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ABSTRACT

Micromobility devices such as shared bicycle and scooter systems, have come to the fore as
an alternative urban transportation system in recent years. The e-scooter system emerges
as a type of transportation that is widely used in the world in a short time due to the
flexibility and ease of use it provides. The use of e-scooters in the world literature is
investigated in terms of; demography, travel time, journey distance, the purpose of travel,
safety problems, environmental effects, legal regulations and applications. The most
important findings are that the user age range is between 16-60 years, they are generally
used in short distance (~2 km) and short-term (<11 min) journeys, and they cause a mode
shifting as a new type of transportation. In terms of safety, it has been observed that more
than half of the accidents are caused by the user. In order for e-scooters to be included in
urban mobility plans as a mode of transportation rather than being an entertainment and
leisure activity, the legal basis of the system should be established. In this study, the
evaluation and examination of the e-scooter as a type of urban transportation was made
with the data obtained from e-scooter studies and applications in the world and Turkey,
and suggestions for implementation and supervision were presented. By examining the
relevant legal regulations in the cities of the world, it has been suggested to introduce
different regulations according to the infrastructure of the cities in Turkey. Since there are
very few studies on the subject in Turkey, it is thought that this study will contribute to the
literature and form the basis for future studies.

Yeni Bir Kent i¢i Ulasim Tiirii: E-skuter ve Tiirkiye
icin Uygulama Onerileri

0Z

Mikromobilite olarak siniflandirilan paylasiml bisiklet ve skuter sistemleri, son yillarda,
alternatif bir kent ici ulasim sistemi olarak giindeme gelmistir. E-skuter sistemi, sagladigi
esneklik ve kolay kullanimi sebebiyle kisa siirede diinyada olduk¢a fazla kullanilan bir
ulagim tiirii olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diinya literatiiriindeki e-skuter kullanim;
demografi, yolculuk siiresi, yolculuk mesafesi, yolculuk amaci, giivenlik sorunlari, cevresel
etkileri, yasal diizenleme ve uygulamalar1 basliklar1 altinda incelenmistir. Kullanic1 yas
araliginin 16-60 yas araliginda dagihim gosterdigi, genelde kisa mesafeli (~2 km) ve kisa
siireli (<11 dk) yolculuklarda kullanildiklari ve yeni bir ulasim alternatifi olarak tiir gegisine
sebep olduklari elde edilen en 6nemli bulgulardir. Giivenlik agisindan, kazalarin yarisindan
fazlasiin kullanici kaynakli oldugu gozlenmistir. E-skuterlarin eglence ve bos zaman
aktivitesi olmaktan cikarilip bir ulasim tiirii olarak kentsel hareketlilik planlarinda yer
almasi icin sistemin yasal zemininin olusturulmasi gerekmektedir. Bu ¢alismada diinyada
ve Tiirkiye’de yapilmis e-skuter calismalarindan ve uygulamalarindan elde edilen veriler ile
bir kent ici ulasim tiirii olarak e-skuterin degerlendirilmesi ve incelenmesi yapilmis ve
uygulama ve denetim icin Oneriler sunulmustur. Diinya kentlerindeki, ilgili yasal
diizenlemeler incelenerek Tiirkiye’de kentlerin alt yapisina gore farkli diizenlemeler
getirilmesi dnerilmistir. Tlirkiye’de konu ile ilgili ¢cok az sayida galisma olmasi sebebiyle bu
calismanin literatiire katki saglayacagi ve sonrasinda yapilacak calismalara temel
olusturacagi diisiiniilmektedir.

To cite this article: H. Giildiir, F. Karagor, S. Hatipoglu and M.K. Cubuk, “A New Mode of Urban
Transportation: E-scooter and Suggestions for Application Tirkiye,” Gazi Journal of Engineering
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1. GlrlS (Introduction)

Tiim diinyada, gerek niifus gerekse mekansal dagilim agisindan eski kirsaldan kentsel yerlesimlere
gecis olarak tanimlanan bir kentlesme siireci yasanmaktadir. Birlesmis Milletler Diinya Kentlesme
Beklentilerine gore, 2018 yilinda diinya nifusunun %55'i kentsel alanlarda ikamet ederken, 2050
yilina kadar kentsel bolgelerdeki bu niifus artisinin %68'e ulasmasi beklenmektedir [1, 2]. Artan
niifusla birlikte kentler daha fazla kaynak tiiketmeye baslamistir. Sehirler, diinyadaki enerji
kaynaklarinin %70'inin tiiketiminden ve sera gazi (GHG) emisyonlarina katkidan sorumludur [3-45].
Bu tiiketim, kentsel bélgeler icin verimlilik, giivenilirlik ve giivenlik saglamaylr amaglayan
surdiirilebilir kalkinma ¢alismalari ihtiyacini ortaya ¢ikarmistir.

Siirdiiriilebilir kentsel ulasim modelleri, kent ici ulasiminin siirdiiriilebilirligin gerektirdigi ¢cevresel,
ekonomik ve toplumsal 6nlemlere gore tasarlanmasini hedeflemektedir. Cevresel boyutta bu hedefler;
ulasim kaynakli emisyonlarin, hava ve ses kirliliginin azaltilmasi, strdiirtlebilir yakit ve enerji
kullaniminin desteklenmesi ve arazi kullaniminin planlanmasi olarak 6zetlenebilir. Ekonomik anlamda
verimlilik, satin alinabilirlik ve ekonomik biiyiime; toplumsal anlamda ise refah diizeyi, firsat esitligi,
sosyal dayanisma ve beseri sermayenin korunmasidir. Bu hedeflerin saglanmasinin en uygun yolu
ozellikle 6zel ara¢ kullaniminin azaltilarak insanlarin toplu tasima sistemlerine yonlendirilmesi olarak
goriilmektedir. Ancak toplu tasima aglarinin yeterince esnek olmamasi ve insanlara kapidan kapiya
seyahat imkani saglamamasi, bu tiiriin 6zel araca tercih edilmesini zorlastirmaktadir. Bu sebeple son
yillarda mikromobilite olarak siniflandirilan paylasiml bisiklet ve skuter sistemleri alternatif bir kent
ici ulasim sistemi olarak giindeme gelmistir [6-78]. Ozellikle skuter sistemi, sagladig1 esneklik ve kolay
kullanimi sebebiyle kisa silirede diinyada oldukga fazla kullanilan bir ulasim tiirii olarak karsimiza
¢ikmaktadir.

Bu calismada diinyada ve Tiirkiye’de yapilmis olan e-skuter ¢alismalarindan ve uygulamalarindan elde
edilen veriler ile bir kent i¢i ulagim tiirii olarak e-skuterin degerlendirilmesi ve incelenmesi yapilmistir.
E-skuterlarin eglence ve bos zaman aktivitesi olmaktan ¢ikarilip bir ulasim modeli olarak kentsel
hareketlilik planlarinda yer almasi icin sistemin diizenlenmesi ve dogru bir sekilde denetlenmesi
gerekmektedir. Calismanin amaci; e-skuter uygulamasinin bir kent i¢i ulagim tiirii olarak diizenlenmesi
ve planlanmasi i¢in sistematik dnerilerde bulunmaktir.

2. Mikromobilite Ve E-Skuter (Micromobility And E-Scooter)

Mikromobilite, oldukea yeni bir kavram olup, tanimi giin gectikge gelistirilmektedir. En genel tanimiyla
mikromobilite: 6zellikle elektrikli skuter, bisiklet gibi hafif arac¢larin kiralanarak ve ya sahip olunarak
kent icinde kisa mesafeli/kisa siireli ulasim araci olarak kullanildig bir sistemidir [9, 10]. Uluslararasi
Tasimacilik Federasyonu (ITF) tarafindan Subat 2020'de yayinlanan Giivenli mikromobilite raporunda
ise mikromobilite; “350 kg'a kadar olan ve varsa gii¢ kaynagi kademeli olarak azaltilan ve 45 km/sa'den
yiiksek olmayan belirli bir hiz sinirinda kesilen cihaz ve araglarla yapilan ulasimdir. Mikromobilite,
bisiklet, paten, kaykay ve itme skuter gibi yalnizca insan giiciiyle ¢alisan ara¢larin kullanimini icerir.”
seklinde tanimlamaktadir [11, 12].

