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Ozet: Kentsel hareketlilikte mikromobilite ¢dziimleri giiniimiizde hem ekonomik ve cevresel faydalart
hem de kullanicrya sagladig: kolayliklar sebebiyle 6nemini ve popiilerligini gittik¢e artirmaktadir. Bu
calismada bir mikromobilite aract olan e-scooterlar, kent iginde e-scooter kullanicilarinin tercihleri ve
e-scooterlar ile ilgili Tiirkiye ve Istanbul’daki yasal diizenlemeler incelenmistir. Bu arastirmada Cografi
Bilgi Sistemleri ve lokasyon analitigi farkl 6lgeklerde e-scooter ihtiyaglarinin belirlenmesi, esnek ve
uygulanabilir altyap1 planlanmasi, uygun kent politikalarinin gelistirilmesi i¢in dnemli araglar olarak
degerlendirilmistir. Bu ¢alismayla Istanbul kent ulasiminda, kullanici tercihlerini dikkate alarak hem
hizmet saglayan firmalara hem de kamu kurumlarina stratejik kararlarinda kullanabilecekleri bir {iriin
olusturmak hedeflenmistir. Bu amagla, Maptriks Lokasyon Analitigi Sistemi kullanilarak Istanbul E-
Scooter Parklanma Modeli olusturulmustur. Bu model kurgulanirken yapilan literatiir aragtirmasi ve
ilgili yasal diizenlemeler dikkate almmmis ve Maptriks Veri Bankasi’ndan elde edilen veriler
kullanilmistir. Bu ¢alisma ile Istanbul icin e-scooterlar igin yasal park yeri bolgeleri belirlenmis ve
Cografi Bilgi Sistemleri ile lokasyon analitiginin uygulamada saglayabilecegi avantajlar ortaya
konmaya g¢alisilmistir. Boylece heniiz yeni sayilabilecek olan e-scooter ¢aligmalari ve pazari i¢in Onciil
bir rehber olusturulmustur.

Anahtar Kelimeler: Kent i¢i ulasim, mikromobilite, lokasyon analitigi

Location Analytics Perspective on Micro-Mobility Solutions in Urban Transport

Abstract: The importance and popularity of micro-mobility solutions in urban mobility are increasing.
In this study, e-scooters, which is a micro-mobility tools, were focused on. The preferences of e- scooter
users in the city and the legal regulations regarding e-scooters in Turkey and Istanbul were examined.
In the study, Geographical Information Systems and location analytics stand out as significant tools to
identify the deficiencies of e-scooter use and generate solutions. The solutions that we revealed in the
study can be used for the planning of flexible and applicable infrastructure and the development of urban
policies. This study, it is aimed to create a product that can be used in the strategic decisions of both
service providers and public institutions, considering the preferences of micro-mobility users in Istanbul.
For this purpose, the Istanbul E-Scooter Parking Model was created using the Maptriks Location
Analytics System. While creating this model, a literature review and relevant legal regulations were
used to determine the usage areas and restricted areas. With this study, legal parking areas for e-scooters
have been determined for Istanbul and the advantages that Geographical Information Systems and
location analytics can provide in practice have been revealed. Thus, a preliminary guide was created for
the e-scooter studies and market.
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1. Giris

Mikromobilite kavrami; ilk ve son kilometre yolculuklarim kapsayan, kisa mesafe seyahat secenekleri
saglamay1 amaglayan, siirdiiriilebilir, uygun maliyetli ve yenilik¢i bir kentsel ulagim tiirii olarak
tanimlanabilmektedir (Shaheen ve dig, 2020). Kentsel hareketlilige yeni bir yaklasim sunan paylagimli
hareketlilik sistemleri ise kent i¢i trafik sikisikliklarinin hafifletilmesinde yardimci ¢oziimler
arasindadir. Mikromobilite ¢ozlimleri, hiz1 saatte 45 km’yi agmayan bisiklet, kaykay, elektrikli scooter
gibi mini araglar1 kapsamaktadir. Kisa mesafeli seyahatlerde tercih edilmesi ile 6zel ara¢ kullanimini
azaltan etkisinin yaninda, daha az karbon salinimima sebep olmakta ve siirdiiriilebilir ulasim modlarina
gecisi kolaylastirmaktadir (Abduljabbar ve dig., 2021).

Giliniimiizde trafikle artan kentsel problemler ve ¢evreye karsi duyarliligin artmasiin bir sonucu olarak
mikromobilite ¢oziimleri bir¢ok {ilkede giinden giine daha ¢ok tercih edilmektedir (Eccarius ve Lu,
2020). Degisen ihtiyaclar ise bu alandaki gelismelerin ve politikalarin 6nemini artirmaktadir.
Mikromobilite teknolojilerinin hizla yayilmasi goz 6niine alindiginda, sehirlerdeki hizmetlerin basarili
bir sekilde planlanmasi ve uygulanmasi igin etkili stratejilere ihtiya¢ oldugu goriilmektedir (Riggs ve
dig., 2021).

