusal alanlarda siiriis
gerceklestirmek yasaklanmistir. Dolayisiyla bu alanlarda gerceklestirilen
stiriigler, kent sakinleri i¢in bir endise kaynagi haline gelmektedir. Bu duruma
yonelik egitim ve yasal c¢erceve basliklarinda ¢ozlimler sunulurken ayni
zamanda geofence teknolojisinden yararlanilmaktadir. Es zamanli olarak
konum tespiti yapan bu teknoloji sayesinde, siiriis yapmanin ya da park etmenin
yasak oldugu bolgelerde bulunan e-skuter araglari, cografi olarak
simiflandirilmakta ve yavaslatilarak durdurulmaktadir. Park edilmis e-skuter
araglar1 i¢in ise firmalar ile iletisime gegilerek cezai islem uygulanmaktadir.
Analiz asamasinda tespit edilen bir diger problem, paylagimli e-skuter

sistemlerinin  fiziksel olarak yeterli olmadigi ve herkes tarafindan
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kullanilamayacag1 yoniinde belirtilmistir. Bu durum Portland kentinde e-skuter
araglariin koltuklu olarak tasarlanmasina (Sekil 3.28 (b)) ve belirli bir nebzede
engellerin agilmasina yonelik girisimler ile sonuglanmistir. Bdylece daha kolay

dolasilabilir ve erisilebilir sistemlerin hedeflendigi belirtilmistir.

Sekil 3.28 (a) Portland e-skuter park alanlar1 (Transportation for America, 2019)
Sekil 3.28 (b) Koltuklu paylagimli e-skuter araglari (Andrew Theen, 2019)

Koltuklu e-skuter araglar1 ve ayakta kullanilan e-skuter araglar1 karsilastirildiginda
ise koltuklu olan araglarda yapilan yolculuklarin daha kisa mesafelerde yapildigi

buna karsilik daha maliyetli oldugu goriilmektedir (Sekil 3.29).

-

1.12 wil
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0.68 GS’\ her dakika her dakika

Sekil 3.29 Koltuklu ve ayakta kullanim i¢in tasarlanan e-skuter araglarinin mesafe

ve maliyet agisindan karsilastirilmast (PBOT, 2019)

e Tiim bunlarla birlikte paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik temel bir endise
olan, iklim etkileri de s6z konusu olmustur. Kisa mesafelerde kullanimlar1 ile
on plana cikan e-skuter sistemleri alternatif oldugu yolculuga gore daha az
kirletici ya da daha ¢ok karbon ayak izi anlamina gelebilmektedir. Ozel
otomobil yolculuklarina alternatif oldugunda potansiyelleri kullanilirken
ylriime gibi siirdiiriilebilir ulasim sekillerine alternatif oldugunda krize
doniisebilmektedir. Dolayisiyla bu durum kent sakinleri tarafindan c¢evresel
duyarlilik baglaminda dile getirilmistir. Coziim yontemleri ise, ilk mil-son mil
baglaminda yapilacak arastirmalar sonucu gerekli yOnlendirmelerin

yapilmasinda ve yasam donglisli analizinin ger¢eklestirilmesinde bulunmustur.
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Yagsam dongiisii analizi ise bir e-skuter sistemi i¢in iiretim, kullanim, onarim ve
gerekli oldugu durumlarda imha siireglerine kadar tiim agamalardaki ¢evresel

etkilerinin anlasilmasina yonelik bir analiz yontemidir.

Aragtirma kapsaminda yapilan yolculuklar incelendiginde PBOT tarafindan
gergeklestirilen anket verilerine gore Portland kentinde paylasimli e-skuter
sistemleri ise gidip gelmek, eglence amagli siiriis yapmak, restorana ulagmak gibi

bir¢cok amagla kullanilmaktadir (Sekil 3.30).

%10 g
=

; Sosyal Restoran Algveris  Toplu tasimaya
/ rekreasyoncl aktiviteler ulasmak

Ginlitk yolculuklar Eglence

(is, okul ya da toplanti)

Sekil 3.30 Portland’de gercgeklestirilen yolculuklarin amaglar1 (PBOT, 2019)

Zaman olarak incelendiginde ise hafta sonu 6gleden sonralari, aksamlar1 ve ayni
zamanda giizel havalarda kullanilmasi popiiler olarak nitelendirilmistir. Hafta i¢i
vakitlerinde ise ise gitmek, okula erismek ya da bir toplantiya katilmak amact

2

baskin geldiginden “peak” olarak nitelendirilebilecek sabah-aksam saatlerinde
yogun olarak kullanilmaktadir. Yolculuklar incelendiginde ise ortalama 1,6 mil

uzakliginda siiriis yaptig1 sonucuna ulagilmistir.

Pilot bolgede yapilan ¢alisma, mekansal diizenlemeler ve altyapi agisindan 6nemli
ciktilara sahiptir. Yeterli altyapinin paylasimli e-skuter sistemleri igin gerekli
oldugunu savunan degerlendirme sonuglarina gore yapilan yolculuklarin %32’si
bisiklet seridinde gergeklestirilmistir. Bisiklet seritleri ise korumali seritler, mahalle
icerisinde bulunan ve “greenways” olarak adlandirilan alanlar, hemzemin bulunan
seritler ve digerleri olarak ayrismakta paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimi

icin glivenli bir zemin sunmaktadir (Sekil 3.31).

Kullanim alanlarinin birgok alanda mevcut olmasi, yolculuk esnasinda ciddi
yaralanmalar ve Oliimlerin azalmasma katkida bulunmast olasi olarak
goriilmektedir. Paylagimli e-skuter sistemlerine ve yasal gercevelerine yonelik

farkindalik ve 6grenim diizeyi arttirk¢ca farkindalik da artmakta kaldirimlarda
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yapilan siiriisler azalmaktadir. Ayn1 zamanda daha fazla insan kurallar1 6grendikce

park etmeye dair davranig da gelistirmektedir.

Sekil 3.31 Bisiklet seridi altyapisina iliskin gorsel (PBOT, 2019)

PBOT tarafindan insa edilen 24 farkli e-skuter park alaninda, park etme ve sarj
istasyonlarini kullanmaya katkida bulunmak amaciyla bir siire test amagli kullanim
izinleri verilmistir. Tim bunlar paylasimli e-skuter yolculuklarinin trafikten
ayrilarak kullanicilar icin daha giivenli bir siiriis saglarken seyahat davraniglarini da
olumlu yonde etkilemektedir. Sunulan imkanlar dahilinde daha fazla kent sakini
paylagimli e-skuter ile yolculuk yapmak igin istekli olabilmekte ve benimsenen
erisilebilirlik politikalar1 ile herkes tarafindan kullanimi desteklenmektedir.
Boylece Portland kentinde hem e-skuter hem de bisiklet gibi mikro 6l¢ekli araglarin
kullanim altyapisina yonelik yatirimlar da artmakta kentsel hareketlilik mekanlari

tyilestirilmektedir.

ABD kentlerinde paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik bir kesit sunan Chicago
ve Portland kenti incelemeleri, tez caligmasi kapsaminda bazi ¢ikarimlarda
bulunulmas: agisindan etkili olmustur. ABD kentlerine yonelik uygulama

orneklerinden su ¢ikarimlarda bulunulabilir;

e Kent sakinlerinin fikirlerini alarak katilimci bir siire¢ igerisinde kent genelinde
bulunan problemleri ortaya koymak, bu problemlere dikkat ¢ekmek ve gerek
egitim, yasal ¢erceve gibi teorik anlamda uygulamalarda bulunmak gerekse
mekanda park alanlar1 insa etmek gibi miidahalelerde bulunmak faydali

olacaktir.
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e Mekanin herkes tarafindan kullanimina yonelik benimsenen ilkeler, paylasimli
e-skuter sistemleri i¢in iyilestirici etkilere sahip olabilmektedir. Park etme,
kaldirim alanlarinda kullanma gibi agsamalarda hem Portland hem de Chicago
kentinde belirli yasal gerceve bulunmaktadir. Portland kentinde kurulan e-
skuter park alanlar1 ise ayn1 zemini kullanan yaghilar, engelliler, yayalar ve e-
skuter araglar1 icin daha giivenli bir yolculuk sunmakta yeni engeller
olusturmamay1 hedeflemektedir. Ayn1 zamanda gengleri e-skuter konusunda
egitmek, paylasimli hareketlilik kiiltliriinii de erkenden insa etmek anlamina
gelmektedir.

e Geofence gibi teknolojilerin bu sistemlere entegre edilmesi, tesvikler ve
caydirict politikalar konusunda etkili olmaktadir. Uygun sekilde park
edilmesini ya da izin verilen bolgelerde yolculuklarin gergeklestirilmesini

saglayarak glinliik kent yagaminda olumsuz etkilerin yaratilmasi dnlenmektedir.

Uluslararasi olgekte benimsenen katilimcilik, esit ulagim, erisilebilir hareketlilik
konularina dair endiselerin mekansal ve teorik uygulamalar1 Tiirkiye kentlerinde

Istanbul’da yogunlasmaktadir.
3.3.3 Uygulama 3: Tiirkiye Kentleri — Istanbul

Tiirkiye  genelinde  biiyliksehirlerin ~ kentsel ~ hareketlilik  sistemleri
degerlendirildiginde, COVID-19 siireci ile seyahat davranislarinin yeniden
sekillendigi soylenebilir. Giinliik yasamin mahalle dl¢egine indirgenmesi, uzaktan
caligma ve egitim gibi durumlar yolculuga olan talebi azaltmis ve fiziksel mesafenin
korunma gerekliligi kalabalik toplu tasima ulasim araclarmin kullanimini
diistirmiistiir. Bunun yerine mikro hareketlilik baglaminda yer alan paylagimli
bisiklet, paylasimli e-skuter sistemleri gibi yenilik¢i hareketlilik bigimleri alternatif
olarak kullanilmaya ve daha fazla alana ulagsmaya baslamistir. Bununla birlikte kent
yonetimleri hem pandemi siirecinde hem de “yeni normal” olarak nitelendirilen
normallesme siirecinde alternatif ulasim araglarina olan erisimi arttirmak amaciyla
stratejiler gelistirmis; giinlimiizde bu stratejileri uygulamaya ve iyilestirmeye
devam etmektedir. Istanbul ise, bu sistemleri ulasim politikalar1 igerisinde
degerlendiren ve e-skuter gibi aktif hareketliligi destekleyen arag paylasim
sistemlerinin yayginlagtirilmas1 sonunca ilkeler tasarlayan kentlerden biridir

(Enstitii Istanbul, 2020). Istanbul Planlama Ajans1 (IPA) Istatistik Ofisi verilerine
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gdre, 15.462.452 niifusa sahip olan Istanbul kenti, kentsel hareketlilik sistemlerinin

planlanmasi ve entegrasyonu agisindan olduk¢a karmasik yapiya sahip bir alandir.

Karmasas1 ve kontrolsiizce artan niifus sonucu Istanbul’da giinliik yasam her gegen
giin zorlagsmakta ve kentsel hareketlilik baglaminda bir yere erismek i¢in yeni
sistemler gelistirilmekte e-skuter gibi alternatif sistemler ise potansiyel olarak
goriilmektedir. Bu baglamda kentsel hareketliligin daha adil, verimli olmasi i¢in
gelistirilen Istanbul Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plani’nda paylasimli e-
skuter sistemlerine yonelik ilkeler yer almaktadir.

Saray

Gerkezkiy Eregli
. )
. Amavutkdy e
Jorlu Catalea  © we g
Silivri :
Marmara o Istanbul Kayr‘!ama
I:l(.‘ghsl Biiyiikcekmece

Karasu
s Ak;aakoca
Kocaal
Diizce
Kbgnz izmit Sakarya I-Er:)dek Golyaka |
A & 5 o
Sapanca Kaynagl

Ak;azl

Gebze
o

Sey
9 Marmara

o
elove Gleiik

Gemlik lznik
o o
Bandirma
=]

Karagahey Garikleo Bugsa Nallihan
a

R . Bilecik
Inegél 9
Manyas Mustafakemalpasa o
o

Harita 3.4 Istanbul’un Tiirkiye icerisindeki konumu (Google Haritalar, 2023)

Istanbul Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plani incelendiginde, belirlenen
temalar arasinda bulunan diisiik karbona gecis hedefi kapsaminda elektrikli bisiklet
ve elektrikli skuter sistemleri ele alinmistir. Istanbul’da mikro hareketlilik
olgeginde sik¢a kullanilan ve ¢ogu zaman potansiyel olustururken kriz durumlarina
da yol agan e-skuter sistemleri plan kapsaminda kullaniminin yayginlastirilmasi ve
ozellikle ilk ve son kilometre baglamimda kullaniminin tesvik edilmesi
amaclanmaktadir. Bu sistemlerinin  kullanimimin yaygilastirilmast  sonucu
yenilik¢i teknolojilerinin hareketlilikte yer almasi Onemsenirken kisa stirekli
otomobil yolculuklar1 problem olarak tanimlanmis ve e-skuter sistemlerinin yerini
almast hedeflenmistir. Plan kapsaminda paylasimli e-skuter sistemlerinin
etkilerinin Ol¢lilmesi ve kullanim yogunlugunun oldugu alanlarin belirlenmesi
amaciyla pilot bdlge ¢aligmasi karar1 alinmistir. Projenin pilot bolgeleri arasinda ise
Besiktas iskelesi, Yildiz Teknik Universitesi, Istanbul Teknik Universitesi (Sekil
3.32 (a)) ve Nisantas1 bolgeleri yer almaktadir. Dolayisiyla 6nerilen pilot bolgeler
arasinda kisa mesafeli yolculuklarin gerceklestirildigi tiniversite yerleskeleri, yaya

aktifliginin bulundugu ve otomobil kullaniminin azaltilmasi hedeflendigi ticari
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alanlar; kentsel hareketliligin tiimiine entegre bir sistem hedefiyle ise aktarma
merkezleri bulunmaktadir. Pilot bolgelere iliskin heniiz bir arastirma, analiz ve
calisma raporu yayinlanmamistir. Ancak proje sonrasi eylemler, ilk adimda

belirlenmistir. Bu eylemler su sekilde 6zetlenmistir (Iistanbul SKHP Raporu, 2022);

e Paylagimli e-skuter araglarinin mekansal dagiliminin izlenmesi ve elde edilen
veriler 1s18inda  yogunlugun arttigi kilit bolgelerde altyapr gelistirme
caligmalarinin yapilmasi amaciyla saglayici sirketlerden diizenli veri elde
edilmesi,

e Kazalarin takip edilmesi ve gerekli dnemlerin alinmasi,

e Paylagimli e-skuter saglayici sirketleri ile belirlenen iicretlerin diizenlenmesi ve

hem sirketlere hem de kullanicilara gesitli tegviklerin sunulmasi.

Tim bu eylemler ile paylasimli e-skuter sistemlerinin yayginlasmasi sonucu yarar
saglayacak kesimlerin {iniversite O6grencileri ve gen¢ calisan niifus oldugu
belirtilmistir. Pilot calisma kisa vadede, uygulama siireci orta ve uzun vadede
tanimlanirken heniiz pilot bolge caligmalar1 devam etmektedir. Palm gibi mobil

uygulamalar belirli bolgelerde yogunlasan araglar1 gostermektedir (Sekil 3.32 (b)).

Sekil 3.32 (a) Istanbul Teknik Universitesi paylasimli e-skuter sistemleri (Nur,
Ar124 Haber, 2019)

Sekil 3.32 (b) Palm paylasimli e-skuter mobil uygulamasi goriiniimii (Palm, 2022)

Marti, Palm, BinBin gibi giinlimiizde ulusal ve uluslararasi 6l¢ekte hizmet veren
bircok girisimin baslangi¢ noktasi olan Istanbul’da son birkag yilda park alanlarina
ve kullanim seritlerine iliskin kararlar verilmekte ve Kadikdy gibi yaya

hareketliliginin yogun oldugu semtlerde miidahale dl¢eginde uygulanmaktadir.
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Ancak paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanim yogunlugunun oldugu ilk
zamanlardan bu yana kaza ve 6liim vakalar1 dnlenememis olup Tiirkiye nin ilk
oliimlii e-skuter aracli kazasi Istanbul’da yasanmustir (Sekil 3.33). Otomobil,
motorkuryeler ve e-skuter araclar1 arasindaki anlagsmazlik ve farkindalik diizeyinin
diisiik olmas1 sonucu meydana gelen kazalar, ara¢ yolunda yapilan yolculuklar

sonucu yasanmaktadir (Coskunarda, 2022).

Sekil 3.33 Istanbul’da paylasimli e-skuter kazasi (Coskunarda, 2022)

Daha 6nce yasal yonetsel ¢ergeve basliginda detaylandirilan E-Skuter Yonetmeligi,
Istanbul kentinde gecerli smrlar1 ¢izmektedir. Y&netmelige gore 15 yasindan
kiigtiklerin e-skuter kullanmasi yasaklanirken hiz smir1 25 km/s olarak
belirlenmistir. Bununla birlikte mekansal kullanim agisindan degerlendirildiginde
e-skuter siiriiciilerinin yan yana yolculuk yaparak seridi isgal etmesinin yasak
oldugu belirtilirken baska araglara tutunarak ilerlemelerinin de kazalara yol agacagi
ifade edilmistir. Paylasimli e-skuter yolculuklarinin bisiklet seridi oldugu alanlarda
ara¢ yolunda siiriis yapmas1 yasaklanirken ayni zamanda kamusal alanda diizeni
bozacak, 6zel miilkiyeti ihlal edecek ya da hareketliligi engelleyecek sekilde park
etmesinin de uygun goriilmedigi agiklanmistir. Bu sekilde park edilen araglarin ise
ilgili e-skuter firmasi tarafindan iki saat icerisinde kaldirilmas1 gerekliligi
vurgulanmis aksi takdirde hem firma hem de kullanicilar i¢in cezai yaptirimlar
bulunmaktadir (Coskunarda, 2022; E-Skuter Yonetmeligi, 2021). Belirlenen bu
kurallar, Istanbul kentinin yogun trafiginde ve karmasaya yol agabilecek mekansal
tasariminda genellikle dikkate alinmadig1 goriilmektedir. Bu sebeple birgok kaza
olayr yasanirken kent sakinlerinin rahat¢ca ve gilivenli bir sekilde hareket
edemedigine dair gorlisler de bulunmaktadir. Paylasimli e-skuter sistemlerinin
yayginlasmaya basladigt 2019 yili diizenlemeleri sonucunda ise yoOnetimler

Olceginde yapilan c¢alismalar “Skuter Eylem Plan1” olarak nitelendirilen,
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stirdiiriilebilir ulagim1 destekleyen ¢oziimler tiretildigi ifade edilmistir. Eylem plani
ise birka¢ konuda, birka¢ benimsenen ilkeden olugsmakta bu ilkeler su sekilde ifade

edilmektedir (I¢ozii, 2023);

e Benimsenen ilkelerden ilki e-skuter araglariin park alanlari ile ilgili olmustur.
Istanbul kenti genelinde 1.500 park alanmin acilacag, ilge belediyelerinin
konumlarmi belirleyerek e-skuter firmalar1 ile etkilesimde olup katki
saglayacag1 ifade edilmektedir. Ayni1 zamanda bu park alanlarini kullanan
yolcularin, yaklasik olarak %10-15 civarinda bir indirimden yararlanacagi,
acilis lcretini ise Odemeyecegi yoniinde tesvik edici uygulamalar
geligtirilmistir. Park alanlarinin eylem planinin agiklandigi Nisan,2023
tarihinden sonraki alt1 ayda hazir olmasi planlanmaktadir.

e Bir diger ilke hassas bolgeler iist bagliginda olup yaya hareketliliginin yogun
oldugu kentsel alanlarin ‘“hassas bolge” olarak nitelendirilmesine karar
verilmistir. Kullanim sirasinda hiz siir1 15 km/s olan e-skuter yolculuklarinin
belirlenen bu bolgelerdeki hiz sinir1 12,5 km/s olmasina karar verilmistir.

e Son olarak entegrasyon ve egitim konusunda ilkeler benimsenmistir. Paylagimli
e-skuter firmalarmin kullanicilarma iki aylik siireglerle egitim vermesi
belirtilirken ayn1 zamanda firmalarm mobil uygulamalarmnin IstanbulKart ile
entegre olmasi vurgulanmistir. Dolayisiyla toplu tagima ile entegrasyon
onemsenmis olup paylasimli e-skuter sistemlerinin tamamlayici rolde etkin bir

sekilde kullanilmasi saglanmigtir.

Benimsenen ve belirlenen tiim ilkelerin, kurulacak olan E-Skuter Komisyonu
tarafindan gelistirilmeye devam edilecegi; ayn1 zamanda yerel yonetimler, e-skuter
firmalar1 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanligi Ulasim

Planlama Sube Miidiirliigii isbirligi i¢erisinde yliriitiilecegi ifade edilmistir.

