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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	İçi	Ulaşım	Türü:	E-skuter	ve	Türkiye	
için	Uygulama	Önerileri	
ÖZ	
Mikromobilite	olarak	sınıflandırılan	paylaşımlı	bisiklet	ve	skuter	sistemleri,	 son	yıllarda,	
alternatif	bir	kent	içi	ulaşım	sistemi	olarak	gündeme	gelmiştir.	E-skuter	sistemi,	sağladığı	
esneklik	 ve	 kolay	 kullanımı	 sebebiyle	 kısa	 sürede	 dünyada	 oldukça	 fazla	 kullanılan	 bir	
ulaşım	 türü	 olarak	 karşımıza	 çıkmaktadır.	 Dünya	 literatüründeki	 e-skuter	 kullanımı;	
demografi,	yolculuk	süresi,	yolculuk	mesafesi,	yolculuk	amacı,	güvenlik	sorunları,	çevresel	
etkileri,	 yasal	 düzenleme	 ve	 uygulamaları	 başlıkları	 altında	 incelenmiştir.	 Kullanıcı	 yaş	
aralığının	16-60	yaş	aralığında	dağılım	gösterdiği,	genelde	kısa	mesafeli	(~2	km)	ve	kısa	
süreli	(<11	dk)	yolculuklarda	kullanıldıkları	ve	yeni	bir	ulaşım	alternatifi	olarak	tür	geçişine	
sebep	oldukları	elde	edilen	en	önemli	bulgulardır.	Güvenlik	açısından,	kazaların	yarısından	
fazlasının	 kullanıcı	 kaynaklı	 olduğu	 gözlenmiştir.	 E-skuterların	 eğlence	 ve	 boş	 zaman	
aktivitesi	 olmaktan	 çıkarılıp	 bir	 ulaşım	 türü	 olarak	 kentsel	 hareketlilik	 planlarında	 yer	
alması	için	sistemin	yasal	zemininin	oluşturulması	gerekmektedir.	Bu	çalışmada	dünyada	
ve	Türkiye’de	yapılmış	e-skuter	çalışmalarından	ve	uygulamalarından	elde	edilen	veriler	ile	
bir	 kent	 içi	 ulaşım	 türü	 olarak	 e-skuterın	 değerlendirilmesi	 ve	 incelenmesi	 yapılmış	 ve	
uygulama	 ve	 denetim	 için	 öneriler	 sunulmuştur.	 Dünya	 kentlerindeki,	 ilgili	 yasal	
düzenlemeler	 incelenerek	 Türkiye’de	 kentlerin	 alt	 yapısına	 göre	 farklı	 düzenlemeler	
getirilmesi	önerilmiştir.	Türkiye’de	konu	ile	ilgili	çok	az	sayıda	çalışma	olması	sebebiyle	bu	
çalışmanın	 literatüre	 katkı	 sağlayacağı	 ve	 sonrasında	 yapılacak	 çalışmalara	 temel	
oluşturacağı	düşünülmektedir.
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1.	Giriş	(Introduction)	
	
Tüm	dünyada,	 gerek	nüfus	 gerekse	mekânsal	dağılım	açısından	eski	 kırsaldan	kentsel	 yerleşimlere	
geçiş	 olarak	 tanımlanan	 bir	 kentleşme	 süreci	 yaşanmaktadır.	 Birleşmiş	Milletler	 Dünya	 Kentleşme	
Beklentilerine	 göre,	 2018	 yılında	 dünya	 nüfusunun	%55'i	 kentsel	 alanlarda	 ikamet	 ederken,	 2050	
yılına	 kadar	 kentsel	 bölgelerdeki	 bu	 nüfus	 artışının	 %68'e	 ulaşması	 beklenmektedir	 [1,	 2].	 Artan	
nüfusla	 birlikte	 kentler	 daha	 fazla	 kaynak	 tüketmeye	 başlamıştır.	 Şehirler,	 dünyadaki	 enerji	
kaynaklarının	%70'inin	tüketiminden	ve	sera	gazı	(GHG)	emisyonlarına	katkıdan	sorumludur	[3-45].	
Bu	 tüketim,	 kentsel	 bölgeler	 için	 verimlilik,	 güvenilirlik	 ve	 güvenlik	 sağlamayı	 amaçlayan	
sürdürülebilir	kalkınma	çalışmaları	ihtiyacını	ortaya	çıkarmıştır.	
	
Sürdürülebilir	kentsel	ulaşım	modelleri,	kent	 içi	ulaşımının	sürdürülebilirliğin	gerektirdiği	çevresel,	
ekonomik	ve	toplumsal	önlemlere	göre	tasarlanmasını	hedeflemektedir.	Çevresel	boyutta	bu	hedefler;	
ulaşım	 kaynaklı	 emisyonların,	 hava	 ve	 ses	 kirliliğinin	 azaltılması,	 sürdürülebilir	 yakıt	 ve	 enerji	
kullanımının	desteklenmesi	ve	arazi	kullanımının	planlanması	olarak	özetlenebilir.	Ekonomik	anlamda	
verimlilik,	satın	alınabilirlik	ve	ekonomik	büyüme;	toplumsal	anlamda	ise	refah	düzeyi,	fırsat	eşitliği,	
sosyal	 dayanışma	 ve	 beşeri	 sermayenin	 korunmasıdır.	 Bu	 hedeflerin	 sağlanmasının	 en	 uygun	 yolu	
özellikle	özel	araç	kullanımının	azaltılarak	insanların	toplu	taşıma	sistemlerine	yönlendirilmesi	olarak	
görülmektedir.	Ancak	toplu	taşıma	ağlarının	yeterince	esnek	olmaması	ve	 insanlara	kapıdan	kapıya	
seyahat	imkanı	sağlamaması,	bu	türün	özel	araca	tercih	edilmesini	zorlaştırmaktadır.	Bu	sebeple	son	
yıllarda	mikromobilite	olarak	sınıflandırılan	paylaşımlı	bisiklet	ve	skuter	sistemleri	alternatif	bir	kent	
içi	ulaşım	sistemi	olarak	gündeme	gelmiştir	[6-78].	Özellikle	skuter	sistemi,	sağladığı	esneklik	ve	kolay	
kullanımı	 sebebiyle	 kısa	 sürede	 dünyada	 oldukça	 fazla	 kullanılan	 bir	 ulaşım	 türü	 olarak	 karşımıza	
çıkmaktadır.		
	
Bu	çalışmada	dünyada	ve	Türkiye’de	yapılmış	olan	e-skuter	çalışmalarından	ve	uygulamalarından	elde	
edilen	veriler	ile	bir	kent	içi	ulaşım	türü	olarak	e-skuterın	değerlendirilmesi	ve	incelenmesi	yapılmıştır.	
E-skuterların	 eğlence	 ve	 boş	 zaman	 aktivitesi	 olmaktan	 çıkarılıp	 bir	 ulaşım	modeli	 olarak	 kentsel	
hareketlilik	 planlarında	 yer	 alması	 için	 sistemin	 düzenlenmesi	 ve	 doğru	 bir	 şekilde	 denetlenmesi	
gerekmektedir.	Çalışmanın	amacı;	e-skuter	uygulamasının	bir	kent	içi	ulaşım	türü	olarak	düzenlenmesi	
ve	planlanması	için	sistematik	önerilerde	bulunmaktır.	
	
2.	Mikromobilite	Ve	E-Skuter	(Micromobility	And	E-Scooter)	
	
Mikromobilite,	oldukça	yeni	bir	kavram	olup,	tanımı	gün	geçtikçe	geliştirilmektedir.	En	genel	tanımıyla	
mikromobilite:	özellikle	elektrikli	skuter,	bisiklet	gibi	hafif	araçların	kiralanarak	ve	ya	sahip	olunarak	
kent	içinde	kısa	mesafeli/kısa	süreli	ulaşım	aracı	olarak	kullanıldığı	bir	sistemidir	[9,	10].	Uluslararası	
Taşımacılık	Federasyonu	(ITF)	tarafından	Şubat	2020'de	yayınlanan	Güvenli	mikromobilite	raporunda	
ise	mikromobilite;	“350	kg'a	kadar	olan	ve	varsa	güç	kaynağı	kademeli	olarak	azaltılan	ve	45	km/sa'den	
yüksek	olmayan	belirli	bir	hız	 sınırında	kesilen	cihaz	ve	araçlarla	yapılan	ulaşımdır.	Mikromobilite,	
bisiklet,	paten,	kaykay	ve	itme	skuter	gibi	yalnızca	insan	gücüyle	çalışan	araçların	kullanımını	içerir.”	
şeklinde	tanımlamaktadır	[11,	12].	
	
Mikromobilitenin	kanıtlanmış	ilk	etkileri	arasında;	hareketliliğin	arttırılması,	sera	gazı	emisyonlarının	
azaltılması,	 otomobil	 kullanımının	 düşürülmesi,	 ekonomik	 kalkınma	 ve	 sağlık	 açısından	 faydaları	
sayılabilir	[13].		
	
Kentsel	ulaşım	planlamasında	son	yıllarda	önem	kazanan	ilk	mil	ve	son	mil	(first	and	last	mile)	ulaşımı	
açısından	da	mikromobilitenin	sunduğu	ve	sunacağı	çözümler	oldukça	faydalı	olarak	görülmektedir.	
İlk	mil	bir	 yolcunun	evinden	 çıkıp,	 özel	 araç	hariç	kullanacağı	 ilk	 toplu	 taşım	aracına	ulaşması	 için	
gereken	mesafedir.	Aynı	şekilde	son	mil	de	toplu	taşım	aracından	sonra	ulaşmak	istediği	 lokasyona	
kadar	 olan	 mesafe	 olarak	 tanımlanmaktadır.	 Toplu	 taşıma	 ulaşım	 ile	 ilgili	 sorunların	 özel	 araç	
sahipliliğini	ve	kullanımını	arttırdığı	düşünüldüğünde,	mikromobilite	çözümlerinin	devreye	girmesi,	
hem	daha	sürdürülebilir	hem	de	daha	yaşanılabilir	kentsel	alanların	yaratılmasında	katkı	sağlayacaktır	
[14-16].	
	
