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Oz

Bu ¢aligmada, ulagimin énemli bir boyutu olan mikromobilite kavraminin giincel etkiler g6z
oniinde bulundurularak, Tiirkiye perspektifinde teorik bir degerlendirmesi yapinustir. Amag
mikromobilite kavramina iliskin sehircilik agisindan yeni teorilerin  gelistirilme ve
degerlendirilmesi, mevcut mikromobilite yaklasimlarimin  incelenmesiyle,  Tiirkiye'de
mikromobiliteye iliskin ne tiir diizenlemelerin yapilabilecegi konusunda Oneriler geligtirmektir.
Dolayistyla, daha 6nce mikromobilite konusunda yapilimg calismalarin irdelenmesi ve COVID-
19 Pandemisi déneminde mikromobilitenin kentsel ulagim iizerine olan etkisinin, sayisal
sonuglarmin degerlendirmesi yapinustir. COVID-19 Pandemisi kaynakli olarak kentsel
ulasimda, Ozel tasit kullammnda artism gozlendigi durum, trafik sikisikligr ve cevresel
kirliliklerde de ciddi diizeyde artisa neden olmustur. Bu durum diinya kentleri i¢in biiyiik
sorunlar olusturmustur. Caligma kapsaminda yapilan incelemelerde 20 iilkenin 15'inde 6zel
tasit kullanim oranumun artti§r, 17'sinde yaya kullamiminin arttigr goriilmektedir. Sadece 8
iilkede toplu tagima kullaniminda artis oldugu goriilmektedir. Plan hiyerarsisi agisindan her
bir olgekte konunun giindeme gelmis wve ¢ahsilms olmasi, Onemli bir adim olarak
degerlendirildiginde mikromobilite acisindan Tiirkiye'de %80°lik bir yénetsel diizeyin
varligindan bahsedilebilir. Tiirkiye'de mikromobilite konusunda bisiklet, scooter ve diger tiirler
(unicycle, kaykay vb.) konusunda tasitlar gruplandiginda, yasal ve yonetsel gercevenin %66 Tik
bir diizeyde oldugu goriilmektedir. Tiirkiye'de kentlerin %24,7’sinde elektrikli scooter
isletiminin  varligmmin olmas: bize mevcut durumda olumlu gelismelerin oldugunu
gostermektedir.
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Abstract

In this study, micromobility was evaluated in terms of legal and administrative aspects within
the scope of Turkey sample. Study, develop suggestions on regulations which can be made in
context of micromobility in Turkey. Due to COVID-19 Pandemic, increase in the use of private
vehicles in urban transportation led to serious problems. In the examinations made within the
scope of the study, the rate of private vehicle found in 15 of the 20 countries, and the use of
pedestrians found in 17 of them. Increase in the use of public transport in only 8 countries also
need to be emphasized. Considering the fact that the subject has been brought to the agenda and
studied at every scale in terms of plan hierarchy is considered as an important step, it can be
mentioned that there is an administrative level of 80% in Turkey in terms of micromobility.
When vehicles are grouped in terms of micromobility, bicycles, scooters and other types
(unicycle, skateboard, etc.), it is seen that the legal and administrative framework is at a level
of 66%. The existence of electric scooter operation in 24.7% of the cities in Turkey shows us
that there are positive developments in current situation.
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Giris®

Insanlarin cesitli nedenlerden dolay, giiniin farkli zaman diliminde, birbirine
farkli uzaklikta yer alan mekanlarda bulunmak {izere yolculuk yapma ihtiyact
dogmaktadir. Insann s6z konusu yolculuk ihtiyacmi gidermek amaciyla
mekanlar arasi yer degisimi gerceklestirmesi ulasim kavrami perspektifinde
aciklanir. Ulagim, insan ve yiikiin tarif edildigi tizere mekanlar arasi yer degisimi
olup ¢ok boyutlu bir fonksiyondur. Zaman, hiz, maliyet, giivenlilik, vb. hususlar
ulagmmin gesitli boyutlaridandir. Ulagimn bir baska boyutu ise hareketliliktir.
Basitge ulasim ihtiyacinin giderilmesi konusunda yasanan devingen olma duru-
mudur.

Hareketlilik kavrani insan hayatin en temel unsurlarindandir. Thtiyaglarm
karsilanmast i¢in tiiketilen besinlerin, viicudumuzdaki hiicrelerde birtakim reak-
siyonlar sonucu enetji agiga ¢ikarmasi gibi, gereksinim duyulan faaliyetler icin
de enerji harcanmaktadir. Ulasim perspektifinde ise bu enerjinin devingenlik
amactyla tiiketilmekte oldugu, yakin mesafedeki mekanlara s6z konusu enerji-
nin harcanarak ulasildigr goriilmektedir (Rock vd., 2018). Unutulmamalidir ki
her tiirlii yolculuk yaya olarak baslay1ip yaya olarak biter yani ulastm insanin ha-
reket etmesi ile baglay1p son bulur. Bugiin gelinen noktada ulagim altyapismm
bu hususta ¢ok genis bir yelpazeye sahip oldugu goriilmektedir. Insanin kendi
hareketini minimize etmeye odaklandig bu tarihi ulagim sertiveni, denizde ilkel
sallar ve karada atlar1 evcillestirmekle baglamaktadir. Glintimiizde ise insanin
kendi bulundugu herhangi bir noktaya tasit getirtebilmesi, yakininda kolayca
bulabilecegi ve kullanabilecegi ulasim araglarindan haberdar olmasmm miim-
kiin oldugu akill ulagim teknolojilerinin giderek yaygmlagmasi ile bu sertiven
hala devam etmektedir.

Hareketlilik, yani dolayistyla ulagim, sicaklik, zaman gibi skaler biiytikliikler-
den etkilenmektedir. Bundan dolayidir ki aslinda gelisen teknolojiler ulagim faa-
liyeti esnasinda s6z konusu faktorler ile ilgili olarak, insan hareketini minimize
edecek sekilde evrimlesmektedir. Tagitlarin mekanik hareketinin miimkiin ol-
madig1 durumlarda insan, ulagim ihtiyact i¢in tekrar en temel organik hareketine
yani yaya ulasima bagvuracaktr.

5> Bu calisma, 16-18 Aralik 2021 tarihinde diizenlenen 6. Kent Arastirmalari Kongresi'nde
genisletilmis 6zet seklinde sunulmustur.
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Sekil 1. Mikromobilite, yolcu ve eneriji iliskisi (Yazarlar tarafindan olusturulmustur).

Giintimiizde seyahat talebinin olusumunu saglayan ve cazibe merkezi niteli-
gindeki arazi kullanimlar1 genellikle ikamet edilen alanlardan uzak mesafelerde
yer almaktadir. Bu durum insanlarm varmayi arzuladigi ortak hedeflere altyap:
yatirmmlarmin yonlenmesini saglamaktadir. Yolcular, yasadigi meskiin alanlardan
cikip ulagim hizmetinin saglandig1 alanlara gitmektedir. Bunun haricinde sosyo-
ekonomik duruma gore otomobil de bir alternatif olabilmektedir. Her sekilde yol-
culuklar, yaya hareketlilig] ile baglamakta daha sonra binilen tasitin enerji tiiketimi
soz konusu olmaktadir. Yolcu tasita bindikten sonra duragan sekilde tasitin bir
yere varmasini beklemektedir. Tagit arzulanan yere ulasinca, tasitin hareketlilik
agisindan enerji titketimi sona erer. Yolcu mekanda gidecegi yere tekrar enerjisini
harcayarak ulasarak s6z konusu ulasmm icin gereken hareketliligi sona erdirmekte-
dir. Bu durum sekil 1'de diyagramla gosterilmektedir.