Paylagiml1 e-skuter sistemlerinin park edilmesine yonelik ilk uygulamalar, Kadikoy
Belediyesi tarafindan gergeklestirilmektedir. Kadikdy Belediyesi, ilge sinirlari
icerisindeki e-skuter ara¢ sayisinin sinir1 astigindan dolay: toplatma karar1 alirken;
kaldirimlarda diizensiz ve gelisigiizel birakilmis e-skuter araglarinin da

kaldirilmasina yonelik uygulamalar yiirtitmektedir (Sekil 3.34).
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Sekil 3.34 Kadikdy’de kaldirimlari isgal eden e-skuter araglart (Micromobility
Tiirkiye, 2023)

Bununla birlikte mavi boya ile belirlenen park alanlarinda bisiklet ve e-skuter
araglariin park etmesi saglanacaktir. Paylasimli e-skuter araglarinin diizensiz
parklanmasint Onlemek amaciyla pilot bolge calismasi olarak Kadikdy’de
gergeklestirilen bu miidahalelerin (Sekil 3.35) uygulama sonrasi diger ilgelerde de
yer alacagi duyurulmustur (Cihan, 2023; Kantik, 2023).

Sekil 3.35 Kadikdy’de paylasimli e-skuter park alanlar1 (Micromobility Tiirkiye,
2023)

Paylasimli e-skuter araglarinin park alanlarina iliskin yiiriitiilen bir diger calisma,
yaya hareketliliginin olduk¢a yogun oldugu ve giin boyunca bir¢ok kent sakininin
temas ettigi Bagdat Caddesi’dir (Sekil 3.36). Ilk uygulamalardan biri olan Goztepe
60. Y1l Parki’nin 6niinde yer alan yaya yolunda insa edilen park alanlari, diger
ilcelerde de uygulanacagi belirtilmistir. Yaya yolunun genis ve dar oldugu
noktalarda uygulamalar gerceklestirilecek ancak yaya yollar1 ile baglantilarin

kurulacag1 g6z oniinde bulundurulmaktadir (Giirbiiz, 2022).
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Sekil 3.36 Bagdat Caddesi’nde paylasimli e-skuter park alanlar1 (Glirbiiz,
Arkitera, 2022)

Sonug olarak degerlendirildiginde heniiz Tiirkiye &lgeginde ve Istanbul kenti
ozelinde pilot uygulama calismalarina dair paylasilan kullanici profili, kullanim
alanlar1 ve amagclari, kullanim siireleri gibi verilerin olmamasi dolayisiyla
medyadan derlenen haberler ve mikro hareketlilik baglamini odak alan bazi
caligmalardan yararlanilarak paylasimli e-skuter sistemlerine iligkin bilgiler
derlenmistir. Istanbul kentinde 0Ozellikle son zamanlarda gerceklestirilen
caligmalarin park alanlari, egitim ve toplu tasima sistemleri ile entegrasyon
konularina odaklandigi goriilmektedir. Ancak toplumun bilinglenmesine yonelik
yapilan ¢alismalarin zayif kalmasi sonucu park alanlar1 yalnizca sinirlari belirlenen
atil alanlar haline gelebilir. Bununla birlikte park alanlari arasindaki iliski,
tasarimlarina yonelik dil biitiinliigi, yerel 6lcekte kiiltiirel degerler baglaminda
degerlendirilmesi ve kullanim yogunluklarina gore konumlandirilmas: paylagiml
e-skuter sistemlerine yonelik bir kimlik biitiinliigii olusturacaktir. Bir diger odak
konu olan ve hassas bolge olarak nitelendirilen yaya hareketliliginin fazla oldugu
alanlarda e-skuter kullanimina iliskin ilkeler benimsenmesi yayalarin gilivenligi
konusuna dikkat cekmektedir. Ancak uygulamalarin yalnizca hiz smirmin
diistiriilmesi diizeyinde kalmasi, mevcutta bulunan giivenlik endiselerine ¢oziim
getirmemekle birlikte yayalar ve e-skuter kullanicilarinin ayni zemini paylagmasi
durumunda kentsel hareketlilik esit ve erisilebilir bir sekilde gergeklesmeyecektir.
Dolayisiyla ~ mekansal  organizasyon  baglaminda  ayrilmig  seritlerin
degerlendirilmesi ve siirekliliginin dnemsenerek insa edilmesi Istanbul kentinde
paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik seyahat davraniglarini etkileyen konular
arasinda yer alacak; Portland 6rneginde goriildiigli gibi tiim bu konularin biitiinciil

bir sekilde ele alinmasi gerekliligini beraberinde getirecektir.
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3.4 Boliim Degerlendirmesi

Glinlimiiz teknolojisinin gelismesi ve mekansal kosullarin iklim degisikligi,
pandemi gibi krizler ile paralel bir sekilde degismesi kentsel hareketlilik
sistemlerinde yenilik¢i teknolojileri meydana getirmektedir. Bu yeniliklerden biri
de GIS tabanli teknolojilerin mekana entegre olmasiyla mikro 6lgekte ortaya ¢ikan
paylasimli e-skuter sistemleridir. Paylagimli e-skuter sistemleri her ne kadar 2000’11
yillarin baslarindan itibaren kentsel hareketlilik mekanlarinda kullanimi olsa da
COVID-19 pandemi siirecinin etkisiyle bir¢ok kentte sik¢a goriilmeye baslamis ve
yayginlasmigtir. Ayn1 zamanda yenilik¢i hareketliligin pandemi dncesinde yatirim
alaninin genislemesiyle de olumlu yonde etkilere sahip olmus ve pazar alanini

genisletmistir.

Motorlu ara¢ odakli ve trafikte strese yol acan sikisik, kalabalik yolculuklara
karsilik olarak paylagimli tabanli biri olan e-skuter sistemleri, kentsel hareketlilikte
kent sakinlerine esnek, 6zgiirliik¢ii ve bireysel bir yolculuk deneyimi sunmaktadir.
Dolayisiyla kentsel hareketlilik sistemlerinde hem karbon emisyon diisiik ¢evreci
bir ulasim sekli sunarken hem de kent sakinlerinin varis noktalarina ulagmalari igin
cesitlilik olusturmakta keyifli bir yolculuk sunarak potansiyel olusturmaktadir.
Ancak tiim bu potansiyeller, kentsel mekanin yeterli organize edilmedigi ve tasarim
ilkelerinin benimsenmedigi alanlarda giivenlik, siiriis kosullar1, duraksama noktasi
gibi bir¢ok alanda krizlere yol agmaktadir. Sonug olarak ise yolculugun 6znesi olan
kent sakinlerinin paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimima yonelik seyahat
davraniglar1 etkilenmekte ve kullanict tercihlerinde farkliliklar olusmaktadir.
Dolayisiyla “paylasimli e-skuter sistemleri” ve “seyahat davranislart” konulari
kentsel mekanin diizenlenmesine bagli olarak potansiyeller saglamakta ya da

krizlere yol agmaktadir.

Uluslararas1 dlgekte yasal-yonetsel cergeve genellikle bir ¢ati kanun altinda her
yonetimin ve her yerel yonetimin kendi mekansal kosullarina gore belirledigi
diizenlemelerden ve kurallardan olusmaktadir. Dolayistyla ilge sinirlart igerisinde
bile bazen kullanma hiz1 degismekte ayrilmis seritler gibi kullanim alanlar1 noktasal
olarak belirlenmekte ve park alanlari i¢in 6zel alanlar olusturulmaktadir. Ancak
ulusal dlcekte incelendiginde 31454 sayili Elektrikli Skuter Yonetmeligi tiim il ve
ilcelerde hakim olan prosediirii olusturmaktadir. Dolayisiyla mekansal Olcekte

bulunacak olan diizenlemeler de sinirli kalmakta ve yapilamamakta ya da
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onemsenmemektedir. Ayni zamanda incelenen uygulama 6rnekler sonucu ulusal
Olgekte heniiz diizenli bir veri akiginin olmadig1 ya da bir pilot bolge ¢aligmasi ile
paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimina yonelik bilgilerin elde edilemedigi
goriilmiistiir. Yasal-yonetsel gerceve ya da pilot bolge ¢alismalari, bu sistemlerin
kullanimina iliskin ne kadar fazla detay verirse o kadar sinirlar1 belli ve giivenli bir
yolculuk gerceklestirilecek ve karmasa azalacaktir. Boylece toplum igerisinde bir
farkindalik olusarak yolculuklarda kaza ve yaralanmalarin meydana gelme
olasiliginin diismesi de muhtemeldir. Dolayisiyla bu kanun ve diizenlemelerin

seyahat davraniglari iizerinde dogrudan etkisi bulunmaktadir.

Gergeklestirilen aragtirma analizleri ve sonuglarina gore algilanan gilivenlik
baglaminda; kaygi, deneyim, altyapi kalitesi gibi bir¢ok faktor e-skuter kullanimini
etkilemektedir. Degerlendirmeler sonucunda ise, genellikle ¢cevrenin korunmasina
kars1 olan duyarhilik, trafik sikisikliginin yaganmamasi, kullanicilarin esnek bir
sekilde kendi rotalarin1 ¢izebilmeleri ve toplu tasima sistemlerine ulagmak igin
koprii gorevi gormesi dolayisiyla seyahat davranislarinda olumlu etkilere sahip
olarak tercih edilme oranini yiikseltmektedir. Ancak bu duruma karsilik bir¢ok
bolgede kullanim maliyetinin yiiksek olmasi, e-skuter kullanimi i¢in bulunan
diizenleyici yasal ¢ergevenin kullanicilar iizerinde denetlenmesi, ayrilmig seritler
gibi yeterli altyapinin bulunmamasi ve giivenlik endiseleri dolayisiyla da seyahat

davraniglari tizerinde olumsuz etkilerle tercih edilme oranini diigiirmektedir.

2.4. Bolim Degerlendirmesi alt basligindan hareketle agiklamalar, ¢ikarim ve
Oneriler 1s18inda tez c¢alismasinin odak konusu olan paylasimli e-skuter
sistemlerinin seyahat davraniglarini etkiledigi konularda “giliniimiiz ulagim
sistemleri, sosyoekonomik kosullar, kent formu” baglaminda faktorler ortaya
cikarilmigtir. Dolayisiyla seyahat davraniglari baglaminda olusturulan etki-faktor
tablosuna “paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davranislarini etkiledigi
faktorler” kapsaminda yeni bir bolim daha eklenerek giincellenmistir. Asagida
(Tablo 3.4) Tablo 2.10’da yer alan etki-faktor derlemesine ek olarak Etki 5 bolimii

bulunmaktadir. Etki-faktor tablosunun tamami, Ek 1’de bulunmaktadir.
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Tablo 3.4 Etki 5 olarak paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina

Etki 5
Paylasimh E-Skuter Sistemleri

Glinlimiiz Ulagim

etkileri (Ozcan, 2023)
Etki Faktor Alt Bashk
Faktor 11. Referans-varis konumlari

Zamanlama (giindiiz-gece, zirve/doruk saatlerde kullanim)

Sistemleri

Giivenli bir sekilde hareket etme istegi / Kaygi durumu
Engelli olma durumu veya esya/canta tasima durumu
Rota se¢iminde alternatiflerin mevcut olmast

Faktor 12. Cinsiyet
Gelir seviyesi
Yasam tarzi ve giinliik aligkanliklar
Sosyal ¢evrenin paylasimli sistemlere yonelik tavri
Cevresel duyarlilik

Faktor 13. Kent formunda islevlerin birbirine olan mesafesi

Kent  formu  ve Fiziksel diizenlemeler /

kentsel mekan

kosullart Ayrilmis seritler ve park alanlarinin tasarlanmasi

Mekansal altyapt / Sarj istasyonlari, hareketlilik

merkezleri vs.

Tiim degerlendirmeler sonucunda, odaklanilan konu olan “paylasimli e-skuter

sistemlerinin seyahat davranislarina olan etkisi baglaminda ortaya ¢ikarilan etki ve

faktorler sonucu tez ¢aligmasinin hipotezleri sekillenmistir. Bu hipotezler giinlimiiz

ulagim sistemleri, sosyoekonomik kosullar ve kent formu kapsamlarinda yer

almaktadir.

Seyahat davraniglarinin  olumlu etkilenmesi kullanim tercihini

arttirtrken olumsuz etkilenmesi kullanimi azaltmaktadir. Baz1 faktorler ise notr

durumda olup etkisi olmamaktadir (Tablo 3.5).
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Bu faktorler, yapilan ¢alismalar ve pilot bolge uygulamalar1 sonucu elde edilen

veriler ve bilgiler 1s181inda olusturulmustur. Olumlu ve olumsuz etkileme durumlari

degiskenlik gostermektedir. Tez ¢aligmasi kapsaminda faktorler, Ankara kentinde

Giineybat1 koridorunda belirlenen Koru Metro Istasyonu referansinda gerceklesen

saha ¢alismasinda irdelenmistir.

Tablo 3.5 Paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davranislarini etkiledigi

olumlu, olumsuz, nétr faktdrler (Ozcan, 2023).

Giiniimiiz Ulasim

Sosyoekonomik Kosullar

Kent Formu ve kentsel

Sistemleri mekan kosullar
Referans-varisg Cinsiyet Islevlerin birbirine yakin
konumunun olmasi

_ + +/- +
yakinhigi
Zamanlama / Yas / gen¢ olma Fiziksel diizenlemeler /
giindiiz yogun durumu ayrilmis seritlerin ya da

+ + il S

saatlerde kullanim bisiklet seridinin varlig1 +
Giivenlik / + | Gelir seviyesinin

yiiksek olmasi
Kiyafet, 4/-
farkindalik, trafik
kosullar1
Engel durumu / Yasam tarzi / Fiziksel diizenlemeler /
poset, canta tagima degisiklige agik olma park alanlarimin varligi

. - + +/-
veya engelli olma
durumu
Sosyal ¢evrede Giivenlik / tabela, uyarict
paylasimli e-skuter renkli yazilar, ayiric
+ +

kullaniminin olmast elemanlar
Rota segimi / esnek +
ulasim olarak Mekansal altyap1 / sarj

Iternatifleri i 5
alternatiflerin Cevresel duyarlilik N istasyonlarinin varligt, "
varligi hareketlilik merkezlerinin
tasarlanmasi
+ Olumlu --- Olumsuz +/- Notr
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4

ANKARA KENTINDE PAYLASIMLI E-
SKUTER SISTEMLERININ SEYAHAT
DAVRANISLARI BAGLAMINDA
IRDELENMESI

Ankara kentinin baskent olmasiyla ve Cumbhuriyetin ilanmin etkisiyle kentsel
planlama alaninda yapilan ¢aligmalar 6n plana ¢ikmis; yarismalar ile Ankara’nin
ilk kentsel imar planini olusturan Jansen, ilk ulagim akslarini da tasarlamistir.
1920’lerin Ankara’sindan giintimiize kadar olan siire¢ igerisinde kentsel hareketlilik
sistemleri de donemin kaynaklarina ve yerel yonetimlerin benimsedigi vizyona gore
degismistir. ilk yillardan itibaren odaklanilan karayolu ulagimi, yillar icerisinde
bircok yatirim ile glinlimiizde de dncelikli ulasim seklini olusturmaktadir. Yillar
icerisinde troleybiis, taksi-dolmus, otobiis gibi toplu tasima tiirleri kentsel
hareketlilik sistemlerini olusturmus, bazilari kaldirilmis bazilari ise hizmet vermeye
devam etmektedir. 1990’11 yillardan itibaren metro gibi rayl sistemler, kentteki
toplu tasima tiirleri arasina girerek giliniimiizde de olduk¢a yogun bir sekilde
kullanilmaktadir. 1980°1i yillarin go¢ ortaminda kalabaliklagan niifusun sonucunda
kent formunun kontrol edilemez bir sekilde genislemesi ve sinirlarini asmasi,
ulagim sistemleri iizerinde baski olusturmus ve yetersiz altyap:1 problemlerinden
dolay1 erisim seviyesi diigmiistiir. Bu donemlerde ise 6zel otomobil sahipliligi
artmis ve halihazirda mevcut olan karayolu yatirimlari da bu durumu desteklemistir.
Giliniimiiz siirecinde ise karayolu bagimli bir hareketlilik sistemi var olurken
paylasimli bisiklet, paylasimli e-skuter sistemleri gibi mikro 6l¢ekli alanlarda da

gelismeler devam etmektedir.

Kentsel hareketlilik sistemlerinde yapilan degisiklikler ve gelismeler yolculugun
oznesi olan kullanicilart etkilemekte ve seyahat davramislarini belirlemektedir.
Dolayisiyla resmi olarak 2021 yilindan itibaren Ankara’da kentsel mekanda
bulunmaya baglayan paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik de bir tutum
sergilenmis olup bir dnceki baslikta belirlenen faktorlerin de yansimasi olarak
seyahat davranislari etkilenmistir. Paylagimli e-skuter sistemleri, Ankara’da farkli
amaglarla yapilan yolculuklar1 olusturmus ve ozellikle Cankaya gibi niifus
acisindan kalabalik olan ilgelerde giinliikk islerde, sabah-aksam saatlerinde

kullanimlar1 yogunlagmistir. Ankara’nin 1990’11 yillardan itibaren gelisim alanini
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olusturarak giineybati koridoru olan ve diisiik yogunluklu gelisme alanini olusturan
Yasamkent gibi mahallelerde de kullanim amaci benzer paylasimli e-skuter
yolculuklar1 gerceklestirilmektedir. Ozellikle giinliik yasamda binlerce kent
sakininin kullandig1 metro hattinin giineybat1 yoniinde son istasyonunu olusturan
ancak sonrasinda yerlesim alanlarmin devam ettigi Koru Metro Istasyonu odaginda
paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik farkindalik artmaktadir. Paylagimli e-
skuter sistemlerinin dagitim noktast olan ve Ankara’nin kentsel hareketlilik
sisteminde bir diigiim noktas: olusturan Koru Metro Istasyonu’ndan civarda
bulunan alanlara paylasimli e-skuter yolculuklar1 gerceklesmekte ve kent

sakinlerinin seyahat davraniglar etkilenmektedir.

Bu baglik, oncelikle Ankara kentinin 1920’li yillardan itibaren giiniimiize kadar
olan siirecte kentsel hareketlilik sistemlerine yonelik degisim ve gelisimlerin bir
perspektifini sunmaktadir. Sonrasinda giiniimiiz siirecinde, son yillarda geligmekte
olan mikro hareketlilik sistemlerini ele alarak paylagimli e-skuter sistemlerine
odaklanmaktadir. Bu baglamda UKOME Kkararlarini incelenmis ve firmalarin
goriislerine bagvurulmustur. Sonrasinda elde edilen bilgiler, Koru Metro istasyonu
referans konumunda Yasamkent rotasinda incelemeler ile analiz edilmistir. Tez
caligmasinin temel konusunu olusturan “paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat
davraniglarina olan etkisi” konusunda degerlendirilen etki-faktoér tablosunun
sonuclarmni, Ankara kentinde Cankaya ilgesinde Koru Metro Istasyonu odaginda ve
Yasamkent rotasinda irdelemektedir. Yillar icerisinde karayolu odakli ve ozel
otomobil sahipliligi ¢cercevesinde gelismis olan Ankara kentsel hareketlilik sistemi,
Yasamkent bolgesinde de etkilerini gostermektedir. Dolayisiyla Koru Metro
Istasyonu-Yasamkent rotasinda seyahat davramislarma yonelik bir saha
gerceklestirilmis; bir Onceki baslikta belirlenen etki-faktor tablosunun izleri

gozlem, deneyim ve yiiz yiize yapilan goriismeler 1s181nda tespit edilmistir.

4.1 Ankara’da Ulasim Politikalar: ve Mikro Hareketlilik Sistemleri

Ankara kenti, bagkent oldugu ilk yillarda 21.446 niifuslu bir kasaba niteliginde iken
bugiin 5.782.285 niifusa ulagsmis bir biiyiiksehir olarak ulagim sistemlerinin motorlu
tasit odakli gerceklestigi bir kent haline gelmistir (DHA, 2018; TUIK, 2023).
Ankara kentinin ulusal politikalar baglaminda bagkent olarak nitelendirilmesi

sonucu planlama caligmalar1 ile imar faaliyetleri aktif hale gelmistir. 1920’li
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yillarda heniiz bir kasaba goriintiistine sahip olan Ankara, yillar igerisinde
benimsenen politikalar ile gelismis ve mekana yapilan miidahaleler ile degismistir.
Glinlimiize kadar olan siirecte kalabaliklagmasi, bir¢ok kirsal alandan go¢ almasi ve
sonucunda niifusunun artmasi ile her donemde farkli yonetim ve planlama
bigcimlerine sahip olmustur. Ulasim ile iliskili ilkeler ise, bagkent olusunun ilk
yillarindan itibaren Ozellikle 1932 yilinda Jansen planmin kabul edilmesinin

etkisiyle olugsmaya baslamistir.