Mikromobilite	sisteminin	içinde	yer	alan	elektrikli	skuter	veya	e-skuter,	iki	veya	daha	fazla	tekerleği	
olan	 ve	 araç	 hareket	 halindeyken	 kullanıcı	 veya	 operatörün	 araç	 üzerinde	 ayakta	 durması	 için	
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tasarlanmış	ve	en	yüksek	40	km/sa	hıza	ulaşabilen	elektrikli	araçlar	olarak	tanımlanmaktadır.	Moped	
tipi	 e-skuterlar	 ile	 karışmaması	 için	 bu	 araçlar	 literatürede	 Elektirik	 destekli	 itme	 skuter	 (e-kick-
scooter)	kic	olarak	tanımlanmaktadır.		
	
E-skuterların,	birkaç	kilometreye	kadar	kullanım	imkanı	sunmaları	sebebiyle,	diğer	ulaşım	türlerine	
alternatif	oluşturabilecekleri	öngörülmektedir.	Birkaç	kilometreye	kadar	kullanımda,	fiziksel	aktivite	
de	 sınırlı	 olduğu	 için,	 özel	 araç	 kullanımına	 bile	 alternatif	 olabilecekleri	 savunulmuştur	 [17].	
Avusturya’da	günlük	çıkan	Der	Standard	gazetesinin	haberine	göre	kiralama	sistemlerinde	ve	kişisel	e-
skuter	 sahipliğinde	 bir	 artış	 gözlemlenmektedir.	 E-skuter	 sistemleri	 kalabalık	 şehirlerde	 kentsel	
hareketliliğe	 katkı	 sağlarken,	 hem	 bir	 öğrencinin	 hem	 de	 bir	 yöneticinin	 kullanabileceği	 aslında	
“eğlenceli	 bir	 aktivite”	 olarak	 da	 tercih	 edilmektedir	 [18].	 Bu	 anlamda	 erişilebilirlik	 bakımından	
oldukça	büyük	bir	avantaja	sahip	oldukları	söylenebilir.	Smith	ve	Schwieterman	[7]	tarafından	yapılan	
çalışmada,	e-skuter	sistemlerinin	hanelerdeki	araç	sayısında	düşüş	yaratma	potansiyeline	sahip	olduğu	
savunulmuştur.	
	
Yolculuk	karakteristiklerine	bakılarak,	e-skuter	sistemlerinin	yürüme	 ile	bisiklet	kullanımı	arasında	
yer	aldığı	söylenebilir.	Yapılan	çalışmalarda	kişisel	yolculukların	%35’inin	2	km’den	ve	%75’inin	10	
km’den	 daha	 kısa	 olduğunu	 belirlenmiştir	 [19].	 E-skuterlar	 ortalama	 olarak	 0.5-4	 km	 arası	
kullanılmakta	olup,	bu	da	yaklaşık	5-45	dakika	yürümeye	karşılık	gelmektedir		[20,	21].	
	
Almanya’da	 yapılan	 bir	 çalışmada	 e-skuter	 kullanımının	 avantajları	 ve	 dezavantajları	 özetlenmiştir	
[22].	Bu	çalışmaya	göre	hareketteki	hızlanma,	her	 tür	kamusal	alanda	kullanılabilme	özelliği	 (toplu	
taşım	araçları	dahil),	park	et	devam	et	sistemi	içinde	kullanılabilirliği,	özel	bir	kıyafet	gerektirmemesi	
ve	yaştan	bağımsız	olması	avantajları	arasında	sıralanırken,	dalgalı	arazide	verimsiz	ve	tehlikeli	oluşu,	
taşınacak	eşya	anlamında	sınırlı	oluşu	ve	hava	durumuna	çok	bağımlı	oluşu	dezavantajları	arasında	yer	
almıştır.	
	
Günümüzde	 elektrikli	 skuter	 paylaşım	 sisteminin	 çalışma	 şekli	 şirketler	 bazında	 ciddi	 farklılıklar	
göstermemektedir.	Akıllı	telefonlarından,	kendilerine	en	yakındaki	elektrikli	skuterın	yerini	görebilen	
kullanıcı,	skuter	üzerindeki	QR	kodunu	akıllı	telefon	uygulamasına	taratarak	yolculuğuna	başlamakta	
ve	 ücretlendirme	 yolculuk	 süresi	 boyunca	 devam	 etmektedir.	 Yolculuğunu	 tamamlayan	 kullanıcı,	
skuterı	 uygun	 bir	 noktada	 kilitlemekte	 ve	 yine	 akıllı	 telefon	 uygulamasını	 kullanarak	 yolculuğu	
sonlandırmaktadır.	 Şarjı	 biten	 skuterlar	 ilgili	 şirket	 tarafından	 şarj	 edilmek	 üzere	 toplanmakta	 ve	
kullanıma	 hazır	 olduklarında,	 şirket	 tarafından	 uygun	 görülen	 bir	 noktaya	 yeniden	 kullanım	 için	
bırakılmaktadır	[23,	24].		
	
Elektrikli	 skuter	 paylaşım	 sistemlerinin	 bisiklet	 paylaşım	 sistemlerine	 kıyasla	 en	 büyük	 avantajı,	
yolculukların	 belirli	 bir	 merkezden	 başlayıp	 bitmek	 zorunda	 olmaması,	 yuvasız	 sistemlere	 sahip	
olmalarıdır	 [25].	 Ancak	 bu	 esneklik,	 uygulamada,	 kullanımda	 ve	 güvenlikte	 bazı	 sorunların	 ortaya	
çıkmasına	sebep	olmaktadır.	Uygulama	ve	kullanıma	ait	yasal	düzenlemeler	hala	 tartışmalı	olup,	 e-
skuter	 sistemlerinin	 hangi	 araç	 sınıfında	 değerlendirilmesi	 gerektiği,	 kullanım	 koşulları	
(kasklı/kasksız,	yaş	sınırlaması,	hız	sınırı,	trafikteki	hangi	kurallara	tabi	oldukları	vb.	konular)	ve	hatta	
e-skuterların	güvenli	olarak	hangi	yolları	kullanabilecekleri	hususları	henüz	netleştirilmemiştir.	
	
3.	Dünyada	E-Skuter	Kullanımı	(E-Scooter	Use	In	The	World)	
	
Paylaşımlı	e-skuter	sistemleri,	Amerika	ve	Avrupa’da	son	yıllarda	hızla	artan	kullanım	oranıyla	dikkat	
çekmektedir.	 Kasım	2019	 itibari	 ile	 ülkelerde	 e-skuter	 kullanımı	 olan	 şehir	 sayıları	 Şekil	 1’de	 [26]	
gösterilmiştir.	
	
Amerika	 Birleşik	 Devletleri’nde	 e-skuterlar	 2017	 senesinde	 ortaya	 çıkmış	 ve	 2018	 senesinin	
sonlarında	 ise	 toplam	 mikromobillitenin	 yarısını	 oluşturmuştur.	 2018	 itibariyle	 100’ün	 üzerinde	
şehirde	 toplamda	 85000	 e-skuter	 hizmet	 vermektedir.	 2017	 verileri	 ile	 karşılaştırıldığında	 ise	
kullanımın	bir	sene	içerisinde	ikiye	katlandığı	belirtilmiştir	[27].		
	
Paris,	 Haziran	 2018’de	 paylaşımlı	 e-skuter'lar	 ile	 tanışan	 ilk	 Avrupa	 şehri	 olmuştur.	 Sadece	 bir	
yılsonunda,	şehirde	on	üç	operatör	ve	22.000'den	fazla	araçtan	oluşan	bir	filo	oluşturulmuştur	[28].	
Lime	[29]	verilerine	göre	e-skuter	yolculukları	2019'da	100	milyonu	aşmıştır	ve	2019'a	kadar	Madrid,	
Prag	ve	Yunanistan'da	e-skuter	kullanılarak	1	milyondan	fazla	yolculuk	yapılmıştır.		
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Toplumlarda	insanlar	tasarruf	amaçlı	araç	paylaşımı	ve	toplu	taşıma	hizmetlerinden	yararlanmaktadır.	
Dünya	 genelinde	 yayılan	 COVID-19	 salgını	 sebebiyle	 bu	 hizmetler	 sekteye	 uğramıştır.	 İnsanlar	
temastan	ve	 toplu	 taşıma	yolculuklarından	kaçınmıştır	ve	bu	süreçte	e-skuter	hizmetine	 talep	artış	
göstermiştir.	 Birçok	 şehirde	 (Roma,	 Rotterdam,	 Milano,	 Braga	 ve	 ABD)	 e-skuter’ın	 tür	 geçişi	 için	
oldukça	iyi	bir	seçenek	olduğu	gösterilmiştir.	Ayrıca	Braga’da	pandemi	sürecinde	yönetim	tarafından	
verilen	 destekler	 ile	 pandemi	 öncesinde	 kurulmuş	 olan	 e-skuter	 sistemine	 500’den	 fazla	 e-skuter	
katılarak	filo	genişletilmiş	ve	fiyatlarda	hükümet	destekli	 indirimler	yapılmıştır	[30-32].	Asya'da	ise	
2019'un	ikinci	döneminde	Güney	Kore'de	e-skuter'lar	kullanılmaya	başlanmıştır	[33].	
	