Insanlarm sosyo-ekonomik durumuna gore ulagim icin kullandiklar: tagitlarin
birbirinden farkhlagsmas1 durumu dogabilmektedir. Dolayistyla bu durum ulasim
icin farkl hareketlilikleri etkin kilabilmektedir. Ornegin, yolcunun fiziksel hareketi
ve kullanilan tagitin hareketinde yaganan degisiklikler belirtilebilir. Ise gitmek icin
0zel tasttin1 kullanan ve toplu tasima hizmetinden faydalanan kisilerin hareketli-
likleri arasi farkliliklar s6z konusudur. Birincisi araba kullanmak i¢in de hareket
halinde bulunuyorken, digeri aracin iginde daha sabit bir sekilde oturma pozisyo-
nunda bulunabilir. Benzer farklilik araglar icin de s6z konusudur. Hareketlilik agi-
sindan 6zel tasitin devingenligi birim zamanda daha {ist diizey seviyede olabilir-
ken, hareketin dogrultusu degiskenlik gosterebilirken, toplu tasima aract igin ben-
zer bir esneklik s6z konusu degildir. Ulagim talebinde bulunan yolcunun fiziksel
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hareketi, tasitin hareketliligi ve bu bilesenlerin gevresel, sosyal parametreler ile bir-
likte sentezlenmesi sonucu olusan kentsel hareketlilik kavrami, giintimiizde plan-
lama basta olmak tizere birgok farkli alanin arashrma konulari arasinda yer almak-
tadir (Rupprecht Consult, 2019).

Kentte hareketlilik 3 farkh biiytikliikteki lgekte degerlendirilmektedir. Bu 6l-
¢ekler makromobilite, mezomobilite ve mikromobilite seklindedir. Makromobilite
makro diizeydeki sosyo-ekonomik, demografik, endiistriyel degisim egilimlerin-
den etkilenerek olusan hareketlilik 6lgegidir. Politik karar, stratejik planlama gibi
iist diizey faktorler makromobilitenin olusumunu saglamaktadir. Mezomobilite,
makro ve mikro diizeyler arasinda yer alan orta bir 6lgek olarak tarumlanmaktadir.
Bu olgekte 3 yaklasim hakim olmaktadir. Toplu tasima odakh yaklasmm, 6zel oto-
mobil odakli yaklasim, motorsuz arac odakh yaklasim. Bu mobilite tiiriinde genel-
likle ulagim aracmin tiiriine iliskin sorunlar ¢oziilmeyi bekleyen problemler olarak
kargimniza gikmaktadhr. Ozel araca dayali bir mobilitenin otopark kullanimi gerek-
tirmesi, otobtistin bir durak gerektirmesi 6rnek olarak verilebilir. Mikro diizeydeki
mobilite ise ulagmmin tamamlanmasi ulagim bilesenleri arasi biitiinlesme saglayan
spesifik elemanlarin kullanildig: hareketlilik olarak degerlendirilmektedir (Moradi
ve Vagnoni, 2018).

Mikromobilitenin spesifik elemanlar baglaminda bir gergeveye oturmasi genel-
likle inovatif yaklasimlarm tiriinii olan ulagim tagitlarinimn etkinliginden kaynaklan-
maktadir. Mikromobilite kent i¢i ulasimda inovatif yaklagimlarmn agirlikh olarak
kisa mesafeli yolculuklar ile yolculuk baslangi¢ ve bitisine yakin olarak kullanil-
mast olarak da tamimlanmaktadir. Mikromobilite tasitlar1 esnek, siirdiirtilebilir,
maliyet verimliligi saglamaya yonelik katki verebilecek pozisyonda olmak adina
gelistirilen arayiglarin bir sonucudur. Mikromobilite perspektifinde amag genel-
likle 6zel araglar ile gidilebilecek yerlere ulasma talebine daha stirdiirtilebilir ¢6-
ztimler ile cevap aramaktir. Daha hafif, kolay ulasilabilir, kiigiik ve diisiik hizlarda
igletilebilecek nitelikte tagitlarm mikro diizeyde ¢6ziim sunmasi s6z konusu olabil-
mektedir (Abduljabbar vd., 2021).

Mikromobilite kapsaminda kullanilan araglarin birgok faydasi bulunmaktadhr.
Bu faydalar genellikle tercih ekseninde otomobil gibi 6zel tagitlarin kullarumi ye-
rine mikromobilite tasitlarma gecis egiliminden kaynaklanmaktadhr. Ozel tasitin
sebep oldugu birgok problemin mikromobilite diizeyinin artmastyla azaldig ve
bu durumun stirdiirtilebilirlik agsindan gok olumlu sonuglart oldugu dikkatleri
gekmektedir. Bu olumlu sonuglar arasinda basta yasam kalitesinde iyilesme, saglik
diizeyinin artmasi, trafik sikismasinda azalma, emisyon gazinda azalma, hava ka-
litesinin artmast gibi insan saghig1 agisndan 6nem diizeyi yiiksek unsurlar gelmek-
tedir (Sperling, 2018).
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Mikromobilite tagitlarimn siirdiirtilebilirlik agisindan birgok avantaj saghyor ol-
mast, onun stirdiirtilebilir kentsel hareketlilik plan1 agisindan da 6nemli bir aktor
olmastm gerektirir. Kentsel hareketlilik stratejilerinde sosyal, gevresel ve ekonomik
konular agisindan insanlarm en fazla verimle hareket edebilmesi, bir¢ok aragtirma
ve projenin odak noktasinda yer almaktadir. Bundan dolayr Avrupa Komisyonu
da dahil olmak tizere mikromobilitenin siirdiiriilebilirlik agisindan bir uygulama
enstriimaru olan Stirdiirtilebilir Kentsel Hareketlilik Plan: baglaminda 6nemli bir
unsur oldugu sik¢a vurgulanir (Campisi vd., 2020)

Son zamanlarda etkinligini biitiin Diinya’da gostererek insan hayatir birgok
alanda oldugu gibi ulasim alaninda da etkileyen konulardan birisi de COVID-19
koronaviriis hastahigidir. 2019 yihnda ortaya gikan bu pandemi diizeyindeki has-
tahigm insan yasamuna etkisi birgok bakimdan hala devam etmektedir. Stirekliligi
devam eden s6z konusu etkinin yansimas, en ¢ok da ulasim alaninda hissedil-
mektedir (Li vd., 2020).

Pandemi déneminde, 6zellikle hareketlilikte kisa ve yakin mesafe bazli ulagi-
min kagimilmaz bir ihtiyag oldugu bir kez daha gozler 6niine serilmektedir. Her ne
kadar teknolojik cesitlilikten dolay1 gok uzak mesafelerde, tasitlar aracilig; ile ya-
kinlagsa dahi, fiziki agidan daha yakin mesafelerde ytirtime ve bisikletin kullarnula-
bilmesi, dzellikle 56nemini bu donemde gok daha fazla agiga gikarmaktadir. Mikro-
mobilite ile yaygmhk kazanan bu 6nem bir bagka soruyu akillara getirmektedir.
Mikromobilite yakin mesafelere yiiriimek ve bisiklete binmeye benzer sekilde bir
hareketlilik olup benzer sekilde bu eylemlerin etkilendigi hususlardan da etkilen-
mektedir. Yagmurlu bir havada yiiriiyiis yapmarn fiziksel olarak etkileri mikro-
mobilite tagitimn kullarum durumunda da gozlemlenebilirken, her ne kadar aym
diizeyde bir etki olmasa da bu durum ulagmun kalitesi tizerinde bir etki olugtur-
maktadir. Bu etkiler mikromobilite bazinda kimi akilh uygulamalar aracihig) ile ¢o-
ziilmeye cahsilsa dahi, 6zellikle ulasimin 6nemli bir boyutu olan giivenlik konusu-
nun, yiiriime ve bisikletli ulasimda biiytik 6nem arz ettigi gibi, mikromobilite pers-
pektifinde de akilda soru isaretleri birakacagy agiktir.