Mikromobilite hizmetleri etkin bir sekilde yonetilir ve dagitilirsa zaman tasarrufu, enerji tasarrufu, daha
diisiik seyahat maliyetleri ve kullanicilar igin tercih edilebilir seyahat deneyimi ortami
saglanabilmektedir (Zakhem ve Smith-Colin, 2021). Bu sebeple bircok Diinya iilkesinde kamusal alanda
mikromobilite ¢dzlimlerine dair politikalar iiretilmekte ve hayata gecirilmektedir (Riggs ve dig., 2021).
Tiirkiye’de de mikromobilitenin gelecegi icin benzer politikalara ihtiyag duyulmaktadir. IBB’nin
girisimiyle pilot bolge olarak sec¢ilen Kadikdy’de kurulacak olan mikromobilite park alanlar girisimleri,
Tiirkiye’de mikromobiliteye yonelik atilmis 6nemli bir adimdir. Planlanan e-scooter park alanlari ile
birlikte kent sakinlerinin e-scooter park sorununa alternatif bir ¢oziim getirilmesi hedeflenmektedir (Url

1.

Cografi Bilgi Sistemlerinin kullanimi ise hem hizmet saglayicilarin hem kullanicilarin hem de kentteki
politika tireticilerinin mikromobilite araglarindan maksimum sekilde faydalanabilmesi ve bu araglarin
dogru yonetilebilmesi icin gerekli ¢oziimleri saglayabilmektedir.

Calisma kapsaminda, Cografi Bilgi Sistemleri ve lokasyon analitiginin giliciinden yararlanilarak hem
hizmet saglayicilar1 ve kullanicilarin hem de kentteki politika {ireticilerinin mikromobilite araglarindan
maksimum sekilde faydalanabilmesi ve bu araglarin dogru yonetilebilmesi i¢in ¢oziimler iiretilmesi
amaclanmistir. Tiirkiye’deki toplam e-scooter sayisi bilinmemekle birlikte, Diinya orneklerinde
yerlesimlerde bulunacak e-scooter sayisi niifusa oranlanarak belirlenmektedir. Tiirkiye’de de “Elektrikli
Skuter Yonetmeligi (2021)” ile ayn1 uygulama takip edilmistir.

Bu kapsamda en fazla e-scooterin Istanbul’da olacagi tahmin edilmektedir. UKOME’ye gore
Istanbul’da 30 bin civarinda e-scooter oldugu tahmin edilmektedir (Url 2). Bu sebeple 6rnek calisma
alami olarak Istanbul belirlenmistir.

2. Yeni mikro mobilite: E-scooter

Mikro mobilite ¢éziimlerinde son zamanlarda 6ne ¢ikan araglarin basinda e-scooterlar gelmektedir
(Gossling, 2020). Kisisel e-scooterlar 2000°1i yillarda tiretilmeye baslanmigtir. Kamuya agik e-scooterlar
ise 2017 yilinda ABD’de paylasimli mobilite sistemi ¢oziimleri olarak kullanilmaya baglanip, tim
diinyaya hizla yayilmistir (Yang ve dig, 2020). Paylasiml bisikletlerin aksine fiziksel caba ve beceri
gerektirmemesiyle 6ne ¢ikan e-scooterlar, belirli bir istasyondan alma ve birakma gibi mekéan siirlar
olmadig i¢in daha esnek bir kullanim yapisina sahiptir (Caspi ve dig., 2020). Paylasimli e-scooterlar
2018 yilindan bu yana kent merkezlerinde ve {liniversite kampiislerinde giderek daha fazla kullanilmaya
baglanmistir (Zakhem ve Smith-Colin, 2021). Sadece bir yil icerisinde degeri 1 milyar dolarin iistiine
cikan e-scooter sirketleri ylizden fazla sehirde faaliyet gostermeye baslamistir (Lee ve dig., 2021).
Tiirkiye’de de 2019 yilinda bir firma ile baglayan e-scooter pazarinda, gliniimiizde pek ¢ok girigim
kullanicilara hizmet saglamakta ve e-scooterlarm kullanildig: sehir sayis1 hizla artmaktadir (Sarngik ve
Ercoskun, 2021).