Mikromobilitenin kanitlanmis ilk etkileri arasinda; hareketliliin arttirilmasi, sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasi, otomobil kullaniminin disiiriilmesi, ekonomik kalkinma ve saglik acisindan faydalari
sayilabilir [13].

Kentsel ulasim planlamasinda son yillarda 6nem kazanan ilk mil ve son mil (first and last mile) ulagimi
acisindan da mikromobilitenin sundugu ve sunacagi ¢éziimler oldukca faydali olarak goriilmektedir.
flk mil bir yolcunun evinden ¢ikip, 6zel ara¢ hari¢ kullanacag ilk toplu tasim aracina ulasmasi icin
gereken mesafedir. Ayni sekilde son mil de toplu tasim aracindan sonra ulasmak istedigi lokasyona
kadar olan mesafe olarak tanimlanmaktadir. Toplu tasima ulasim ile ilgili sorunlarin 6zel arag
sahipliligini ve kullanimini arttirdig1 diisiiniildiigiinde, mikromobilite ¢6ziimlerinin devreye girmesi,
hem daha siirdiiriilebilir hem de daha yasanilabilir kentsel alanlarin yaratilmasinda katki saglayacaktir
[14-16].

Mikromobilite sisteminin icinde yer alan elektrikli skuter veya e-skuter, iki veya daha fazla tekerlegi
olan ve ara¢ hareket halindeyken kullanici veya operatériin ara¢ iizerinde ayakta durmasi igin
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tasarlanmis ve en yiiksek 40 km/sa hiza ulasabilen elektrikli araglar olarak tanimlanmaktadir. Moped
tipi e-skuterlar ile karismamasi i¢in bu araglar literatiirede Elektirik destekli itme skuter (e-kick-
scooter) kic olarak tanimlanmaktadir.

E-skuterlarin, birkac kilometreye kadar kullanim imkan1 sunmalar1 sebebiyle, diger ulasim tiirlerine
alternatif olusturabilecekleri 6ngoriilmektedir. Birkac¢ kilometreye kadar kullanimda, fiziksel aktivite
de smirli oldugu icin, 6zel ara¢ kullanimina bile alternatif olabilecekleri savunulmustur [17].
Avusturya’da glinliik ¢cikan Der Standard gazetesinin haberine gore kiralama sistemlerinde ve kisisel e-
skuter sahipliginde bir artis gézlemlenmektedir. E-skuter sistemleri kalabalik sehirlerde kentsel
hareketlilige katki saglarken, hem bir 6grencinin hem de bir ydneticinin kullanabilecegi aslinda
“eglenceli bir aktivite” olarak da tercih edilmektedir [18]. Bu anlamda erisilebilirlik bakimindan
oldukca biiyiik bir avantaja sahip olduklari séylenebilir. Smith ve Schwieterman [7] tarafindan yapilan
calismada, e-skuter sistemlerinin hanelerdeki arag¢ sayisinda diisiis yaratma potansiyeline sahip oldugu
savunulmustur.

Yolculuk karakteristiklerine bakilarak, e-skuter sistemlerinin yiirtime ile bisiklet kullanimi arasinda
yer aldig1 sOylenebilir. Yapilan calismalarda kisisel yolculuklarin %35’inin 2 km’den ve %75’inin 10
km’den daha kisa oldugunu belirlenmistir [19]. E-skuterlar ortalama olarak 0.5-4 km arasi
kullanilmakta olup, bu da yaklasik 5-45 dakika ytiriimeye karsilik gelmektedir [20, 21].

Almanya’da yapilan bir ¢alismada e-skuter kullaniminin avantajlar1 ve dezavantajlar1 6zetlenmistir
[22]. Bu ¢alismaya gore hareketteki hizlanma, her tiir kamusal alanda kullanilabilme 6zelligi (toplu
tasim araglari dahil), park et devam et sistemi icinde kullanilabilirligi, 6zel bir kiyafet gerektirmemesi
ve yastan bagimsiz olmasi avantajlar1 arasinda siralanirken, dalgali arazide verimsiz ve tehlikeli olusu,
tasinacak esya anlaminda sinirli olusu ve hava durumuna ¢ok bagimli olusu dezavantajlari arasinda yer
almistir.

Glnlmiizde elektrikli skuter paylasim sisteminin c¢alisma sekli sirketler bazinda ciddi farkliliklar
gostermemektedir. Akilli telefonlarindan, kendilerine en yakindaki elektrikli skuterin yerini gérebilen
kullanici, skuter tizerindeki QR kodunu akilli telefon uygulamasina taratarak yolculuguna baslamakta
ve Ucretlendirme yolculuk stliresi boyunca devam etmektedir. Yolculugunu tamamlayan kullanici,
skuter1 uygun bir noktada kilitlemekte ve yine akilli telefon uygulamasini kullanarak yolculugu
sonlandirmaktadir. Sarj1 biten skuterlar ilgili sirket tarafindan sarj edilmek iizere toplanmakta ve
kullanima hazir olduklarinda, sirket tarafindan uygun goriilen bir noktaya yeniden kullanim ic¢in
birakilmaktadir [23, 24].

Elektrikli skuter paylasim sistemlerinin bisiklet paylasim sistemlerine kiyasla en biiylik avantaji,
yolculuklarin belirli bir merkezden baslayip bitmek zorunda olmamasi, yuvasiz sistemlere sahip
olmalaridir [25]. Ancak bu esneklik, uygulamada, kullanimda ve giivenlikte bazi sorunlarin ortaya
¢ikmasina sebep olmaktadir. Uygulama ve kullanima ait yasal diizenlemeler hala tartismali olup, e-
skuter sistemlerinin hangi ara¢ sinifinda degerlendirilmesi gerektigi, kullanim kosullan
(kaskli/kasksiz, yas sinirlamasi, hiz siniry, trafikteki hangi kurallara tabi olduklar vb. konular) ve hatta
e-skuterlarin giivenli olarak hangi yollar1 kullanabilecekleri hususlar1 heniiz netlestirilmemistir.

3. Dl'inyada E-Skuter Kullanimi (E-Scooter Use In The World)

Paylasimli e-skuter sistemleri, Amerika ve Avrupa’da son yillarda hizla artan kullanim oraniyla dikkat
cekmektedir. Kasim 2019 itibari ile iilkelerde e-skuter kullanimi olan sehir sayilar1 Sekil 1'de [26]
gosterilmistir.

Amerika Birlesik Devletleri'nde e-skuterlar 2017 senesinde ortaya ¢ikmis ve 2018 senesinin
sonlarinda ise toplam mikromobillitenin yarisini olusturmustur. 2018 itibariyle 100’iin iizerinde
sehirde toplamda 85000 e-skuter hizmet vermektedir. 2017 verileri ile karsilastirildiginda ise
kullanimin bir sene icerisinde ikiye katlandig1 belirtilmistir [27].