Mikromobilite tagitlarmi kullanmak ne kadar giivenlidir?

Calisma, pandemi perspektifinde kiiresel dlgekte degisen ulagim alternatiflerini
ve ahigkanhklarim tespit etmeyi amaclamaktadir. Bununla birlikte ulusal 6lcekte
ulagim tizerinden, mikromobilitenin yeni bir ulasim alternatifi olma potansiyelini
irdelemek bir diger amagtir. Tiirkiyenin yasal ve yonetsel agidan mikromobiliteyi
bir ulagim alternatifi olarak degerlendirmesine ne diizeyde hazir oldugunun belir-
lenmesi, mikromobilitenin ulasimda alternatif olarak diistiniildiigii bir yerlesimde
temel olarak hangi hususlara dikkat edilmesi gerektiginin ortaya koyulmasi da ¢a-
lismanin diger bir amacidur.
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COVID - 19 pandemisi déneminde baz1 yerlerde toplu ulasim konusunda ge-
tirilen sirlandirmalardan dolay1 ulasim ihtiyacm: gidermek isteyen kisilerin farkh
alternatif ulagim tiirii arayislarma girdikleri gortilmektedir. Bu arayislarin basinda
son zamanlarm giincel bir yaklagimi olan mikromobilite ve onun bilesenlerinin et-
kin bir rol oynadigy goriilmektedir. Yiiriime ve bisiklete binme eylemi, 6zellikle
kendine ait kaldirim, yaya yolu, bisiklet yolu-platform vb. oldugunda giivenli ola-
rak goriilebilecek ulagim alternatifleri arasmndadir. Bu iki alternatifin trafik ile
karma bir sekilde olmas giivenlik igin ciddi bir sorun olusturma potansiyeline sa-
hiptir. Omegin karma bir sekilde 6zel otomobil ve bisikletli ulagimin ig ie gectigi
bir ulasim durumunda kaza olmasi durumunda bisiklet kullanicisinin fiziksel an-
lamda otomobil kullarucisma gore daha fazla etkilenebilecegi soylenebilir. Benzer
sekilde mikromobilite tagitlarmin 6zel otomobil ile kesistigi, yaya ile kesistigi kom-
pozisyonlarda yine ayr sekilde farkl olumsuz senaryolarm yasanabilme ihtima-
linden bahsedilebilir. Bundan dolayr mikromobilite konusunda da giivenlik agi-
sindan bisiklet ve yaya ulasimi hususunda gosterilen, ayr1 bir platform vb. gibi ben-
zer yaklagimlarin olusmasi saglanmahdir. Pandemi ile birlikte yogunlasan mobi-
lite kavramu trafikten kagma, birkag kilometre icindeki kisa mesafeleri kat etme,
toplu tastma entegrasyonu gibi konulara dikkat gekmektedir (Mishra vd., 2021).

Mobilite ve Pandemi Donemi

COVID-19 pandemisi son zamanlarda tiim diinyanin giindemini saghk agismdan
mesgul eden en 6nemli olaylarm baginda gelmektedir. Pandeminin basta insan
saghg tizerinde etkisi onu insan hayat1 agismdan ¢ok énemli degisikliklerin tetik-
leyicisi pozisyonuna getirmektedir. Bu degisikliklerin basinda insanlarm yasadig1
gevrede ve yasam aliskanliklar iizerinde degisiklik yapma talebi gelmektedir. Bu
degisiklikler makro 6lcekten mikro 6lgege kadar uzanmaktadr.

Yasanan kent ve gevresini direngli hale getirmekten, ise giderken toplu tasimay1
kullanmak yerine 6zel arag tercih edilmesi, bu talebe en temel iki farkh 6rnek olarak
gosterilebilir. Ozellikle yakin zamanda Pandemi déneminde de, kentsel ulagim ko-
nusunda olundugu kadar, afet ve riskli durumlara karsi kentin ne kadar direng
sahibi oldugu, kentte hangi noktalarm giiglii, hangi noktalarm zayif oldugunu or-
taya koymasi agsindan énem arz eder. Genellikle kentlerde goriilen gergeve, pan-
deminin insan saglig1 tizerindeki baskin etkiden kaynakl olarak ulagim ahskanhk-
larmda miimkiin mertebe alternatifler arasmdan en izole durumlar tercih ettigi,
yakin mesafeler igin yiiriiyiis, yaya yolculuklart yapilmasmn farkh opsiyonlar ola-
rak isaret edildigi seklindedir.
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Giiniimiizde insan niifusunun bir béliimiiniin kentlerde yasamasi ve bu bolii-
miin gelecekte daha da artisinin s6z konusu olacagma dair tahmin ¢alismalart yii-
riitiilmektedir. Bu calismalar 1s181mda denebilir ki bugiine kiyasla gelecekte kentte
daha fazla insan yasamasi sonucunda, kentte bugiin ¢6ztim aranan problemler ge-
lecekte daha biiytik 6lgeklerde karsimiza ¢ikacaktir. Bu problemler arasinda yer
alan en 6nemli problemlerden birisi kentsel ulasim planlamasidir. Kentsel ulagim
planlamast spesifik olarak planlamaya uygun sekilde kentin geleceginin ulasim
acisindan ele alinmasi olarak ifade edilebilir.

Cok boyutlu ve karmasik bir yaprya sahip olan kentsel ulagim, kentler icin in-
san ve mekan arasidaki iliskiyi saglayan belirli unsurlari ihtiva ettiginden son de-
rece onemli bir rol oynamaktadir. Bundan dolay1 ulasim konusunda bugiin kent-
lerde bircok uzman calismaktadir. Ozellikle ulasim sorunlarmm ¢oziimii husu-
sunda kent plancilarmin ve ulagim politikaclarinmn, gelecegi sekillendirmek {izere
karar vererek bu problemleri ¢cozmesi s6z konusu olmaktadir.

Son yillarda bu meslek grubunun ¢ézmeye calistigi problemlerden birisi de
pandeminin kentlere olan etkisi {izerinedir. Gelistirilen ¢oziimler kisa vadede basta
toplu tasimanin yeniden diizenlenmesi, ulasim aliskanhklarinm analiz edilmesi,
ulagmm sistemindeki zayifliklar analiz etmeye yonelik iken uzun vadede direngli
kent tasarmminin yapilmasi, daha erisebilir ve mobilite odakh kentler seklindedir.
Ozellikle ulagim ahgkanliklarmin yeniden sekillendirilmesi zorlu bir problem ola-
rak goziikiirken pandeminin ulagim ahskanhg; tizerindeki etkisinin tizerine yap1-
lan gozlemler, hareket davranisindaki genel degisiklikleri, karantina stirecinin in-
sanin hareket davranus tizerindeki etkisi, yeni bir mobilite bigimi olusup olusma-
dig1, kapanma siireci ile birlikte ulasimda ne tiir degisikliklerin yasandigy, yolculuk
yaparken hissedilen giivenlik seviyesi gibi cesitli bir¢ok hususa odaklanmaktadir
(Tarasi vd., 2021).