	
Şekil	1.		Kasım	2019	itibari	ile	ülkelerde	e-skuterın	mevcut	olduğu	şehir	sayısı [26]		

(Number	of	cities	with	e-scooter	systems	as	of	November	2019)	
	
3.1.	Kullanıcı	yaş	dağılımı	(User	age	distribution)	
	
Almanya	şehirlerinde	yapılmış	bir	çalışmada	e-skuter	kullanıcılarının	yaş	dağılımı	Şekil	2’de	verilmiştir	
[17].	Çalışmada	yaş	dağılımı	tüm	kullanıcılara	göre	belirlenmiş	ve	21-36	yaş	arası,	kullanım	oranının	
en	fazla	olduğu	yaş	aralığı	olarak	belirlenmiştir.	63	yaşa	kadar	da	yüzdelik	dilime	girebilecek	kullanım	
oranı	mevcuttur.	
	

	
Şekil	2.	E-skuter	kullanıcılarının	yaş	dağılımı [17]	(E-scooter	users’	age	distribution)	

	
Benzer	 çalışamalar	ABD’nin	Portland	ve	Santa	Monica	 şehirlerinde	de	gerçekleştirilmiştir.	Portland	
şehrinde	kullanım	oranı	16-29	yaşlarında	%34,9,	30-39	yaşlarında	%37,6,	40-49	yaşlarında	%17,5	ve	
50	 yaş	üzerinde	%10	olarak	belirlenmiştir	 [34].	 Santa	Monica	 şehrinde	bu	oranlar,	 25	 yaş	 altı	 için	
%23,8,	 25-34	 yaş	 arası	 için	%41,7,	 35-44	 yaş	 aralığı	 için	%20,1	 ve	 45	 yaş	 üstü	 için	%14,4	 olarak	
hesaplanmıştır	[35].	
	
3.2.	Yolculuk	süresi	ve	mesafesi	(Trip	duration	and	distance)	
	
Yolculuk	amacı	ve	süresi	de	kullanımın	değerlendirilmesinde	büyük	öneme	sahiptir.	Bu	yönde	yapılan	
çalışmalar	 	 şehirler	 arasında	 farklı	 değerlendirmelerin	 yapılabileceğini	 göstermektedir.	 Badia	 ve	
Jenelius	 [36]	 tarafından	yapılmış	olan	bir	 çalışmada	yolculuk	mesafesi,	 yolculuk	süresi	ve	 ticari	hız	
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verileri	karşılaştırılmılştır.	Ortalama	yolculuk	mesafesi	en	düşük	olan	Osla’da	1	km	ve	en	yüksek	olan	
Fransa’da	ise	4,7	km	olarak	hesaplanmıştır.	Yolculuk	süresi	de	Austin’de	minimum	7,6	dakika	ve	San	
Francisco’da	 20	 dakika	 olarak	 belirlenmiştir.	 Yolculuk	mesafesi	 ile	 yolculuk	 süresi	 arasındaki	 fark,	
büyük	 oranda	 ticari	 hızdan	 kaynaklanmaktadır.	 Bu	 çalışmalarda	 ortalama	 hız	 8	 km/sa	 olarak	
belirlenmiştir.	 Santa	 Monica	 şehrinde	 ortalama	 yolculuk	 süresi	 14	 dakika	 ve	 ortalama	 yolculuk	
mesafesi	1,3	mil	olarak	hesaplanmıştır	[35].		
	
Fransa’da	yapılan	bir	çalışma,	uzun	süreli	yolculukların	genelde	eğlence	amaçlı	yolculuklar	olduğunu	
savunmaktadır.	 Bu	 yolculuklar	 sırasında,	 sürücülerin	 süreyi	 önemsemediği	 ve	 sıklıkla	 durduğu	
belirlenmiştir.	Belirli	bir	varış	noktası	hedeflenerek	belirli	bir	amaçla	e-skuter	kullanan	sürücüler	ise	
duraksamadan	 gitmektedir.	 Bu	 bağlamda,	 haftasonu	 yapılan	 yolculukların,	 hafta	 içi	 yapılan	
yolculuklara	kıyasla	daha	uzun	sürdüğü	belirlenmiştir	[37].		
	
Yine	 Amerika	 Ulusal	 Şehir	 Ulaşım	 Görevlileri	 Birliği	 (NACTO)	 raporuna	 göre	 paylaşımlı	 araçların	
ortalama	kullanımının	11-12	dakika	ve	1,5-2,5	km	arasında	gerçekleştiği	rapor	edilmiştir	[27].	
	
3.3.	Yolculuk	amacı	(Trip	purpose)	
	
Badia	 ve	 Jenelius	 [36]	 yaptıkları	 çalışmada	 e-skuterların	 yolculuk	 amacına	 odaklanarak,	 farklı	
şehirlerden	elde	edilen	sonuçları	derlemiştir.Yolculuk	amacı	için	altı	farklı	kategori	belirlenmiştir:	iş	
(işe	 gidiş,	 işle	 ilgili	 yolculuklar	 ve	 eğitim),	 toplu	 taşıma	 (duraklara/istasyonlara	 bağlantı),	
sosyal/eğlence	(restoranlar,	aile	ve	arkadaş	ziyaretleri	vb.),	eğlence/dinlenme,	alışveriş/kişisel	ihtiyaç	
(örneğin,	sağlık	randevuları)	ve	diğer	yolculuklar.	Çalışma	kapsamında	e-skuter	yolculuklarının	temel	
kullanım	amacının,	sosyal/eğlence	(%29),	eğlence/dinlenme	(%19)	ve	alışveriş/kişisel	ihtiyaç	(%15)	
olmak	üzere	%63’ünün	rekreasyonel	yolculuklardan	oluştuğu	görülmektedir.	Bunu,	%25	ile	iş/eğitim	
yolculukları,	%9	ile	toplu	taşıma	erişim	yolculukları	ve	%3	ile	de	diğer	yolculuklar	takip	etmektedir.		
	
Daha	önce	de	 ifade	 edildiği	 gibi	 e-skuter	ulaşım	davranışı	 kentten	kente	değişiklik	 göstermektedir.	
Örneğin,	Oslo	(%39)	ve	Denver	(%46)	şehirlerinde	e-skuter	ile	yapılan	iş/eğitim	yolculukları	oranları,	
%25	olan	ortalamanın	çok	üstünde	seyretmektedir.		
	
Santa	 Monica’da	 e-skuter	 kullanım	 amacı,	 %33,2	 iş/eğitim,	 %22,2	 rekreasyon	 ve	 eğlence,	 %15	
sosyal/eğlence,	%14,5	toplu	taşıma	erişim	ve	%12	alışveriş/kişisel	ihtiyaç	olarak	belirlenmiştir	[35].	
	
3.4.	Ulaşım	türü	değişimi	(Mode	shift)	
	
Paylaşımlı	sistemlerin	kullanımının	özel	araç	kullanımını	azalttığı	yönündeki	iddiaları	destekleyecek	
kesin	 veri	 henüz	 bulunmamakla	 birlikte	 yapılan	 anketlerden	 elde	 edilen	 veriler	 bunu	 destekleyen	
yöndedir.	 Amerika’da	 bazı	 eyalatler	 özelinde	 yapılan	 bir	 çalışmada	 kullanıcıların	%45’i,	 paylaşımlı	
skuter	sisteminin	olmaması	durumunda	yolculuklarını	özel	araçla	yapacaklarını	bildirmişlerdir.	Tür	
paylaşımında	e-skuterların	yerini	aldığı	ikinci	tür	%28	ile	yaya	ulaşımı	olarak	raporlanmıştır	[27,38].	
	
Badia	 ve	 Jenelius	 [36]	 yaptıkları	 çalışmada	 e-skuterların	 hangi	 ulaşım	 türünün	 yerine	 geçtiğini	
araştırmışlardır.	 Uygulanan	 ankette	 “E-skuterın	 olmaması	 durumunda	 hangi	 ulaşım	 türünü	
kullanırdınız?”	sorusuna	yer	verilmiş	ve	cevaplar	yaya	ulaşımı,	özel	araç	ve	araç	paylaşımı,	toplu	taşıma	
ve	bisiklet	olmak	üzere	dört	farklı	ulaşım	türünde	toplanmıştır.	Sonuçlar,	Amerika	ve	Avrupa	şehirleri	
arasında	net	bir	ayrım	göstermektedir.	Amerika’da,	özel	araç	yolculukları,	farklı	biçimleriyle	(özel	araç	
ve	özel	araç	paylaşımı)	%44’lük	bir	payla	e-skuterların	yerini	aldığı	ana	ulaşım	türüdür.	Bunu	%39	ile	
yaya	ulaşımı,	%9	ile	toplu	taşıma	ve	%8	ile	bisiklet	takip	etmektedir.	Avrupa’da	ise	ana	alternatifin	%44	
ile	 yaya	 ulaşımı,	 ikinci	 alternatifin	%33	 ile	 toplu	 taşım	 olduğu	 görülmektedir.	 E-skuter	 olmadığıda	
tercih	edilecek	alternatif	ulaşım	türleri	dağılım	oranları	Amerika	ve	Avrupa	şehirleri	için	Tablo	1’de	
özetlenmiştir.	
	