Paris, Haziran 2018’de paylasimli e-skuter'lar ile tanisan ilk Avrupa sehri olmustur. Sadece bir
yilsonunda, sehirde on ii¢ operator ve 22.000'den fazla aragtan olusan bir filo olusturulmustur [28].
Lime [29] verilerine gore e-skuter yolculuklar1 2019'da 100 milyonu asmistir ve 2019'a kadar Madrid,
Prag ve Yunanistan'da e-skuter kullanilarak 1 milyondan fazla yolculuk yapilmistir.
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Toplumlarda insanlar tasarruf amaglh arag paylasimi ve toplu tasima hizmetlerinden yararlanmaktadir.
Diinya genelinde yayilan COVID-19 salgimi sebebiyle bu hizmetler sekteye ugramistir. insanlar
temastan ve toplu tasima yolculuklarindan kaginmistir ve bu siirecte e-skuter hizmetine talep artis
gostermistir. Bircok sehirde (Roma, Rotterdam, Milano, Braga ve ABD) e-skuter’in tiir gegisi i¢in
oldukea iyi bir segenek oldugu gosterilmistir. Ayrica Braga’da pandemi siirecinde yonetim tarafindan
verilen destekler ile pandemi dncesinde kurulmus olan e-skuter sistemine 500’den fazla e-skuter
katilarak filo genisletilmis ve fiyatlarda hiikiimet destekli indirimler yapilmistir [30-32]. Asya'da ise
2019'un ikinci doneminde Giiney Kore'de e-skuter'lar kullanilmaya baslanmistir [33].

EXHIBIT 1 | E-Scooters Are Rapidly Expanding Across the Globe
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Source: BCG analysis.
Note: The number after each country identifies the number of cities per country with an e-scooter presence as of November 2019,

Sekil 1. Kasim 2019 itibari ile lilkelerde e-skuterin mevcut oldugu sehir sayisi [26]
(Number of cities with e-scooter systems as of November 2019)

3.1. Kullanic1 yas dagilimi (User age distribution)

Almanya sehirlerinde yapilmis bir ¢calismada e-skuter kullanicilarinin yas dagilimi Sekil 2’de verilmistir
[17]. Calismada yas dagilimi tiim kullanicilara gore belirlenmis ve 21-36 yas arasi, kullanim oraninin
en fazla oldugu yas aralig1 olarak belirlenmistir. 63 yasa kadar da ytizdelik dilime girebilecek kullanim

orani mevcuttur.

Sekil 2. E-skuter kullanicilarinin yas dagilimi [17] (E-scooter users’ age distribution)

Benzer ¢alisamalar ABD’'nin Portland ve Santa Monica sehirlerinde de gerceklestirilmistir. Portland
sehrinde kullanim orani 16-29 yaslarinda %34,9, 30-39 yaslarinda %37,6, 40-49 yaslarinda %17,5 ve
50 yas tizerinde %10 olarak belirlenmistir [34]. Santa Monica sehrinde bu oranlar, 25 yas alt1 icin
%23,8, 25-34 yas arasi icin %41,7, 35-44 yas araligl icin %20,1 ve 45 yas isti i¢in %14,4 olarak
hesaplanmistir [35].

3.2. Yolculuk siiresi ve mesafesi (Trip duration and distance)

Yolculuk amaci ve siiresi de kullanimin degerlendirilmesinde biiyiik 6neme sahiptir. Bu yonde yapilan
calismalar gsehirler arasinda farkli degerlendirmelerin yapilabilecegini gostermektedir. Badia ve
Jenelius [36] tarafindan yapilmis olan bir ¢alismada yolculuk mesafesi, yolculuk siiresi ve ticari hiz
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verileri karsilastirilmilstir. Ortalama yolculuk mesafesi en diisiik olan Osla’da 1 km ve en yiiksek olan
Fransa’da ise 4,7 km olarak hesaplanmistir. Yolculuk siiresi de Austin’de minimum 7,6 dakika ve San
Francisco’da 20 dakika olarak belirlenmistir. Yolculuk mesafesi ile yolculuk siiresi arasindaki fark,
biiylik oranda ticari hizdan kaynaklanmaktadir. Bu calismalarda ortalama hiz 8 km/sa olarak
belirlenmistir. Santa Monica sehrinde ortalama yolculuk stiresi 14 dakika ve ortalama yolculuk
mesafesi 1,3 mil olarak hesaplanmigstir [35].

Fransa’da yapilan bir ¢alisma, uzun stireli yolculuklarin genelde eglence amach yolculuklar oldugunu
savunmaktadir. Bu yolculuklar sirasinda, siirliciilerin siireyi énemsemedigi ve siklikla durdugu
belirlenmistir. Belirli bir varis noktasi1 hedeflenerek belirli bir amagla e-skuter kullanan siiriiciiler ise
duraksamadan gitmektedir. Bu baglamda, haftasonu yapilan yolculuklarin, hafta ici yapilan
yolculuklara kiyasla daha uzun siirdiigii belirlenmistir [37].

Yine Amerika Ulusal Sehir Ulasim Gérevlileri Birligi (NACTO) raporuna gore paylasimli araclarin
ortalama kullaniminin 11-12 dakika ve 1,5-2,5 km arasinda gergeklestigi rapor edilmistir [27].

3.3. Yolculuk amaci (Trip purpose)

Badia ve Jenelius [36] yaptiklar1 ¢alismada e-skuterlarin yolculuk amacina odaklanarak, farklh
sehirlerden elde edilen sonuglar1 derlemistir.Yolculuk amaci i¢in alt1 farkli kategori belirlenmistir: is
(ise gidis, isle ilgili yolculuklar ve egitim), toplu tasima (duraklara/istasyonlara baglanti),
sosyal/eglence (restoranlar, aile ve arkadas ziyaretleri vb.), eglence/dinlenme, alisveris/kisisel ihtiya¢
(6rnegin, saghk randevular) ve diger yolculuklar. Calisma kapsaminda e-skuter yolculuklarinin temel
kullanim amacinin, sosyal/eglence (%29), eglence/dinlenme (%19) ve alisveris/kisisel ihtiya¢ (%15)
olmak iizere %63’liniin rekreasyonel yolculuklardan olustugu goériilmektedir. Bunu, %25 ile is/egitim
yolculuklari, %9 ile toplu tasima erisim yolculuklari ve %3 ile de diger yolculuklar takip etmektedir.

Daha once de ifade edildigi gibi e-skuter ulasim davranisi kentten kente degisiklik gostermektedir.
Ornegin, Oslo (%39) ve Denver (%46) sehirlerinde e-skuter ile yapilan is/egitim yolculuklari oranlari,
%25 olan ortalamanin ¢ok listiinde seyretmektedir.

Santa Monica’da e-skuter kullanim amaciy, %33,2 is/egitim, %22,2 rekreasyon ve eglence, %15
sosyal/eglence, %14,5 toplu tasima erisim ve %12 alisveris/Kisisel ihtiya¢ olarak belirlenmistir [35].

3.4. Ulasim tiirii degisimi (Mode shift)

Paylasimli sistemlerin kullaniminin 6zel ara¢ kullanimini azalttig1 yoniindeki iddialar1 destekleyecek
kesin veri heniiz bulunmamakla birlikte yapilan anketlerden elde edilen veriler bunu destekleyen
yondedir. Amerika’da baz1 eyalatler 6zelinde yapilan bir calismada kullanicilarin %45’i, paylasimh
skuter sisteminin olmamasi durumunda yolculuklarini 6zel aragla yapacaklarini bildirmislerdir. Tiir
paylasiminda e-skuterlarin yerini aldig1 ikinci tiir %28 ile yaya ulasimi olarak raporlanmistir [27,38].