Insanligin giindemi basta saglik iizerindeki etkisinden kaynakh olmak iizere
son zamanlarda en gok pandemi ile mesguldiir. Pandemi dénemi g6z 6niinde bu-
lunduruldugunda, en fazla degisim gosteren alanlardan birisi ulasimin bireysel
hareketlilik boyutu olmustur. Tiirkiye’de 6zellikle ulasgimimn gilintimiizdeki tu-
tumu, kisisel izolasyonu saglamak ve bulas riskinden uzak kalabilmek i¢in, otomo-
bili olan sahuslarm toplu ulagmm sistemlerinden ziyade kentsel yolculuklarda sahsi
otomobillerini tercih etmesiyle devam etmektedir. Evden is ve egitim faaliyetlerini
stirdiirme firsati bulamayanlar, ulagim giivenligi ve saglikli yasam sartlarmda or-
taya gikan tehditten tedirgin olanlar, toplu tasimayn tercih etmek yerine otomobil
ile yolculuk yapmay tercih etmektedir. Boylesi bir durumda diinya ¢apmnda ol-
dugu gibi tilkemizde de 6zel tasit ve otomobil odakh degisen ulasim davrarislar
ortaya gikmustir. Dolayistyla, birgok tilkede otomobil yolculuklari, toplu tasima ve
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yiiriimeye kiyasla daha fazla artis gstermistir (Onder, 2021). Tablo 1’de pandemi-
nin ortaya ¢ikarak tim diinyaya yayildigl ilk zamandan giiniimiize kadar
COVID-19 vaka sayist en yiiksek ilk 20 tilkenin ulasmm tiirleri ve kullarulan tasit
tiirti secimindeki degisim oranlar1 yer almaktadir.

Tablo 1. Vaka sayilariin en yiiksek oldugu iilkeler bazinda ulasim tagitlarinin
kullaniminda degisiklikler

Ozel Tasit y Toplu Tasima
Ulkeler Kullanim Z;ZrauY((:/};ulugu Kullanim

Oranui (%) Orani (%)
ABD +54 +78 +3
Hindistan - +68 +52
Brezilya +15 +25 -12
Rusya +67 +102
Fransa +62 +37 +62
Tiirkiye +152 +138 -
Arjantin 21 -27 -
Kolombiya 2 +40 -
ispanya +117 +113 +103
ftalya +113 +137 +126
Endonezya -13 -29
Almanya +48 +74 +107
Meksika +9 +28 -27
Polonya +71 +113 -
G. Afrika -14 9 -
Ukrayna +136 +102 -
Hollanda +15 +56 -5
Filipinler -58 -57 -63
Japonya +35 +4 -2
Cekya +81 +64 +36
Ingiltere +41 +64 +33

Tablo 1"den goriildiigii tizere genellikle iilkelerde 6zel tasitlarin ve yaya
yolculuklarimin yapilma oranlarinda iist diizey bir artis gerceklesmekte toplu
tasima yolculuklarinda ise kismen azalmalarin yasanmasi s6z konusu olmak-

tadr.

& (“Mobility Trend Reports: Covid 197, 2021)
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Ozel tagitlarin kullaniminda pandemiden kaynakli artisi gozlendigi du-
rum, trafik sikisiklig1 ve gevresel kirliliklerde de ciddi diizeyde artisa neden
olmustur. Bu durum diinya kentleri i¢in de biiyiik sorunlar olusturmus ve
boylesi bir salgin stirecinin uzun bir siire daha devam etmesi durumuna
karsi, ulasim taleplerinin g¢evre dostu ve stirdiirtilebilir bireysel ulagim alter-
natifleri ile ¢oziilmesini gerektirmistir (Onder, 2021).

COVID-19 pandemisi birgok tilkede tabloda goriildiigii gibi ongoriileme-
yen degisikliklerin olusmasinda bas aktordiir. Bir¢ok yolcu Avrupa sehirleri-
nin stirdiirtilebilirlik politikalarimin aksine hareket edip seyahatlerde 6zel ta-
sitlarimi tercih etmektedir. Bu dngoriilemeyen durum gelecek agisindan siirii-
ctilerin otomobil kullanma aliskanliklarini, toplu tasima kullanirken yasanan
tutumu ve yolculuk yapmak isteyen kisilerin kentsel ulasim modlarma bakis
acisini algilamasini saglayacak calismalara olan ihtiyaci stirdiiriilebilirlik bag-
laminda ortaya ¢ikarmaktadir (Campisi vd., 2020).

Bahsi gecen pandemi doneminin en biiyiik etkilerinden birisi stirdiirtile-
bilirlik cercevesinde insanlarin ulagim davramiglarimin da etkilenmesi seklin-
dedir. S6z konusu etki ulasimin mikromobilite diizeyine inmekte ve bugiin
birgok arastirmaci ve yerel otorite tarafindan mikromobilite bazl1 gelistirilen
¢oziimler gelecegin ulasim planlamasi agisindan siirdiiriilebilir bir ulagim al-
ternatifi olarak degerlendirilmektedir (Li vd., 2021).

Yeni Nesil Siirdiiriilebilir Ulasim Alternatifi: Mikromobilite

Siirdiirtilebilirlik, bugiin yerel yonetimlerin dikkatini ¢eken unsurlarin ba-
sinda gelmektedir. Var olan kaynaklar: akilci bir anlayis ve yaklasim gerceve-
sinde degerlendiren bu kavram, konsept boyutunda bugiiniin kaynaklar
tizerinde bir koruma — kullanma dengesi gozeterek mevcut durumun koru-
narak iyilestirilmesini, giiclendirilerek gelecege aktarilmasimin bir cesit ifade-
sidir. Bu konuda insan faaliyetlerinin cevre tizerinde olan etkisi ve ayr etki-
nin insanin yagsadig1 cevre tizerinde etkisinin olmasi énemli bir odak noktasi-
dir. Bahsi gegen noktada insanin gevresini yapili hale getirmede mekanlar
arasi baglantiy1 saglamak icin kullandi$1 ulasim kritik bir rol oynamaktadir.
Bu rol, insanin mekanlar arast etkilesimde altyapi olarak kullandig1 ulagimin
cevre lizerindeki etkisinden kaynaklanmaktadir.

Ulagim ihtiyacini karsilamaya yonelik gerceklestirilen hareketlilik giinii-
miizde teknolojinin elverdigi imkanlar dogrultusunda tagitlar araciligy ile
gerceklestirilmektedir. Bu tasitlar ise hareket eylemini gerceklestirebilecegi
altyapiya ihtiya¢ duymaktadir. Bu altyap: giiniimiizde mekanlar aras: fizik-
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sel baglantiy1 saglayan 6rnegin karayolu, demiryolu vb. olarak ifade edilebi-
lir. Ulasimin saglanmast igin insanlar tasitlar i¢in yasadigi cevreyi yapili hale
getirmektedir. Cevrenin farkl diizeylerde yapil ve yerlesik hale getirilmesi-
nin dogal olarak gesitli sonuglar1 olmaktadir. Bunun en basinda ekolojik dii-
zen iginde var olan biyolojik yasam dongtisiine olan etki gelmektedir.