Sehir i¢inde sayis1 ve kullanicisi arttikga, e-scooter kullaniminin, hem siiriis asamas1 hem de parklanma
asamasi ile mevcut altyapr planlamasinda ve gelecek stratejik kararlarin alinmasi siirecinde dikkate
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alinmas1 gerekmektedir. Bu kararlarin alinmasi ve uygulanmasi entegrasyon i¢in dnemli olmakla
birlikte, giivenlik i¢in vazgegilmezdir.

Mikro mobilite c¢oziimleri 06zellikle e-scooterlar igin yasanan giivenlik endiseleri nedeniyle
elestirilebilmektedir. E-scooterlarin artigina bagh olarak gerceklesen yaya yaralanmalariin da arttigi
(Sikka ve dig., 2019), sehirlerin mevcut altyapisinin giivenlik acgisindan e-scooterlara uygunlugunun
sorgulandigi, kaldirima parklarin artmasiyla siiriicii ve yaya trafiginin tehlikeye girdigi (Sarusik ve
Ercoskun, 2021) goriilmektedir. Bu endiseler géz Oniine alindiginda, e-scooterlar ile ilgili hayata
gecirilecek politikalarda kamu giivenligini iyilestirmek i¢in etkin politika arayislarina ihtiya¢ duyuldugu
goriilmektedir (Traynor ve dig., 2022).

2.1. E-scooter kullanici tercihleri

E-scooter kullanimi yakin zamanda trend haline gelmis bir ulagim drnegi oldugu i¢in bu konu ile ilgili
yapilan ¢aligmalar ve arastirmalar erken bir asamadadir. Buna ragmen tiiketici tercihlerini anlamaya
yonelik yapilan arastirmalar giderek artmaktadir (Laa ve Leth, 2020; McKenzie, 2019; Sarusik ve
Ercoskun, 2021; Smith ve Schwieterman, 2018). Bu alanda yapilan ¢aligmalar, hem hizmet saglayict
firmalarin  e-scooter konumlandirmalarina hem de kamu kurumlarmin altyapr ihtiyaglarini
belirlemelerine 151k gosterecek niteliktedir.

Zhang ve digerleri (2021)’ne gore; kullanicilar bisiklet yollar1 gibi daha basit ve kisa yollar1 tercih
etmekte, tek yonlil yollar ve ii¢linciil yollar1 daha az tercih etmektedir. E-scooterlarin teknik 6zellikleri
nedeniyle daha az doniislii yollar tercih edilirken, bisiklet ile kiyaslandiginda daha iyi performans
gostermesi ve fiziksel ¢aba gerektirmemesi nedeniyle kullanicilar tarafindan daha engebeli yollarda da
tercih edilebilmektedir. Hafif ve kiigiik bir ara¢ olmasi nedeniyle kaldirim ve sokaklar arasinda gegis
yapmayi kolaylastirirken, kullanicilar lastik boyutlar1 nedeniyle ¢akil ve tiimseklerin oldugu yollardan
kaginma egilimindedir (Zhang ve dig., 2021).

Genelde 6gleden sonra ve aksam saatlerinde kisa mesafeli isler yapmak ve eglence mekanlarina ulagim
icin kullanilan e-scooterlar, sabahlar1 ise gidis saatlerinde de yogun olarak kullanilmakta ve ¢ocugu
olmayan aileler tarafindan daha cok tercih edilmektedir (McKenzie, 2019). Daha ¢ok sehir
merkezlerinde ve tiniversite kampiislerinde kullanilan e-scooterlarin bu 6zelligi ile hane halki arasinda
Ozellikle aragsiz olan niifusu arttirmada etkili olabilecegi diisiiniilmektedir (Bai ve Jiao, 2000).
Cogunlukla genclerin tercih ettigi e-scooterlarin diger seyahat modlar ile kiyaslandiginda, kisa mesafeli
yolculuklarda daha yiiksek verimlilige sahip olduklar1 goriilmiistiir (Yang ve dig., 2020). Kullanicilar e-
scooterlar1 tek bagina bir ulagim araci olarak kullanmak yerine, ulasim sistemleri arasinda bir gegis aract
olarak kullanmay1 tercih etmektedir (Sarusik ve Ercogkun, 2021). Bu nedenle, ise gelis gidis gibi
aktivitelerde bagvurulan tek ulasim modu olarak degil, siklikla son kilometre ¢6ziimii olarak
kullanilmakta ve nispeten kisa yollarda tercih edilmektedir (Caspi ve dig., 2020; Reck ve dig., 2020).
Benzer sekilde rota iizerinde bisiklet seridi veya otobiis duragi gibi alanlarin olmasi ile e-scooter
kullanim1 arasinda pozitif bir iligki vardir (Li ve dig, 2018; Caspi ve dig., 2020). Bu durum, insanlarin
e-scooter ve otobiis yolculuklarini birbirine baglama egiliminde oldugunu kanitlamaktadir.