Badia ve Jenelius [36] yaptiklar1 ¢alismada e-skuterlarin hangi ulasim tiiriiniin yerine gectigini
arastirmislardir. Uygulanan ankette “E-skuterin olmamasi durumunda hangi ulasim tiirtini
kullanirdiniz?” sorusuna yer verilmis ve cevaplar yaya ulasimi, 6zel arag ve ara¢ paylasimi, toplu tasima
ve bisiklet olmak tizere dort farkli ulasim tiiriinde toplanmistir. Sonuglar, Amerika ve Avrupa sehirleri
arasinda net bir ayrim gostermektedir. Amerika’da, 6zel ara¢ yolculuklari, farkl bigimleriyle (6zel arag
ve Ozel arag paylasimi) %44’liik bir payla e-skuterlarin yerini aldig1 ana ulasim tiirtidiir. Bunu %39 ile
yaya ulasimi, %9 ile toplu tasima ve %8 ile bisiklet takip etmektedir. Avrupa’da ise ana alternatifin %44
ile yaya ulasimy, ikinci alternatifin %33 ile toplu tasim oldugu goriilmektedir. E-skuter olmadigida
tercih edilecek alternatif ulasim tiirleri dagilim oranlar1 Amerika ve Avrupa sehirleri icin Tablo 1’de
Ozetlenmistir.

Tablo 1. Kullanim alani disinda E-skuter kullanicilarinin alternatif tiir se¢imi dagilimi
(Distribution of e-scooter users’ modal shift)

Alternatif Tiir Amerika sehirleri Avrupa sehirleri
Yaya ulagimi %39 %44
Ozel arag ve arag paylasimi %44 %13
Toplu tasima %9 %33
Bisiklet %8 %10
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Portland’da yapilan bir ¢alismada e-skuter kullanicilarinin, %44,1 daha az taksi, %38,6 daha az 6zel
arag ve %31,5 daha az ara¢ paylasim sistemi kullandig tespit edilmistir [34] . San Francisco’da yapilan
pilot bir ¢alisma sonucunda e-skuter yolculuklarinin %34’tiniin toplu tasim besleyici sistem olarak
kullanildigini ve e-skuter sistemi olmamasi durumunda kullanicilarin biiyiik bir ¢ogunlugunun toplu
tasimayi da kullanmayacagi raporlanmistir [39].

Chicago eyaletinde yapilan bir calismada e-skuter kullanilarak yapilan 30000 rastgele yolculuk 3 farkl
cografi bolge arasinda incelenmistir. 0,5-2 mil arasindaki yolculuklarda e-skuter kullaniminin otomobil
kullanimina gére giiclii bir alternatif oldugu belirlenmistir. Ozellikle park yeri ile ilgili sorunlarin
oldugu bolgelerde e-skuter kullaniminin, motorsuz tasit kullanimi oranin1 %47’de %75’e yiikseltecegi
tespit edilmistir [7].

3.5. Gilivenlik (Safety)

Biitiin mikromobilite araglarinda oldugu gibi e-skuterlar icin de en biiyiik tehlike giivenlik ile ilgili
sorunlardir [25,40,41]. 2013-2015 yillar1 arasinda israil’de yapilan bir calismada, hastaneye basvuru
gerektiren trafik kazalar icinde e-bisiklet veya e-skuter iceren kazalar degerlendirilmistir. Bu
calismaya gore mikromobilite ara¢larinda gerceklesen trafik kazalarinin toplam trafik kazalarina orani
yaklasik ii¢ sene igerisinde alt1 katina ¢ikmistir [42].

Benzer sekilde 2004-2010 yillar1 arasinda Cin’de e-bisiklet kazalarinin yaralanma oraninin 4 kat,
6liimli kaza oraninin ise 6 kat arttig1 tespit edilmistir. Bu degerlendirmeler incelenirken mikromobilite
araclarinin trafikteki payimin artisini da géz ardi etmemek gerekir. Bu artisla birlikte, hiz, ara¢ yolu
ihlali ve kask kullaniminin yetersizligi de kazalarda biiyiik rol oynamaktadir. Giivenligin arttirilmasi
icin kullanim kosullarinin belirlenmesi ve denetlenmesi kadar yol kullanicilarinin ve mikromobilite
arac kullanicilarinim da sorumluluklarini yerine getirmesi biiyiik 6nem arz etmektedir [43, 44].

Cin’de yapilan bir bagka calismada hiz kontroliine sahip 800 e-bisiklette %70,9 oraninda hiz limitinin
(20 km/sa) asildig1 gozlemlenmistir. Gozlemlenen 20647 e-bisiklet kullanicisindan %38,3{iniin kavsak
girislerinde kurallara uygun davranmadig1 ve yalnizca %2,2’sinin kask kullandig belirlenmistir [45].

Austin sehrinde e-skuter kullanimina bagl yaralanmalar ile ilgili yapilmis ¢alismada, her 100000
yolculuktan 20 tanesinin yaralanma ile sonu¢landig bildirilmistir. Yaralanmalarin yaklasik ticte biri e-
skuter1 ilk kez kullananlar tarafindan gerceklesmistir. %48’i bas yaralanmasi ile sonuglanirken,
%>50’sinde yol hatasinin (¢ukur, bozukluk vb.) etkisinin oldugu belirlenmistir. Ayrica yine yolculuklarin
ligte birinin asir1 hiz kaynakl oldugu da raporlanmistir [46].

2020 senesinde Miinih, Barselona ve Israil tarafindan saglanan istatistiki bilgiler ve trafik kazalar
arastirmast konusunda 22 uzmanin doldurdugu anket ile, e-mikromobilite kazalarinin en sik
nedenlerini ve ciddiyetini belirlemek icin bir ¢alisma yapilmistir. Veriler, trafik uzmanlari tarafindan
incelenmis ve kazaya sebep olan dort temel unsur belirlenmistir. Sonuclar incelendiginde, e-skuter
kazalarinin %56’siin arag stiriiciistinden kaynaklandigi belirlenmis ve bunu %15 ile ara¢ kaynakli,
%14 ile yol kaynakli ve %15 ile diger aktorlerden kaynakli kazalar takip etmistir [47].

Kazaya sebep olan her unsur kendi icinde incelendiginde siirticiilerden kaynakli kazalarin nedenleri;
« Trafik isaretlerine ve dnceliklerine uyulmamasi (%18)
» Kontrolii kaybetme ve aractan diisme (%11)
¢ Uygun olmayan siirticii yasi (%11)
¢ Kaldirimlarda ve diger yaya alanlarinda ara¢ kullamak (%10)
e Diger e-skuterlardan ve bisikletlerden yetersiz ayirma (%3) olarak belirlenmistir.
Arag kaynakl kazalarin nedenleri;
e Arag goriiniirliigiiniin olmamasi: zayif 1siklar ve/veya optik reflektor eksikligi (%27)
« Kaldirim kusurlari ve gecislerle basa ¢ikmak icin tekerlek boyutu ve 6zellikleri (%27) olarak
belirlenmistir.
Yol kaynakli kazalarin nedenleri;
e Yetersiz serit ayrimi (%51)
e Yoldaki tiimsekler, bozulmalar ve engeller gibi kaplama kusurlarinin (%29) olarak
belirlenmistir.
Diger nedenler;
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« Trafik isaretlerine veya gecis 6nceligine uymayan diger araclar (%36)
e E-skuter'larin daha hizli/daha biiyiik araclar tarafindan ezilmesi (%33)
« E-skuter seritlerinin yayalar tarafindan isgal edilmesi (%20) olarak belirlenmistir.

3.6. CCVI‘C (Environment)

Son yillarda insanhigin karsi karsiya oldugu temel sorunlardan biri iklim degisikligidir. insanlar
tarafindan iretilen Kkirliliin ve karbondioksitin (CO2) iklim degisikligini hizlandirdig1 iyi
bilinmektedir. Bunun ana nedeni, toplamda %31 ile motorlu tasit ulasimindan kaynakl
karbondioksittir [18, 48].