Dogal gevrede varligi bol ve temiz olan ve dongtiniin insan igin hayati 6nem
arz eden bileseni hava, bu degisimlere cabuk reaksiyon vermektedir. Ulasim
amaciyla tiretilen tasitlar ve bu tasitlarin hareket etmesi igin kullanilan fosil ya-
katlar, ayru sekilde hava kirliligi {izerine etkisi olan gesitli unsurlar arasinda yer
almaktadir. Ulasim amaciyla tasitlarn yakit tiiketimi sonucunda kaynaklanan
emisyon Ozellikle havanin yapisinda olumsuz degisikliklere neden olmaktadr.
Bu durum basta stirdiirtilebilirlik olarak ifade edilen mevcut yasanabilir ortamin
gelecek nesillere aktarimindan zorluklar olusmasimna yol agmaktadir. Bu gerge-
vede Ozellikle fosil yakait tiiketiminin artmasma bagh olarak artan karbon emis-
yonunun varlig s6z konusu olmaktadir. Karbon emisyonu konusunu ulasimda
stirdiirtilebilirlik konulu ¢ahsmalarin merkezinde yer almasma sebebiyet ver-
mektedir.

Bugiin yerel yonetimler icin siirdiiriilebilirligin saglanmasi i¢in karbon emis-
yonu 6nemli bir miicadele konusudur. Kentsel yonetimler yerel ve bolgeler arasi
ulagimda yegane otoriteye sahip birimlerdir. Ozellikle ulagim odakl siirdiirile-
bilirlik gergevesinde yonetmelik diizenlemeleri, belediyelerin, yonetmeliklerin
uygulamasinda sergiledikleri tutum, arazi kullanim planlarma uyulmasi, toplu
tasima sistemlerinin koordine edilmesi, uygun altyap: ¢6ziimlerinin saglanmasi
stirdiiriilebilirlikte bashca ¢6ziim araglar arasinda yer almaktadir.

Elektrigin insan hayatinda daha fazla kullanim alanmna sahip olmasmin giin-
den giine artmasi durumu stirdiiriilebilir ulasim alaninda da onu 6nemli bir
odaga oturtmaktadir. Bugiin 6zel ara¢ dominant olan kentsel ulagim sistemle-
rinde elektrikli sistemler, 6zel otomobilin egemenligi ile miicadele etmede
onemli bir arag olarak gortilmektedir. Elektrikli sistemlerin ilk olarak bisiklet ve
yiirtime pratigi iceren basit mekanizmal tagitlar tizerinde etkili oldugu goril-
mektedir. Genellikle bu basit mekanizmaya sahip olan tagitlar mikromobilite ta-
sitlar1 olarak anilmaktadir. Ozellikle bisiklet ve yiiriime faaliyetlerinin dijital arac-
lar ile desteklendigi mikromobilite hem kisisel anlamda hem de kamusal an-
lamda genis kullanim olanaklarma imkan tanimaktadir. Bugiin mikromobilite
araglar1 diinyarnun bir¢ok yerinde kullanilmakta ve arastirma gelistirme galisma-
lar1 ile gelisimini siirdiirmeye devam etmektedir.

Yerel yonetimler tarafindan hem siirdiirtilebilirlik noktasinda hem de enerji
noktasmda énemli bir ¢oziim arac olarak giindem de tutulan mikromobilite
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hem ulasim da hem karbon emisyonu tizerinden gevrede ve enerjide etkin bir
yapida olmasi ile de gelecegin politika belirleyici bir unsuru olacaktir (Sareen
vd.2021).

Mikromobilite son zamanlarin en {ist seviyeden artis huzina sahip olan ula-
sim modlarindan biri olarak karsimiza gtkmaktadir. Bu moda ev sahipligi ya-
pan bircok kentte mikromobilite tasiti olarak agirlikla insan giictine dayal bir
bicimde harekete gecen bisikletin yanu sira elektrikli scooter, elektrikli bisiklet
ve diger elektrikli basit mekanizmalardan olusan ulasim tasitlarmm kullani-
minda yaygmlik kazandig: goriilmektedir. Bahsi gegen bu tasit grubunun 6zel-
likle bireysel kullanim bigimine elverigli olmast ve toplu tasim faaliyetlerinde
tamamlayici nitelige sahip olmasi, onu mevcut tagit kullanim ahskanhklari agi-
sindan farkli bir noktaya getirmektedir. S6z konusu kullarughlik yapisi bu sis-
temlere olan dikkatleri yogunlastirmaktadir. Bundan dolay1 mikromobilite uy-
gulamalar1 giderek daha da artmaktadir. 2005 Yilinda Diinya’da 17 bisiklet
paylasim programi varken 2019 yilinda bu seviyenin 2900 dolaylarina artis gos-
termesi bu konu tizerindeki ilgiyi gozler dniine sermektedir (Oeschger vd.,
2020).

Stirdiiriilebilir ulagimin éneminin ¢ok daha fazla hissedildigi iilkelerde,
saghigimiz, kentlerimiz ve gelecegimiz igin mevcut ulagim altyapisinin en ve-
rimli sekilde kullanilmasim saglayan yeni nesil ulasim araglar1 vasitasiyla yay-
gmnlasan, sifir emisyon, sifir kaza ve sifir miilkiyeti 6nceleyen Mikromobilite
akimu ortaya gikmustir. Mikromobilite akimi, tanimin 6nciisii olan Horace De-
diu tarafindan 2017 yilindaki Kopenhag Teknoloji Festivalinin Mikromobilite
Zirvesi'nde ortaya atilmistir. Mikromobilite, 25 km/sa altindaki hizlarda hare-
ketliligi amaglayan, briit ara¢ agirhgi 500 kg'dan az olan, bisiklet, scooter, kay-
kay, tek teker (unicycle) gibi ve bunlarin elektrikli versiyonlarimi da kapsayan
bir dizi kiiglik ve hafif araglar ile yapilan, ideal yolculuk mesafesinin 10 km ci-
varinda oldugu hareketliligi tanimlar (Onder, 2021).

Son zamanlarda diinyamn birgok kentinde yeni mobilite hizmetlerinin var-
lig1 ortaya ctkmaktadir. Bu yeni mobilite hizmetlerine insanlar hizh bir sekilde
uyum saglayabilmektedir. Bu hizmetlerden birisi de e-mikromobilite olarak ta-
mmlanmaktadir. E-mikromobilite, 6zetle elektrige dayali altyapimn etkin ola-
rak kullanildi1 mikromobilite modudur. Amerika’da 2018 yilinda 45 milyon
kadar yolculugun e-bisiklet ve e-scooter aracilig1 ile gergeklesmesi bahsi gegen
mod kapsaminda degerlendirilmektedir. Mikromobilitenin elektrige dayali bi-
lesenleri olarak ifade edilen “e” bilesenler mikromobilite denince akla gelen 500
kilodan hafif ve 25 km/sa’dan az olma sarti1 karsilamakla birlikte elektrikle
calisan tiirleri kapsamaktadir. Genellikle bu tiirler elektrikli bisiklet, scooter ve
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kaykay olarak siralanmaktadir. Mikromobilite etkileri genellikle 4 ana konuda
analiz edilmeye ¢alisilir. Bu konular sirasiyla, ulasim davrarnuslari, eneriji tiike-
timi, kentsel gevre ve yasal diizenlemelerdir (C)nder, 2021; Sengtil ve Mostofi,
2021).

Mikro hareketlilik amactyla kullanilan tasitlar erisebilirlik diizeyini ytikselt-
mektedir. Saglanan esneklik ile birlikte trafik sikisikliginin oldugu bolgelerden
kolayca kagimilabilmektedir. Mikromobilite saglayan tasitlar hususi bir nitelik
tagimaktadir. Ozellikle internet teknolojisinin yaygin oldugu giiniimiizde akilh
telefon uygulamalar1 araciligs ile saglanan bilgi akis1 sonucunda s6z konusu ta-
sit hizmetlerine ulasilabilmektedir. Hizmet icin yine internet aracilify ile ticret
odemesi yapilabilmektedir (Ertoy Sarngik ve Yalgmer Ercoskun, 2021).