Tablo	1.	Kullanım	alanı	dışında	E-skuter	kullanıcılarının	alternatif	tür	seçimi	dağılımı		
(Distribution	of	e-scooter	users’	modal	shift)	

	
	
	
	

	 	

Alternatif Tür   Amerika şehirleri Avrupa şehirleri 
Yaya ulaşımı %39 %44 

Özel araç ve araç paylaşımı %44 %13 
Toplu taşıma %9 %33 

Bisiklet %8 %10 



65	

Güldür, Karaçor, Hatipoğlu & Çubuk Gazi Mühendislik Bilimleri Dergisi: 8(1), 2022  

PRINT	ISSN:	2149-4916	E-ISSN:	2149-9373	©	2022	Gazi	Akademik	Yayıncılık																																																																																																																																																																																																																																																			 

Portland’da	yapılan	bir	çalışmada	e-skuter	kullanıcılarının,	%44,1	daha	az	taksi,	%38,6	daha	az	özel	
araç	ve	%31,5	daha	az	araç	paylaşım	sistemi	kullandığı	tespit	edilmiştir	[34]	.	San	Francisco’da	yapılan	
pilot	 bir	 çalışma	 sonucunda	 e-skuter	 yolculuklarının	%34’ünün	 toplu	 taşım	besleyici	 sistem	olarak	
kullanıldığını	ve	e-skuter	sistemi	olmaması	durumunda	kullanıcıların	büyük	bir	çoğunluğunun	toplu	
taşımayı	da	kullanmayacağı	raporlanmıştır	[39].	
	
Chicago	eyaletinde	yapılan	bir	çalışmada	e-skuter	kullanılarak	yapılan	30000	rastgele	yolculuk	3	farklı	
coğrafi	bölge	arasında	incelenmiştir.	0,5-2	mil	arasındaki	yolculuklarda	e-skuter	kullanımının	otomobil	
kullanımına	 göre	 güçlü	 bir	 alternatif	 olduğu	 belirlenmiştir.	 Özellikle	 park	 yeri	 ile	 ilgili	 sorunların	
olduğu	bölgelerde	e-skuter	kullanımının,	motorsuz	taşıt	kullanımı	oranını	%47’de	%75’e	yükselteceği	
tespit	edilmiştir	[7].		
	
3.5.	Güvenlik	(Safety)	
	
Bütün	mikromobilite	 araçlarında	olduğu	 gibi	 e-skuterlar	 için	de	 en	büyük	 tehlike	 güvenlik	 ile	 ilgili	
sorunlardır	[25,40,41].	2013-2015	yılları	arasında	İsrail’de	yapılan	bir	çalışmada,	hastaneye	başvuru	
gerektiren	 trafik	 kazaları	 içinde	 e-bisiklet	 veya	 e-skuter	 içeren	 kazalar	 değerlendirilmiştir.	 Bu	
çalışmaya	göre	mikromobilite	araçlarında	gerçekleşen	trafik	kazalarının	toplam	trafik	kazalarına	oranı	
yaklaşık	üç	sene	içerisinde	altı	katına	çıkmıştır	[42].	
	
Benzer	 şekilde	 2004-2010	 yılları	 arasında	 Çin’de	 e-bisiklet	 kazalarının	 yaralanma	 oranının	 4	 kat,	
ölümlü	kaza	oranının	ise	6	kat	arttığı	tespit	edilmiştir.	Bu	değerlendirmeler	incelenirken	mikromobilite	
araçlarının	trafikteki	payının	artışını	da	göz	ardı	etmemek	gerekir.	Bu	artışla	birlikte,	hız,	araç	yolu	
ihlali	ve	kask	kullanımının	yetersizliği	de	kazalarda	büyük	rol	oynamaktadır.	Güvenliğin	arttırılması	
için	kullanım	koşullarının	belirlenmesi	ve	denetlenmesi	kadar	yol	kullanıcılarının	ve	mikromobilite	
araç	kullanıcılarınım	da	sorumluluklarını	yerine	getirmesi	büyük	önem	arz	etmektedir	[43,	44].		
	
Çin’de	yapılan	bir	başka	çalışmada	hız	kontrolüne	sahip	800	e-bisiklette	%70,9	oranında	hız	limitinin	
(20	km/sa)	aşıldığı	gözlemlenmiştir.	Gözlemlenen	20647	e-bisiklet	kullanıcısından	%38,3’ünün	kavşak	
girişlerinde	kurallara	uygun	davranmadığı	ve	yalnızca	%2,2’sinin	kask	kullandığı	belirlenmiştir	[45].		
	
Austin	 şehrinde	 e-skuter	 kullanımına	 bağlı	 yaralanmalar	 ile	 ilgili	 yapılmış	 çalışmada,	 her	 100000	
yolculuktan	20	tanesinin	yaralanma	ile	sonuçlandığı	bildirilmiştir.	Yaralanmaların	yaklaşık	üçte	biri	e-
skuterı	 ilk	 kez	 kullananlar	 tarafından	 gerçekleşmiştir.	 %48’i	 baş	 yaralanması	 ile	 sonuçlanırken,	
%50’sinde	yol	hatasının	(çukur,	bozukluk	vb.)	etkisinin	olduğu	belirlenmiştir.	Ayrıca	yine	yolculukların	
üçte	birinin	aşırı	hız	kaynaklı	olduğu	da	raporlanmıştır	[46].	
	
2020	 senesinde	Münih,	 Barselona	 ve	 İsrail	 tarafından	 sağlanan	 istatistiki	 bilgiler	 ve	 trafik	 kazaları	
araştırması	 konusunda	 22	 uzmanın	 doldurduğu	 anket	 ile,	 e-mikromobilite	 kazalarının	 en	 sık	
nedenlerini	ve	ciddiyetini	belirlemek	için	bir	çalışma	yapılmıştır.	Veriler,	trafik	uzmanları	tarafından	
incelenmiş	ve	kazaya	 sebep	olan	dört	 temel	unsur	belirlenmiştir.	 Sonuçlar	 incelendiğinde,	 e-skuter	
kazalarının	%56’sının	araç	sürücüsünden	kaynaklandığı	belirlenmiş	ve	bunu	%15	 ile	araç	kaynaklı,	
%14	ile	yol	kaynaklı	ve	%15	ile	diğer	aktörlerden	kaynaklı	kazalar	takip	etmiştir	[47].	
	
Kazaya	sebep	olan	her	unsur	kendi	içinde	incelendiğinde	sürücülerden	kaynaklı	kazaların	nedenleri;	

•	Trafik	işaretlerine	ve	önceliklerine	uyulmaması	(%18)	
•	Kontrolü	kaybetme	ve	araçtan	düşme	(%11)	
•	Uygun	olmayan	sürücü	yaşı	(%11)		
•	Kaldırımlarda	ve	diğer	yaya	alanlarında	araç	kullamak	(%10)		
•	Diğer	e-skuterlardan	ve	bisikletlerden	yetersiz	ayırma	(%3)	olarak	belirlenmiştir.	

Araç	kaynaklı	kazaların	nedenleri;	
•	Araç	görünürlüğünün	olmaması:	zayıf	ışıklar	ve/veya	optik	reflektör	eksikliği	(%27)	
•	Kaldırım	kusurları	ve	geçişlerle	başa	çıkmak	için	tekerlek	boyutu	ve	özellikleri	(%27)	olarak	
belirlenmiştir.	
Yol	kaynaklı	kazaların	nedenleri;	
•	Yetersiz	şerit	ayrımı	(%51)		
•	 Yoldaki	 tümsekler,	 bozulmalar	 ve	 engeller	 gibi	 kaplama	 kusurlarının	 (%29)	 olarak	
belirlenmiştir.	
Diğer	nedenler;	
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•	Trafik	işaretlerine	veya	geçiş	önceliğine	uymayan	diğer	araçlar	(%36)		
•	E-skuter'ların	daha	hızlı/daha	büyük	araçlar	tarafından	ezilmesi	(%33)	
•	E-skuter	şeritlerinin	yayalar	tarafından	işgal	edilmesi	(%20)	olarak	belirlenmiştir.	

	
3.6.	Çevre	(Environment)	
	
Son	 yıllarda	 insanlığın	 karşı	 karşıya	 olduğu	 temel	 sorunlardan	 biri	 iklim	 değişikliğidir.	 İnsanlar	
tarafından	 üretilen	 kirliliğin	 ve	 karbondioksitin	 (CO2)	 iklim	 değişikliğini	 hızlandırdığı	 iyi	
bilinmektedir.	 Bunun	 ana	 nedeni,	 toplamda	 %31	 ile	 motorlu	 taşıt	 ulaşımından	 kaynaklı	
karbondioksittir	[18,	48].	
	
Elektrikli	araçlar,	çevre	kirliliği	açısından	özellikle	kullanım	sırasında	sera	gazı	yaratmadığından	daha	
çevre	 dostu	 olarak	 görülmektedir.	 Bu	 anlamda	 çevre	 dostu	 taşıtlar	 olarak	 sürdürülebilir	 kentsel	
tasarımın	yapı	taşlarını	oluşturmaktadırlar.	Karşılaştırma	yapıldığında,	elektrikli	olanların	fosil	yakıt	
kullananlara	göre	daha	çevre	dostu	olduğu	söylenebilir.	Ancak	üretimden	kullanıma	bütün	aşamalar	
göz	 önünde	 bulundurulduğunda	 özellikle	 e-skuterlar	 için	 tamamen	 çevre	 dostu	 demek	 için	 yeterli	
çalışma	bulunmamaktadır.	
	