Oncii Yildiz (2017)’ye gére Ankara’nin baskent olusundan bugiine ulasim
politikalar1 i donemde degerlendirilmektedir. Bu {i¢ donemde kentlesme yapisi,
niifus politikalar1 ve ekonomik kosullar farklilasmakla birlikte Ankara kentinde
ulasim politikalar1 doénemin kaynaklarina, merkezi ve yerel yOnetimlerin
benimsedigi kentlesme pratiklerine gore degismistir. Ozellikle kentigi hareketlilik
tirlerinin  kullanimindaki agirlik, kent yayilimindaki degisiklikler, merkezi
alanlarin kullanimi ve niifusun kalabaliklagsmasi ile farklilasmistir. Ankara’nin
baskent oldugu ilk yillarda heniiz bir kent plani bulunmadigindan ve niifus
yogunlugu diisiik oldugundan temel ulagim sekli yiirtimedir. 1920’1i yillardan sonra
ise “modern baskent” algis1 altinda benimsenen kalkinma projeleri dahilinde
giinimiize kadar olan siiregte 6zel otomobiller, dolmuslar, belediye ve o0zel
isletmeli otobiisler, troleybiisler, minibiisler, taksi-dolmuslar ve rayli sistemler
hareketlilik mekanlarinda yer almigtir. Ancak planli baskent uygulamalarinin
benimsendigi 1920’lerden gliniimiize kadar olan her donemde karayolu yatirimlari
odak alinmig; ortaya c¢ikan problemler yeni bir karayolu yatirimi olarak
cozlimlenmistir. Bununla birlikte giiniimiizde de etkisi goriilen motorlu arag
kullanim1 bir¢ok politika ile tegvik edilmis ve siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik
sistemi tam anlamiyla meydana gelememistir. Giinlimiizde ise troleybiis, taksi-
dolmus, minibiis gibi bazi ulasim araglar1 kaldirilirken kullanimi en kolay tiirler
olarak otobiis, 6zel otomobil ve 1990’1 yillardan itibaren de Ankaray ve metro
araglar1 egemen tiirler olarak yer almaktadir. Bununla birlikte 1990’larin sonunda
hizmete baglayan metro hattinin Kizilay-Batikent-Koru yonlerine dogru aktif bir
sekilde hizmet vermesi de hareketliligin daha siirdiiriilebilir hale gelmesine katkida

bulunmaktadir. Ancak agirlikli 6zel otomobil ve dolmus kullanimi stirmektedir.

EGO giinliik yolcu sayis1 (2022) verilerine gore (Sekil 4.1) EGO otobiisleri, metro,

Ankaray, 0zel isletmeli otobiisler ve banliy6 treni ulagim tiirleri arasindan en ¢ok
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tercih edilen EGO otobiisleridir. Sonrasinda ise metro en ¢ok yolcu tasiyan ulasim
araci iken ii¢lincii olarak kullanilan ulagim secenegi, 6zel isletme otobiis araglaridir.
Bununla birlikte 2018 y1l1 Anadolu Ajansi verilerine gére, Ankara’da bulunan 2 bin
230 dolmus giinde ortalama 1 milyon kisiye hizmet verirken servis araclarinda
ortama 600 bin kisi is yerlerine ya da okula erismeleri konusunda yolculuk

etmektedir (Anadolu Ajansi, 2018).

Dolayisiyla Ankara’da ge¢miste benimsenen politikalardan bu yana ulasim
sisteminde hakim olan karayolu tasimaciligi olup kent sakinlerinin seyahat
davraniglar1 da otobiis, dolmus ya da metro gibi araclarin yolculuk maliyeti,
konforu, gilizergahlar1 gibi bir¢ok faktor ¢ercevesinde sekillenmektedir. Ankara’da
ulagim politikalarinin ara¢ odakli olarak gelismesi ve sekillenmesi giintimiizde

bir¢ok problemi beraberinde getirmektedir.

.EGO Otobiis . Ozel Otobiis . Ankaray

Ankara

Metro

. TCDD Tagimacilik / Banliyo

Sekil 4.1 EGO Giinliik yolcu sayist verileri, 2022 (EGO Otobiis: 7.804.315;
Ankaray: 1.116.858; Metro:3.591.296; Banliyé Tren: 629.184; Ozel Otobiis:
2.781.918)

Kaplan (2009)’a goére bu problemlerin en basinda kent formu ile olan iliski
gelmekte ve seyahat edilecek yolculuk tiiriiniin tercih edilmesinde etkili olmaktadir.
Bir diger yandan 1920’li yillardan beri benimsenen ilkeler dogrultusunda &zel
otomobil gibi binek tasitlarin 6zendirilmesi hem biitceye hem de ¢evreye olumsuz
etkiler yaratmakta; kentsel hareketlilik sistemlerinde sikisiklik olusturmaktadir.
Ayn1 zamanda trafikte gilivensizlige yol acan bu durum yaya odakli hareketlilik
sistemlerinin gelismesini de engellemektedir. Ankara’da giiniimiizde hareketlilik

sistemlerinde yasanan diger problemler ve problemlere yonelik alinan bazi
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onlemler su sekilde detaylanmaktadir (Aydin, 2000; Babalik, 2009; Kaplan, 2009;
Kutlu, 2022; Ozcan, 2023);

Ankara’da kentin altyapisi ve yasami iizerinde oldukga etkili olan diger
sistemleri de etkileyen en temel problem, yerlesim alanlarinin gelismeksizin
yayilmasidir. Yayilma siireci, “yag damlasi” tanimi ile ortiismektedir. Ancak
konut alanlar1 gelisirken bu alanlarda ¢alisma alanlar1 gelismediginden merkez
alanlara giinliilk yolculuklar artmistir. Ayni zamanda yerlesim alanlar
gelisirken altyapr ayni hizda saglanamadigindan toplu tagima sistemleri hem
sefer sayis1 hem de arag sayis1 bakimindan yeterli olmamugtir.

Temel problemlerin sonucunda, kent sakinlerinin mekani kullanma bigimleri
etkilenmekte seyahat davraniglar1 sekillenmektedir. Ankara’da bu kosullar géz
oniline alindiginda temel ulagim araci, bir¢ok alanda 6zel otomobil olmakta ve
benimsenen politikalar ile yillar igerisinde otomobile olan talep artarak
kullanim1 6zendirilmistir.

Otomobil kullanimi, bir yandan yol ve kavsak diizenlemelerinin (Sekil 4.2 (a))
sonucu yaya giivenligini tehdit etmekte erisilebilirlik ilkelerinin uygulanmasi
icin engeller olusturmaktadir. Ayn1 zamanda kath kavsak kullanimlari, yaya
hareketini iist gecit ya da alt gegit ¢oziimlerine yonlendirmekte, kentin herkes
tarafindan kullanilabilir olmasini1 engellemektedir.

Ankara kentinin ulasim seklinin otomobil, taksi ya da otobiis temelli olmast
hava kalitesine de etki etmekte ve tasit trafiginin artmasi ile hava kalitesi de
olumsuz etkilenmektedir. Bu probleme yonelik, Ankara Biiyliksehir Belediyesi,
EGO otobiisleri filosuna elektrikli araglar1 dahil etmis; mevcutta bulunan bazi
EGO otobiisleri de doniistiiriilmiistiir (Sekil 4.2 (b)). Arag odakli ulasim sekli

devam etse de hava kalitesine iligkin problemler azalmistir.

Sekil 4.2 (a) Bilkent baglantisinda kath kavsak (Haber Ankara, 2020)

Sekil 4.3 (b) Ankara’da elektrikli EGO otobiisleri (EGO, 2023)
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Ankara’nin giiniimiize kadar olan siirecte ulasim politikalar1 ve pratikleri
incelendiginde, bugiin kentsel hareketlilikte karsilagilan ve siirdiiriilebilirlik ile
catisan bir¢cok problemin ¢dziimiiniin, ge¢mis politikalar1 incelemek ve dikkate
almak ile coziilebilecegi sdylenebilir. Ancak yine de tim bu problemler ve
mevcutta bulunan kentsel hareketlilik sistemleri paylagimli e-skuter sistemleri gibi
alternatif olarak kullanilacak ve potansiyel olusturabilecek yolculuk bigimlerinin
geligsmesini olumsuz yonde etkilemekte ve seyahat davraniglarini sekillenmektedir.
Mikro hareketlilik kapsaminda yer alan bu sistemlerin kullaniminin yayginlagmasi,
Ankara kentinde COVID-19 pandemisi siirecinde gerceklesmistir. 2019 yili
oncesinde var olan ancak yaygin olarak kullanilmayan mikro hareketlilik sistemleri,
bu siirecte giinliik yasamin mahalle 6l¢egine inmesiyle birlikte sik¢a kullanilmis ve
topum icerisinde deneyimlenerek yeni bir yasam tarzi olusturmus; yenilik¢i
sistemlerin yayginlagsmasi i¢in zemin hazirlamigtir. Bu siire¢ icerisinde bisiklet

kullaniminda da artiglar gézlemlenmistir.

Bisiklet kullaniminin artmasi ve Ankara kenti i¢in “bisiklet mastar planinin”
hazirlanmas1 ayni1 donemde gergeklesmistir. Bisiklet master plani, Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi ve ARUP igbirliginde Birlesik Krallik Gelecegin Sehirleri
Programu, Tiirkiye kapsaminda Ingiltere Biiyiikelciligi’nin de destegiyle hazirlanan
“Ankara’da Entegre, Motorsuz ve Cok Modlu Ulasim i¢in Bisiklet Stratejisi,
Master Plan1 ve Pilot Uygulama Projesi” biitiinlinde ele alinmaktadir. Bisiklet
agmin tespiti konusunda su maddeler géz Onilinde bulundurulmustur (Ankara

Bisiklet Masterplani, 2021):

e Kent genelinde hakim olan ve yogunlukla kullanilan seyahat agina uyumlu
olmasi; sik¢a kullanilan toplu tagima hatlari ile iliskilerinin kurulmasi ve metro
istasyonu gibi diiglim noktalari ile baglantilarinin saglanmasi.

e Park Et ve Devam Et diizenlemesinin bulundugu alanlar ile iliskili olmasi.

e Mevcut yesil alanlar ile entegre edilmesi ve giizergahin giivenli bir yolculuk

sunmast i¢in kriterlerin belirlenmesi.

Ayni zamanda bu gilizergahlarin belirlenirken kamu kurum ve kuruluslariin
yaninda 6zel sektor, sivil toplum kuruluslari ile plan ve karar agamasinda iletisimde
olunmasi gerektigi vurgulanmis gerekli toplantilar diizenlenmistir. Siire¢ sonunda
EGO Genel Miidiirliigii’niin de katkisiyla kent genelinde kisa-orta-uzun vadede

uygulanmak tizere 53 kilometrelik bir giizergah planlanmistir (Harita 4.1).
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Ankara Bisiklet Ag1
Uygulama Plani

Harita 4.1 Ankara Bisiklet Ag1 Uygulama Plan1 (ARUP, 2021)

Bu bisiklet yollar1 Etimesgut-Baglica-Umitkdy hatt1 gibi kentin yeni gelisme
alanlarinda, Mustafa Kemal Mahallesi gibi toplu tasima sistemlerinin kisitl oldugu
akslarda; Milli Kiitiiphane, TOBB Universitesi, Besevler gibi 6grenci ve geng
niifusun yogunlukta vakit gecirdigi bolgelerde ve kent merkezinden uzak yerlesim
alanlar1 olan Eryaman, Batikent gibi semtlerde bulunmaktadir. Planlanan bisiklet
yollarinin bir boliimii Bahgelievler semtinde uygulanmis (Sekil 4.3) diger
boliimlerinin bazilar1 heniiz uygulama asamasinda olup, bazilarinda ise

uygulamaya dair gelisme bulunmamaktadir.

Sekil 4.3 Bahgelievler’de uygulanan bisiklet yollar1 (Cyclist Tiirkiye, 2020)

Hazirlanmis ancak heniiz Bahgelievler’de uygulanmis olan bisiklet master plani,
Ankara’da ulasim sistemlerinde cesitliligin bulunmadigina dair bir kanit olarak
gosterilebilir. Ankara’da hareketlilik, 6zel otomobil ya da taksi, otobiis ve metro
iicgeninde sikigmig bir sekilde ilerlerken, farklt ve yenilikei alternatif ulasim
sistemlerinin kullanimi i¢in mekéan tasarimi uygun olmamaktadir. Bu kapsamda

yenilik¢i sistemlerden biri de paylasimli e-skuter sistemleri olmaktadir.

Ankara’da mikro hareketlilik baglaminda aktif olarak kullanilan, hareketlilik

sistemlerindeki problemlerin bazilarina ¢6zlim niteliginde olan sistemlerden biri de
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paylasimli e-skuter sistemleridir. COVID-19 pandemisi ncesi Bilkent Universitesi
gibi belirli bolgelerde faaliyet gosteren paylasimli e-skuter sistemleri, pandeminin
baslamasi ve fiziksel mesafe kurallariin getirilmesi ile kent mekaninda da aktif
olarak goriilmeye baslamistir. Pandemi oncesi yalnizca iiniversite kampiislerinde
ve bazi kent sakinlerinin deneme amagli kullandig1 e-skuter sistemleri, pandemi
siirecinde bir¢ok kisi tarafindan aktif olarak kullanilarak kentsel hareketlilik
sistemlerinde aligkanlik haline gelmistir. Ankara’da alternatif bir hareketlilik
secenegi sunan paylasimli e-skuter sistemleri, kullanim agisindan olumlu ve
olumsuz etkilere sahipken mekan tasariminin yolculuklarina uygun olmamasi
sebebiyle krizlere de yol agabilmekte giinliik hayatta birkac¢ aktarma yaparak varis
noktasina ulasan kent sakinlerinin kullanim tercihlerini etkileyecek ozelliklere

sahip olarak seyahat davranislarini sekillendirmektedir.

4.2 Ankara Kentinde Paylasimh E-Skuter Sistemleri

Ankara kentinde paylasimli e-skuter kullanimi, COVID-19 pandemi siirecinde
yayginlasmistir. Pandemi ©6ncesi dénemde Istanbul’un birgok bolgesinde
halihazirda goriilen Marti, Cankaya il¢esinin Armada Aligveris Merkezi gibi odak
bolgelerde heniiz yeni goriilmeye baslamistir. Bununla birlikte Ankara tabanli bir
firma olan HOP gibi paylasimli e-skuter sistemleri ise heniiz kampiis sinirlari
icerisinde kullanilmaktaydi. Ancak pandemi ilani ile yasamin mahalle dlgegi ile
siirlanmasi, yolculuklarin azalmasi ve toplu tasima gerektiren durumlardan
kaginilmast ile paylagimli e-skuter sistemleri ilgi cekmeye baslamis ve mekanda yer
almigtir. Ayrancim Gazetesi’nin 2020 yilinda bu baglamda gerceklestigi
roportajlarda, “kent hayatini olumlu etkileyen, kolaylastiran teknolojik
yeniliklerin” dikkat ¢ektigi yoniinde goriisler belirtilirken bu yeniliklerin “evde kal”
cagrilariyla birlikte gelmesi de bir¢ok kisinin seyahat davranisinda olumlu etkileri

oldugu belirtilmektedir.

Ayn1 zamanda bazen yiiriimek i¢in uzak taksiye binmek ya da ara¢ kullanmak i¢in
yakin mesafelerde paylasimli e-skuter yolculuklar: tercih edilmektedir. Ilk basta
toplu tasima kullanmamak icin e-skuter yolculugu tercih edenlerin COVID-19
pandemisi yasaklarinin daha esnek oldugu “yeni normal” siireci ve sonrasinda da
hem pratik hem de keyifli oldugu i¢in tercih etmeye devam ettiklerini

belirtmislerdir. Ozellikle giinliik islerde siklikla kullamildigi belirtilirken diger
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taraftan trafikte yer alan tiim siiriiciilerin ve yayalarin da bu araglara karsi
sorumluluklar1 oldugunun alti ¢izilmistir. Ayrancim Gazetesi’ndeki (2020) bu
roportaj, Ankara’da paylasimli e-skuter sistemlerinin baslangicinin ve pandemideki

evriminin 6zeti niteliginde degerlendirilebilir.

Ankara Biiyiiksehir Belediyesi ise kentsel ulasgim mekanlarindaki baslica
aktorlerden biri olarak paylasimli e-skuter sistemlerinin aktif hale gelmesini
“baskentte cevreci ulasim” baslig1 ile duyurmustur. Isletim modelleri baglaminda
degerlendirildiginde, kent mekaninda hizmet verecek ya da sahadan gekilecek
paylasimli e-skuter firmalari, UKOME kararlar1 ile belirlenmektedir. Ayni
zamanda hangi ilcede ka¢ adet e-skuter araci bulunmasi gerektigi konusunda
Ankara Biiyiiksehir Belediyesi karar almakta ve UKOME kararlar1 ile diger
birimlere bildirmekte sonrasinda uygun goriilen ortak bir karar belirlenmektedir.
Ancak firmalarin kentte yer almasi i¢in gerekli izinler Ulasim Bakanligi tarafindan
verilmektedir. Ulusal 6lgekte oldugu gibi Ankara’da yer alacak firmalarin Tiirk
Mensei olmasi zorunlu olmaktadir. Referans alinan resmi karar ise 31454 sayili 14
Nisan 2021 tarihli Elektrikli Skuter Yonetmeligi’dir. Ancak hem belediye hem de
bakanlik tarafinda paylagimli e-skuter araglarinin yerlestirilecegi alanlar, 6nerilen
kullanim alanlar1 gibi Oneriler bulunmamakta operasyon islemleri ilgili firma
tarafindan gerceklestirilmektedir. Giinlimiizde kent genelinde yasaklanmis olan

bazi park ve kullanim alanlar1 bulunmakta ve UKOME kararlar1 ile belirtilmektedir.

Uluslararas1 olcekte yapilan caligmalar ve daha once derlenen uygulama
orneklerinde yapilan pilot ¢alismalar sonucu elde edilen veriler sonucunda
paylasimli e-skuter sistemlerine iligkin bir dngorii gelistirmek ya da mevcut durumu
ortaya koymak miimkiin hale gelmektedir. Ancak ulusal dl¢ekte incelendiginde
paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimlarina, diger sistemler ile entegrasyon
durumlarina, denetleme sistemlerine ve kent sakinlerinin goriislerine iligkin kesin
ve net bilgiler bulunmamaktadir. Bu sebeple bu baglikta, Ankara dl¢eginde yazilan
makalelerden, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi kapsaminda bulunan veri tabanindan
ve bazi firmalar ile goriismeler sonucu elde edilen bilgiler derlenmistir. Bu
baglamda Ankara’da paylasimli e-skuter sistemlerinin kullaniminin yogunlastig
2021 yilindan giinlimiize kadar olan stirecte ilgeler bazinda arag sayilari, kullanim
alanlari, kullanim profili gibi konularda fikir vermek ve yorumlarda bulunarak

durum tespiti yapmak amaglanmaktadir.
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4.2.1 Ankara’da Paylasimh E-Skuter Sistemlerine Dair UKOME Kararlari ve

Degerlendirilmesi

2021 yilindan giiniimiize kadar, Ankara genelinde paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullanimina iliskin UKOME kararlar1 bulunmakta ve isletim modelleri bu kararlara
gore sekillenmektedir. {1k kararin yaymladig1 tarihten giiniimiize, paylasimli e-
skuter sistemlerinin ilge bazinda sayilarina karar verilmis; bazi durumlarda
azaltilmasi ve arttirilmasi taleplerinde bulunulmus; markalarin pazara girmeleri ve
cekilmeleri konusunda bazi onaylar verilmis; kent genelinde kullanim alanlarina
iliskin bazi yasakli bolgeler belirlenmistir. UKOME kararlari, Ankara’nin en ¢ok
paylagimli e-skuter aracinin bulundugu 8 ilgesine (Altindag, Cankaya, Etimesgut,
Golbasi, Kecioren, Mamak, Sincan, Yenimahalle) odaklanmaktadir (Harita 4.2).
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Harita 4.2 Ankara ilce sinirlart haritas1 (Ankara Biiyliksehir Belediyesi web sitesi

kaynagindan yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.)

Ankara’da paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimlarma iliskin UKOME
kararlarinin detaylar1 su sekildedir (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, UKOME
Kararlar1 2021-2023);
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Paylagimli e-skuter sistemlerinin diizenlenmesine yonelik ilk yasal karar, 14
Nisan 2021 tarihine ait olmakta ve HOP, Mart1, AtlaGit markalar1 ile Ankara’da
kullanimlar1 baslamaktadir. COVID-19 pandemi siirecinin etkilerinin stirdiigii
bu donemde, paylasimli e-skuter yolculuklarinda hiz sinir1 25 km/saat olarak
belirlenmistir. Bisiklet yollarinda ve seritlerinde kullanimlarinin uygun
olacagindan bahsedilirken azami hiz sinir1 50 km/saat olan ara¢ yollarinda da
kullanimlarina izin verilmistir. Paylagimli e-skuter sistemlerine iliskin ilk adim
olan bu kararda, skuter sayilarinin dngoriilemeyecek sekilde fazla olmasini
onlemek amaciyla ilge niifuslari ile orantili olarak 19 ilgede 1/3 oraninda kisit

getirilmigtir. Kirsal nitelikte olan 5 ilcede ise kisitlama bulunmamaktadir.