Diinyada mikromobilite, Cin, Hollanda, Almanya, Polonya, Ispanya, italya,
Amerika ve Japonya’da yogun sekilde tercih edilmektedir. Ozellikle paylagimli
bisiklet ve e-scooter uygulamalarmin yer aldigi New Urban Mobility Alliance,
53 tilkede ve 626 kentte siirdiiriilebilir ve esitlik¢i mikromobilitenin yaygmn kul-
lanimim gozler 6niine sermektedir. Tiirkiye’den Marti uygulamasmin dahil ol-
dugu bu platform, bir yandan diinya kentlerinde bisiklet ve e-scooter gibi gevre
duyarl ulagim tiirlerine olan ilginin farkh boyutlarini ortaya koyarken, diger
taraftan kentlere iliskin hareketlilik verilerini de sunar (Onder, 2021).

o D

Mikromobilite nedir ? Mikromobilite ne degildir ?
Insan giicii veya elektrik Igten yanmali motoru olmayan,
°
- .
Hususi veya paylagimll, gy m a 45 km/sa hizdan fazla olmayan,

25 km/sa altinda hareketlilik

yasanan hareketlilik E ; -i __! Ix

Kentteki ogu insanin .»fcl/\ %
aract bulunmamaktadir.
kisa yolculuklarda otomobilin Elektrikli araglar
x KH” alir mikro mobilite konusuna

olan ilgiyi yiikseltir.
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Sekil 2. Mikromobilite Nedir? (ITDP, 2020) 7

7 (“Defining Micromobility”,2020)
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Sekil 3. Diinyada Mikromobilite Modlarmin Kullanimi (NUMO, 2020)

Tiirkiye mikromobilite ile heniiz yeni tanismasina ragmen bisiklet ve e-
scooter paylagim platformlar: giderek yayginlasmaktadir. Tiirkiye’de mikro-
mobilite akimina e-scooter ayaginda onciiliik eden Mart1 Tech, Bizero, Tazi,
GEZ, HOP!, ETKU, Palm Tech, BINBIN, MOBI, Dost Scooter gibi uygulama-
lar ve olusumlar yer almaktadir. Bu uygulama ve olusumlar, akilli telefonlar
vasitasiyla ulagilabilen bir ara yiize ya da mobil uygulamaya sahiptir. Uni-
versite kampiisleri, havalimanlari, aligveris merkezleri, kent merkezleri ve
toplu tasima istasyonlarina entegre sekilde kullanilmakta, otomobil yolcu-
luklarma alternatif olarak daha gevre duyarhdir. Ayrica daha az maliyetli ve
mekanda daha az yer kaplar. Diinyada “New Unicycle” olarak ¢ikis yapan
ve Tiirkiye’de “Tek Teker” olarak adlandirilan son zamanlarin en ilging ula-
sim araci, iilkemizde de kullanic1 potansiyeline sahip. Cogu kullanict bunu
eglence amach kullandigimi bildirse de, posta, kargo ve paket servis tagimaci-
l1g1 ve ulagim amaciyla kullanimlar: da mevcuttur. Bu gelismeler gostermek-
tedir ki, Tiirkiye’de de artik alternatif bireysel ulasim ve ytik/kargo tasimaci-
l1ig1 konusunda teknolojik gelismeler yakindan takip edilmektedir (Onder,
2021). Tirkiyenin Diinya’da mikromobilite modlarmin kullanimin arastiran
bir aragtirmada 81 ilinin 20’sinde mikromobilte araglarinin kullanildig tespit
edilmistir (NUMO, 2020).
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Sekil 4 Cevre duyarl bireysel ulagim araglar1 (Kaynak: Macrovector/Freepik, 2020)
Tiirkiye’de Mikromobiliteye Yonelik Degerlendirmeler

Tiirkiye’de mikromobilite i¢in bilinglendirme politikalar: iiretilmekte, yasal
ve yonetsel altyapiya yonelik hazirliklar devam etmektedir. 2018 yilinda dii-
zenlenen “Yaganabilir Sehirler Sempozyumu'nun” ¢iktisi olan “Belediyeler
i¢in Bisikletli Ulagimin Gelistirilmesine Yonelik Yol Haritas1 Caligtay1”, bisik-
letli ulagimin planlanmasi ve uygulanmasinda yerel yonetimlerin karsilastig
sorunlara, ulasim amach bisiklet altyapisindaki engellere odaklanarak bir yol
haritasi tiretmeyi amaglamistir.

Bakanliklar biinyesinde bisiklet kullanimimn artirilmasi ve tesvik edilme-
sine yonelik bazi programlar uygulanmistir. Saglik Bakanlhigi tarafindan
2015-2018 yillarini kapsayan dénem igin olusturulan “Fiziksel Aktiviteyi Tes-
vik Projesi” ve “Tiirkiye Saglikli Beslenme ve Hareketli Hayat Programi”
bunlardan birisidir. 2018 yilinda Cevre ve Sehircilik Bakanligi ve ILBANK
AS/nin, “T.C. Cumhurbagkanligi'mn Yiiz Giinliik Icraat Program1” kapsa-
minda yer alan ve bisiklet kullanimim tesvik etmek, yayginlastirmak igin be-
lediyelere bisiklet yollariin desteklenmesi ve giiriiltii bariyerleri yapiminda
kullarilmasi amaciyla, maddi destekte bulunacagin agiklamasi, Tiirkiye'nin
ulasim altyapisini mikromobilite odaginda gelistirebilecegini gostermistir.

2020 yilinda Ulastirma ve Altyap: Bakanligy, elektrikli bisiklet ve scooter
gibi mikromobilite araglarmin altyapisim olusturmak ve gelecekteki yol hari-
tasin1 hazirlamak amaciyla sektorel paydaslarin katilimiyla bir ortak akil top-
lantis1 diizenlemistir. “Mikro Hareketlilik Odak Grup Toplantis1” adiyla ger-
geklestirilen bu toplantida, son zamanlarda 6zellikle genglerin yaygin ulasim
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tercihi haline gelen elektrikli bisiklet ve scooter gibi cevre dostu ulasim arag-
larimin yasam kalitesini yiikseltmedeki roliine deginilerek, kentlerimizde in-
san odakl, akilli ve modern ulasim yontemlerinin yayginlastirilmas: ve gii-
venligin saglanmasi hususlarimn hayata gegirilmesine yonelik altyap: hazir-
l1ig1 yapildigr vurgulanmastir.

Dahasi, Tiirkiye’de mikromobilite akimina yerel yonetimler boyutunda
avantaj sunacak olan ve bisikletin bir ulasim araci olarak kullaniminin tesvik
edilmesi amaciyla hiikiimet tarafindan Bisiklet Ulasim Master Plani hazirhig:
devam etmektedir.

Son olarak da 2021 yiliin Nisan ayinda, bir mikromobilite tiirii olan elekt-
rikli scooterlarin isletimi, giivenligi, cevresel agidan olumlu etkisi ve egzoz
emisyonunu azaltmadaki 6nemi, kisa mesafeli seyahatlerde kullanimimin tes-
vik edilmesi, kullanuailarin hak, yiikiimliilitk ve sorumluluklarma yonelik
bir¢ok hususu kapsayan bir yonetmelik yaymlanmistir. “Elektrikli Skuter Yo-
netmeligi” olarak adlandirilan bu yonetmelikle birlikte, mikromobilitede
onemli bir ulagim modu olarak bir¢ok kentimizde kullanilmakta olan elekt-
rikli scooterlarin kullanimina yonelik yasal baglamdaki bosluk az da olsa gi-
derilmeye caligilmigtir. Ancak son zamanlarda Istanbul ve Ankara gibi bii-
yiiksehirlerde yapilan denetimler, scooter kullamicilarimin bu yénetmelik hu-
susunda bilgi sahibi olmadiklarim1 gostermekte, kamu spotu vb. bilgilen-
dirme-bilinglendirme calismalar1 vasitasiyla farkindaligin artirilmas: énem
arz etmektedir.