Elektrikli araglar, ¢evre kirliligi acisindan 6zellikle kullanim sirasinda sera gazi yaratmadigindan daha
cevre dostu olarak goriilmektedir. Bu anlamda c¢evre dostu tasitlar olarak siirdiiriilebilir kentsel
tasarimin yapi taslarini olusturmaktadirlar. Karsilastirma yapildiginda, elektrikli olanlarin fosil yakit
kullananlara gore daha ¢evre dostu oldugu soylenebilir. Ancak iiretimden kullanima biitiin asamalar
g6z oniinde bulunduruldugunda 6zellikle e-skuterlar icin tamamen c¢evre dostu demek icin yeterli
¢alisma bulunmamaktadir.

Yasam dongiisii degerlendirmesini kullanarak, bu mobilite seceneginin kiiresel 1sinma, asitlenme,
otrofikasyon ve solunumla ilgili toplam cevresel etkilerini arastiran bir ¢alismada, e-skuterin sarj
edilmesi sonucu olusan ¢evresel yiikiin, e-skuterlarin malzeme ve iiretiminden kaynakl ve gece sarj
istasyonlarina tasinmasindan kaynakli etkilere gore ¢ok az oldugu bulunmustur. Kiiresel 1sinmaya
ortalama etkisi 202 g. CO2-eq/yolcu-km olarak hesaplanmis ve bu degerin %50’sinin malzeme ve
imalattan, %43’liniin ise toplama ve dagitimdan kaynaklandigi belirlenmistir [28, 49-52].

Stockholm tabanli e-skuter sirketi VOI, Ingiltere’de hizmet vermeye basladiginda, e-skuterlarin
kullanimi sonrasi karbon emisyonunda 1,6 milyon ton azalma oldugunu ilan etmis ancak gergek
degerin yalnizca 1600 ton oldugu ortaya ¢ikinca iddiasini geri cekmek zorunda kalmistir [53].

E-skuter iireticileri sunduklar1 hizmetin diger ulasim araglarina gére daha cevre dostu oldugunu
savunmaya devam etse de, Lufthansa Innovation Hub tarafindan yapilan bir arastirmada, iiretim,
altyapi, bakim ve operasyon stirecgleri goz oniine alinarak mevcut sistemler siralanmis ve e-skuter
sistemlerinin aslinda beklendigi kadar cevreye duyarl olmadigi ortaya ¢ikmistir. Ulasim tiiriine gore
karbon emisyonu soralamasinda en yiliksek deger benzinli arabalar i¢in 210 g/km olarak
hesaplanmistir. Moped tiirii sistemlerde bu deger 21 g/km iken e-skuterlar elektrikli arabalardan
hemen sonra 102g/km degeriyle yer almaktadir [54].

Paylasimli e-skuter sistemlerinde, e-skuterlarin 6mrii ilk olarak 2-3 ay olacak sekilde hizmete
baslanmistir. Daha sonra, degistirilebilir piller yardimi ile bu siire 12-24 aya kadar uzatilmistir [26].
imalat sirasinda olusan emisyonlarin engellenmesi, e-skuter sistemlerinin cevresel agidan diger tiirler
ile rekabet edebilmesi icin 6nemlidir. Bu kapsamda yapilan bir calismada, e-skuterlarin 6mrii 9.5 ay
olarak hesaplanmis ve diger tiirlerin alternatifi olarak yer alabilmesi icin bu siirenin en azindan bir
seneye yaklasmasi gerektigi vurgulanmistir [23]. iki yillik bir kullanim &émrii, malzemelerden
kaynaklanan gevresel etkinin 6nemli dl¢iide azaltilmasina olanak taniyacaktir [55].

3.7. Yasal diizenleme (Legal regulations)

E-skuterlarla ilgili yasal diizenlemeler, yeni olsa da trafikteki yeri ve kullanim sekli 6zel olarak tam
anlamiyla heniiz tanimlanmamistir. Kullanim kurallari, iilkeden iilkeye hatta sehirden sehre farklilik
gostermektedir. Carrignon [56] yaptigl calismada yeni ulasim sistemlerinin kullanimina ve gerekli
altyap1 sistemlerinin kurulumuna baslamadan o6nce yeterli olgunluga erismeleri gerektigini
belirtmistir. Ayni calismada otomobillerin karayolu ulasim tiirii olarak belirlenmesinden sonra
standartlarinin ihtiyaglara cevap verebilmek icin gelistirilmeye basladigina ve bu standartlarin 30 yilin
sonunda belirlendigine dikkat ¢ekilmistir. Bu anlamda e-skuter sistemlerinin uygulanmasi ve
gelistirilmesi i¢in Oncelikle ulasim araci olarak kabul gérmesi, taninmasi ve giivenlik tanitilmasi
gerekmektedir.

Avrupa Birligi tilkelerinde e-skuter kullanim ile ilgili yasal diizenleme ¢alismalar1 2020 itibari ile
yapilmaya baslanmistir [57]. Tablo incelendiginde uygulama ve kisitlamalarin olduke¢a farklilik
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gosterdigi goriilmektedir. irlanda e-skuter kullammini kamusal alanda tamamen yasaklarken,
Bulgaristan, Estonya gibi bazi iilkeler yasal olarak tanimadan kullanimina izin vermektedir.
Yunanistan, Macaristan ve Polonya’da e-skuterlar yasal olarak tanimlanmamaktadir. Estonya, Letonya,
Portekiz, Liiksemburg ve Romanya’da ise yasal olarak taninmakla birlikte e-skuterlara 6zel diizenleyici
yonetmelik bulunmamaktadir. Litvanya, Danimarka, Finlandiya, Cek Cumhuriyeti ve Portekiz'de ise
uygulamada, e-skuterlar bisikletler ile ayni kurallara tabi tutulmustur. Bu serbest yaklasimin aslinda
gerekli yasal diizenlemelerin eksikliginden ve belki de altyap1 yetersizliginden kaynaklandigi
soylenebilir. Hiz limitleri neredeyse tiim iilkelerde 20-25 km/sa olarak belirmistir. E-skuter
striiciilerinin kullanabilecekleri yollar karsilastirildiginda, bazi tilkelerin yaya alanlarinda kullanimin
tamamen yasakladigi, bazi tilkelerin bu alanlarda yaya hizina uygun hiz sinirlar1 getirdigi
goriilmektedir. Bisiklet yollar1 genel anlamda e-skuter kullaniminin serbest oldugu alanlardir ve
bisiklet yolunun yoklugunda tasit yollarinin kullanilabilecegi belirtilmistir. Ingiltere, Fransa,
Danimarka, Almanya, Malta ve Hollanda disindaki iilkelerde sigorta gerekliligi bulunmamaktadir ve
striicii belgesi yalnizca Malta ve Hollanda’da talep edilmektedir (Tablo 2).

ABD’de e-skuterlar icin 6zel bir Federal yasa bulunmamaktadir. 1972 Tiiketici Uriin Giivenligi Yasas,
2001 yilinda revize edilmis ve e-bisiklet tanimina yer verilmistir. Bu yasaya gore e-bisikletler
“calistirilabilir pedallara sahip, maksimum hizi 20 mil/sa ve 750 watt’'tan diisiik motora sahip olan 2
veya 3 tekerlekli araglar” olarak siniflandirilmistir. Bu yasada yalnizca tanimi bulunmakta olup,
kullanim kurallari ile ilgili bilgi verilmemektedir. People for Bikes organizasyonu, bu konu hakkinda
calismalar yapip 28 eyalette e-bisikletlerle ilgili kurallar1 yasalastirmistir. Ancak e-skuterlar heniiz bu
asamaya ulasmamis, yasal tanimi yapilmamistir. Baska bir deyisle, ulusal olarak belirlenmis yasal
guvenlik standartlarina sahip degillerdir [58]. Ocak 2021 itibari ile bir ¢ok eyalette hiz sinir1 20 mil/sa
olarak belirlenmis olsa da 5 eyalet hiz sinirin 15 mil/sa olarak sabitlemistir. Oregon eyaleti hiz sinirinin
en yiiksek oldugu eyalettir ve hiz limiti 24 mil/sa olarak belirlenmistir ve bu sebeple de kullanicilarin
kask kullaniminin zorunlu oldugu tek eyalettir. Yalnizca dort eyalette cocuklarin kask kullanimi
zorunludur. Yedi eyalette siiriiciilerin en az 16 yasinda olmasi beklenirken, Utah eyaletinde yas sinir1 8
olarak belirlenmistir. On iki eyalette ise yas sinir1 belirlenmemistir [59].