Nisan, 2021°’de Ankara genelinde 9.304 e-skuter bulunmaktadir (Tablo 4.1).

Tablo 4.1 Nisan, 2021 Itibariyle Ankara genelinde bulunan paylasimli e-skuter
sistemleri ve ara¢ sayilart (UKOME, 2021)

iigeler

ilce Niifusu
(TUIK, 2020)

izin Verilen E-Skuter Sayis

HOP

Marti

AtlaGit

TOPLAM

1/3 Kisttinin
Bulundugu 19 ilge

(Akyurt, Altindag,
Bala, Beypazari,
Cankaya, Cubuk,
Elmadag, Etimesgut,
Golbasi, Haymana,
Kahramankazan,
Kecioren,
Kizilcahamam,
Mamak, Nallihan,
Polatli, Pursaklar,
Sincan, Yenimahalle)

5.583.019

1550

4762

1700

9304

1/3 Kisttinin
Bulunmadi 5 Tlce

(Ayas, Camlidere,
Evren, Giidil, Kalecik,
Sereflikochisar)

80.303

290

TOPLAM

9.594
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Nisan ayinda toplamda 9.594 olan elektrikli skuter araglar1 Altindag, Cankaya,

Etimesgut, G6lbasi, Kecioren, Mamak, Sincan, Yenimahalle’de bulunmaktadir.

UKOME 2021/39 sayili karar, ikinci karar1 olusturmakla birlikte Haziran, 2021
tarihine aittir. Bu kararda hiz simir1 ve kullanim alanlarina iliskin belirlenen
ilkelerde bir degisiklik olmamuigtir. Nisan ayindan haziran ayinda deneyimlenen
ve kullanicilarin seyahat davranislarini etkileyen paylagimli e-skuter sistemleri
icin bazi ilgelerde arag arttirma taleplerinde bulunulmustur. Etimesgut, Sincan,
Altindag gibi ilgelerde e-skuter sayis1 artarken Akyurt, Pursaklar gibi ilgelerde
de kullanimi baglayarak Mamak gibi il¢elerde e-skuter sayilarinda kiigiik
azalmalar yaganmis ve toplam arag sayisinda degisiklik olmamastir.

Eyliil, 2021 tarihinde paylagimli e-skuter sistemleri Ankara kent genelinde yedi
aylik bir deneyim edinmis ve zaman igerisinde baska markalar da pazara dahil
olmuglardir. HOP, Mart1 ve Atlagit firmalarina ek olarak Superpedestrian ve
BinBin markalar1 da kent sokaklarinda goriilmeye baslanmistir. Bu karar
kapsaminda toplamda bes firmanin hakim oldugu pazarda, firmalar tarafindan
9.341 adet e-skuter araci talep edilmis ancak yalnizca 5.169 adet paylasimli e-
skuter aracinin kent genelinde bulunmasina izin verilmistir. Bu durumun
sebebi, 2021/53 sayili tiglinci UKOME kararinda yer alan diger onemli
maddeler olarak yorumlanmaktadir. Bu maddeler, paylasimli e-skuter kullanim
alanlarinin sinirlandirilmasina ve belirli askeri alanlar ile resmi makamlarin
bulundugu cadde ve sokaklarda yasaklarin getirilmesi ile iliskilidir. Anitkabir
cevresinde bulunan Akdeniz Caddesi, Genglik Caddesi alanlar ile birlikte Genel
Kurmay Baskanligi, Milli istihbarat Teskilati, Emniyet Genel Miidiirliigii gibi
alanlar cevresinde e-skuter kullanimi yasaklanmistir. Bununla birlikte ¢evre
yollar1, Bat1 Bulvari, Turgut Ozal Bulvar1 gibi bazi bulvarlarla birlikte daha
once de vurgulandig lizere zaman igerisinde kentin ana tasiyict aksi haline
gelmis Dumlupinar Bulvari yasaklanan alanlar arasinda yer almistir.

Paylagimli e-skuter yolculuguna dair bazi kararlarda degisiklikler yapilmistir.
Yolculuk esnasinda kullanim hizi 15 km/saat olarak diizenlenmis ve park
yerlerine iliskin bazi agiklamalar yapilmistir. Bu agiklamalar ile genisligi 2,5
metreden az olan kaldirimlarda e-skuter aracinin park edilmesi yasaklanmigtir.
Ancak bunun yaninda park yeri hizmeti saglamak ve alanlar belirlemek

firmalarin inisiyatifine birakilmis denetleme ve park istasyonlarmin
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yerlestirilecegi alan kararlar1 Ankara Biiyliksehir Belediyesi’nin denetlemesine
tabii tutulmustur. Tiim bunlarla birlikte, onemli kararlar arasinda yer alabilecek
bir uygulama olarak U-Net sistemi ile paylasimli e-skuter yolculuklar i¢in
entegre edilmis cografi citleme teknigi aktiflestirilmistir. Cografi citleme
teknigi ile kullanimi1 veya park edilmesi yasak olan alanlar tespit edilmekte ve
aksi bir durum oldugunda ceza islemleri uygulanmaktadir. Bu alanlar,
firmalarin mobil uygulamalarinda harita iizerinde gosterilmekte ve yolculuga
dair uyarilarda bulunulmaktadir.

Bir diger UKOME kararint olusturan 2022/44 sayili kararda, Ankara’nin
ilcelerinde toplamda 5 firmanin 9.341 adet paylasimli e-skuter aracinin
bulundurulmast yer almaktadir. Bununla birlikte isletim modelinin
aktorlerinden biri olan Ulastirma ve Altyap:, Cevre Sehircilik ve Iklim
Degisikligi ile Icisleri Bakanliklarmin E-Skuter Yonetmeligi kapsaminda
belirttigi 12. Maddesi vurgulanmistir. Bu maddeye gore; "E-skuter izni verilen
yetki belgesi sahipleri, bu maddeye gore e-scooter izninin diizenlendigi tarihten
itibaren en ge¢ 45 giin icerisinde e-scooterlerini sahada bulundurmak
zorundadir” karar1 bazi firmalarin Ankara pazarindan g¢ekilecegi yoniinde
gerekce olmustur. Atlagit ve BinBin firmalarinin izinleri, oy birligi ile iptal
edilmis ve ¢ekilmeleri igin siire¢ baslatilmistir.

Agustos, 2022 tarihine gelindiginde ise 2022/70 sayili UKOME karari
dahilinde, Beam firmas1 Ankara kent genelinde hizmete baglamis; Atlagit
firmasinin ise c¢ekilme siireci devam etmistir. Karar Altindag, Cankaya,
Etimesgut, Golbasi, Kec¢ioren, Mamak, Sincan ve Yenimahalle ilgelerine
odaklanmakta ve bu ilcelerdeki toplam ara¢ sayisi 6.679 olarak ifade
edilmektedir (Harita 4.2). Ayn1 zamanda Mart1 ve Superpedestrian firmalari
bazi ilgelerde yeni e-skuter araglari talep etmislerdir (Tablo 4.2). Dolayisiyla
kent genelinde paylasimhi e-skuter sayist 7.833 olurken Marti ve
Superpedestrian firmalariin talepleri dogrultusunda yeni araglar eklenmistir.
Iki firmanin da talepleri géz oniinde alindifinda Cankaya, Kecidren ve
Yenimahalle il¢elerinde paylagimli e-skuter sistemlerine yonelik talebin arttig:
ve seyahat davraniglarinda bu sistemleri kullanma yoniinde olumlu etkiler
oldugu yorumlanabilir.

2022 yilina iligkin son UKOME karar1 Aralik ayinda alinmistir. Atlagit firmasi

kent genelinden e-skuter araglarini c¢ekmis ve geriye 4 firma kalmistir.
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Paylagimli e-skuter sistemlerinin sayilarina iligkin bir degisiklik olmamakla

birlikte duraklama alanlar1 ve park alanlarina iliskin bazi yasaklamalar

getirilmigtir.

Tablo 4.2 Agustos, 2022 tarihi itibariyle firmalar bazinda kent genelinde bulunan

e-skuter sayis1 ve ilge bazinda yeni talep edilen arag sayisi

ilceler 2021/53 Sayih Yeni Talep Edilen Firmalara Gore
. UKOME Skuter Sayisi ve Toplam E-Skuter
(A{tzndag, Ca.i.zkay 4, Kararinda izin Talep Edilen flceler Sayisi
Etimesgut, Golbagi, Verilen Skuter
Kecioren, Mamatk, Sayist
Sincan, Yenimahalle)
HOP 1337 - 1337
Marti 2524 947 3471
(Altindag, Cankaya,
Kecgioren,
Yenimahalle)
Superpedestrian 1045 217 1262
(Cankaya, Kegioren,
Yenimahalle)
Atlagit 165 - 165
(Yalnizca Cankaya)
Beam - 1598 1598
Kent Genelinde Toplam E-Skuter Sayisi 7833

Bu yasaklar Ankara’nin merkez alanlarindan biri olan Kizilay’da bulunan ve
yaya yogunlugunun giinliik hayatta oldukca fazla oldugu Necatibey Caddesi,
Ziya Gokalp Caddesi gibi alanlarda uygulanmaktadir. Bu alanlar, dnceki
kararlarda yasaklanmis diger bolgeler ile cografi citleme teknigine tabii
tutularak mobil uygulamalar {izerinde isaretlenen yasakli alanlara dahil
olmuslardir.

e 2023 yilmin ilk UKOME karar1, Subat ayinda Superpedestrian firmasinin
caligma izinlerinin iptal edilmesi ile gerceklesmistir. Superpedestrian firmasi
Kisisel Verilerin Koruma Kanunu’nun (KVKK) ihmal edilmesi sonucu daha
fazla para cezasina ¢arptiritlmamak amaciyla ¢alisma izinleri iptal edilmistir. Bu

baglamda, Ankara genelinde toplamda 1243 adet skuter araci olan firmanin
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sahadan ¢ekilmesiyle izin verilen skuter sayilar1 ile mevcut olan skuter sayilari
arasinda dengesizlik ve azalmalar yasanmistir (Tablo 4.3).
Tablo 4.3 2023/19 UKOME karar1 sonucu Ankara genelinde bulunan ve izin

verilen e-skuter sayilarinin ilge bazinda incelenmesi

iigeler 2023/19 UKOME Calisma Sahalarinda Kalan
Karar1 Sonucu flge Bulunan Toplam E- Bosluk
Bazinda izin Verilen Skuter Sayis1 (Mart,
Skuter Sayisi HOP ve Beam)
Altindag 660 560 100
Cankaya 1543 946 597
Etimesgut 992 594 398
Golbas1 234 47 187
Kecioren 1564 1252 312
Mamak 1116 646 470
Sincan 915 466 449
Yenimahalle 1159 958 201
TOPLAM 8183 5469 2714

Atlagit firmasindan sonra Superpedestrian firmasinin da sahadan cekilmesi
sonucu toplamda 5469 e-skuter araci hizmet vermeye devam etmistir. Ancak
kent genelinde sayinin azalmasi sonucu 2714 adet e-skuter aracinin eksikligi

sahada bosluk yaratmistir.

2023/22 sayili 10.03.2023 tarihli kararda, Mart1 firmas1 kig aylarinda
gerceklesen operasyon maliyetleri dolayisiyla Ankara’da bir siireligine
faaliyetlerini askiya almak istemis ancak sahada bulunma durumuyla alakali
herhangi bir islem yapilmamasini talep ederek gecici bir durum olarak
bildirmigtir. Ankara Biiyiiksehir Belediyesi ise 31454 sayili E-Skuter
Yonetmeliginin 12.maddesini esas alarak hizmet verecek kapasitede bir ¢agri
merkezinin ve Kasim-Subat donemini baz alarak izin verilen e-skuter sayisinin

en az %40’ min sahada olmasi zorunlulugunu belirtmistir. Mart1 firmasi igin
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%40 oranda e-skuter sayis1 ise 1014 adet e-skuter aracina denk gelmektedir. Bu
durum sonras1 Zabita Daire Baskanlig1 tarafindan yapilan kontroller sonucu
Mart1 firmasi sorumlulugunda bulunan sahalarda e-skuter araci goriilmedigine
dair tutanaklar tutulmus ve ilgili firmanin ¢alisma izninin iptal edilmesine karar
verilmigtir. Ankara genelinde 2534 adet e-skuter araci bulunan Mart1 firmasinin
caligma izinlerinin iptal edilmesi sonucunda ise, mevcutta bulunan bosluk
artmis ve Ankara genelinde e-skuter sayis1 azalmistir (Tablo 4.4).
Tablo 4.4 2023/22 UKOME karar1 sonucu Ankara genelinde bulunan ve izin

verilen e-skuter sayilarinin ilge bazinda incelenmesi

iigeler 2023/22 UKOME Calisma Sahalarinda Kalan
Karar1 Sonucu flge Bulunan Toplam E- Bosluk
Bazinda izin Verilen Skuter Sayis1 (HOP ve
Skuter Sayisi Beam)
Altindag 660 264 396
Cankaya 1543 473 1070
Etimesgut 992 396 596
Golbas1 234 47 187
Kecioren 1564 570 994
Mamak 1116 423 693
Sincan 915 283 632
Yenimahalle 1159 479 680
TOPLAM 8183 2935 5248

Kent genelinde paylasimli e-skuter aracinin azalmasi sonucu, ilge bazinda izin
verilen e-skuter sayist normal sartlarda 8183 adet olmasi gerekirken sahada
bulunan toplam arag sayist 2935 adete diismiistiir. Paylagimli e-skuter
sistemlerinin arz edilmesi konusunda yetersizlikler yasanmaya devam etmis ve

arag sayilarindaki bosluk 5248 adete yiikselmistir.

Bu tez ¢alismasinin siirdiiriildigli donemde oybirligi ile kabul edilmis son

UKOME karar1 2023/36 say1li olup Nisan ayina aittir. {lgili UKOME karar1 ise,
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park yasagi icermekte olup Atatlirk Bulvari’nda Kugulu Park karsisinda
bulunan Polonya’nin Ankara Biiyiikel¢iligi tarafindan talep edilmektedir.
Polonya’nin Ankara Biiyiikelgiligi, Polonya Caddesi ve Iran Caddesi’ne bakan
bahge dis duvarlarinda (Sekil 4.4) iiglincii sahislar tarafindan e-skuter park

edildigini ifade etmis ve bu durumun yasaklanmast igin taleplerini iletmislerdir.

Kugulu Park

Dl
ruUlgllyda

iiytikelciligi

jus]

Sekil 4.4 Polonya Biiyiikel¢iligi Polonya Caddesi goriiniimii (Ozcan,2023)

Bu talebin sebepleri arasinda ise s6z konusu e-skuter araglarinin misyon ve
yayalarin gilivenligine tehdit olusturdugu belirtilirken bununla birlikte
misyonun imajimi olumsuz etkiledigi sdylenmektedir. ilgili talep, E-Skuter
Yonetmeliginin 2.maddesi kapsaminda degerlendirilerek “kamu nizamini
bozacak, 0zel miilkiyeti ihlal edecek ve yayalar, engelliler veya hareket
kisitlilig1 olan kisilerin giivenli ve bagimsiz hareketlerini, ara¢ ve yaya trafigini
engelleyecek sekilde park edilmesi” maddesi esas alinmis ve kabul edilmistir.
Ankara genelinde bulunan yerlesik tiim yabanci diplomatik misyon alanlari
cevresinde paylasimli e-skuter araglari i¢in “Duraklamak ve Park Etmek
Yasaktir” ifadesi kullanilmaktadir. Bu alanlarin mobil uygulamalar tizerinden
“park yasak” bolgeler olarak isaretlenerek cografi ¢itleme yonteminin etkin hale
getirilmesine karar verilmistir. Son olarak bu bélgelerde uydu takip sistemi
kullanilarak park edilen aracglarin tespit edilmesine ve gerekli uyarilar sonucu

ivedilikle araglarin kaldirilmasi oy birligi ile kabul edilmistir.

Sonug olarak degerlendirildiginde 2023/36 sayili son UKOME karar1 igeriginde,

paylasimli e-skuter araglarimin sayilarima ve firmalarina iliskin bir degisiklik
bulunmamaktadir. Dolayistyla 2023/22 sayili UKOME kararinin bulundugu Mart,
2023 tarihi dikkate alindiginda kent genelinde HOP ve Beam firmalar1 aktif olarak

hizmet vermekte ve toplamda 2935 adet paylagimli e-skuter aract bulunmaktadir.
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Kent genelinde sahada bulunmaya basladig1 Nisan, 2021 tarihinden son UKOME
kararinin bulundugu ve veriye ulasilabilen Mart, 2023 tarihine karar paylasimli e-

skuter sayilarinda ciddi bir diislis yasanmustir (Sekil 4.5).

b g@; Paylasimli E-Skuter Sayisi
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Sekil 4.5 Ankara’da paylasimli e-skuter ara¢ sayisinin 2021-2023 yillar1 igerisinde
degisimi (UKOME Kararlari, 2021-2023)

Ozellikle AtlaGit firmasinin g¢alisma izinlerinin iptal edildigi Agustos, 2022
tarihinden bu yana sayilardaki diislis devam etmistir. Bu diisiis oranlari, ilgelerde
izin verilen e-skuter sayilar1 ve mevcutta sahada bulunan e-skuter sayilari arasinda
fark yaratarak bogluklar olusturmustur. Dolayisiyla mevcut durumda sahada izin
verilenden daha az paylagimli e-skuter aract bulunmaktadir. Bu durum Agustos,
2022 tarihinden gilinlimiize kadar degismemis olup paylasimli e-skuter yolculuguna
olan talep baglaminda bir artis goriilmemis ve bu araglarin sahada daha az
bulunmasi durumunda bir sorun yasanmayip eksiklik hissedilmemistir. Baglangicta
hem COVID-19 pandemi siireci hem de popiiler olan bir yolculuk bi¢imi olmasi
dolayistyla onemli artiglarin bulundugu e-skuter ara¢ sayist sonraki aylarda
pandeminin etkisinin azalmasi, yolculuklarda yasanan kazalar sebebiyle giivenlik
endiselerinin ortaya c¢ikmasi, kent mekaninin tasarlanmasi ve diizenlenmesi
konusunda ayrilmig seritler gibi 6zel bir yerlerinin olmamasi dolayisiyla dnemli
azalis seviyeleri ortaya ¢ikmis olabilir. Sonu¢ olarak bakildiginda, ilk giinden
giinimiize kadar olan siirecte Ankara Biiyliksehir Belediyesi’nin izin vermesi
sonucu sahada bulunan paylasimli e-skuter sayisinda %68 oraninda diisiis

gerceklesmis olup zaman igerisinde AtlaGit, Superpedestrian, Mart1 firmalari
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sahadan ¢ekilirken giincel durumda kent genelinde yalnizca HOP ve Beam

markalar1 hizmet vermeye devam etmektedir.

Iice bazinda degerlendirildiginde ise, UKOME kararlarinda yer almasi ve veri
stirekliliginin saglanmasi dolayisiyla en saglikli sayilar, yogun yerlesim alanlari
olarak nitelendirilebilecek sekiz ilcede bulunmaktadir. Bu ilgeler Altindag,
Cankaya, Etimesgut, Golbasi, Ke¢idren, Mamak, Sincan ve Yenimahalle’dir. Bu
ilcelerde 2021 yilinda ilk izinlerin verilmesiyle baslayan paylagimli e-skuter arag
kullanim1 yillar igerisinde degismis ve bu degisim sayilarima da yansimistir.
Ozellikle siireg icerisinde bazi markalarin sahada hizmete baslamasi ya da sahadan
cekilmesi bu sayilardaki degisimin sebebi olmaktadir. Ancak kent genelinde Sekil

4.6’te goriildiigii tizere paylasimli e-skuter arag sayilarinda diisiis yasanmustir.
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Sekil 4.6 2021-2023 yillarinda Ankara’da il¢e bazinda paylasimli e-skuter arag
sayisinin degisimi (UKOME Kararlari, 2021-2023)

HOP, Ankara tabanli bir firma olmakla birlikte kentin bir¢ok alaninda kullanilirken
Beam yalnizca Sincan ve Cankaya il¢elerinde bulunmaktadir. Tiim kent sakinleri
tarafindan bu sistemlere erisimde kisitlara yol agmaktadir. Sonug¢ olarak
degerlendirildiginde, ilge bazinda 2021 ve 2023 yillarinda bulunan paylasimli e-
skuter sayisinda ciddi bir azalis olmustur. Paylasimli e-skuter sayisinin en fazla ilge
Kecioren olup niifus agisindan da en kalabalik ilgeyi olusturmaktadir. Bunu
sirastyla Yenimahalle, Cankaya, Mamak, Etimesgut, Sincan, Altindag ve Gdlbast
ilceleri izlemektedir. Paylasimli e-skuter sayis1 2021 yilinda TUIK verilerine gore

niifus biiyiikliigiine gére dagitilmis olup glinlimiizde bu denge korunmaktadir.