Tartisma ve Sonug

Tiirkiye'nin yasal ve yonetsel agidan son 7 yil igerisinde mikromobilite konu-
sunda tilke, bolge, alt bolge kent, kent parcalarna devam eden plan hiyerar-
sisinde ¢oziim arayislarin iilke (Bakanlik) diizeyinden hazirlik ve ortak karar
toplantilarindan, metropoliten alan yerel yonetimlerde (Belediye) uygulana-
cak mikromobilite diizenleme yonetmelikleri calismalarina bir diger ifade ile
iilke diizeyinden metropoliten kent diizeyine kadar ilerletmistir. Plan hiye-
rarsisi agisindan her bir 6lgekte konunun giindeme gelmis ve ¢alisilmis ol-
mas1 bir adim olarak degerlendirildiginde, mikromobilite agisindan Tiir-
kiye’de %80’lik bir yonetsel diizeyin varhigmdan bahsedilebilir. Ancak bu ¢a-
lismalarin mikromobiliteye hizmet etmesi agisindan bir degerlemesi yapildi-
gida calismalarin hala tist diizeye yakin olmadig1 goriilecektir. Clinkii yapi-
lan diizenlemelerin mikromobilite tagitlarmin hepsini kapsamadig anlasil-
maktadir.
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Ozellikle 2021 yilina kadar olan diizenlemelerin cogu bisiklet ile ilgili hu-
suslar1 kapsamaktadir. Mikromobilite konusunda bisiklet, scooter ve diger
tiirler (unicycle, kaykay vb.) konusunda tasitlar gruplandiginda yasal ve yo-
netsel cergevenin %66'lik bir diizeyde performansi gortilmektedir. Ciinkii, bi-
siklet ve scooter haricinde bilinen diger mikromobilite tagitlar1 ile ilgili yasal
metinlerde bisiklet ve scooter diizeyinde degerlendirme ile karsilagilmamus-
tir. Tiirkiye’de kentlerinin %24,7’sinde elektrikli scooter isletiminin varlig:
bize mevcut durumun kullamcilar agisindan iyilestirilebileceginin gosterge-
sidir.

Bir diger gosterge olarak pandemi dénemi iizerinden bir degerlendirme
yapildiginda, yaya yolculuklarinda yasanan ytizdelik artis konusunda Tiir-
kiye'nin, incelenen 21 iilkenin ortalamasimin 2,6 kat tizerinde bir performans
sergiledigi goriilmektedir. Buradan, gelecekte Tiirkiye'nin diger 20 tilkeye ki-
yasla daha fazla potansiyel mikromobilite kullanicis1 oldugu yorumu yapila-
bilir.

Mikromobilite i¢in giiniimiiz Tiirkiye kosullarinda mevcut yasal ve yo-
netsel gergevede bogluk oldugu asikardir. Ozellikle mikromobilite araglarmnin
kullarulabilecegi giizergahlar, bisiklet ya da tasitla ortak platformda kulla-
mimi, miilkiyet sorunu, paylasimli kullanimin avantaj ve dezavantajlari, kaza
vb. durumlarda yiiriitiilecek siireg, hasar, yaralanma ya da 6liim durumunda
kaybm sigortadan karsilanabilirligi gibi hususlara yonelik mevzuatin yeter-
sizligi belirlenen en temel eksiklikleri olusturur.

Planlamanin temel bilesenlerinden olan bugtinden gelecegi gorerek kay-
naklarin rasyonel sekilde pay edilmesi hususunun mikromobilite konusunda
da etkin bir yaklagim olmasi, giintimiizde ve gelecekte olumlu sonuglar do-
guracaktir. Mikromobilite insanlarin mekanlar ve mekanlara ulasim sagla-
dig1 araglar ile etkilesiminin bir sonucudur. Su anda Diinya tizerindeki uygu-
lamalarda yaygmlasmasindan ¢ikarimla mikromobilite kavramimn gele-
cekte de onemli bir yer tutacag1 anlagilmaktadir. Bundan sonra yapilacak ca-
lismalarda 6zellikle mikromobilite ulasim agmin nasil yapilandirilmas: ge-
rektigi tartigilabilir. Ozellikle kaynaklarin akilct kullamimi agisindan arazi kul-
lanim ve insan etkilesimi arasindaki dinamik yapi, s6z konusu yapilandiril-
manin diizenlenmesine 151k tutacak bir unsur olarak goriilebilir.

Pandemi oncesi donemde 6zellikle ulasim faaliyetlerinin agirlikli olarak
toplu tasimaya dayal gerceklesmesi, 6zel tasit ve yaya yolculuklarmin toplu
tasimaya kiyasla daha az bir yogunluga sahip olmasi dikkat cekerken. Bu du-
rumun yerini post-pandemi déneminde yaya ve 0zel tasit yolculuklarimn

764 idealkent



Siirdiiriilebilir Ulasun Altyap Pandemi Doneminde Yeniden Kurgul, Mikromobilite Trendleri ve Tiirkiye

arttig1 bir akisa biraktigy ifade edilebilir. Pandemi 6ncesi donemde her ne ka-
dar toplu ulagim kullanim1 yaygimn olsa da pandemi sonrast donemde insan-
larin pandemi etkisinden dolay1 toplu ulagim kullanimindan kagindigi, daha
cok yiirtimeyi de bir alternatif olarak grme egilimlerinin oldugu anlagilmak-
tadir. Pandemi sonrasi donemde otomobil ve taksi gibi tasitlarin kullani-
minda yasanan artisin, pandemi 6ncesi donemden farkl olarak trafik sikisik-
l1g1 ve yolculuklarda gecikmeye neden olma ihtimaline dikkat edilmelidir.

Gelecekte mikromobilite hususunda yasanacak gelismelerin basarili ol-
masi diizenleme ve gevre politikalarina oldukca bagl olacaktir. Mikromobi-
lite elemanlarimin parklanmasi, trafikte fark edilir hale getirilmesi, basta serit
ayirma, cok modlu giizergah kullanimu, bisiklet paylagim sistemi, gok modun
kullaraldig: seyahat planlama vb. uygulamalarinin ¢cogaltilmasi, mikromobi-
litenin kent ici ulasimda olan etkisini artiracaktir. Mikromobilite araglarimi
ulagimda alternatif olarak kullanirken 6zellikle toplu tasima hat ve giizergah-
larma entegre sekilde isletilmesi 6nem arz eder. Kent biitiiniinde ana toplu
tasima hattin1 besleyecek sekilde kullanim kisa mesafe otomobil yolculukla-
rinin Oniine gegebilecektir. Kent merkezinde belirli giizergahlar: referans ala-
cak bisiklet yolu gibi tahsis edilecek yollarda kullanimi ise merkezde emisyon
tiretimini azaltacag1 gibi ayn1 zamanda kent merkezinin canlanmasma da
katkida bulunabilecektir.