3.8. Ulagim tiiriiniin gelisimini etkileyen faktorler (Factors affecting the development of this transportation type)

Boston Danigsmanlik Grubu tarafindan yapilmis bir ¢alisma, e-skuter kullaniminin uzun dénemde
ekonomik analizini olusturmustur. Bird sirketinin verilerinin kullanildig1 ¢calismada sehirlerin niifus
yogunlugu, sehrin ne kadar bisiklet dostu oldugu, hava durumu ve geng niifus yogunlugu parametreleri
kullanilarak sistemin etkisi degerlendirilmistir [26, 60].

Niifus yogunlugu, e-skuter gibi mikromobilite tiirlerine yonelik potansiyel yerel talebi anlamak i¢in iyi
bir ol¢lit sunmaktadir. Yogunluk, kullanimlar arasi mesafeyi azaltacagindan e-skuter talebini
arttiracaktir. Yine yogun arac trafigi ve park yeri yetersizligi e-skuter kullanimin1 daha cazip hale
getirecektir.

Bisiklet altyapisi (bisiklet yollari, bisiklet park yerleri vb.) gelismis sehirlerin e-skuter kullanimi ve
taleplerini olumlu etkilemektedir [61, 62].

Yapilan tiim ¢alismalarda goriildiigii tizere e-skuter'larin en biiytik kullanici grubu gengler oldugu icin,
liniversite sayisi fazla ve geng niifusun yiiksek oldugu metropollerde, e-skuter kullanimi icin 6nemli
derecede yliksektir. E-skuter'lar sert hava kosullar1 i¢in pek uygun degildir. Bu nedenle, diger
yonlerden e-skuter’lara uygun olan sehirler bile, asir1 veya uzun siireli yagislara veya soguk hava
sicakligina sahip olduklarinda etki dereceleri diisecektir.

E-skuter filosu kurulurken ara¢ sayisi belirlemek, mali etkinlik acgisindan oldukc¢a oOnemlidir.
Literatiirde baz kentler “skuter cenneti” olarak tanimlanmistir. Bunlar skuter kullaniminda en doygun
noktaya ulasan kentlerdir. Filo sayisi hesaplanirken, bu kentlerde kisi basina diisen skuter sayilarinin
gbz oniine alinarak filo sayisinin belirlenmesi, mali acidan daha verimli olacaktir. Ornegin, “skuter
cenneti” olarak tanimlanan Austin, Texas’ta 62,5 kisiye 1 skuter diismektedir [26]. ilk yatirim
acisindan, skuter basina diisen kisi sayisinin 62,5'tan diisiik olmasi verimsiz olacaktir.
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Tablo 2. E-skuter kullanimu ile ilgili bazi Avrupa tilkelerindeki yasal sinirlar (Legal regulations concernin e-scooter use in some European countries)

Gazi Muhendislik Bilimleri Dergisi: 8(1), 2022

Avusturya Belgika Bulgaristan Cekya Almanya Danimarka | Finlandiya | Fransa Italya Litvanya Litksemburg Malta Hollanda ispanya Isveg Tiirkiye
Yer flave Hafif e-skuter e-skute'r. . e-skuter e-skute'r Bisiklet
e-skuter [ e-skuter s . (elektriniai . (elektrische
Yasal tanim1 degistirme | ¢ motorlu e-skuter elektrikli (trottinettes | e-skuter . . | Bisiklet (skutters e-skuter (elsparkcyklar | e-skuter
(Elektroroller) . (Elektroroller) p . paspirtukai . skuter)
araglari bisiklet f arag électriques) ) elettrici) R )
Siiriicti Belgesi X X X X X X X X N/A X X vk N/A X X X
Sigorta gerekliligi X X X X v v X v N/A X X k v N/A X X
13 yas 16 va
Yas sinir1 16 yas X X X 14 yas 15 yas X 12 yas N/A N/A (Tasit Kk yas 16 yas Xe N/A 15 yas
yolunda)
Kask zorunlulugu 12 yas alt1 X X 18yasaltt | X X X i N/A 18yasaltt | X X N/A 16 yas alt1 N/A X
Maksimum gii¢ 600 Wb N/A N/A N/A N/A N/A 1 kW N/A 500 W 1 kW 0.5 kW N/A N/A N/A 250 W X
Maksimum hiz 25 km/sab N/A X 25 km/sa 20 km/sa 20 km/sa 25 km/sa 25 km/sa 20 km/sa 25 km/sa 25 km/sa N/A 25 km/sa N/A 20 km/sa lzrsn/sa
Bisiklet
Ezﬁ‘;mm yollarmda | , N/A v v N/A v £30 km/sa 20km/sa | X N/A N/A seridi
v v v v yoksa
Bisiklet  yollarinda | , >5-6 km/sa v v v
Kullanm B N/A v v N/A N/A s20km/sa | , v 10 km/sa N/A N/A
Yaya yollarinda . <5-6 km/sa | , B
kullanim X 4 X N/A X <6 km/sa 3-8 km/sa 10 km/sa X N/A yaya hizi X
<5-6 km/sa Tasit
Yaya ge¢idi kullanim1 | ¢ 4 v X N/A N/A N/A N/A <6 km/sa lizerinde X 10 km/sa N/A N/A yaya hizi N/A
yasak
Yaya/ara
Bisiklet B;Srl]l:ll:;ma Bisiklet e-skuter B;Srl]l:ll:;ma Yaya grafi“ini
Parklanma tiiri parklanma p X N/A parklanma parklanma | N/A p N/A g N/A kullanim N/A N/A N/A &
.| kurallarina . kurallarina engellem
kurallarina tabi . kurallarina tabi | alani . alanlarn
tabi tabi eye-cek
sekilde
Toplu tasim v v v
araclarinda tagima N/A N/A g N/A g N/A g N/A X N/A N/A N/A N/A
a Bisiklet kullanimina izin verilen tasit yollarinda
b Tasit yollarinda kullanim i¢in maksimum degerler
c Yaya yollarinda kullanim yerel yonetime birakilmis olmakla birlikte, boyle bir durumda e-skuter hizi yaya hizini gegmez. Bu durum yaya gecidi kullanimi icin de gecerlidir.
d Kullaniciy1 yaya ya da siiriicii olarak tanimlama kriteri hiz olarak belirlenmistir. Bu durum yaya gecidi kullanimi i¢in de gecerlidir.
e Yasal diizenleme ¢alismalari baglamistir/giincelleme ¢alismalari yapiliyor.
f Ozel bir yasal tanim1 yoktur. Bisiklet kurallarina tabidir ve siiriiciileri bisikletli olarak tanimlanmaktadir.
g Yerel yonetime birakilmistir.
h 15 km/sa hizin altinda kullanimda e-skuter tasit yonetmeligi altina degerlendirilmeyip, yaya destek araci olarak degerlendirilmektedir.
i Sehir merkezi diginda e-skuter kullanimina hiz sinirinin 80 km/sa altinda oldugu yollarda izin verilmektedir. Bu durumda kullanicilarin, yiiksek gériiniirliiklii yelek, kask ve gériiniir 151k kullanmalar1 gerekmektedir.
j Bu durumda yiiksek goriiniirliiklii yelek veya yansitici kullanimi zorunludur.
k Tasit yollarinda kullanimda
* Kask kullanimy, zorunlu olmayan iilkelerde de dnerilmektedir.
X Boyle bir kisitlama yok
N/A Bilgiye erisilemedi
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4, Tl"lrkiye’de E-Skuter Kullanimi (Use Of E-Scooter In Turkey)

Turkiye’de, kullanicilarin yolculuk siiresi boyunca kiraladig elektrikli skuter kullanimi 2019 senesinde
popiilerlik kazanmis ve sektdre katilan sirketler ile gelisimini siirdiirmeye devam etmektedir. Biiyiik
oranda trafik ve mobilite sorununun ¢6ziimiine yonelik olarak tercih edilen bu uygulama, ilk olarak 2019
Mart ayinda Istanbul’da hizmet vermeye baslamistir. 2019 senesinin Aralik ay1 sonunda ise Ankara’da
e-skuter paylasimi baslamistir. Tiirkiye’'de istanbul, Izmit, Yalova, Bursa, izmir, Eskisehir, Ankara,
Antalya, Gaziantep, Kocaeli, iskenderun, Mersin, Adana ve Konya olmak tlizere 14 sehirde E-skuter
hizmeti saglanmaktadir.