Ankara kentinde paylasimli e-skuter sistemleri kapsaminda belediye kaynaklar1 baz

alindiginda UKOME kararlar1 haricinde bir veri bulunmamaktadir. Isletim
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modelleri baglaminda koordinasyon, izin ve ara¢ sayisina karar veren belediye
tabaninda farkli bir veri bulunmamasi dolayisiyla ilgelere gore arag sayis1 ve zaman
icerisinde degisen durumlar bu alt baglik altinda aciklanmistir. Firma verileri ise
rekabet acisindan olumsuz durumlara yol agabilecegi ihtimali ile bu tez
calismasinda yer almamistir. Ancak Ankara’da HOP Scooter ile yiiz yiize

goriismeler yapilmis ve kent genelinde kullanima iligkin bazi bilgiler edinilmistir.
4.2.2 Ankara’da Paylasimh E-Skuter Sistemlerine Dair Goriismeler

Ankara’da paylasimli e-skuter sistemleri, COVID-19 pandemi siirecinden bu yana
yaklagik dort yillik bir zaman diliminde aktif olarak kullanilmaktadir. Bu zaman
diliminde, ilk resmi karar 2021 yilina ait olmakla birlikte heniiz hem kamu hem de
0zel aktorler tarafinda UKOME kararlar1 haricinde diizenli bir veri sistemine “agik
kaynak™ olarak ulagilamamaktadir. Bu sebeple, kent genelinde paylagimli e-skuter
sistemlerinin kullanimina iligkin fikir edinmek amaciyla saglayici firma olan HOP
Scooter ile yliz yiize gorlismeler yapilmistir. Ancak, pazar genelinde rekabet
durumunu etkileyebilecegi ihtimali ile sayisal verilere ulagilamamistir. Bu alt
baslikta, gergeklestirilen goriismeler baglaminda paylasimli e-skuter sistemlerinin
kullanim alanlarinin yogunluguna, ara¢ dagilimina, mekansal kosullara, duraksama
noktalarina ve kullanim amagclarina iliskin edinilen fikirler derlenmis; bu
sistemlerin kullaniminda 6ne ¢ikan odak alanlar isaretlenmis ve kullanici ag1 ile

ilgili yapilan yorumlar aktarilmistir.

Gorligmeler, Mayis, 2022 ve Mayis, 2023 olmak iizere iki etapli olarak
gerceklestirilmistir. Bu baglikta, goriismeler sonucu elde edilen bilgiler aktarilacak
ve firmalarin deneyimleri paylasilacaktir. Ayn1 zamanda Ankara’nin geneli i¢in
aciklanan bu bilgiler, kent sakinlerinin e-skuter kullanimina yonelik tercihlerin
olumsuz ve olumlu etkilendigi konular1 da belirleyerek seyahat davraniglarina

iliskin baz1 tespitler ortaya koymustur.
4.2.2.1 Yiiz yiize goriismeler baglaminda mekansal kosullar ve akslar

Genellikle iiniversite kampiisleri ya da sinirli bir alan icerisinde hizmete baslayan
e-skuter sistemlerinin kent geneline yayilmasi ve kullaniminin yogunlagmasi daha
once de belirtildigi gibi COVID-19 siirecinde ger¢eklesmistir. Yapilan
goriigmelerde, paylasimli  e-skuter sistemleri Ankara’nin ulagimmnin  bir

tamamlayicist olarak tanimlanmaktadir. Mikro hareketlilik baglaminda yer alan bu
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sistemler, metro yolculugunun tamamlanmasi sonucu erisimin arttirilip alternatif
bir yolculuk saglama amacini tagimaktadirlar. Ozellikle ilk kilometre-son kilometre
baglaminda yiiriimek i¢in uzun mesafe, araba kullanmak icin kisa mesafede kalan
alanlara erigme amacim1 da tasimaktadir.  Dolayisiyla paylasimli e-skuter
sistemlerinin otobiis, metro gibi toplu tasima sistemlerine erismek igin bir
tamamlayici gorevinin oldugu sdylenebilir. Bununla birlikte yolculuklarin amaci da
duraga ulagmak, ise ya da konut alanina erigmek olarak sekillenmektedir.
Gorligmelerde paylasilan deneyimlere gore, Ankara’nin bir kiy1 kenti olmamasi ya
da biiyiik kent parklarina sahip olmamasi dolayisiyla paylasimli e-skuter sistemleri
yalnizca ulasim araci olarak kullanilmakta rekreasyonel amacli yapilan
yolculuklarin orani1 olduk¢a diisiikk olarak ifade edilmektedir. Dolayisiyla

firmalarin, hafta ici ve hafta sonu cirolarinda biiyiik degisiklikler goriilmemektedir.

Kent genelinde mekéansal olarak degerlendirildiginde bazi ilgeler 6ne ¢ikmakta,
bazi metro duraklar1 “dagitim noktas1 ya da aktarma merkezi” olarak
nitelendirilmektedir. Ornegin 46 metro istasyonunun bulundugu Ankara’da HOP
E-Scooter markasi, her metro istasyonu ¢ikisinda e-skuter araglarinin oldugunu
belirtmekte; otobiis duraklarinin bir¢ogunda dagitim yapildigini ifade etmis ancak

metro istasyonlarinin kullanimda daha verimli oldugu sonucuna ulagmistir.

One ¢ikan dagitim noktalarr arasinda ayrica Kizilay, Giivenpark, Tunali bolgeleri
de yer almaktadir. Ozellikle Tunal’’da bulunan ve Ankara’nin simgelerinden biri
haline gelmis Kugulu Park, paylasimli e-skuter yolculugunun baglatilmasi igin
bilinen noktalardan biri haline gelmistir. Ancak bunun yaninda e-skuter firmalari,
belirli bir bolge igerisinde ve bilinen noktalarda dagitim yapma konusunda kararl
olmadiklarini belirtmislerdir. Genellikle kullanicilarin yolculuklarinin izlerine gore
hareket etmekte ve bir kullanici, metro yolculugu sonucu e-skuter ile evine gittiyse
sabah da bu yolculugun gergeklesecegi yoniinde emin olmasini istemektedirler.
Kullanicilarin deneyimleri bu baglamda Onemli hale gelmekte ve seyahat
davraniglarin1 paylasimli e-skuter araglarini kullanmaya 6zendirme yoniinde

olumlu etkilemektedir. Ayn1 zamanda kent sakinlerine de kolaylik saglamaktadir.

Mekansal kosullar baglaminda konusulan konulardan biri de mekanda duraksama
ya da park yerinin olmamasi olmustur. Bu durum kent sakinleri agisindan
erisilebilirlik ve hareketlilik konularinda problemlere yol acarken paylasimli e-

skuter firmalar1 acisindan da bazi problemleri ortaya g¢ikarmaktadir. Yolculuk
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sonunda e-skuter araglarinin ¢Op posetlerine ve elektrik direklerine birakilmasi

gorsellik acisindan olumsuz durumlara yol agmaktadir (Sekil 4.7).

Sekil 4.7 Tunali’da park edilmis paylasimli e-skuter araglar1 (Ozcan,2022).

Mekéansal kosullar agisindan g6z oOniinde bulundurulan bir diger konu da arag
yogunlugu ile yolculuk kosullarinin etkilenmesi olmustur. Yaya akisinin ve
hareketliliginin olduk¢a yogun oldugu Tunali Hilmi Caddesi, bu karsilagtirmanin
yapildig1 alanlardan biri olarak 6rnek verilebilir. Tunali Hilmi Caddesi, bir yandan
yayalar icin diikkanlarin hemzemin oldugu ve hem eglence hem de ticari faaliyetler
icin yogun kullaniml1 bir kanal mekan olustururken diger yandan ara¢ yogunlugunu
da barindirmaktadir. Dolayisiyla paylasimli e-skuter yolculuklar1 da keyifli bir
stiriise karsilik daha zorlayici ve temkinli olabilmektedir. Bu kapsamda, mekanda
giivenlige dair endiseler olusmakta ve bu durum hem tercih edilme oranlarini hem
de seyahat davraniglarii etkilemektedir. E-Skuter Yonetmeligi ve UKOME
kararlar1 sonucu, 50 km/sa iizeri karayollarinda siiriis yasaklanmis olup daha diigiik
dereceli yollarda kullanimlar1 ger¢eklesmektedir. Bu durum giivenlik 6nlemleri
kapsaminda yer almakta ancak diisiik dereceli karayollarinin genisligi, genellikle
kaldirim alanlarinin olmamasi ya da dar olmasi, ara¢ odakli tasarlanmasi dolayisiyla
daha farkli ve c¢esitli giivenlik endigeleri ortaya c¢ikmaktadir. Bu durum
yolculuklarin yogun olarak yapildigi akslari etkilemektedir. HOP E-Scooter firmasi

tarafindan yogunluklu olarak kullanilan alanlar;

e Kizilay-Bahgeli-Giivenpark rotas,

e Tunali-Kugulu Park dagitim noktas,

e Eryaman, Goksu Parki ve civari,

e Elvankent semti ve konut alanlari,

e Umitkdy, Koru Metro Istasyonu ve Arcadium AVM civari,

e Bilkent Universitesi gibi merkezden uzak ve erisimi zor kampiisler
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seklinde ifade edilmektedir. Kampiisler kapsaminda degerlendirildiginde, Orta
Dogu Teknik Universitesi (ODTU) gibi giivenlik endiselerinin gerekce gosterilerek
paylasimli e-skuter sistemlerinin kullaniminin yasaklandigr kampiisler de

bulunmaktadir. Ancak bu alanlar arasinda en ¢ok kullanilan bolgeler,

e Kizilay’dan baslayip Tunali Hilmi Caddesi civarina yapilan yolculuklar,
e TED Universitesi dolayistyla dgrenci yogunlugunun bulundugu Kurtulus’tan

baslaylp Mamak ve Cebeci semtleri tarafina yapilan yolculuklar 6n plana

cikmaktadir (Sekil 4.8).

% Gifienpark

Metro Istasyonu

Sekil 4.8 Ankara’da yogunlukla kullanilan alanlar ve tahmini rotalar (1-Kizilay ve
Tunali Hilmi aksi, 2-Kurtulus Parki ve Mamak & Cebeci civari, 3-Goksu Park1)
(Ozcan,2023).

Ayni zamanda bu akslar ve kullanim yogunlugunun oldugu alanlar niifus
yogunlugunun fazla oldugu ancak bazi durumlarda toplu tasima sistemlerinin
yeterli olmadigi bolgeler olarak nitelendirilmektedir. Eryaman, Elvankent,
Umitkdy, Koru, Bilkent gibi alanlar kent merkezinin yogunlugundan bir nebze daha
uzakta bulunan ve ulasim se¢eneklerinin kisitli oldugu alanlardir. Bununla birlikte

kullanim yogunlugunun oldugu {iniversite ve kampiis alanlari, kullanici ag1

hakkinda fikir vermektedir.
4.2.2.2 Yiiz yiize goriismeler baglaminda kullanici ag:

Kullanici ag1 agisindan bakildiginda, kent genelinde kesin ve net bir veri olmamakla
birlikte gerceklestirilen gozlemler ve paylasilan deneyimler ile genellikle geng
kitlenin daha fazla yolculuk yaptigi sonucuna varilmaktadir. Paylasimli e-skuter
firmalaria gore, bazi hedef kitleler bulunmaktadir. 15-20 yas grubunda bulunan
lise 6grencileri de bu kitleye dahil olmakta ancak kredi kart1 sahipliliginin diisiik

olmas1 dolayisiyla farkli 6deme sistemleri ile farkli kartlar entegre edilmektedir.
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Bununla birlikte 20-25 yas grubu iiniversite 6grenciler ile 25-30 yas arasi heniiz is
hayatina baslamis kitle baglica hedefi olusturmaktadir. Bu kitlenin hem 6deme
sistemlerine sahip olmasi hem de giinliik hayatta hareketliliginin fazla olmasi
paylasimli e-skuter sistemleri ile yollarmin kesismesine yol agmaktadir. Ayni
zamanda yenilige acik olma durumu bu yas gruplar1 arasinda fazla olmakta ve
Ankara’nin ulasim sistemlerinde kemiklesmis olan metro-otobiis diizenine bir
alternatif olusturulmasi i¢in uygun hedef kitleyi olusturmaktadir. Bununla birlikte
kent genelinde 40 yas iistii de kullanim oldugu ancak daha ¢ok merak gidermek
amacl yolculuklarin gergeklestigi dolayistyla siirekli bir kullanim olmadig: ifade
edilmektedir. Bu durum, HOP E-Scooter tarafindan Ankara’nin kullanict agindaki
yas ortalamasinin “22 yas” oldugu sdylenmekte ve ara¢ sahipliliginin en az oldugu
16-23 yas grubunun 6ne ¢iktig1 belirtilmektedir. Ayni1 zamanda kullanici sayisinin

da paylasimli e-skuter aracinin sayisina bagl olarak orantili artis gdstermektedir.
4.2.2.3 Yiiz yiize goriismeler baglaminda kentsel hareketlilige entegrasyon

Paylagimli e-skuter sistemlerinin “tamamlayic1” olarak nitelendirilmeleri sonucu
dagitim noktalarinin otobiis duraklar1 ve metro istasyonlar1 yogunluklu oldugu daha
once ifade edilmistir. Bununla birlikte Ankara kentinde heniiz yeni bir alternatif
olan paylagimli elektrikli bisiklet sistemlerinin paylasim noktalar1 da dikkate
alinmaktadir. Kent sakinleri i¢in bir farkindalik ve odak olusturmak istenirken hem
temel toplu tagima sistemleri ile hem de alternatif olan ve ¢esitlilik olusturan

bisiklet gibi sistemlerle de entegrasyonu dnemsenmektedir.

Ote yandan, paylasimli e-skuter yolculuklari, kentsel hareketlilik sistemlerinde
stirdiiriilebilirligi  destekleyen “park et ve devam et” gibi uygulamalarin
desteklendigi alanlar1 da takip etmektedir. Ozellikle Ankara’da mevcut otopark
alanlarin1 dikkate alan bu sistem baglaminda Kizilay gibi merkez alanlara ulagsmak
icin kullanilan Kocatepe Otoparki ile Tunus Caddesi civarinda bulunan otoparklar
dikkate alinmaktadir. Bununla birlikte 6zel otomobil yolculugunun sonlanip metro
yolculugunun bagladigi Milli Kiitiiphane ve Koru Metro Otoparki da oldukca

onemli alanlar arasinda yer almaktadir.

Sonug olarak degerlendirildiginde 6zellikle HOP E-Scooter firmasinin benimsedigi
ilkeler gbz Oniine alinirsa Ankara’da temel ulagim ¢esitlerinden biri olan metro

dikkate alinarak mekanda kullanim politikalart belirlenmektedir. Metro
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istasyonlarinin  ¢ikislarinda paylasimli  e-skuter araci bulundurmaya 0Ozen
gosterilmektedir. Ankara’da bir sahil kiyisinin ya da genis kent parklarinin
olmamast dolayisiyla paylasimli e-skuter yolculuklar1 rekreasyonel amagh
gerceklesmemekte ve Ozel olarak bir isleve erisme amacina yonelik bir bilgi
edinilememistir. Ancak bu kapsamda yapilan yolculuklar EGO ve 6zel otobiis
yolculuklarina tamamlayic1 olarak nitelendirilmektedir. Dolayisiyla ¢ogunlukla
otobiis duraklar1 ¢evresinde paylasimli e-skuter yolculuklar1 sonlanmakta ya da
baslamaktadir. Kullanic1 profili incelendiginde ise genellikle 16-23 yas grubunun
one ciktig1 belirtilmistir. Bu durum, daha 6nce incelenen arastirmalardan ve
uygulama Orneklerinden yola ¢ikilarak, yeniliklere acik olma, degisime ayak
uydurma ve yenilik¢i ¢esitleri arama konusunda bu yas grubunun 6nciiliik etmesi
ile agiklanabilir. Ayni1 zamanda teknolojik gelismelerin ulagim sistemlerine entegre
olmasinda da 16-23 yas grubu kolaylikla uyum saglamaktadir. Mekénsal agidan
dikkat ¢eken konulardan biri de Ankara’da paylasimli e-skuter araglari kent
merkezinin yogunlugundan uzak ancak erigimin kisitli oldugu alanlarda daha fazla
kullanilmaktadir. Ayrica paylasimli e-skuter sistemlerinin mekanda dagilisi ya da
park etme alanlar1 agisindan ‘“aktarma merkezi, hareketlilik merkezi” gibi
kavramlarin mekansal karsiligi bulunmamaktadir. Bu durumun baslica sebebi,
Ankara’da kentsel hareketliligin organizasyonel yapisinda heniiz mekanin organize
edilmesi konusunda bir Olgeklenme ya da bu tir belirlenmis alanlarin
bulunmamasidir. Hareketlilik merkezi yerine kent genelinde metro istasyonlari
dikkate almarak belirlenen dagitim merkezleri bulunmaktadir. Bu metro
istasyonlarindan sonra e-skuter yolculugunun basladig alanlar bulunmakta ve bu
alanlar paylasimli e-skuter yolculuklarinin potansiyele doniisebilmesi ve kentte
stirdiiriilebilirlik ilkelerinin benimsenerek uygulanmasi agisindan olumlu sonuglara
yol acgabilecek diizeyde olarak nitelendirilebilir. Bu alanlar igerisinde Cankaya
ilgesi sinirlarinda bulunan Koru Metro Istasyonu ve Koru, Cayyolu, Yasamkent gibi

cevresindeki yerlesim alanlari tez calismasinin arastirma alanini olusturmaktadir.

Koru Metro Istasyonu ve otoparki paylasimli e-skuter araglarinin dagilim ve
toplanma noktalar1 oldugu kadar bu tez caligmasimin referans konumunu
olusturmaktadir. Referans konum Koru Metro Istasyonu dikkate almarak kentin
giineybat1 koridorundaki diisiik yogunluklu gelisme alani olan ve karayolu

tasimaciliginin baskin, ara¢ kullaniminin ise olduk¢a fazla oldugu Yasamkent
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rotasindaki paylasimli e-skuter yolculuklarina odaklanilmaktadir. Bu yolculuklarda
paylasimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarimi etkilemesi konusu
irdelenmekte ve onceki basliklarda belirlenen etki-faktor tablosu iizerinden saha
caligmasi yapilmaktadir. Saha ¢aligsmasi, paylagimli e-skuter sistemlerinin yerlesim
alanlarinda belirli kurallar ve ilkeler cergevesinde tasarlanmis alan ve akslarda
kullanildiginda kent sakinleri i¢in potansiyel yolculuklar olusturabilecegi; karayolu
ulasgimi1 bagimli Ankara kentinin hareketlilik sisteminin ise siirdiiriilebilir hale

gelmesi i¢in avantaj olabilecegi ihtimalini odak almaktadir.

4.3 Ankara’da Paylasimh E-Skuter Sistemlerinin Seyahat
Davramglarina Yonelik Etkilerinin irdelenmesi: Giineybati

Koridoru

2000’11 yillardan itibaren Ankara’da imar plani kararlari ile kentsel geligme
baglaminda kent genelinde Sincan ve Batikent giizergahlarin1 olusturan bati
koridoru ile Cayyolu, Yasamkent taraflarini olusturan giineybati koridoru olmak
iizere (Sekil 4.9) iki koridor boyunca gelisme alanlar1 6nerilmistir. Bat1 koridorunda
sanayi alanlarmin gelismesi ve kent icerisinde bulunan iiretim alanlarinin bu
koridora kaymasi kamu politikalarinca tesvik edilmistir. Giineybat1 koridoru ise
kamu kurumlarinin bulundugu, iiniversite kampiislerinin yer aldigi konut ve ofis
agirlikli islevlerle birlikte sosyal aktivite alanlarin1 da barindirmaktadir. Giineybati
koridorunun kent merkeziyle baglantisin1 giiclendirmek amaciyla 2014 yilinda
metro hizmet vermeye baslamis ve Koru Metro Istasyonu ile sonlanmaktadir (Tanju
Giiltekin, 2015; Kiitiik ve Yal¢iner Ercoskun, 2019). Koru Metro Istasyonu’ndan
daha otede yer alan yerlesim alanlarina ise ring otobiis ve dolmus toplu tagima
araclar1 ile ulagilmakta veya taksi tercih edilmektedir. Ancak bu alanlara
gerceklestirilen otobiis seferleri, yolcu sayisinin az olmasindan dolay1 sinirli sayida

ve belirli saatlerde seferler gergeklestirilmektedir.
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Sekil 4.9 Giineybat1 koridoru ve Koru Metro Istasyonu’nun Cankaya Ilgesi
icerisindeki konumu (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi web sitesi kaynagindan

yararlanilarak yazar tarafindan olusturulmustur.)