Tiirkiye’de mikromobilitenin 6zellikle kisa mesafeli yolculuklarda tercih
edilmesine yonelik bilinglendirme egitimleri verilebilir. Mikromobilite tiirle-
rinin daha kapsamli bir yasal zemine sahip olmasi, hem kullanimin kolay-
lagtirabilir hem de olumsuz kosullar karsisinda kullanicilarin nasil davran-
masi gerektigine yonelik yol gosterici olabilir. Cevre dostu ulagim tiirleri olan
elektrikli ve insan giiciiyle calisan modlar, paylasiml kullanim ile gelistirile-
rek, kent merkezlerinde, tiniversite kampiislerinde ve biiyiik olgekli saglik-
kiiltiirel donati alanlarinda ticretsiz sekilde kullanilmasi icin girisimlerde bu-
lunulabilir. Mikromobilite modlarmin toplu tasima ile entegre edilerek, toplu
tasima durak ve istasyonlarinin yolcu gekmesi yani besleme hizmeti sunmasi
i¢in tesvik edecek politikalar gelistirilebilir. Kentin merkezi, alt merkezleri ve
ceperdeki daha kirsal yerlesimler icin farkli mikromobilite tiirlerinin kullanil-
masina yonelik bolgelemeler yapilabilir, boylece her bolgenin kendi igeri-
sinde ve bolgeler arasi iligkilerde uygun ticretlendirme politikalar1 sunulabi-
lir.

Yerel yonetimler mikromobilitenin diizenlenmesine iliskin diizenleme,
sart ve kosullar, tegvikler, veri toplama ve koordinasyon, altyap: konularin
her kentsel Olgekte diizene koymalidir. Diizenlemelerde mikromobilite
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odakli ulagimin tarifi, ulasimin bilegenleri ve bu hizmeti saglayacaklarin yet-
kilendirme bigimlerini tartismalidir. Daha sonra ulasimi bir hizmet olarak
vermek isteyen firma i¢in performans 6lgtitleri olusturulmalidir. Bu asamala-
rin tamamlanmasini mikromobilite talebinin artmasi i¢in halkin tesvik edil-
mesini saglayacak yontemlerin arastirilmasi izlemelidir.

Mikromobilite hususunda yapilan ¢alismalarin ise yarayip yaramadigi
veri toplanarak test edilmelidir. Kentsel, Bolgesel ve Ulkesel Slgekte mikro-
mobilite unsurlari, her boyutuyla kentsel ulasim altyapast ile entegre hale ge-
tirilmelidir. Tiirkiye’deki yasal yonetsel gergeveye yonelik eksikler bulunsa
dahi, ortaya konan ¢aba ve giincel gelismeler, Pandemi déneminde ortaya
¢tkan otomobil yolculuklarindaki artisin bir nebze de olsa mikromobilite ile
azaltilabilecegi konusunda, tilkemizde de kullarum potansiyelinin olduguna
yonelik firsatlar sunar.
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The transportation need occurs for different reasons in the human's lifetime.
Transportation is a function that is defined by changes in a human and goods
among spatial patterns. Time, speed, cost, security, reliability, etc. are the main
dimensions of transportation. Another dimension of transportation is known
as “mobility”. It simply refers that being dynamic while going from one place
to another. For humans, being dynamic is principally the result of a biological
process of the human body. Humans are using these dynamics in order to com-
plete journeys by walking for example to the nearest places. It shouldn’t be for-
gotten that every journey starts with walking and ends with walking. So in
other words human being dynamic and end their dynamics at the end of their
journey. Today the point that we arrived at we can see that technology has been
scattered wide spectrum. This adventure of humans started with primitive sails
to magnetic levitation trains throughout history. Today we observe that hu-
mans have the ability to make the vehicles come to them and this adventure of
humans so on. Mobility effects by heat, time, etc. scaler notions. Technological
developments try to reduce movement, and dynamics as much as they can.
When the time that is impossible for transportation humans are making their
original basic organic motions which are pedestrian way.

In urban areas, we can separate movement into 3 different scales, macro
mobility, mesomobility, and micro-mobility. We can consider macro mobility
as macro-level socio-economic spatial changings, these changings are affected
by upper-level political decisions, strategical planning. Mesomobility is be-
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tween macro and micro-mobility and middle scale definition. Public transpor-
tation, private transportation, etc. are the main problems that are waiting for
solutions on this scale. Making stations for public transport needing, for exam-
ple, can be shown as a solution example for this scale. Micro mobility can be
defined as using innovative vehicle solutions for short-distance journeys. It is a
result of a search which is how we can make flex, sustainable, and cost-produc-
tive transportation. Instead of using private vehicles, micromobility seeks an-
swers for if we go same places without a car for example but more sustainable
and light, more accesible, low speed, time productive ways.

Micromobility has a lot of benefits such as increasing life quality, increasing
health levels, reducing traffic jams, reducing emission gases, and increasing air
quality are among them. Having a lot of sustainable advantages make micro-
mobility one of the best actor in sustainable urban mobility plans. Especially in
urban mobility strategies social, economic, and environmental aspects of mi-
cro-mobility makes it an essential elemen for sustainable urban mobility plans.
In recent times COVID-19 was one of the most important things in the world
made the human agenda occupy. That disease which occurred in the year 2019
still affects human life in many aspects. In the Pandemic era of 2019, it is obvi-
ous the importance of short and near-distance based journeys one more time.
Although the support of technological alternatives makes the places near to
each other we still see that places that are close to each other physically, still
demand walking and cycling. Even though in the pandemic period micromo-
bility was used, the same things such as rain, cold, etc. caused by natural phe-
nomena, affect also micro-mobility. During the COVID-19 period, micromobil-
ity has been seen by some people as a solution counter to restrictions on public
transportation. During the COVID-19 period, most of the people of countries
had a tendency to decrease their public transportation use, and increase their
private vehicle and pedestrian journeys. Pandemic has changed the transpor-
tation routines of people around the world.

Turkey, from a legislative and administrative perspective, in the last 7 years,
have widely solution spectrum from ministry level to local administrative such
as municipalities. In planning hierarchy, if we consider that micro-mobility
comes into the agenda of authorities then we can say that existence of micro-
mobility notion in %80 of Turkey’s administrative authorities. In Turkey %24,7
cities see that e-scooter exist, but it still needs development. In Turkey, we ob-
served that compared to the other 20 countries Turkey has more potential for
micromobility users.
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We also observed that it is obvious in Turkey there are still gaps in legisla-
tion. Whether the studies on micromobility work or not should be tested by
collecting data. Urban, regional and national scale micromobility elements
should be integrated with the urban transportation infrastructure in all its di-
mensions. Even if there are deficiencies in the legal administrative framework
in Turkey, the efforts and current developments offer opportunities that the in-
crease in automobile journeys during the pandemic period can be reduced to
some extent by micromobility, and that there is a potential for use in our coun-
try.
The success of future developments in micromobility will be highly de-
pendent on regulatory and environmental policies. Parking of micromobility
elements, making them noticeable in traffic, lane separation, multi-modal route
use, bike-sharing system, multi-mode travel planning, etc. Increasing the num-
ber of applications will increase the effect of micromobility in urban transpor-
tation. When using micromobility vehicles as an alternative in transportation,
it is especially important to operate them in an integrated manner with public
transportation lines and routes.

Local governments should also regulate that terms and conditions, data
gathering, coordination, infrastructure issues on micromobility in every urban
scale. In those regulations, definitions of transportation, components of trans-
portation, and providers who are going to provide those services should be ar-
gued. So, there should be performance criterias created for those providers. In-
creasing the demand for micromobilty transportation, this steps should be fol-
lowed by public encouragement.
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