Yaşam	 döngüsü	 değerlendirmesini	 kullanarak,	 bu	 mobilite	 seçeneğinin	 küresel	 ısınma,	 asitlenme,	
ötrofikasyon	 ve	 solunumla	 ilgili	 toplam	 çevresel	 etkilerini	 araştıran	 bir	 çalışmada,	 e-skuterın	 şarj	
edilmesi	sonucu	oluşan	çevresel	yükün,	e-skuterların	malzeme	ve	üretiminden	kaynaklı	ve	gece	şarj	
istasyonlarına	 taşınmasından	 kaynaklı	 etkilere	 göre	 çok	 az	 olduğu	 bulunmuştur.	 Küresel	 ısınmaya	
ortalama	 etkisi	 202	 g.	 CO2-eq/yolcu-km	 olarak	 hesaplanmış	 ve	 bu	 değerin	%50’sinin	malzeme	 ve	
imalattan,	%43’ünün	ise	toplama	ve	dağıtımdan	kaynaklandığı	belirlenmiştir	[28,	49-52].		
	
Stockholm	 tabanlı	 e-skuter	 şirketi	 VOI,	 İngiltere’de	 hizmet	 vermeye	 başladığında,	 e-skuterların	
kullanımı	 sonrası	 karbon	 emisyonunda	 1,6	 milyon	 ton	 azalma	 olduğunu	 ilan	 etmiş	 ancak	 gerçek	
değerin	yalnızca	1600	ton	olduğu	ortaya	çıkınca	iddiasını	geri	çekmek	zorunda	kalmıştır	[53].		
	
E-skuter	 üreticileri	 sundukları	 hizmetin	 diğer	 ulaşım	 araçlarına	 göre	 daha	 çevre	 dostu	 olduğunu	
savunmaya	 devam	 etse	 de,	 Lufthansa	 Innovation	 Hub	 tarafından	 yapılan	 bir	 araştırmada,	 üretim,	
altyapı,	 bakım	 ve	 operasyon	 süreçleri	 göz	 önüne	 alınarak	mevcut	 sistemler	 sıralanmış	 ve	 e-skuter	
sistemlerinin	aslında	beklendiği	kadar	çevreye	duyarlı	olmadığı	ortaya	çıkmıştır.	Ulaşım	türüne	göre	
karbon	 emisyonu	 soralamasında	 en	 yüksek	 değer	 benzinli	 arabalar	 için	 210	 g/km	 olarak	
hesaplanmıştır.	 Moped	 türü	 sistemlerde	 bu	 değer	 21	 g/km	 iken	 e-skuterlar	 elektrikli	 arabalardan	
hemen	sonra	102g/km	değeriyle	yer	almaktadır	[54].	
	
Paylaşımlı	 e-skuter	 sistemlerinde,	 e-skuterların	 ömrü	 ilk	 olarak	 2-3	 ay	 olacak	 şekilde	 hizmete	
başlanmıştır.	Daha	sonra,	değiştirilebilir	piller	yardımı	ile	bu	süre	12-24	aya	kadar	uzatılmıştır	[26].	
İmalat	sırasında	oluşan	emisyonların	engellenmesi,	e-skuter	sistemlerinin	çevresel	açıdan	diğer	türler	
ile	rekabet	edebilmesi	için	önemlidir.	Bu	kapsamda	yapılan	bir	çalışmada,	e-skuterların	ömrü	9.5	ay	
olarak	hesaplanmış	ve	diğer	türlerin	alternatifi	olarak	yer	alabilmesi	 için	bu	sürenin	en	azından	bir	
seneye	 yaklaşması	 gerektiği	 vurgulanmıştır	 [23].	 İki	 yıllık	 bir	 kullanım	 ömrü,	 malzemelerden	
kaynaklanan	çevresel	etkinin	önemli	ölçüde	azaltılmasına	olanak	tanıyacaktır	[55].	
	
3.7.	Yasal	düzenleme	(Legal	regulations)	
	
E-skuterlarla	 ilgili	yasal	düzenlemeler,	yeni	olsa	da	 trafikteki	yeri	ve	kullanım	şekli	özel	olarak	tam	
anlamıyla	henüz	tanımlanmamıştır.	Kullanım	kuralları,	ülkeden	ülkeye	hatta	şehirden	şehre	farklılık	
göstermektedir.	 Carrignon	 [56]	 yaptığı	 çalışmada	 yeni	 ulaşım	 sistemlerinin	 kullanımına	 ve	 gerekli	
altyapı	 sistemlerinin	 kurulumuna	 başlamadan	 önce	 yeterli	 olgunluğa	 erişmeleri	 gerektiğini	
belirtmiştir.	 Aynı	 çalışmada	 otomobillerin	 karayolu	 ulaşım	 türü	 olarak	 belirlenmesinden	 sonra	
standartlarının	ihtiyaçlara	cevap	verebilmek	için	geliştirilmeye	başladığına	ve	bu	standartların	30	yılın	
sonunda	 belirlendiğine	 dikkat	 çekilmiştir.	 	 Bu	 anlamda	 e-skuter	 sistemlerinin	 uygulanması	 ve	
geliştirilmesi	 için	 öncelikle	 ulaşım	 aracı	 olarak	 kabul	 görmesi,	 tanınması	 ve	 güvenlik	 tanıtılması	
gerekmektedir.		
	
Avrupa	 Birliği	 ülkelerinde	 e-skuter	 kullanımı	 ile	 ilgili	 yasal	 düzenleme	 çalışmaları	 2020	 itibari	 ile	
yapılmaya	 başlanmıştır	 [57].	 Tablo	 incelendiğinde	 uygulama	 ve	 kısıtlamaların	 oldukça	 farklılık	
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gösterdiği	 görülmektedir.	 İrlanda	 e-skuter	 kullanımını	 kamusal	 alanda	 tamamen	 yasaklarken,	
Bulgaristan,	 Estonya	 gibi	 bazi	 ülkeler	 yasal	 olarak	 tanımadan	 kullanımına	 izin	 vermektedir.	
Yunanistan,	Macaristan	ve	Polonya’da	e-skuterlar	yasal	olarak	tanımlanmamaktadır.	Estonya,	Letonya,	
Portekiz,	Lüksemburg	ve	Romanya’da	ise	yasal	olarak	tanınmakla	birlikte	e-skuterlara	özel	düzenleyici	
yönetmelik	bulunmamaktadır.	 Litvanya,	Danimarka,	 Finlandiya,	Çek	Cumhuriyeti	 ve	Portekiz’de	 ise	
uygulamada,	e-skuterlar	bisikletler	ile	aynı	kurallara	tabi	tutulmuştur.	Bu	serbest	yaklaşımın	aslında	
gerekli	 yasal	 düzenlemelerin	 eksikliğinden	 ve	 belki	 de	 altyapı	 yetersizliğinden	 kaynaklandığı	
söylenebilir.	 Hız	 limitleri	 neredeyse	 tüm	 ülkelerde	 20-25	 km/sa	 olarak	 belirmiştir.	 E-skuter	
sürücülerinin	kullanabilecekleri	yollar	karşılaştırıldığında,	bazı	ülkelerin	yaya	alanlarında	kullanımın	
tamamen	 yasakladığı,	 bazı	 ülkelerin	 bu	 alanlarda	 yaya	 hızına	 uygun	 hız	 sınırları	 getirdiği	
görülmektedir.	 Bisiklet	 yolları	 genel	 anlamda	 e-skuter	 kullanımının	 serbest	 olduğu	 alanlardır	 ve	
bisiklet	 yolunun	 yokluğunda	 taşıt	 yollarının	 kullanılabileceği	 belirtilmiştir.	 İngiltere,	 Fransa,	
Danimarka,	Almanya,	Malta	ve	Hollanda	dışındaki	ülkelerde	sigorta	gerekliliği	bulunmamaktadır	ve	
sürücü	belgesi	yalnızca	Malta	ve	Hollanda’da	talep	edilmektedir	(Tablo	2).	
	
ABD’de	e-skuterlar	için	özel	bir	Federal	yasa	bulunmamaktadır.	1972	Tüketici	Ürün	Güvenliği	Yasası,	
2001	 yılında	 revize	 edilmiş	 ve	 e-bisiklet	 tanımına	 yer	 verilmiştir.	 Bu	 yasaya	 göre	 e-bisikletler	
“çalıştırılabilir	pedallara	sahip,	maksimum	hızı	20	mil/sa	ve	750	watt’tan	düşük	motora	sahip	olan		2	
veya	 3	 tekerlekli	 araçlar”	 olarak	 sınıflandırılmıştır.	 Bu	 yasada	 yalnızca	 tanımı	 bulunmakta	 olup,	
kullanım	kuralları	ile	ilgili	bilgi	verilmemektedir.	People	for	Bikes	organizasyonu,	bu	konu	hakkında	
çalışmalar	yapıp	28	eyalette	e-bisikletlerle	ilgili	kuralları	yasalaştırmıştır.	Ancak	e-skuterlar	henüz	bu	
aşamaya	 ulaşmamış,	 yasal	 tanımı	 yapılmamıştır.	 Başka	 bir	 deyişle,	 ulusal	 olarak	 belirlenmiş	 yasal	
güvenlik	standartlarına	sahip	değillerdir	[58].	Ocak	2021	itibari	ile	bir	çok	eyalette	hız	sınırı	20	mil/sa	
olarak	belirlenmiş	olsa	da	5	eyalet	hız	sınırın	15	mil/sa	olarak	sabitlemiştir.	Oregon	eyaleti	hız	sınırının	
en	yüksek	olduğu	eyalettir	ve	hız	limiti	24	mil/sa	olarak	belirlenmiştir	ve	bu	sebeple	de	kullanıcıların	
kask	 kullanımının	 zorunlu	 olduğu	 tek	 eyalettir.	 Yalnızca	 dört	 eyalette	 çocukların	 kask	 kullanımı	
zorunludur.	Yedi	eyalette	sürücülerin	en	az	16	yaşında	olması	beklenirken,	Utah	eyaletinde	yaş	sınırı	8	
olarak	belirlenmiştir.	On	iki	eyalette	ise	yaş	sınırı	belirlenmemiştir	[59].	
	