E-skuter sisteminin resmi diizenlemesi Tiirkiye’de 14 Nisan 2021 tarihinde Resmi Gazete’'de
yayinlanmis “Elektrikli Skuter Yonetmeligi” ile devreye girmistir. Yonetmelikte elektrikli skuter “Hizi en
fazla 25 km/sa ulasan, tekerlekli, fren mekanizmasina sahip, ayak tahtasi ve tutamagi olabilen, dikey bir
direksiyon mekanizmasi igerebilen ve ayakta kullanilan elektrikli tasit olarak tanimlanmistir”. E-
skuter'in kullanim yas simir1 15 yas olarak belirlenmistir. E-skuterlarin kullanimina iliskin genel
husularda belirtildigi sekli ile bu tasitlarin; ayr bir bisiklet yolu varsa tasit yolunun kullanilmamas;,
azami hizin 50 km/sa’den yliksek oldugu yerlerde kullanilmamasi, ikiden fazla e-skuter’in bir seritte yan
yana kullanilmamas1 ve trafik giivenligini tehlikeye sokacak sekilde kullanilmamasi gerektigi
belirtilmistir. Park edilebilecek ve edilmesi yasak olan yerlere detaylica deginilmistir. E-skuter da siiriicii

harici yolcu alinamayacagi belirtilmistir.

Ulkemizdeki Ukome Kkararlar ve diinyadaki yonetmelikler incelendiginde e-skuter icin giic smri
konuldugu goériilmektedir. Bu durum Avrupa iilkeleri gibi ytikseltisi diisiik iilkeler i¢in 6nemli degilken
yiiksek yiikselti kusaginda bulunan ve engebeli sehir yapilarina sahip Tiirkiye gibi {ilkeler i¢cin olumsuz
etki yaratmaktadir. Tiirkiye’de e-skuter iizerine sinirli sayida ¢alisma bulunmaktadir. Yapilan literatiir
taramasi sonucunda Tiirkiye’de yapilmis calismalar asagida 6zetlenmistir.

Bolen ve Celiker [63] tarafindan yapilan ¢alismada tiiketicilerin paylasimli e-skuter hizmetlerini
benimsemelerinde etkili olan faktorler, “Deger Temelli Benimseme Modeli” ile incelenmistir. E-skuter
hizmetlerini kullanmis olan 110 kisiden toplanan veriler yapisal esitlik modellemesi teknigiyle analiz
edilmistir. Calisma sonucunda tiiketicilerin paylasimli e-skuter hizmetlerini kullanish ve eglenceli bir
ulasim araci olarak gordikleri ancak licretlerin bu degeri olumsuz etkiledigi ortaya konusmustur.
Saruisik ve Ercoskun [64] tarafindan yapilan calismada Tiirkiye’de hizmet veren dort farkh e-skuter
firmasi ile sozlii ve/veya yazili olarak iletisime gecilmistir. Firmalardan alinan teknik ve uygulama
bilgileri derlenmistir. Calisma sonucunda; Tiirkiye’de e-skuter firmalari, kullanici ve saglayici gortsleri
ile ilgili bulgular tizerine kullanicilarin demografik ve sosyo-ekonomik durumlan ile ilgili bolgesel
¢alismalarin yapilmasi ya da mikrohareketlilik hakkinda hic fikri olmayan siiriiciilerin mekansal dagilim
analizi yapilmasi 6nemli olarak goriilmiisttir.

4, SOIIU(,' Ve Oneriler (Results And Recommendations)

Diinya ¢apinda biiylik sehirler, hizli kentlesmenin etkisiyle, yetersiz toplu tasima sistemleri, trafik
problemleri ve cevresel kirlilik ile yiizlesmektedir. Kent icindeki yolculuklarin bir bélimi kisa
mesafeli/kisa siireli yolculuklardan olusmaktadir. Mikromobilite, bu yolculuklarda 6zel arag
kullaniminin azaltilip ayni zamanda toplu tasimadaki yiikl de azaltarak, 6zellikle kent icinde yasayan
insanlara yeni bir ulasim tiirii olarak ortaya ¢ikmustir. ilk olarak bisiklet sistemleri; ile giindeme gelen
mikromobilite, bugiin elektrikli araclarin da yaygin kullanimi ile daha cazip bir alternatif haline
gelmistir. Bu calismada diinya genelinde yapilan uygulama ve arastirmalar 6zetlenmis ve e-skuter
sistemleri; kullanic1 profili, cevresel etkiler, giivenlik tedbirleri ve yasal diizenlemeler kapsaminda
degerlendirilmis ve Tiirkiye’de kullanimi ve denetimi icin 6neriler sunulmustur. Yapilan incelemeler
sonucunda e-skuter sistemeleri ile ilgili asagida siralanan bulgulara ulasilmistir:

o E-skuter kullanimi, sehirden sehire farklhilik géstermektedir. Sehrin mevcut tir dagilim,
demografik ve topografik yapisi bu farkliliklarda belirleyici olan en 6nemli etkenlerdir.

e Diinya literatiirii incelendiginde, e-skuter kullanimi genelde kisa siireli (<11dk) ve kisa mesafeli
(~2km) yolculuklar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu degerler e-skuterlarin, kisisel yolculuk
mesafe ve siireleri ile uyumlu bir ulasim tiirti oldugunu ortaya koymaktadir. Baska bir deyisle
e-skuter sistemleri, kullanicilarin bu uzakliktaki yerlere erisiminde kullandiklari araglar i¢in bir
alternatif olarak goriilmektedir.

o E-skuterlarin 16-60 yas araliinda her yastan talep gormektedir. Bununla birlikte, kullanim
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ylzdesi 21-36 yas aralifinda en yiiksek degere ulasmaktadir.

E-skuter kullanicilarinin seyahat amaglari sehirden sehre farklilik géstermekle birlikte, genelde
is/egitim yolculuklar1 ve sosyal/eglence yolculuklari olarak siniflandirilmistir. E-skuterlarin,
haftasonlari is/egitim yolculuklari icin degil, sosyal aktivite amagh kullanildiklari ve bu sebeple,
genelde haftasonlar1 daha uzun siireli ve daha uzun mesafeli yolculuklarda kullanildiklari tespit
edilmistir.

E-skuterlarin ulasim sisteminde hangi tiiriin yerini aldigi konusunda onemli ¢alismalar
yapilmistir. Bu ¢alismalar, ulasimin bisiklet, yaya ve toplu tasima odakli oldugu Avrupa’da,
genelde bu tiirlerden e-skuter kullanimina gecildigi; ulasimin 6zel ara¢ odakli oldugu ABD’de
ise, e-skuter kullaniminin 6zel ara¢ kullanimini azaltti1 tespit edilmistir.