Sabah ve aksam doruk/zirve saatlerde ise bu otobiis ve dolmuslar oldukg¢a kalabalik
olmakla birlikte yogun otomobil kullanimindan dolay1 trafik sikisiklig1 artmaktadir.
Nitekim, Ankara’nin orta-iist ve iist gelir grubu olarak nitelendirilen bir profile
sahip olmakla birlikte, Giiltekin (2015)’e gore toplu tasima sistemlerinin
kullanimindan ziyade 6zel otomobil sahipliliginin de yiiksek olmasi nedeniyle diger
bolgelerden ayrigmaktadir. Ayrica bu bolgede son yillarda paylasimli e-skuter
sistemlerinin kullaniminin da giderek yayginlasmaktadir. Dolayisiyla, Giineybati
koridorundaki Koru Metro Istasyonu cevresi ve devamindaki Yasamkent gibi
mabhallelerde paylagimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina ve ulagim
tercihlerine ne yonde yansimalarinin oldugunun arastirilmasi 6nem kazanmaktadir.
Bu noktada 6zellikle Koru ve bu bolgede en fazla niifusa sahip olup en u¢ noktada
yer alan Yasamkent rotasinda entegre edilecek paylasimli bir ulagim sistemi kent
sakinleri i¢in alternatif ve siirdiiriilebilir erisim olanagi saglama potansiyeli
tasimaktadir. Ancak henliz mekansal bir diizenlemenin olmamasi kullanim
potansiyelini krize doniistiirme olasiligint yiikseltmektedir. Alan genelinde ve
cevresinde ise paylasimli e-skuter sistemleri incelendiginde, Gordion Alisveris
Merkezi, Arcadium Alisveris Merkezi gibi sosyal odak konumlarinda (Sekil 4.10
(a)) paylagimli e-skuter yolculuklarinin arttig1 sdylenebilir (Sekil 4.10 (b)).
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Sekil 4.10 (a) Galleria, Gordion, Arcadium aligveris merkezleri konumu

(Ozcan,2023)

Sekil 4.10 (b) Galleria, Gordion, Arcadium aligveris merkezleri civarinda park

halindeki paylasimli e-skuter araglar1 (Ozcan,2023)

Yasamkent mahallesi ise bolgenin en fazla niifusa sahip ve ayni zamanda yerlesim
alanlarmin ige doniik oldugu, sokak mekaninin tam anlamiyla tiretilemedigi ve
karayolu tasimaciligina bagli bir yerlesim alanidir. Boyle bir alanda seyahat
davraniglarinin anlagilmasi ve sonucunda gerekli mekéansal organizasyon yapisinin
olusturulmasi paylagimli sistemleri de destekleyecek; metro istasyonuna erismek
icin kullanilan ulasim tiirleri daha siirdiiriilebilir hale getirecektir. Bu sebeple bu
alt baslikta Koru Metro Istasyonu-Yasamkent rotasinda incelemeler yapilmis ve
paylagimli e-skuter sistemlerinin seyahat davraniglarina olan etkileri, bir 6nceki
boliimde 3.4. Bolim Degerlendirmesi basliginda ortaya kondugu gibi “glinlimiiz
ulagim sistemleri, sosyoekonomik kosullar, kent formu ve kentsel mekan kosullar1”
baglaminda yer alan faktorler {zerinden degerlendirilmistir. Dolayisiyla
gergeklestirilen saha ¢alismasinda seyahat davraniglarini olumlu, olumsuz etkileyen
ve notr olarak degerlendirilen tez calismasinin hipotezleri dogrulanmis veya

dogrulanmamis olarak yorumlanmastir.
4.3.1 Calisma Alam

Paylasimli e-skuter sistemlerinin dagitim noktasi Koru Metro Istasyonu detayli

olarak incelendiginde ise, Sekil 4.11°de goriildiigii gibi Ankaralilar Caddesi ve
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Bangabandhu Bulvar1 ile smirlanmakta; paylasimli e-skuter yolculuklarinin
baslangic noktasi olmaktadir. Koru Metro Istasyonu yakiminda bulunan otopark,
Yasamkent, Baglica gibi mahallelerde yasayip kent merkezinde ¢alisan ya da egitim
goren sakinlerin 6zel otomobillerini park ettigi, yolculuklarina metro ile devam
ettigi alandir. Paylasimli e-skuter araglarmim, Koru Metro Istasyonu civaridaki

dagilim1 incelendiginde ise metro ¢ikisinda yer aldig1 goriilmektedir.

+++++

++++++

Yasamkent

Sekil 4.11 Koru Metro Istasyonu ve ¢evresindeki kullanimlar (Ozcan, 2023)

Koru Metro Istasyonu’nun cikiglarindan biri, kentin diger bélgelerine ring
otobiislerin oldugu ve duraklarinin yogunlastigt alandir. Dolayisiyla metro
istasyonu civarinda yagamayan ve yolculuklarina otobiis ile devam edecek kent

sakinleri bu ¢ikist kullanmaktadir (Sekil 4.12).

Sekil 4.12 Koru Metro Istasyonu otobiis duraklar1 ¢ikist (Ozcan, 2023)

Koru Metro Istasyonu’nun bir diger ¢ikisi ise Ahmet Taner Kislali Parki tarafinda
olmakla birlikte bu civarda yasayan ya da yolculuklarina yiirtime ile devam edecek
olan kent sakinlerinin tercih ettigi ¢ikis noktasidir (Sekil 4.13). Bu c¢ikis ayni
zamanda kent sakinlerinin parkta vakit gecirdigi sosyal bir ortam da saglamaktadir.

Bu sebeple park igerisinde kent sakinlerine ait bisiklet park alan1 diizenlemeleri de
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bulunmaktadir. Halihazirda da paylasimli e-skuter araglarinin bulundugu konum
olarak farkindalik olusmustur. Ancak Koru Metro Istasyonu’ndan baslayan
yolculuklarin ne amagla, hangi kosullarda yapildig1 ve seyahat davraniglarinin
incelenmesi gerekmekte; sonrasinda mekansal diizenlemelerin iyilestirilmesine

ihtiya¢ duyulmaktadir.

Konum

Sekil 4.13 Koru Metro Ahmet Taner Kislali Parki ¢ikis1 (Ozcan, 2023)

Yasamkent ise Koru Metro Istasyonu’ndan yaklasik 5 kilometre uzakhiginda
bulunan EGO otobiis ve dolmus hatlar1 ile toplu tagima anlaminda erisim saglanan;
0zel otomobil ve taksi kullaniminin baskin oldugu Ankara’nin gelisme alanlarindan
biridir. Yasamkent rotasi boyunca plansiz bir sekilde yer alan rezidans ofis islevleri
dolayistyla merkez alan tanimlanmamakta; c¢ogunlukla villa ofis ve isyeri

fonksiyonlartyla birlikte kapali konut alanlar1 ile yerlesik bir niifusa da sahiptir.

Yagsamkent rotasinda paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanim alanlarin1 anlamak
ve yerlesim alanina iliskin fikir gelistirmek amaciyla farkli iglevler ile ¢ekim unsuru
olusturan iki aks tizerinde doku incelemeleri yapilmistir (Sekil 4.14 (a), (b)). Bu
kapsamda islevlerin genellikle i¢e doniik bir yapida kapali siteler ya da isyeri
kompleksleri altinda gelisen sosyal alanlardan olustugu goriilmektedir. Dolayisiyla
boyle bir alanda sokak mekani da yeteri kadar iiretilememekte ve yasayan

mekanlarin aksine yalnizca gelip gegilen kanal mekanlar1t meydana getirmektedir.

Sokakla kurulamayan iliski kentsel hareketlilikte tercih edilen seyahat tiirlerine ve
dolayisiyla seyahat davramislarina da yansimaktadir. Ozellikle birinci doku
orneginde goriilen rezidans ofis ve konutlarin, zeminle ya da sokakla kurdugu
baglant1 olduk¢a zayif olup Kesit A’da (Sekil 4.15) goriildiigii lizere yapilarin
bahgeleri, kamusal alan ile olan bag1 zayiflatmaktadir. Bunun yaninda ikinci doku
orneginde, bircok islevin bir arada bulundugu ancak diisiik yogunluklu olmasi

dolayistyla daginik olarak yerlesmis bir morfolojide goriilmektedir.
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Sekil 4.14 (a) Yasamkent, 3035.Caddede doku incelemesi

Sekil 4.14 (b) Yasamkent, 3061.Caddede doku incelemesi

Bu dokunun sokaga yansimasi ise paylasimli e-skuter yolculuklarinin kaldirim ya

da arag yolu farketmeksizin diizensizligine ve giivensizligine yol agmaktadir. Kesit

B’de (Sekil 4.16) ¢it, duvar gibi ayirici unsurlar dolayisiyla sokak ile kurulamayan

iligkiler, malzeme c¢esitliligi gibi tasarimsal ilkelerin de yer almamasina yol

acmaktadir. Rezidans ofis ve konutlarin etkisi; 6zel otomobil yolculugunun yogun

olmast kamusal mekanlarin olusumunu engellemektedir. Boyle bir yerlesim

alaninda paylagimli sistemlerin kullanimi seyahat davranislarini etkilemekle

birlikte kamusallig1 ve bir aradalig1 da yeniden sorgulatmaktadir.
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Yap1 Bahgesi ~ Kaldirmm Arag Yolu Refig Arag Yolu “Kaldmm Vc:sil Alan

4m. 2m. 10m, Itm. 2m. Sm.

Sekil 4.15 3035. Caddeden yol en kesiti; Kesit-A

i
. [
==
Yapt k Site Kaldirm Arag Yolu
Balhgesi ¢ Park Alam
4m.

i 2m.

Sekil 4.16 3061. Caddeden yol en kesiti; Kesit-B

1/2000 olgekli A ve B en kesiti Ek-2’de bulunmaktadir.
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4.3.2 Calismanin Yontemi

Paylagimli e-skuter sistemlerinin seyahat davranmiglarima olan etkilerinin Koru
Metro Istasyonu referans noktasinda ve Yasamkent rotasinda irdelenmesi, ii¢
asamal1 tespit yontemiyle gozlem ve yiiz yiize goriisme teknigi ile gerceklesmistir

(Sekil 4.17). Siirece iligkin detaylar ise asagida yer almaktadir.

Koru Melro
[stasyonu

Yagamkent

Mahalle Sinirlart
Koru Metro istasyonu’nda Sayim Yasamkent rotasinda gériismel
87 yolculuk En ¢ok yoleulugun 50 kullanicr
. s " it [ e 12
s 38 ® 49 yapildiga Aks-T ve Aks-IT tespiti 28
. Kadm ' Erkek (Yiizviize giiriismeler; . Kadin ' Frkek
%40 Yasamkent rotas, %18 Umitkdy, gdzlem, mobil wygulama izlemeleri)

4c 13 s g 32
%12 Gayyolu,%10 Koru 18-25 Kisi 25-35 it 35+

Sekil 4.17 Ug asamali tespit siireci ve ¢alismanin ydntemine iliskin detaylar

Oncelikle Koru Metro Istasyonu’nda haftanin belirli giinleri ve saatlerinde sayim
yapilarak kullanicilara “hangi yonde yolculuk yapacagi” hakkinda soru
yoneltilmistir. Koru Metro Istasyonu’nda gerceklestirilen sayimda zamanlama su

sekilde gergeklestirilmistir;

e Pazartesi, Carsamba, Cuma ve Pazar giinleri,

e (07:00-10:00, 12:00-15:00, 16:30-20:00 saatleri.

07:00-10:00 saatleri, mesai baslangicinda oldugundan ve otobiis kullaniminin
yogun oldugu saatlerden dolayi, 12:00-15:00 o6gle arasinda ve bazi egitim
kurumlarinin ders ¢ikis saati olmasindan dolayi, 16:30-20:00 ise hem is ¢ikis ve
egitim kurumlarinin ders bitisi hem de sosyal aktiviteler icin tercih edilen saatler
oldugundan secilmistir. Ayn1 zamanda 21:00-22:30 saatleri, paylasimli e-skuter
yolculugunun ger¢eklesme durumunu tespit etmek amaciyla seg¢ilmis ancak
izlenimlere goére az sayida yolculuk yapildigindan gece saatleri arastirmaya dahil

edilmemistir.

Koru Metro Istasyonu’nda ilgili giin ve saatler icerisinde toplamda 87 yolculuk

tespit edilmis ve bu yolculuklarin 6znesi olan kullanicilara yalnizca “hangi
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yone/mahalleye/semte dogru gittigi” sorulmustur. Sonucunda ise gergeklestirilen
87 yolculugun %40’1nin Yasamkent tarafina oldugu tespit edilmistir. En ¢ok tercih

edilen rotalar bu asamada tespit edilmis; Aks-I ve Aks-II olarak nitelendirilmistir.

Sonrasinda, Koru Metro Istasyonu’ndan Yasamkent y&niine dogru bulunan
akslarda 50 kisiyle yiiz ylize goriigmeler yapilmistir. Gorlismeler esnasinda
paylagimli e-skuter kullanicist olan kent sakinleri ile konusulmustur. Goriismelerin

temel konulari ise su sekildedir;

e Yas ve cinsiyet
e Kullanim amaci ve yolculuk deneyimleri

o Kentsel mekana iliskin deneyimleri (ayrilmis serit, glivenlik, park alan1 vs)

Ayn1 zamanda kentsel mekan kosullar1 bu akslar iizerinden incelenmis ve seyahat
davraniglarin1 etkileyen faktorler giinlimiiz ulagim sistemleri, sosyoekonomik

kosullar, kent formu ¢er¢evesinde incelenmistir.

¢ Gilinlimiiz ulagim sistemlerine dair belirlenen etki-faktor tablosunda yer alan
kullanim amaci ve farkliligi, zamanlama, herkes tarafindan kullanilma
durumu ve rota secimi konusu gdzlem yolu ve yliz ylize goriismeler
sayesinde agiklanmaktadir.

e Sosyoekonomik kosullar kapsaminda Ankara’da en ¢ok kullanilan
paylasimli e-skuter sistemlerinden olan HOP Scooter araciligiyla edinilen
giincel veriler ile desteklenmektedir. Yasam tarzi, giinliik aliskanliklar,
sosyal ¢evre ve c¢evresel farkindalik durumlari ise deneyimler, fotograflar
ve grafikler ile yorumlanmaktadir.

e Kent formu baglaminda giineybati koridorunda paylagimli e-skuter
sistemlerine iligkin veriler, yukarida belirlenen akslar tizerinde fotograflar
ile gozlemlenmistir. Bu kapsamda paylagimli e-skuter kullanim alanina,
belirlenen alan igerisindeki islevler ile olan iliskisine, park alanlarina ve

altyapisina iligkin goriisler ve yorumlar belirtilmektedir.

4.3.3 Koru Metro Iistasyonu-Yasamkent Rotasinda Paylasimh E-Skuter

Sistemleri ve Seyahat Davramislarinin irdelenmesi

Koru Metro Istasyonu’ndan genellikle alisveris merkezleri ve cevreleri odak
alinarak yolculuklar yapilmaktadir. Ancak bunun yaninda konut alanlarina, ofis

islevlerine ve ticari alanlara da erisim amagli yapilan yolculuklar 6n plana
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¢ikmaktadir. Bu yolculuklar, Koru Metro istasyonu’nda gergeklestirilen sayim
sonucunda bir¢ogunun Yasamkent rotasinda oldugu goriilmiistiir. Yasamkent ise,
konut islevlerinin oldugu kadar villa tipindeki ofislerin de konumlandig1 kentin
giiney kapisini olusturmaktadir. Dolayisiyla hem diger bolgelerden bu bolgeye is
amagli yapilan yolculuklar hem de bolge igerisinden kentin diger kisimlarina is
amaciyla erismek icin Koru Metro Istasyonu’na 6zel otomobillerini park ederek
metroyu kullanan kent sakinleri i¢in paylasimli e-skuter yolculuklar: bir alternatif
olusturmaktadir. Bu alternatif, otobiis, dolmus, 6zel otomobil ve taksi odakli
gerceklesen bolge ulasimi igcin daha siirdiiriilebilir bir ihtimalin oldugunu
gostermektedir. Dolayisiyla gerekli diizenlemelerin yapilmasi ve kent sakinlerinin
bu sistemlere yonlendirilmesi 6nemli bir konu haline gelmektedir. Bu alt baslik,
Koru Metro Istasyonu-Yasamkent rotasindaki paylasimli e-skuter yolculuklarini
gbozlem ve deneyim yoluyla elde edilen izlenimleri sunmakta, kullanicilar ile
gerceklestirilen sohbetler sonucu seyahat davraniglarini irdelemektedir. Yagamkent
rotasinda 6zel otomobil kullaniminin azaltilarak daha siirdiiriilebilir yolculuklarin
gerceklesmesi i¢in seyahat davranislarini ve kentsel mekan kosullarini anlamay1 ve
paylasimli e-skuter sistemlerine yonelik ¢ikarim ve Onerilerde bulunmayi
amaglamakta; glinlimiiz ulagim sistemleri, sosyoekonomik kosullar ve kentsel

mekan kosullar1 bagliklarinda yapilan incelemeleri aktarmaktadir.

4.3.3.1 Giiniimiiz Ulasim Sistemleri Baglaminda Ankara’da Paylasimh E-

Skuter Sistemleri ve Seyahat Davranislan

Ankara’da paylasimli e-skuter sistemleri kentsel hareketlilik sistemlerine dahil
olmasiyla birlikte bazi kent sakinlerinin ilgisini ¢ekmis bazilarinin ise giivendik
endiseleri ve aligkanliklar dolayisiyla sikayette bulundugu sistemler olmusglardir.
Gliniimliz ulasim sistemlerinin referans-varis konumlari, kullanim amaci,
zamanlama, giivenlik, engel durumu, rota se¢imi baglaminda seyahat davranislarini
etkilemektedir. Koru Metro Istasyonu ve Yasamkent rotalarinda Aks-1 ve Aks-II
incelendiginde ise gozlem, deneyim ve sohbet yoluyla bazi hipotezlerin

dogrulandigi bazilarin ise dogrulanmadigi goriilmistiir.

e Oncelikle, referans-varis konumu arasindaki yakinliga baglh olarak kullanim
amacinin belirlenmesi konusu ele alinmistir. Tez ¢alismasina gore referans-
varts konumu arasindaki yakinlik kullanim amacini belirler ve bu durum

paylasimli e-skuter yolculuklarinda seyahat davranislarini olumlu etkilemekte
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ve bu durum Yasamkent rotasinda dogrulanmistir.  Koru Metro Istasyonu
sonrasinda Yagamkent rotasinda, kullanilan Aks-I ve Aks-II gbz Oniine
alindiginda ofis, konut, atdlye kullanimlar1 siklikla tercih edilmektedir. Saha
caligmas1 esnasinda sohbet edilen kisiler, bazen metro istasyonundan ¢ogu
zaman ise otobiis duraklarindan paylagimli e-skuter yolculuguna basladigini
belirtmislerdir (Sekil 4.18). Dolayisiyla bir Onceki alt baslikta belirtilen
paylagimli e-skuter sistemlerinin otobiis kullanimima tamamlayici roli
dogrulanmistir. Aym1 zamanda Koru Metro Istasyonu sonrasinda bu akslar
iizerinde yer alan islevlerin birbirine yakin olmasi paylasimli e-skuter

yolculuklarmi arttirmakta ve kullanic1 tercihlerini  olumlu etkiledigi

gorilmiigtiir.

Sekil 4.18 Otobiis duraklarinda park edilmis paylasimli e-skuter araglar1 (Ozcan,

2023)

Zamanlama agisindan incelendiginde, tez ¢alismasina gore giindiiz doruk/zirve
saatlerde paylasimli e-skuter kullanimi seyahat davraniglarint olumlu
etkilemekte ve bu durum Yasamkent rotasinda dogrulanmistir. Yasamkent
bolgesine dogru yapilan yolculuklarin birgogu sohbet esnasinda ofis islevlerinin
oldugu West Gate Residence gibi ofis-konut kullanimlarina dogru (Sekil 4.19)
yapilmaktadir. Ayn1 zamanda belirtildigi iizere Yagsamkent, villa kullaniminda
ofis islevlerinin de oldugu bir merkez olarak nitelendirilebilir. Dolayistyla Koru
Metro Istasyonu’nda olusan yogunluktan kaginmak isteyen kent sakinleri

paylagimli e-skuter yolculuklarini tercih etmektedir.
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Sekil 4.19 West Gate Residence girisinde paylasimli e-skuter araglari
(Ozcan,2023)
Otobiis ya da dolmuslar i¢in bir yogunluk ya da trafik sikisikligi olusamasa dahi
ozellikle hava sicakliinin uygun oldugu giinlerde paylasimli e-skuter
yolculuklarmin daha keyifli bir sabah yolculugu sundugunu belirterek pratik
olmalarindan dolay: tercih eden kent sakinleri de bulunmaktadir. Gece saatlerinde
ise araglarin e-skuter araglarmin farkina varmayacagi ve kazalara yol acacagi
yoniinde bir alg1 olugsmustur. Bu sebeple giindiiz saatlerinde kullanimin daha yogun
oldugu sdylenebilir. Ayn1 zamanda gece saatlerinde Yasamkent bolgesindeki bu
akslarin daha 1ss1z oldugu ve Sekil 4.20°de goriildiigii gibi paylasimli e-skuter
yolculugunun savunmasiz oldugu belirtilmistir. Gece saatlerinde paylagimli e-

skuter yolculugunun gézlemlenmemis olmasinin sebebi olarak goriilebilir.