3.8.	Ulaşım	türünün	gelişimini	etkileyen	faktörler	(Factors	affecting	the	development	of	this	transportation	type)	
	
Boston	 Danışmanlık	 Grubu	 tarafından	 yapılmış	 bir	 çalışma,	 e-skuter	 kullanımının	 uzun	 dönemde	
ekonomik	analizini	oluşturmuştur.	Bird	şirketinin	verilerinin	kullanıldığı	çalışmada	şehirlerin	nüfus	
yoğunluğu,	şehrin	ne	kadar	bisiklet	dostu	olduğu,	hava	durumu	ve	genç	nüfus	yoğunluğu	parametreleri	
kullanılarak	sistemin	etkisi	değerlendirilmiştir	[26,	60].	
	
Nüfus	yoğunluğu,	e-skuter	gibi	mikromobilite	türlerine	yönelik	potansiyel	yerel	talebi	anlamak	için	iyi	
bir	 ölçüt	 sunmaktadır.	 Yoğunluk,	 kullanımlar	 arası	 mesafeyi	 azaltacağından	 e-skuter	 talebini	
arttıracaktır.	 Yine	 yoğun	 araç	 trafiği	 ve	 park	 yeri	 yetersizliği	 e-skuter	 kullanımını	 daha	 cazip	 hale	
getirecektir.		
	
Bisiklet	 altyapısı	 (bisiklet	 yolları,	 bisiklet	park	yerleri	 vb.)	 gelişmiş	 şehirlerin	e-skuter	kullanımı	ve	
taleplerini	olumlu	etkilemektedir	[61,	62].	
	
Yapılan	tüm	çalışmalarda	görüldüğü	üzere	e-skuter'ların	en	büyük	kullanıcı	grubu	gençler	olduğu	için,	
üniversite	sayısı	fazla	ve	genç	nüfusun	yüksek	olduğu	metropollerde,	e-skuter	kullanımı	için	önemli	
derecede	 yüksektir.	 E-skuter'lar	 sert	 hava	 koşulları	 için	 pek	 uygun	 değildir.	 Bu	 nedenle,	 diğer	
yönlerden	 e-skuter’lara	 uygun	 olan	 şehirler	 bile,	 aşırı	 veya	 uzun	 süreli	 yağışlara	 veya	 soğuk	 hava	
sıcaklığına	sahip	olduklarında	etki	dereceleri	düşecektir.		
	
E-skuter	 filosu	 kurulurken	 araç	 sayısı	 belirlemek,	 mali	 etkinlik	 açısından	 oldukça	 önemlidir.	
Literatürde	baz	kentler	“skuter	cenneti”	olarak	tanımlanmıştır.	Bunlar	skuter	kullanımında	en	doygun	
noktaya	ulaşan	kentlerdir.	Filo	sayısı	hesaplanırken,	bu	kentlerde	kişi	başına	düşen	skuter	sayılarının	
göz	 önüne	 alınarak	 filo	 sayısının	 belirlenmesi,	mali	 açıdan	 daha	 verimli	 olacaktır.	 Örneğin,	 “skuter	
cenneti”	 olarak	 tanımlanan	 Austin,	 Texas’ta	 62,5	 kişiye	 1	 skuter	 düşmektedir	 [26].	 İlk	 yatırım	
açısından,	skuter	başına	düşen	kişi	sayısının	62,5’tan	düşük	olması	verimsiz	olacaktır.	
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Tablo	2.	E-skuter	kullanımı	ile	ilgili	bazı	Avrupa	ülkelerindeki	yasal	sınırlar	(Legal	regulations	concernin	e-scooter	use	in	some	European	countries)	
	

	 Avusturya	 Belçika	 Bulgaristan	 Çekya	 Almanya	 Danimarka	 Finlandiya	 Fransa	 İtalya	 Litvanya	 Lüksemburg	 Malta	 Hollanda	 İspanya	 İsveç	 Türkiye	

Yasal	tanımı	
e-skuter	
(Elektroroller)	

Yer	
değiştirme	
araçları	

e	
İlave	
motorlu	
bisiklet	f	

e-skuter	
(Elektroroller)	 e-skuter	

Hafif	
elektrikli	
araç	

e-skuter	
(trottinettes	
électriques)	

e-skuter	

e-skuter	
(elektriniai	
paspirtukai
)	

Bisiklet	
e-skuter	
(skutters	
elettrici)	

e-skuter	
(elektrische	
skuter)	
e	

e-skuter	
Bisiklet	
(elsparkcyklar
)	

e-skuter	

Sürücü	Belgesi	 X	 X	 X	 X	 X	 X	 X	 X	 N/A	 X	 X	 ü	k	 N/A	 X	 X	 X	

Sigorta	gerekliliği	 X	 X	 X	 X	 ü	 ü	 X	 ü	 N/A	 X	 X	 k	 ü	 N/A	 X	 X	

Yaş	sınırı	 16	yaş	 X	 X	 X	 14	yaş	 15	yaş	 X	 12	yaş	 N/A	 N/A	
13	yaş	
(Taşıt	
yolunda)		

16	yaş	
k	

16	yaş	 X	g	 N/A	 15	yaş	

Kask	zorunluluğu	 12	yaş	altı	 X	 X	 18	yaş	altı	 X	 X	 X	 i	 N/A	 18	yaş	altı	 X	 X	 N/A	 16	yaş	altı	 N/A	 X	

Maksimum	güç	 600	W	b	 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	hız	 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	
25	
km/sa	

Taşıt	 yollarında	
kullanım	

a	 N/A	 ü	 ü	
ü	 ü	

N/A	 ü	 ≤30	 km/sa	
j	

ü	 ü	
20	km/sa	 X	 N/A	 N/A	

Bisiklet	
şeridi	
yoksa	

Bisiklet	 yollarında	
kullanım	

ü	 >5-6	km/sa	
d	

N/A	 ü	
ü	 ü	

N/A	 N/A	 ≤20	km/sa	
ü	 ü	

10	km/sa	 ü	 N/A	 N/A	 ü	

Yaya	 yollarında	
kullanım	

X	c	
<5-6	km/sa	
d	

ü	 X	 X	 X	 N/A	 X	 <6	km/sa	 3-8	km/sa		 X	 10	km/sa	 X	 N/A	 yaya	hızı	 X	

Yaya	geçidi	kullanımı	 c	 <5-6	km/sa	
d	

ü	 X	 N/A	 N/A	 N/A	 N/A	 <6	km/sa	
Taşıt	
üzerinde	
yasak	

X	 10	km/sa	 N/A	 N/A	 yaya	hızı	 N/A	

Parklanma	türü	
Bisiklet	
parklanma	
kurallarına	tabi	

Bisiklet	
parklanma	
kurallarına	
tabi	

X	 N/A	
Bisiklet	
parklanma	
kurallarına	tabi	

e-skuter	
parklanma	
alanı	

N/A	

Bisiklet	
parklanma	
kurallarına	
tabi	

N/A	 g	 N/A	
Yaya	
kullanım	
alanları	

N/A	 N/A	 N/A	

Yaya/ara
ç	
trafiğini	
engellem
eye-cek	
şekilde	

Toplu	 taşım	
araçlarında	taşıma	

N/A	 ü	 ü	 N/A	 g	 ü	 N/A	 g	 N/A	 g	 N/A	 X		 N/A	 N/A	 N/A	 N/A	

a	 Bisiklet	kullanımına	izin	verilen	taşıt	yollarında	
b	 Taşıt	yollarında	kullanım	için	maksimum	değerler	
c	 Yaya	yollarında	kullanım	yerel	yönetime	bırakılmış	olmakla	birlikte,	böyle	bir	durumda	e-skuter	hızı	yaya	hızını	geçmez.	Bu	durum	yaya	geçidi	kullanımı	için	de	geçerlidir.	
d	 Kullanıcıyı	yaya	ya	da	sürücü	olarak	tanımlama	kriteri	hız	olarak	belirlenmiştir.	Bu	durum	yaya	geçidi	kullanımı	için	de	geçerlidir.	
e	 Yasal	düzenleme	çalışmaları	başlamıştır/güncelleme	çalışmaları	yapılıyor.	
f	 Özel	bir	yasal	tanımı	yoktur.	Bisiklet	kurallarına	tabidir	ve	sürücüleri	bisikletli	olarak	tanımlanmaktadır.		
g	 Yerel	yönetime	bırakılmıştır.	
h	 15	km/sa	hızın	altında	kullanımda	e-skuter	taşıt	yönetmeliği	altına	değerlendirilmeyip,	yaya	destek	aracı	olarak	değerlendirilmektedir.		
i	 Şehir	merkezi	dışında	e-skuter	kullanımına	hız	sınırının	80	km/sa	altında	olduğu	yollarda	izin	verilmektedir.	Bu	durumda	kullanıcıların,	yüksek	görünürlüklü	yelek,	kask	ve	görünür	ışık	kullanmaları	gerekmektedir.	
j	 Bu	durumda	yüksek	görünürlüklü	yelek	veya	yansıtıcı	kullanımı	zorunludur.	
k	 Taşıt	yollarında	kullanımda	
*	 Kask	kullanımı,	zorunlu	olmayan	ülkelerde	de	önerilmektedir.		
X	 Böyle	bir	kısıtlama	yok	
N/A	 Bilgiye	erişilemedi	
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4.	Türkiye’de	E-Skuter	Kullanımı	(Use	Of	E-Scooter	In	Turkey)	
	
Türkiye’de,	kullanıcıların	yolculuk	süresi	boyunca	kiraladığı	elektrikli	skuter	kullanımı	2019	senesinde	
popülerlik	kazanmış	ve	sektöre	katılan	şirketler	 ile	gelişimini	sürdürmeye	devam	etmektedir.	Büyük	
oranda	trafik	ve	mobilite	sorununun	çözümüne	yönelik	olarak	tercih	edilen	bu	uygulama,	ilk	olarak	2019	
Mart	ayında	İstanbul’da	hizmet	vermeye	başlamıştır.	2019	senesinin	Aralık	ayı	sonunda	ise	Ankara’da	
e-skuter	 paylaşımı	 başlamıştır.	 Türkiye’de	 İstanbul,	 İzmit,	 Yalova,	 Bursa,	 İzmir,	 Eskişehir,	 Ankara,	
Antalya,	 Gaziantep,	 Kocaeli,	 İskenderun,	 Mersin,	 Adana	 ve	 Konya	 olmak	 üzere	 14	 şehirde	 E-skuter	
hizmeti	sağlanmaktadır.	
	