E-skuterlarin kullaniminin arttif1 son yillarda, e-skuter ve e-bisiklet kullanicilarinin karistigi
kaza sayisinda 6nemli artislar gézlemlenmistir. Kazalar ile ilgili yapilmis calismalarda, kazalarin
biiytik béliimiiniin kullanic1 kaynakli oldugu ve en 6nemli sebeplerinin hiz limiti asimy, arag yolu
ihlali ve trafik kurallarina uyulmamasi oldugu belirlenmistir.

Ulasim tiirlerinin cevreye olan etkisi degerlendirildiginde; e-skuter sistemi “cevre dostu” olarak
goriilmektedir.Ancak, .e-skuterlar kullanimlari sirasinda ¢evresel emisyonlari azaltmaya faydal
olsa da, 6miirlerinin kisa olusu ve dagitim ve toplama sirasinda yine 6zel araglarin kullaniliyor
olusu da degerlendirmeye katildiginda neredeyse elektrikli bir araca denk emisyona sebep
olmaktadir. Emisyonlarin incelendigi ¢calismalarda, e-skuterlarin en biiyiik emisyon kaynaginin
malzeme ve imalat oldugu (%50) ve bunu dagitim ve toplamanin (%43) takip ettigi
belirlenmistir.

Diinya ¢apinda e-skuterlar i¢in belirlenmis yasal diizenlemeler farklilik gostermekle birlikte, yas sinir1
ve hiz limiti ¢ok degisiklik gostermemektedir. Bazi tilkeler e-skuter kullanimi i¢in sigorta gerektirmekte
ancak bu iilkeler azinlikta kalmaktadir. E-skuterlarin yaya yollarinda kullanimina izin verilen iilkeler, bu
yollarda ek hiz sinirlan belirlemislerdir, bu yollarda yaya hizinin gegmeyecek ve yayalar tehlikeye
atmayacak sekilde e-skuter kullanimina izin verilmektedir. Bu sonuclar ve tilkemizdeki mevcut durum
g6z Ontline alindiginda, sistemin dogru islemesi i¢in alinmasi gereken st 6lcekli tedbirler ve oneriler
asagida listelenmistir:

E-skuterlarin arada kullanilan degil, siirekli kullanilan bir ulasim tiirii haline getirilmesi
sistemin verimliligini arttiracaktir. Bu nedenle siirekli kullanicilar i¢in licrette abonelik sistemi
indirimi uygulamasi getirilmesi tavsiye edilmektedir.

E-skuter araglarinin uzun 6miirlii olacak sekilde iiretilmesi, hem isletme maliyetini diisiirecek
hem de sistemin cevreye olan pozitif etkisinin artmasina katki saglayacaktir. Bu nedenle, filo
kurulurken ilk yatirim maliyetinden tasarruf edilmesi 6nerilmemektedir.

E-skuterlarin sarj edilmek amaciyla toplanmasi sirasinda olusan ¢evresel etkilerin azaltilmasi
adina, skuterlar icin uygun sarj istasyonlarinin kurulmasi ve kullanicilarin e-skuterlar1 bu
istasyonlara birakmasi tesvik edilebilir. Bu sayede, hem skuterlar dogru sartlarda park edildigi
icin kullanim émrii uzayacak hem de sarj i¢in toplanma islemi sirasinda g¢evreye yapilan etki
minimize edilmis olacaktir. Ayrica sarj istasyonlarina koyulacak giines panelleri ile sarj maliyeti
de disiirtlebilir.

E-skuter ulasim sistemi ve kullanim kurallar1 insanlar tarafindan heniliz yeterince
bilinmemektedir. Bu nedenle, 6ncelikle sistem ve sistemin avantajlarinin yazili ve gérsel medya
yoluyla kullanicilara tanitilmasi gerekmektedir.

Yapilan incelemelerde e-skuter ulasim sisteminde en 6nemli parametrelerden biri giivenlik
olarak karsimiza cikmaktadir. E-skuterin izin verilen maksimum hiz sinir1 giivenligi etkileyen
en 6nemli faktorlerden biridir. Her ne kadar, 14 Nisan 2021 tarihli Resmi Gazete’'de yayinlanan
“Elektrikli Skuter Yonetmeligi”’nde maksimum hiz sinir1 25 km/sa olarak belirlenmisse de
kentlerin altyapilar1 incelenerek, bu sinirin bolgesel olarak diizenlenmesi gerekmektedir.
E-skuter sistemin ilk olarak mevcut ve planlanan bisiklet yollarinda hizmete girmesi,
sonrasinda gerekli altyapi diizenlemeleri yapilarak kent geneline yayilmasi dnerilmektedir.
Yapilan yasal diizenleme ile e-skuterlar tllkemizde de taninmis ve kullanim kurallar
belirlenmistir. Oncelikli olarak bisiklet yollarinda kullanimina izin verilen sistemin, bisiklet
seridi olmamasi durumunda tasit yollarinda kullanilmasi uygun goériilmiiltiir. Ulkemizdeki
bisiklet yolu uzunlugu goéz 6ntine alindiginda, e-skuter kullaniminin tasit yolunda yogunlasacagi
ve ciddi kazalarin yasanmamasi igin gerekli diizenlemelerin yapilmasi gerektigi sonucuna
varilmstir.

Sistemin gelistirilebilmesi icin sistemin isleyisi ile ilgili her tiirli istatistiki verinin saglikli bir
sekilde tutulmasi gerekmektedir. Bu nedenle, sistem saglayicinin bu veriyi saklayabilecek ve
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yoOnetebilecek bir veri taban1 kurmasi gerekmektedir.

e  E-skuter kullanim bolgelerinin talebe odakli olarak belirlenebilmesi icin yatirimci ve /veya yerel
yonetimler tarafindan kullanici talep belirleme anketlerinin yapilmasi yatirim yapilacak
bolge/bolgeler segiminde oOnemli bir faktordiir. Yerel yonetimlerin talep ydnetimini
degerlendirmesi faydal olacaktir.

e  E-skuterlarin geng niifusun yogun, toplu tasima bekleme siirelerinin fazla, kisa mesafe ve siireli
yolculuklarin fazla oldugu bolgelerde daha etkili bir ulasim alternatifi olacagi 6ngoriilmektedir.
Bu anlamda, iilkemizdeki 6zel ara¢ bagimhliginin azaltilmasinda etkili bir rol oynayacagi
diisiiniilmektedir.

e Sehirlerin topografik ve demografik yapisi, kent i¢i ulasim tiiriiniin tirel dagilimi, yolculuk
aliskanliklari, hareketlilik oranlari vb. parametreler goz 6ntine alinarak “mikromobilite dncelik
haritasinin” olusturulmasi ve e-skuter sisteminin bu 6ncelik siralamasi géz oniine alinarak
kentlerimizde hizmete gecirilmesi 6nerilmektedir.

COVID-19 pandemisi siirecinde kentlerimizde toplu tasima yolculuklari ciddi bir azalma gostermistir.
Toplu tasima aliskanliginin geri kazaniminin uzun yillar alacagi 6ngoriilmektedir. Bu sebeplerden
gelisen teknoloji ile beraber insanlar1 tekrar toplu tasima aliskanligi kazandirmak igin kisa mesafeli
aktarmali tasimalarda, belirli bolgeler igerisindeki seyahatlerde hem aktarmadaki bekleme stirelerini
minimuma indirecek hem de olabildigince bireysel olarak seyahat edebilecekleri sistemlere ihtiyag
artmaktadir. Bu sebeple gelismekte olan e-skuter sistemlerine agirlik verilerek bu tiiriin tiirel dagilimda
pay sahibi bir ulagim tiirti haline getirilmesi daha da 6nem kazanmaktadir.
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