Sekil 4.20 Gece saatlerinde paylasimli e-skuter araclar1 (Ozcan, 2023)

Haftasonu kullanimlar1 incelendiginde ise, ozellikle aksamiistii saatlerde spor
salonlart gibi sosyal aktivitelere ulagsmak ic¢in paylasimli e-skuter araglari
kullanilmakta ve Aks-II"de (Sekil 4.21) yogunlagsmaktadir. Haftasonu zamanlarinda
0zel otomobil kullanmak istemeyenler i¢in bir alternatif olusturmakta ve bireysel

kullanimin azalmasi i¢in de potansiyel yaratmaktadir.
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Sekil 4.21 Sosyal aktivitelerde paylasimli e-skuter araglari (Ozcan, 2023)

Ayrica Yasamkent bolgesinde konut kullanimlarinin yogun oldugu alanlarda da
paylagimli e-skuter yolculuklar1 gdzlemlenmis ve duraksama haline araglar tespit
edilmistir (Sekil 4.22). Sohbet edilen kisiler arasinda sabah ise giderken Koru Metro
Istasyonu’na erismek amaciyla paylasimli e-skuter tercih ettiklerini ifade edenler

olmustur.

i Konum

Sekil 4.22 Yasamkent, konutlarda paylasimli e-skuter araglar1 (Ozcan, 2023)

Ancak bu tercih, yol iizerinde paylagimli e-skuter aract mevcut ise olumlu
olmaktadir. Dolayisiyla Yasamkent rotasinda konut alanlarindan Koru Metro
Istasyonu’na bir yolculuk akist bulunmakta ancak bu akisi, e-skuter aracinin

konumu belirlemektedir.

e Paylasimli e-skuter yolculuklarinin zamanlamas1 ayni zamanda Yagamkent
rotasindaki giivenlik kosullar1 hakkinda da fikir vermektedir. Gilivenlik
acisindan degerlendirildiginde, tez c¢alismasmna gore kiyafet, toplum
farkindaliginin  diisiik olmasit sonucu trafik kosullar1 paylagimli e-skuter
yolculuklarinda seyahat davraniglarin1 olumsuz etkilemekte ve bu durum
Yagsamkent rotasinda dogrulanmistir. Ankara genelinde oldugu gibi Yasamkent
bolgesinde de yaya odakli olarak tasarlanan ve arag trafiginden ayrigsan akslar
bulunmamaktadir. Bu sebeple paylasimli e-skuter yolculuklari esnasinda

meydana gelen kaza ve yaralanmalarin bir¢ok sebebi bulunmakta ve sohbetler
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esnasinda da kullanima yonelik en fazla endiseli olunan konunun giivenlik
oldugu goriilmiistiir. Paylasimli e-skuter yolculuklar1 ara¢ yollarinda
gerceklesmektedir. Bu durum, kentsel mekan kosullar1 baglaminda yeniden ele
alinmistir. Yasamkent rotasinda yapilan yolculuklarda kullanicilar aym
zamanda farkindaligin heniiz toplum igerisinde diisiik seviyede oldugunu ve
baz1 durumlarda insanlarin bakislarinin da seyahat davraniglarini etkiledigini
sOylemislerdir.

Giivenlik kosullar1 kapsaminda seyahat davraniglarini etkileyen bir diger konu
da kiyafet olmaktadir. Yaz aylarinda etek, elbise giyildiginde ya da bir toplant1
icin sik bir takim tercih edildiginde paylagimli e-skuter sistemleri tercih
edilmemektedir. Bu giinlerde daha fazla taksi ve 0zel otomobil tercihi
olmaktadir.

Kullanicilarin engelli olma ya da c¢anta gibi bir engeli olma durumunda seyahat
davraniglart olumsuz etkilenmekte ve bu durum Yasamkent rotasinda
dogrulanmigtir. Ankara genelinde oldugu gibi engelli kullanimi i¢in arag
tasarimlarinda herhangi bir ¢cabanin olmamasi seyahat davraniglarini olumsuz
etkilemektedir. Ayn1 zamanda kiyafet durumuyla benzer olarak poseti tasima
gibi bir kosul oldugunda paylagimli e-skuter yolcugu sonlanmaktadir.

Tez c¢aligmasina gore rota se¢imi konusunda esnek ulasim baglaminda
alternatiflerin varlig1 paylasimli e-skuter yolculuklarinda seyahat davraniglarini
olumlu etkilemekte ancak bu durum Yasamkent rotasinda yapilan yolculuklarda
dogrulanamamistir. Yagsamkent Mahallesi, grid plana sahip bir alan olmakla
birlikte paylasimli e-skuter yolculuklar1 i¢in alternatif rotalara olanak
saglamaktadir. Ancak hem sohbet esnasinda konusulanlar hem de gozlem
yoluyla edinilen fikirler dikkate alindiginda Aks-I ve Aks-II, 6n plana ¢ikan
rotalardir. Dolayisiyla saha ¢alismasi kapsaminda rota se¢imi ve rota g¢esitliligi

seyahat davraniglarini etkileyen bir faktor olarak goriilmemistir.

4.3.3.2 Sosyoekonomik Kosullar Baglaminda Paylasimh E-Skuter Sistemleri

ve Seyahat Davramislan

Yas, cinsiyet, gelir durumu gibi sosyoekonomik kosullar Ankara Biiyiiksehir

Belediyesi veri sisteminde bulunmamakta; skuter firmalarinin veri sistemlerinde

bulunmaktadir. Ancak bu verilerin paylagimi Kisisel Verileri Koruma Kanunu

(KVKK) kapsaminda uygun goriilmemektedir. Bu sebeple, tez calismasinda kent
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genelinde ya da belirlenen mahalle alanlarinda kullanicilarin sosyoekonomik

kosullarma dair bir veriye ulasilamamis; gézlem ve sohbet yoluyla elde edilen

veriler iizerinden yorum yapilmaktadir.

Tez calismasina gore cinsiyet durumu, paylasimli e-skuter kullanimi konusunda
seyahat davraniglarin1  etkilememektedir. Yasamkent rotasinda yapilan
yolculuklar ve sohbetler esas alindiginda cinsiyete iligkin bir ayrisma
goriilmemektedir. Sohbet edilen 50 kisinin 28’1 kadin olmakla birlikte giivenlik
konusunda endiseler duyduklarmni ifade etmislerdir. Ancak ayni giivenlik
endiseleri sohbet edilen diger kisiler tarafindan da belirtilmistir.

Tez c¢aligmasinda, yas kapsaminda gen¢ olma durumu paylasimli e-skuter
yolculuklarinda seyahat davraniglarini olumlu etkilemektedir. Yasamkent
rotasinda sohbet edilen kisilerin yas araliginin 25-35 oldugu tespit edilmistir.
Dolayisiyla geng olma durumunun paylasimli e-skuter yolculuklarini tercih
etme konusunda bir avantaji bulunmakta ancak 25 yas alt1 genc¢lerin maliyet
endigeleri dolayisiyla ilk kullamilmaya bagslanan paylagimli e-skuter
zamanlarina gore daha az kullandig1 sdylenebilir.

Tez caligmasinin hipotezleri dikkate alindiginda gelir seviyesinin yiiksek
olmasinin, paylasimli e-skuter kullanimlarinda seyahat davranislarini
etkilememektedir. Bu durum orta-list ve iist gelir grubunun hakim oldugu
Yasamkent bolgesinde dogrulanmigtir. Ancak gelir seviyesinin artmasi, 6zel
otomobil sahipliligini de beraberinde getirmektedir. Boyle durumlarda
paylasimli e-skuter yolculuklarina olan talep azalmaktadir. Dolayisiyla bu
sistemlerin kullanim iicretlerinin yiiksek olmasi, bu bolgede cogunlukla seyahat
davraniglarin1  etkilememektedir. Diger yandan sohbet esnasinda bu
yolculuklarin pratik oldugu ve bazi1 durumlarda maliyetlerinden dolay1 yalnizca
otobiis duragina ulasacak sekilde kullanildiklarindan bahsedilmistir. Ayni
zamanda Yasamkent rotasinda trafik kosullar1 ara¢ odakli diisiiniildiiglinden
trafik 1s1klar1 da oldukga fazladir. Trafik 1siklarinda duraksayarak gecirilen siire,
paylasimli e-skuter yolculugu siiresini ve maliyetini artirmakta; seyahat
davraniglarini olumsuz etkilemesi s6z konusu olabilir.

Diger yandan maliyet ve gelir seviyesi konusunda paylasimli e-skuter

firmalarmin benimsedigi kampanyalar ve indirimler bulunmaktadir. Diger
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banka kartlar1 ile entegre edilen indirim ya da kampanya kuponlar1 paylasimli
e-skuter yolculuklarini arttirmaktadir.

Yasam tarzi ve degisiklige a¢ik olma durumu, paylasimli e-skuter
yolculuklarinda seyahat davranislarini olumlu etkilemektedir. Sohbet edilen
kullanicilar ve deneyimler g6z Oniine alindiginda otobiis yerine farkli
seceneklerin aranmasi, paylasimli e-skuter yolculuklarina yonlendirmektedir.
Ayni zamanda Yagamkent rotasinda Ankara’nin hareketlilik sistemine dair
yenilikleri destekleyenler, kendi hayatlar1 ve konut alanlar1 igin erigim
seceneklerini arttirmak isteyenler 6n plana ¢ikmaktadir. Dolayisiyla yenilige
acik olma ve aligkanliklarimi degistirebilme durumu, seyahat davraniglarin
olumlu yonde etkilemektedir.

Sosyal ¢evre ve sosyal medya araglari, tez calismasina gore, paylasimli e-skuter
sistemlerinin kullaniminda seyahat davranislarini olumlu yonde etkilemektedir.
Sosyal ¢evrede bu sistemlerin kullaniminin olmasi ve konugmalar esnasinda
bahsedilmesi daha fazla kent sakininde merak uyandirmakta ve farkindalik
olusturmaktadir. Sohbet esnasinda ilk yolculuklarindan bahseden kullanicilar,
komsularindan ve arkadaglarindan gordiiklerinden merak sonucu oldugunu
sOylemiglerdir. Bununla birlikte sosyal medyada bu araglar ile paylasilan
fotograf ve videolardan etkilenip denemek istediklerini belirtmislerdir.
Sonrasinda ise pratik ve keyifli bir yolculuk sundugundan kullanima devam
etmiglerdir. Dolayisiyla sosyal cevrede bu yolculuklar normallestikce ve
farkindalik arttik¢a seyahat davranislart da olumlu etkilenmektedir.

Gelir seviyesi, sosyal ¢evrede kullanim, yas durumu ile dogrudan iliskili olan
seyahat davraniglarii etkileyen bir diger konu cevresel duyarliliktir. Sohbet
esnasinda karbon ayak izini diisiirmek isteyen ve bunu giinliik yasaminin birgok
alaninda Onemseyen kullanicilar olsa da ¢evresel duyarlilifin seyahat

davraniglarini etkileme durumu dogrulanmamustir.

4.3.3.3 Kent Formu ve Kentsel Mekian Kosullar1 Baglaminda Paylasimh E-

Skuter Sistemleri ve Seyahat Davranmislan

Kentsel mekan kosullari, paylasimli e-skuter yolculuklarinin en Onemli

aktorlerinden biridir. Kentsel mekanin paylasimli ve alternatif yolculuklara elverisli

olarak imkan saglamasi, seyahat davranislarini olumlu yonde etkileyerek e-skuter

gibi araglarin yolculuk ortaminda daha sik goriilmesini saglamaktadir. Yasamkent
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rotasinda ise, Ankara genelinde oldugu gibi paylasimli e-skuter sistemleri gibi yaya

hareketi odakli bir yolculuk bigimi i¢in mekansal organizasyon yeterli olmamakta

ve seyahat davranislarini etkilemektedir.

Kentsel mekanda islevlerin konumlanis bi¢imi, paylasimhi e-skuter
yolculuklarinda seyahat davraniglarini etkilemektedir. Her ne kadar mesafe
yakin olsa da bu mesafe icerisinde katedilen yol kosullar1 da seyahat
davraniglarin1  etkilemektedir. Dolayisiyla  fiziksel —diizenlemeler ve
miidahaleler, yolculuk kosullarini belirleyen baslica faktorler arasindadir.
Ayrilmis seritlerin ya da bisiklet seridinin varlig1 seyahat davraniglarini olumlu
yonde etkilemektedir. Ancak Yasamkent rotasinda, yaya hareketini oncelikli
tutan tasarimlar yer almamaktadir. Sohbet esnasinda, bir¢ok kullanici
yolculuklarimi ara¢ yollarinda yaptiklarimi ifade etmislerdir. Diger yandan
deneyim ve gozlemler 15181inda, ara¢ yollarinda yapilan yolculuklarin hem
kavsak alanlarinda hem de yol kenarlarinda giivenlik endiselerini yeniden
giindeme getirdigi sOylenebilir. Dolayisiyla ayrilmis seritler gibi mekansal
diizenlemelerin seyahat davranislarini olumlu etkiledigi ydniindeki hipotezi

dogrulanirken, Yagamkent rotasinda bu tiir diizenlemeler goriillmemektedir.

Sekil 4.23 Park edilmis paylasimli e-skuter araclar1 (Ozcan, 2023)

Sekil 4.24 Daralan kaldirim alaninda paylasimli e-skuter araci (Ozcan, 2023)

Kullanim alanlari, kaldirnm ve ara¢ yollaridir. Kaldirimlarin, Sekil 4.23’te

goriildiigii gibi bazi alanlarda dogemelerinin yipranmig olmasi; Sekil 4.24°te oldugu

gibi genisligin daralmasiyla yolculuk konforunun diigiikk olmas1 ve bazi yerlerde

kesilerek siirekliliklerinin olmamasi kullanicilart paylasimli e-skuter yolculuklarini

arag yollarinda gergeklestirmelerine yonlendirmektedir.
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Sekil 4.25 Kavsak alaninda paylasimli e-skuter araclar1 (Ozcan, 2023)

Sekil 4.26 Yiiksek kasisli alanda paylasimli e-skuter araci (Ozcan, 2023)

Yasamkent rotasinda ise ara¢ yollarinda yapilan bu yolculuklar, 6zellikle kavsak
alanlarinda e-skuter araclar1 ile otomobillerin kesismesine yol agmaktadir (Sekil
4.25). Diger yandan, Koru Metro Istasyonu’ndan Yasamkent rotasinda yapilan
yolculuklarin yogunlastig1r Aks-I ve Aks-II, ara¢ hizinin yavaslatilmasi i¢in siklikla
yliksek kasislerin oldugu (Sekil 4.26) kanal mekanlardir. Bu kentsel mekan
kosullar1, paylagimli e-skuter yolculuklarinda seyahat davraniglarini olumsuz

etkilemekte ve birgok kisinin mesafeli durmasina sebep olmaktadir.

Koru Metro Istasyonu sonrasinda Dumlupinar Bulvari/Eskisehir Yolu sehirlerarast
yol iizerinde bulunan Baskent Universitesi gibi islevlere erismek amaciyla
paylasgimli  e-skuter sistemleri tercih edilmektedir. Ancak Dumlupinar
Bulvari/Eskisehir Yolu’nda kullanim giivensiz ve yasak oldugundan, Koru Metro
Istasyonu sonrasit yolculuklarda Aks-I olarak nitelendirilen alternatif yol
kullanilmakta ve daha once Sekil 4.17°de gosterilen baglanti sokaklar1 araciligiyla
ist ge¢it ya da alt gegitlere erisilmektedir. Dolayisiyla paylasimli e-skuter
yolculuklari, bir iist gecit ya da alt gegitte sonlanmakta ve karsiya ge¢is miimkiin
olmamaktadir. Sehirlerarasi nitelikteki bu yol iizerinde kullanim yasak olsa da
yolculuklara ve yolculuk sonu park edilmis paylasimli e-skuter araglarina

rastlanmistir (Sekil 4.27).

Konum

Sekil 4.27 Eskisehir Yolu’nda paylasimli e-skuter araglar1 (Ozcan, 2023)
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Bununla birlikte Dumlupinar Bulvari/Eskisehir Yolu, park etmek ve duraksamak
icin bile tehlikeli ve giivensiz kosullara sahiptir. Dolayistyla paylasimli e-skuter
sistemleri i¢in belirli bir kullanim ve park alaninin bulunmamasinin sonuglari en
cok bu alanda hissedilmekte ve seyahat davranislarini olumsuz etkilemektedir.
Sohbet esnasinda bazi kent sakinleri, Dumlupinar Bulvari/Eskisehir Yolu lizerinde
otobiis beklerken yaya olarak bile kendini giivende hissetmedikleri, paylasimli e-
skuter araglarini bu yol iizerinde tercih etmedikleri ve genellikle dolmus, taksi
kullandiklarini belirtmislerdir.

e Kentsel mekan diizenlemelerine iliskin bir diger konu da park alanlaridir. Park
alanlarmin varlig, tez caligmasina gore seyahat davranislarini etkilememekte
ancak kentsel mekanin herkes tarafindan erisilebilir ve hareket edilebilir olmasi
acisindan diizenlenmesi 6nemli bir konu haline gelmektedir. Yol kenarlarinda,
kaldirim kdselerinde park eden paylasimli e-skuter araglar1 yaya hareketi i¢in
engeller olusturmakta kentsel mekanda diizensizlige yol agmaktadir. Bu durum
Yasamkent rotasinda da dogrulanmistir. Sohbet esnasinda kullanicilar belirli bir
park alaninin olmamasimi esnek kullanim baglaminda degerlendirmekte ve
Sekil 4.28’de oldugu gibi herhangi bir yere park etmek avantaj olarak
gormektedir. Dolayisiyla park alanlarmin olmasi, kentsel mekanin herkes
tarafindan kullanilmasi ve planli olmasi agisindan 6nemli bir konu iken seyahat

davraniglar1 agisindan olumsuz etkilere yol agma ihtimali bulunmaktadir.

Sekil 4.28 Kaldirim kenarinda paylasimli e-skuter aract (Ozcan, 2023)

Diger yandan bu sistemlerin hem kullanimlari hem de yolculuk bittigi yerde park
edilmesi “fazla esnek, tanimsiz ve giivensiz” olarak nitelendirilmektedir.

Dolayisiyla hem sohbet esnasinda edinilen bilgilerden hem de deneyimler sonucu
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stk kullanilan ve park edilen alanlarin tespit edilmesi ve kiigiik miidahalelerin

yapilmasi Onerilmektedir.

Ote yandan Koru Metro Istasyonu gibi belirlenmis park alanlarinda paylagimli e-
skuter araci bulacagint ve yolculugunu gerceklestirebilecegini bilmek bu
sistemlerin kullanimini arttirmaktadir. Yasamkent rotasi ise islevlerin birbirine
yakin oldugu ancak daginik oldugu bir alan oldugundan paylasimli e-skuter aracini
bir yere park edip ylirlimenin tercih edilmeyen bir konu oldugu sohbetler esnasinda
belirtilmistir. Dolayisiyla diizenlemelerin olmasini 6neren kullanicilar bulunurken

park alanlar1 uygun goriilmemektedir.

o Fiziksel diizenlemeler konusundaki bir diger konu giivenlik dnlemleri ile iligkili
olarak tabela, uyarici renkli yazilar, ayirici elemanlarin varliginin seyahat
davraniglarini olumlu yonde etkileyecegidir. Bu tarz diizenlemelerin yapilmasi,
kaza ve yaralanmalar1 azaltacak potansiyelde olup paylagimli e-skuter
yolculuklar1 i¢in de bir trafik kurali getirerek diizen saglamaktadir. Ankara
genelinde oldugu gibi Yasamkent rotasinda da bu tiir kentsel elemanlara
rastlanmamistir. Park alan1 sayilabilecek, duraksamalarin yapilabilecegi
uygulama Orneklerinde bahsedildigi gibi bir kent mobilyast da
bulunmamaktadir. Dolayisiyla bu tiir diizenlemelerin olmamasi, kent
sakinlerinin aliskanliklarin1 degistirmesini de engellemekte ve paylagimli e-
skuter kullanim1 konusunda seyahat davranislarini olumsuz etkilemektedir.

e Kentsel mekan kosullar1 baglaminda degerlendirildiginde bir diger konu
mekansal altyap1 olmaktadir. Seyahat davraniglar1 iizerinde dolayli yoldan
etkileri olabilecek mekansal altyap:r kosullari, yonetim tarafindaki aktorleri
dogrudan ilgilendirmektedir. Koru Metro Istasyonu gibi diigiim noktalarinda
sarj istasyonlar1 gibi altyapi sistemlerinin bulunmasi kentsel hareketlilik

kosullarini daha siirdiiriilebilir hale getirecektir.