E-skuter	 sisteminin	 resmi	 düzenlemesi	 Türkiye’de	 14	 Nisan	 2021	 tarihinde	 Resmi	 Gazete’de	
yayınlanmış	“Elektrikli	Skuter	Yönetmeliği”	ile	devreye	girmiştir.	Yönetmelikte	elektrikli	skuter	“Hızı	en	
fazla	25	km/sa	ulaşan,	tekerlekli,	fren	mekanizmasına	sahip,	ayak	tahtası	ve	tutamağı	olabilen,	dikey	bir	
direksiyon	 mekanizması	 içerebilen	 ve	 ayakta	 kullanılan	 elektrikli	 taşıt	 olarak	 tanımlanmıştır”.	 E-
skuter’ın	 kullanım	 yaş	 sınırı	 15	 yaş	 olarak	 belirlenmiştir.	 E-skuterların	 kullanımına	 ilişkin	 genel	
husularda	belirtildiği	 şekli	 ile	bu	 taşıtların;	 ayrı	bir	bisiklet	yolu	varsa	 taşıt	 yolunun	kullanılmaması,	
azami	hızın	50	km/sa’den	yüksek	olduğu	yerlerde	kullanılmaması,	ikiden	fazla	e-skuter’ın	bir	şeritte	yan	
yana	 kullanılmaması	 ve	 trafik	 güvenliğini	 tehlikeye	 sokacak	 şekilde	 kullanılmaması	 gerektiği	
belirtilmiştir.	Park	edilebilecek	ve	edilmesi	yasak	olan	yerlere	detaylıca	değinilmiştir.	E-skuter	da	sürücü	
harici	yolcu	alınamayacağı	belirtilmiştir.		
	
Ülkemizdeki	 Ukome	 kararları	 ve	 dünyadaki	 yönetmelikler	 incelendiğinde	 e-skuter	 için	 güç	 sınırı	
konulduğu	görülmektedir.	Bu	durum	Avrupa	ülkeleri	gibi	yükseltisi	düşük	ülkeler	için	önemli	değilken	
yüksek	yükselti	kuşağında	bulunan	ve	engebeli	şehir	yapılarına	sahip	Türkiye	gibi	ülkeler	için	olumsuz	
etki	yaratmaktadır.	Türkiye’de	e-skuter	üzerine	sınırlı	sayıda	çalışma	bulunmaktadır.	Yapılan	literatür	
taraması	sonucunda	Türkiye’de	yapılmış	çalışmalar	aşağıda	özetlenmiştir.	
	
Bölen	 ve	 Çeliker	 [63]	 tarafından	 yapılan	 çalışmada	 tüketicilerin	 paylaşımlı	 e-skuter	 hizmetlerini	
benimsemelerinde	etkili	olan	faktörler,	“Değer	Temelli	Benimseme	Modeli”	ile	incelenmiştir.	E-skuter	
hizmetlerini	kullanmış	olan	110	kişiden	toplanan	veriler	yapısal	eşitlik	modellemesi	tekniğiyle	analiz	
edilmiştir.	Çalışma	sonucunda	tüketicilerin	paylaşımlı	e-skuter	hizmetlerini	kullanışlı	ve	eğlenceli	bir	
ulaşım	 aracı	 olarak	 gördükleri	 ancak	 ücretlerin	 bu	 değeri	 olumsuz	 etkilediği	 ortaya	 konuşmuştur.		
Sarıışık	 ve	 Ercoşkun	 [64]	 tarafından	 yapılan	 çalışmada	Türkiye’de	 hizmet	 veren	 dört	 farklı	 e-skuter	
firması	 ile	 sözlü	 ve/veya	 yazılı	 olarak	 iletişime	 geçilmiştir.	 Firmalardan	 alınan	 teknik	 ve	 uygulama	
bilgileri	derlenmiştir.	Çalışma	sonucunda;	Türkiye’de	e-skuter	firmaları,	kullanıcı	ve	sağlayıcı	görüşleri	
ile	 ilgili	 bulgular	 üzerine	 kullanıcıların	 demografik	 ve	 sosyo-ekonomik	 durumları	 ile	 ilgili	 bölgesel	
çalışmaların	yapılması	ya	da	mikrohareketlilik	hakkında	hiç	fikri	olmayan	sürücülerin	mekansal	dağılım	
analizi	yapılması	önemli	olarak	görülmüştür.	
	
4.	Sonuç	Ve	Öneriler	(Results	And	Recommendations)	
	
Dünya	 çapında	 büyük	 şehirler,	 hızlı	 kentleşmenin	 etkisiyle,	 yetersiz	 toplu	 taşıma	 sistemleri,	 trafik	
problemleri	 ve	 çevresel	 kirlilik	 ile	 yüzleşmektedir.	 Kent	 içindeki	 yolculukların	 bir	 bölümü	 kısa	
mesafeli/kısa	 süreli	 yolculuklardan	 oluşmaktadır.	 Mikromobilite,	 bu	 yolculuklarda	 özel	 araç	
kullanımının	azaltılıp	aynı	zamanda	toplu	taşımadaki	yükü	de	azaltarak,	özellikle	kent	içinde	yaşayan	
insanlara	yeni	bir	ulaşım	türü	olarak	ortaya	çıkmıştır.	İlk	olarak	bisiklet	sistemleri;	ile	gündeme	gelen	
mikromobilite,	 bugün	 elektrikli	 araçların	 da	 yaygın	 kullanımı	 ile	 daha	 cazip	 bir	 alternatif	 haline	
gelmiştir.	 Bu	 çalışmada	 dünya	 genelinde	 yapılan	 uygulama	 ve	 araştırmalar	 özetlenmiş	 ve	 e-skuter	
sistemleri;	 kullanıcı	 profili,	 çevresel	 etkiler,	 güvenlik	 tedbirleri	 ve	 yasal	 düzenlemeler	 kapsamında	
değerlendirilmiş	 ve	Türkiye’de	kullanımı	 ve	denetimi	 için	öneriler	 sunulmuştur.	Yapılan	 incelemeler	
sonucunda	e-skuter	sistemeleri	ile	ilgili	aşağıda	sıralanan	bulgulara	ulaşılmıştır:	
	

• E-skuter	 kullanımı,	 şehirden	 şehire	 farklılık	 göstermektedir.	 Şehrin	 mevcut	 tür	 dağılımı,	
demografik	ve	topografik	yapısı	bu	farklılıklarda	belirleyici	olan	en	önemli	etkenlerdir.		

• Dünya	literatürü	incelendiğinde,	e-skuter	kullanımı	genelde	kısa	süreli	(<11dk)	ve	kısa	mesafeli	
(~2km)	yolculuklar	olarak	karşımıza	çıkmaktadır.	Bu	değerler	e-skuterların,	kişisel	yolculuk	
mesafe	ve	süreleri	ile	uyumlu	bir	ulaşım	türü	olduğunu	ortaya	koymaktadır.	Başka	bir	deyişle	
e-skuter	sistemleri,	kullanıcıların	bu	uzaklıktaki	yerlere	erişiminde	kullandıkları	araçlar	için	bir	
alternatif	olarak	görülmektedir.		

• E-skuterların	 16-60	 yaş	 aralığında	 her	 yaştan	 talep	 görmektedir.	 Bununla	 birlikte,	 kullanım	
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yüzdesi	21-36	yaş	aralığında	en	yüksek	değere	ulaşmaktadır.	
• E-skuter	kullanıcılarının	seyahat	amaçları	şehirden	şehre	farklılık	göstermekle	birlikte,	genelde	

iş/eğitim	 yolculukları	 ve	 sosyal/eğlence	 yolculukları	 olarak	 sınıflandırılmıştır.	 E-skuterların,	
haftasonları	iş/eğitim	yolculukları	için	değil,	sosyal	aktivite	amaçlı	kullanıldıkları	ve	bu	sebeple,	
genelde	haftasonları	daha	uzun	süreli	ve	daha	uzun	mesafeli	yolculuklarda	kullanıldıkları	tespit	
edilmiştir.		

• E-skuterların	 ulaşım	 sisteminde	 hangi	 türün	 yerini	 aldığı	 konusunda	 önemli	 çalışmalar	
yapılmıştır.	 Bu	 çalışmalar,	 ulaşımın	 bisiklet,	 yaya	 ve	 toplu	 taşıma	 odaklı	 olduğu	 Avrupa’da,	
genelde	bu	türlerden	e-skuter	kullanımına	geçildiği;	ulaşımın	özel	araç	odaklı	olduğu	ABD’de	
ise,	e-skuter	kullanımının	özel	araç	kullanımını	azalttığı	tespit	edilmiştir.		

• E-skuterların	kullanımının	arttığı	 son	yıllarda,	 e-skuter	ve	e-bisiklet	kullanıcılarının	karıştığı	
kaza	sayısında	önemli	artışlar	gözlemlenmiştir.	Kazalar	ile	ilgili	yapılmış	çalışmalarda,	kazaların	
büyük	bölümünün	kullanıcı	kaynaklı	olduğu	ve	en	önemli	sebeplerinin	hız	limiti	aşımı,	araç	yolu	
ihlali	ve	trafik	kurallarına	uyulmaması	olduğu	belirlenmiştir.		

• Ulaşım	türlerinin	çevreye	olan	etkisi	değerlendirildiğinde;	e-skuter	sistemi	“çevre	dostu”	olarak	
görülmektedir.Ancak,	.e-skuterlar	kullanımları	sırasında	çevresel	emisyonları	azaltmaya	faydalı	
olsa	da,	ömürlerinin	kısa	oluşu	ve	dağıtım	ve	toplama	sırasında	yine	özel	araçların	kullanılıyor	
oluşu	 da	 değerlendirmeye	 katıldığında	 neredeyse	 elektrikli	 bir	 araca	 denk	 emisyona	 sebep	
olmaktadır.	Emisyonların	incelendiği	çalışmalarda,	e-skuterların	en	büyük	emisyon	kaynağının	
malzeme	 ve	 imalat	 olduğu	 (%50)	 ve	 bunu	 dağıtım	 ve	 toplamanın	 (%43)	 takip	 ettiği	
belirlenmiştir.	

	
Dünya	çapında	e-skuterlar	için	belirlenmiş	yasal	düzenlemeler	farklılık	göstermekle	birlikte,	yaş	sınırı	
ve	hız	limiti	çok	değişiklik	göstermemektedir.	Bazı	ülkeler	e-skuter	kullanımı	için	sigorta	gerektirmekte	
ancak	bu	ülkeler	azınlıkta	kalmaktadır.	E-skuterların	yaya	yollarında	kullanımına	izin	verilen	ülkeler,	bu	
yollarda	 ek	 hız	 sınırları	 belirlemişlerdir,	 bu	 yollarda	 yaya	 hızının	 geçmeyecek	 ve	 yayaları	 tehlikeye	
atmayacak	şekilde	e-skuter	kullanımına	izin	verilmektedir.		Bu	sonuçlar	ve	ülkemizdeki	mevcut	durum	
göz	önüne	alındığında,	sistemin	doğru	işlemesi	 için	alınması	gereken	üst	ölçekli	 tedbirler	ve	öneriler	
aşağıda	listelenmiştir:	
	

• E-skuterların	 arada	 kullanılan	 değil,	 sürekli	 kullanılan	 bir	 ulaşım	 türü	 haline	 getirilmesi	
sistemin	verimliliğini	arttıracaktır.	Bu	nedenle	sürekli	kullanıcılar	için	ücrette	abonelik	sistemi	
indirimi	uygulaması	getirilmesi	tavsiye	edilmektedir.		

• E-skuter	araçlarının	uzun	ömürlü	olacak	şekilde	üretilmesi,	hem	işletme	maliyetini	düşürecek	
hem	de	sistemin	çevreye	olan	pozitif	etkisinin	artmasına	katkı	sağlayacaktır.	Bu	nedenle,	filo	
kurulurken	ilk	yatırım	maliyetinden	tasarruf	edilmesi	önerilmemektedir.	

• E-skuterların	sarj	edilmek	amacıyla	toplanması	sırasında	oluşan	çevresel	etkilerin	azaltılması	
adına,	 skuterlar	 için	 uygun	 şarj	 istasyonlarının	 kurulması	 ve	 kullanıcıların	 e-skuterları	 bu	
istasyonlara	bırakması	teşvik	edilebilir.	Bu	sayede,	hem	skuterlar	doğru	şartlarda	park	edildiği	
için	kullanım	ömrü	uzayacak	hem	de	sarj	 için	toplanma	işlemi	sırasında	çevreye	yapılan	etki	
minimize	edilmiş	olacaktır.	Ayrıca	şarj	istasyonlarına	koyulacak	güneş	panelleri	ile	şarj	maliyeti	
de	düşürülebilir.		

• E-skuter	 ulaşım	 sistemi	 ve	 kullanım	 kuralları	 insanlar	 tarafından	 henüz	 yeterince	
bilinmemektedir.	Bu	nedenle,	öncelikle	sistem	ve	sistemin	avantajlarının	yazılı	ve	görsel	medya	
yoluyla	kullanıcılara	tanıtılması	gerekmektedir.		

• Yapılan	 incelemelerde	 e-skuter	 ulaşım	 sisteminde	 en	 önemli	 parametrelerden	 biri	 güvenlik	
olarak	karşımıza	çıkmaktadır.	E-skuterın	izin	verilen	maksimum	hız	sınırı	güvenliği	etkileyen	
en	önemli	faktörlerden	biridir.	Her	ne	kadar,	14	Nisan	2021	tarihli	Resmi	Gazete’de	yayınlanan	
“Elektrikli	 Skuter	 Yönetmeliği”’nde	 maksimum	 hız	 sınırı	 25	 km/sa	 olarak	 belirlenmişse	 de	
kentlerin	altyapıları	incelenerek,	bu	sınırın	bölgesel	olarak	düzenlenmesi	gerekmektedir.		

• E-skuter	 sistemin	 ilk	 olarak	 mevcut	 ve	 planlanan	 bisiklet	 yollarında	 hizmete	 girmesi,	
sonrasında	gerekli	altyapı	düzenlemeleri	yapılarak	kent	geneline	yayılması	önerilmektedir.		

• Yapılan	 yasal	 düzenleme	 ile	 e-skuterlar	 ülkemizde	 de	 tanınmış	 ve	 kullanım	 kuralları	
belirlenmiştir.	 Öncelikli	 olarak	 bisiklet	 yollarında	 kullanımına	 izin	 verilen	 sistemin,	 bisiklet	
şeridi	 olmaması	 durumunda	 taşıt	 yollarında	 kullanılması	 uygun	 görülmültür.	 Ülkemizdeki	
bisiklet	yolu	uzunluğu	göz	önüne	alındığında,	e-skuter	kullanımının	taşıt	yolunda	yoğunlaşacağı	
ve	 ciddi	 kazaların	 yaşanmaması	 için	 gerekli	 düzenlemelerin	 yapılması	 gerektiği	 sonucuna	
varılmıştır.		

• Sistemin	geliştirilebilmesi	için	sistemin	işleyişi	ile	ilgili	her	türlü	istatistiki	verinin	sağlıklı	bir	
şekilde	 tutulması	gerekmektedir.	Bu	nedenle,	 sistem	sağlayıcının	bu	veriyi	saklayabilecek	ve	
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yönetebilecek	bir	veri	tabanı	kurması	gerekmektedir.			
• E-skuter	kullanım	bölgelerinin	talebe	odaklı	olarak	belirlenebilmesi	için	yatırımcı	ve/veya	yerel	

yönetimler	 tarafından	 kullanıcı	 talep	 belirleme	 anketlerinin	 yapılması	 yatırım	 yapılacak	
bölge/bölgeler	 seçiminde	 önemli	 bir	 faktördür.	 Yerel	 yönetimlerin	 talep	 yönetimini	
değerlendirmesi	faydalı	olacaktır.	

• E-skuterların	genç	nüfusun	yoğun,	toplu	taşıma	bekleme	sürelerinin	fazla,	kısa	mesafe	ve	süreli	
yolculukların	fazla	olduğu	bölgelerde	daha	etkili	bir	ulaşım	alternatifi	olacağı	öngörülmektedir.	
Bu	 anlamda,	 ülkemizdeki	 özel	 araç	 bağımlılığının	 azaltılmasında	 etkili	 bir	 rol	 oynayacağı	
düşünülmektedir.	

• Şehirlerin	 topografik	 ve	 demografik	 yapısı,	 kent	 içi	 ulaşım	 türünün	 türel	 dağılımı,	 yolculuk	
alışkanlıkları,	hareketlilik	oranları	vb.	parametreler	göz	önüne	alınarak	“mikromobilite	öncelik	
haritasının”	 oluşturulması	 ve	 e-skuter	 sisteminin	 bu	 öncelik	 sıralaması	 göz	 önüne	 alınarak	
kentlerimizde	hizmete	geçirilmesi	önerilmektedir.		

	
COVID-19	pandemisi	sürecinde	kentlerimizde	toplu	taşıma	yolculukları	ciddi	bir	azalma	göstermiştir.	
Toplu	 taşıma	 alışkanlığının	 geri	 kazanımının	 uzun	 yıllar	 alacağı	 öngörülmektedir.	 Bu	 sebeplerden	
gelişen	 teknoloji	 ile	 beraber	 insanları	 tekrar	 toplu	 taşıma	 alışkanlığı	 kazandırmak	 için	 kısa	mesafeli	
aktarmalı	 taşımalarda,	belirli	bölgeler	 içerisindeki	seyahatlerde	hem	aktarmadaki	bekleme	sürelerini	
minimuma	 indirecek	 hem	 de	 olabildiğince	 bireysel	 olarak	 seyahat	 edebilecekleri	 sistemlere	 ihtiyaç	
artmaktadır.	Bu	sebeple	gelişmekte	olan	e-skuter	sistemlerine	ağırlık	verilerek	bu	türün	türel	dağılımda	
pay	sahibi	bir	ulaşım	türü	haline	getirilmesi	daha	da	önem	kazanmaktadır.	
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