Sonu¢ olarak degerlendirildiginde, paylasimli e-skuter sistemleri gerekli
diizenlemeler yapildiginda Koru Metro Istasyonu ve Yasamkent rotasinda
potansiyellere sahip ¢evreci, pratik, alternatif ve paylasgimli yolculuklari
olusturabilecek sistemlerdir. Ancak mevcut durumda kullanicilarin da tam olarak
hakim olmadigi, kullanicisi olmayanlarin farkinda olmadigi sistemler olmakla

birlikte kentsel mekanda da daginiklik olusturmaktadir.
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S

DEGERLENDIRME VE SONUC

Gilinlimiiz kentlerinin problemlerinden olan hizli, ¢arpik ve kontrolsiiz biiylimenin

yaninda pandemi, iklim degisikligi, demografik ve toplumsal degisiklikler gibi
durumlar ulasim aglar1 {izerinde baski olusturmakta ve kentsel mekanda
gerceklesen hareketliligi durma noktasina getirmektedir. Sonucunda ise giinliik
hayata olan olumsuz etkinin artmasiyla hareketlilik sistemlerinde yeni yaklagim ve
¢cOzlim arayislari ortaya ¢ikmistir. Bu duruma bir cevap olarak, olumsuz cevresel
etkileri azaltacak, kentsel yasam kalitesini ve mevcutta bulunan hareketlilik
sistemlerinin birbiriyle bagini giiclendirecek, giinliikk hayatin erisimini arttiracak,
dijital teknolojilerin etkin kullanimini saglayacak yenilik¢i ve paylasimli araglar
kent yonetimlerinin glindemine girmistir. Kentsel hareketlilik sistemlerinde
gerceklesen her yenilik ve degisiklik, yolculugun 6znesi olan kent sakinlerinin
seyahat davraniglarin1 etkilemekte; yolculuga olan talebi sekillendirmekte ve
kullanict tercihlerini olusturmaktadir. Seyahat davraniglari, gelisim ve
degisimlerden etkilendigi kadar kentsel mekan organizasyonu ve tasarimi ile
yolculugun kosullart ile sekillenmektedir. Ayni1 zamanda bireylerin kisisel
ozellikleri, giinlik yasamdaki aligkanliklari, deneyimleri ve sosyal g¢evrelerinin
etkisiyle de bicimlenmektedir. Tez ¢alismasinin amaglarindan birini olusturan etki-

faktor tablosuna gore seyahat davranislari;

e Sirdiirtilebilir  hareketlilik baglaminda adil, erisilebilir, gilivenli
yolculuklarin olmasi; sokak mekanmin tasarimi, kamusallik seyahat
davraniglarini etkilemektedir.

e Yenilik¢i hareketlilik baglaminda, yenilige olan yatkinlik ve deneyimler 6n
plana ¢ikarken kullanict dostu mobil sistemlerin varligi ve dinamikligi de
seyahat davraniglarini etkilemektedir.

e Sosyoekonomik kosullar baglaminda yas, cinsiyet, gelir durumu gibi kisisel
ozellikler ile kullanim iicreti gibi maliyetler ve kullanim amaci seyahat
davraniglarini etkilemektedir.

e Kentsel mekan o6zellikleri baglaminda kompakt kent kurgusu, yolculuk
siiresi, mesafe, mekansal engeller ve mekansal diizenlemeler seyahat

davraniglarini etkilemektedir.
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Kentsel hareketliligin daha siirdiiriilebilir kosullarda gerceklesmesini saglamak
amaciyla gelisen yenilikgi tiirlerden biri olan paylasimli e-skuter sistemleri de kent
sakinlerinin seyahat davraniglarin1 bazi durumlarda olumlu, bazi durumlarda ise

olumsuz etkilemektedir.

Paylagimli e-skuter sistemleri, mikro hareketliligin bir pargasi olmakla birlikte
kentsel hareketliligi c¢esitlendiren; bireysel kullanima uygun iken Kkitlesel
hareketlilige de destek veren; kisa mesafelerdeki kullanimlariyla 6zel arag
sahipliligini azaltarak siirdiiriilebilir hareketlilige katkida bulunmasi 6ngoriilen
kiigtik, esnek ve islevsel araclardir. Bu sistemler sahip olduklar1 yolculuk bi¢imiyle
bir yandan deneyim acisindan pozitif etkilere sahip olurken diger yandan park
alanlari, ayrilmis seritler gibi gerekli mekansal diizenlemelerin olmamasi ve toplum
icerisinde yeterince kullanici bilincinin olusmamasiyla giivenlik baglaminda
endigelere; yaya hareketliligi baglaminda engellere, mekansal baglamda ise
karmasaya ve diizensizlige yol agmaktadir. Dolayisiyla hem bir¢ok 6zelligi ile aktif
bir hareketlilik saglayan paylagimli e-skuter sistemleri, yenilik¢i yonleriyle giinliik
hayatta erisimi kolaylastirict bir unsur olarak kent sakinlerinin tercihlerinde
potansiyel olusturmakta hem de fizik mekanda kullanim alanmi tanimsizligi1 ve
yetersizlikler sonucu olusan durumlarla etkilesim i¢inde krizleri beraberinde
getirmektedir. Sonug¢ olarak, tim bu faktorlerin giiniimiiz ulasim sistemleri,
sosyoekonomik kosullar ve kentsel mekan kosullar1 baglaminda derlenmesi ile
paylasimli e-skuter sistemleri, seyahat davraniglarini asagida yer alan faktorler

baglaminda bigimlendirmektedir.

e Referans-varig konumu, zamanlama, giivenlik, engel durumu, rota se¢imi

e Yas, cinsiyet, gelir durumu, yasam tarzi ve aligkanliklar, sosyal ¢evre ve
duyarhilik

e Kent formunda iglevlerin birbirine olan mesafesi, ayrilmis seritler ve park
alanlar1 gibi fiziksel diizenlemeler, hareketlilik merkezleri gibi mekéansal

altyap1

Paylagimli e-skuter sistemleri, Tiirkiye’de birgok kentte yer aldigi gibi Ankara’da
da kentsel hareketliligin bilesenlerinden biri haline gelmistir. Ancak yillar
icerisinde benimsenen ulagim politikalar1 dolayisiyla hareketlilik, karayolu odakli
gelismis olup hareketlilik mekanlar1 ise motorlu ara¢ haricinde bagka bir erigim

tiiriine olanak saglamayacak sekilde tasarlanmistir. Dolayisiyla kentsel hareketlilik
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sistemlerinde bisiklet, e-skuter gibi alternatif araglar giivenlik endiselerine yol
acmakta ve toplumsal farkindalik agisindan olumsuz etkilere sahip olmalari sonucu
krizlere yol agmaktadir. Paylagimli e-skuter sistemleri, Ankara kentinde ilk olarak
iiniversite kampiisii sinirlar1 igerisinde erisimi kolaylastirmak adina kullanilmaya
baglanmig sonraki yillarda COVID-19 pandemisinin ulagim seceneklerini
kisitlamasi ile kent mekaninda aktif hale gelmistir. COVID-19 pandemi siirecinde,
fiziksel mesafenin korundugu hem paylasimli hem de bireysel bir yolculuk se¢enegi
sunmalar1 dolaysiyla kent sakinlerinin ilgisini ¢ekmis ve resmi olarak 2021 yilindan
itibaren kullanilmaya devam edilmektedir. 2021 yilindan itibaren UKOME
kararlar1 dahilinde bazi markalar Ankara sahasinda hizmete baglamis bazilari
sahadan ¢ekilmistir. Ancak genel itibariyle, sahada olan firmalarin araglari Sincan,
Yenimahalle, Etimesgut, Altindag, Cankaya ve Golbasi olmak iizere alt1 ilgede
yogun olarak bulunmakta ve bu ilgelerde kullanimlar1 artmaktadir. Giiniimiizde
HOP Scooter ve Beam Scooter olmak {iizere iki firma, kentte paylasimli e-skuter
hizmeti saglamaktadir. Yolculugun 6znesi olan kent sakinleri ise giinliik hayatin
akisinda bu sistemleri kullanmakta ve paylasimli e-skuter sistemleri, kullanicisi
olsun veya olmasin kent sakinlerinin seyahat davranislarini etkilemektedir. Ankara
genelinde paylasimli e-skuter sistemleri ise yukarida yer alan onerilere ek olarak

asagida bulunan ilkeler 1s181nda iyilestirilebilir ve gelistirilebilir.

e Paylasimli e-skuter sistemleri ilk ve son kilometre baglaminda gergeklesen kisa
mesafeli yolculuklarda motorlu ve 6zel araglarin yerini aldiginda siirdiirtilebilir
ancak yiriime, bisiklet gibi daha ¢evreci yolculuklardan kullanici aldiginda
stirdiiriilemeyen durumlar ortaya ¢ikmaktadir. Dolayisiyla mesafe faktori
onemli hale gelmekte ve mesafenin yonetilmesi verimliligi etkilemektedir.
Kisa-orta ve uzun mesafelere gore uyarlanabilir bir fiyatlandirma politikasi,
paylasimli  e-skuter sistemlerinin  kentsel hareketlilige saglayacagi
siirdiiriilebilir faydalar1 6n plana gikaracaktir. Ornegin kisa mesafelerde daha
yiiksek ticretler, orta mesafelerde daha uygun, uzun mesafelerde ise toplu
tasima ile entegre olacak sekilde politikalar gelistirilmelidir. Boylece kisa
mesafelerde yiirlime ya da bisiklet kullanma gibi daha siirdiiriilebilir ulagim
tirlerinin Online ge¢gmeyecek ancak uzun mesafelerde de 6zel otomobil

kullanimina alternatif olarak tercih edilecek sistemler haline gelecektir.

210



e Heniiz uygulanmasi tamamlanmamis olsa da bisiklet kullanimina iliskin
planlanan ilkelerin olmasi, paylasimli e-skuter kullanimini da olumlu ydnde
etkileyecektir. Hem kullanim aliskanlig1 ve sosyal ¢evre agisindan yeniliklere
acik olma durumunu etkileyerek farkindalik olusturarak hem de mekan
acisindan ayrilmis ve tasarlanmis seritler meydana getirerek seyahat
davraniglarini olumlu etkileyebilir.

e Ankara’da yillar icerisinde yaya hareketinin mekandan koparilma durumuna
yonelik fiziksel altyapinin iyilestirilmesi icin g¢aligmalar yapilmali; bu
caligmalar sayesinde yayalastirilmis alanlar arttirilmalidir. Boylece diizensiz ve
stireksiz kaldirimlarda yayalar ile aym1 mekanda paylagimli e-skuter
yolculuklar1 daha az oranda gergeklesebilir.

e Belediye yonetimleri, paylasimli e-skuter kullaniminin denetlenmesinde daha
etkin rol oynamal1 ve firmalara birakilan kararlarda diizenlemeler yapmalidir.
Her il¢ede ve her semtte belirli kurallarin olugmast i¢in zorunluluk getirmelidir.
Her semtte ise Koru Metro Istasyonu gibi belirli alanlarda belirli mesafe

araliklarinda park noktalar1 tasarlanmali mekéandaki karigiklik ortadan

kaldirilmalidir.

Paylasgimli e-skuter sistemlerinin seyahat davranmiglarini etkiledigi kosullar ve
faktorler Ankara’da Koru Metro Istasyonu-Yasamkent rotasinda saha calismasi

yapilarak irdelenmistir. Bu kapsamda;

e 25-35 yag arasi daha fazla kullanmaktadir. Kullanim amaglar1 arasinda
ise/ofise, egitim kurumlarina, saglik donatilarina ve konut alanlarina
erismek bulunmaktadir. Ayn1 zamanda otobiis duraklarina erisim de 6n
plana ¢ikmaktadir.

e Kullanicilardan bir¢cogu, 6zel otomobil kullanmak yerine paylasimli e-
skuter sistemlerini tercih etmekte ve daha pratik yolculuklar sundugu ifade
etmektedir.

e Kaullanicilar, paylasimli e-skuter yolculuklari icin ayrilmis seritlerin
olmamas1 dolayisiyla otomobiller, otobiisler ve dolmuslar ile ayn1 zemini
kullandiklarini; glivensiz hissettiklerini belirtmislerdir.

e Yasamkent rotasi, yiiriimek i¢in uygun olmayan sokaklardan olustugundan
paylasimli e-skuter sistemleri dolmus, otobiis ve 6zel otomobil tiirlerinin

yerine kullanilmaktadir.
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Koru Metro Istasyonu odaginda Yasamkent rotasi i¢in hem de Ankara genelinde

paylasimli e-skuter sistemlerinin kullanimina yonelik benimsenen ilkeler

baglaminda oOnerilerde bulunmak, alternatif ve yenilik¢i sistemlerin kullanimini

potansiyel haline getirecektir. Bu 6neriler tez ¢alismasi sonucuna gére Koru Metro

Istasyonu-Yasamkent rotasi odak alinarak saha ¢alismasi sonucuna gore su sekilde

degerlendirilebilir;

Paylasimli e-skuter yolculuklart i¢in isaret edilen belirli bir aks ya da bolge
bulunmali; kullanicilarin park edecegi alanlar netlestirilmelidir. Ozel otomobil
sahipliliginin yiiksek oldugu bu bdlgede, ayrilmis seritler ile yapilacak
mekansal miidahaleler paylasimli ve kitlesel tasima odakli yolculuklarin
desteklenmesini saglayacaktir.

Koru Metro Istasyonu sonrast Dumlupmar Bulvari/Eskisehir Yolu olarak
adlandirilan sehirlerarast yol iizerinde bulunan Baskent Universitesi gibi
islevlere erismek amaciyla paylagimli e-skuter yolculuklari gerceklesmektedir.
Koru Metro Istasyonu ile bu bolgeleri baglayan bu akslarda yaya odakl
diizenlenmelerin yapilmasi, paylasimli e-skuter yolculuklari i¢in de siirekliligi
saglayan rotalar olusturacaktir. Boylece hem iiniversiteye erisim hem de diger
islevlere erisim i¢in olduk¢a yogun kullanilan bu araclar, giivenlik endiselerinin
olmadig1 ayrilmis seritlerde kullanilarak daha fazla kent sakinin de ilgisini
cekecektir.

Park alanlari, paylasimli e-skuter sistemlerini de barindiracak sekilde
olceklendirilebilir. Koru Metro Istasyonu’nda hali hazirda dagitim noktasi
olmasi, kullanicilar i¢in bir baslangic noktasi tanimlamaktadir. Ancak
yolculugun tanimli bir bitis noktasinin olmamasi tanimsiz ve gilivensiz
yolculuklar olusturmaktadir. Bu sebeple Yasamkent rotasinda, sik kullanilan ve
park edilen noktalar tespit edilerek daha kiigiik 6l¢eklerde miidahaleler ile
alanlar tanimlanabilir. Bu alanlar, kentsel mekanin planli bir sekilde
kullanilmasini saglarken paylasimli e-skuter sistemlerinin diger toplu tasima
sistemlerine entegrasyonu miimkiin hale gelecektir. Boylece daha fazla kent
sakini tarafindan fark edilebilir ve kullanilabilir sistemler haline gelerek kaza
ve yaralanmalarin 6niine gegilebilecektir.

Koru Metro Istasyonu, bazen yolculuklarin basladig1 bazen ise sonladigi bir

aktarma merkezi olarak yer almaktadir. Bu alanin hareketlilik merkezi olarak
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tasarlanmasi ve islev haline gelmesi paylasimli e-skuter yolculuklarini daha
etkili hale getirecek ve seyahat davraniglarini olumlu yonde etkileyerek daha
fazla kent sakininin motorlu tasitlar yerine bu sistemleri kullanmasini

saglayacaktir.

Son s6z olarak, sehircilik, bir sehre bi¢cim verme sanati iken hareket edilen sokaklar
en temelde ytirlinebilirlik islevini dahi yerine getiremeyen kanal mekanlar meydana
gelmigtir.  Paylagimli e-skuter sistemleri ancak sehir planlama ilkeleri ile
olusturulmus kentsel hareketlilik mekanlarinda potansiyel haline gelebilir.
Dolayistyla mekanin temel diizenleyici disiplini olan sehir planlama, her gecen giin
yenilikgi bir sistemin kente dahil oldugu diizlemde olduk¢a dnemli karar verici bir
alandir. Paylagimli e-skuter yolculuklarinin yapildigi mesafe ve bu mesafede
bulunan islevler, planlama ilkeleri tarafinca belirlenmektedir. Hem Ankara
Olceginde hem de ulusal dlgekte bir¢ok bolgede diisilintildiigiinde, heniiz “keyifli ve
erisilebilir” sekilde yiiriinecek akslar olusturulamiyorken, paylagimli e-skuter
sistemlerinin seritlerinin olusturulmasi miimkiin goriinmemektedir. Dolayisiyla
sehir planlama ve kentsel ulagim mekanlarinin tasarimi kapsaminda 6ncelikle temel
olarak yolculugun 6znesinin araglar degil yayalar olmasi dnemsenmeli ve sokak
mekanlarinin yaya odakli tasarlanmasi, yasanabilir ve vakit gecirilebilir alanlar
olusturulmasi1 gerekmektedir. Bu kapsamda makro oOlgekte kent makroformu
icerisinde planli ve diizenli bir yerlesim sekli, kamusal alanlarin kent icerisindeki
bigimlenisi ve arazi kullanimi; mikro dlgekte ise sokak tasarimi ve ¢ekim unsuru
olusturacak giizergahlar 6nemli hale gelmektedir. Ancak kentsel tasarim 6lgeginde
islevsel olarak fiziki diizenlemeler yapildigi ve yasal yoOnetsel cergevenin
giincellenerek uygulandigi takdirde, daha nitelikli ve gelecege siirdiiriilebilir bir
ulasim sekli birakmak adina potansiyel olacak paylasimli e-skuter yolculuklari

gerceklesecektir.
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Ek 1 Seyahat davranislarini kentsel hareketlilik sistemleri ve paylagimli e-skuter

sistemleri baglaminda etkileyen faktorler (Ozcan, 2023)

Etki Faktor Alt Bashk
Faktor 1. Herkes tarafindan erisilebilir olan sistemler
Adil Bir - — —
2 Hareketlilik Etkin ve verimli bir yolculuk yapma istegi
E Giivenli bir sekilde hareket etme istegi
5]
. E Karbon ayak izini azaltma istegi, gevresel endiseler
-
§ E Faktor 2. Cesitli, cok yonlii ve esnek kullanimin 6nemsenmesi
,i'; Sokak Mekaninin
% Tasarimi Saglikli sokak uygulamalari
=
- Kamusallik
Islevsel ve degiskenlige olanak saglayan mekanlar
» Faktor 3. Paylagimli ya da ortaklasa hareketlilik sistemlerini kullanma istegi;
i:E Yenilik¢i Araglar sistemlere olan yatkinlik ve deneyimler
W
x ]
o O 8 Faktor 4. MaaS uygulamasinin mevcut olmasi
= S E
2 = & | Mobil Sistemlerin | Kullanict dostu mobil sistemlerin varligt
= 5" % Yolculuk - — — -
% Planlamasi Dinamik bir hareketlilik sistemi
P
>
Faktor 5. Yas
Kisisel Ozellikler Cinsiyet
Gelir durumu
Etnik yap1
5
= Bedensel erisim
g Kullanim bigimi / Kent ¢eperi-kent merkezi yolculuklar
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E ‘s Faktor 6. Kullanim ticreti
= § Maliyet Aktarma yapma durumu
Hé Faktor 7. Ise / Okula / Donatiya erigim
? Kullanim Amaci Metro gibi toplu tasima duraklarina erigim
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Rekreasyon amagli kullanim

Egzersiz/Spor amagl kullanim

Aligveris amagh kullanim

Ik ve son kilometre
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Ek 1 Seyahat davranislarini kentsel hareketlilik sistemleri ve paylagimli e-skuter

sistemleri baglaminda etkileyen faktorler (Ozcan, 2023) (devami)

Kent formu ve
kentsel mekan

kosullar1

Faktor 8. Mesafe
Kent Formu Mabhalle formu/Referans konumunun kent i¢erisindeki konumu
5
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3
. N
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* (]
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]
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alanlari, hareketlilik merkezlerinin varlig
Faktor 11. Referans-varis konumlari
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Ulasim . e . ..
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S
%}
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7 .
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= 7 Gelir seviyesi
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A
Cevresel duyarlilik
Faktor 13. Kent formunda islevlerin birbirine olan mesafesi
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Ayrilmis seritler ve park alanlarinin tasarlanmasi

Mekansal altyapi / Sarj istasyonlari, hareketlilik merkezleri vs.
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