E-scooter kullanimin1 tercih eden niifusun sosyo-ekonomik statiisii incelendiginde, gorece daha diisiik
gelir grubunda olduklar1 ve egitim diizeylerinin daha yiiksek oldugu goriilmektedir (Bai ve Jiao, 2020).
Kullanicilarin tercihleri géz oniinde bulundurularak basta sokak diizeyindeki e-scooter ihtiyaglari
belirlenebilir ve bdylece sehirlerin politikalar gelistirmesine, esnek ve uyarlanabilir altyap:
planlanmasina yardimci olunabilir. Ayrica cografi bilgi sistemleri ve lokasyon analitigi kullanilarak
iiretilen bir talep modeli ile firmalar da ihtiyaglar1 daha iyi belirleyebilecektir.

2.2 E-scooter kullaniminda kisitlar

Kent i¢i ulasimda e-scooter kullanimini sadece kullanicilarin talepleri degil, kent yonetimlerince
getirilen ¢esitli kisitlar ve kurallar da yonlendirmektedir. Paylagimli elektrikli scooterlarin diinya
capinda yayginlagmasi kentsel hareketlilik i¢in yeni firsatlar yaratirken, kamusal alanda getirdigi yeni
aligkanliklar ve ¢atismalar, yasal sinirlara da ihtiya¢ duyulmasina neden olmustur (Tuncer ve Brown,
2020). Bu yasal sinirlarin takibi de ihtiyag ve talebin belirlenmesi kadar hassas bir konudur.

Yurtdisinda basta yas ve hiz simirlart olmak iizere kisitlar1 ve kullanim alanlarimi belirleyen
diizenlemeler bulunmaktadir. Tiirkiye’de ise Nisan 2021°de Ulastirma ve Altyapi, Cevre ve Sehircilik
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ile I¢isleri Bakanliklari tarafindan yayinlanan “Elektrikli Skuter Yonetmeligi (2021)” ile e-scooterlarin
bisiklet yolu varken karayolunda siiriilmesi, azami hiz sinir1 50 km/s {izerinde olan karayollarinda
stiriilmesi ve yaya yollarinda siiriilmesi yasaklanmistir. Ayrica e-scooter kullanabilmek i¢in 15 yasini
bitirmig olma zorunlulugu ve 25 km/s hiz sinir1 getirilmistir. Bunun haricinde yonetmelik sehirlerde
bulunabilecek e-scooter sayilarina, niifusa bagli oranlarla kisitlama getirmistir.

Istanbul i¢in ayrica Haziran 2021 de Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Koordinasyon Merkezi
(UKOME) tarafindan “E-scooter YoOnergesi (2021)” yaymlanmistir. E-scooter yonergesine gore;
Istanbul’da mevcutta yaklasik 30 bin adet bulundugu tahmin edilen, e-scooter sayisinin maksimum 75
bin olacagi belirlenmistir. UKOME karar1 ile Cumhurbaskanligi’na ait binalara 100 metre mesafe
icerisinde, askeri gilivenlik ve yasak bdlgeleri sinirlarmma 10 metre mesafe igerisinde, emniyet
birimlerine ait binalar, diplomatik temsilciliklere ait binalar ve cezaevlerinin giris-¢ikis kapilarma 20
metre mesafe igerisinde, saray ve kasirlarin duvarlarina, tarihi surlar ve kapilara, saglik kurumlarinin
girig-gikislarina, okul giris-¢ikiglarina, itfaiye binalarinin giris-¢ikislarina, kamu binalarmin giris-
cikislarina, yaya gecitlerine, engelli rampalarina, engelli yollar1 iizerine, toplu tagima duraklarina ve
yangin musluklarina e-scooter park edilmesi yasaklanmistir.

3. E-scooter parklanma modeli

Istanbul’da daha giivenli ve saglikli e-mobilite uygulamalar1 ve kullanimi i¢in Cografi Bilgi Sistemleri
ile ¢oztimler iiretilmesi 6nemlidir. E-scooterlar i¢in hem siiriis hem de parklanma ayr1 ayri ele alinmast
gereken problemlerdir. Bu ¢alismada parklanma ¢6ziimlerine odaklanilmigtir.

Yapilan calismada lokasyon analitigi, Maptriks Veri Bankasi, akademik calismalarin ¢iktilar1 ve
cografi bilgi sistemlerinin entegre edilmesiyle daha yerinde kararlar verebilmeyi saglayan, lokasyona
dayal1 e-scooter parklanma modeli ortaya ¢ikarilmigtir.

Maptriks, miisterilerinin is ve karar siireglerine patentli cografi bilgi sistemleri altyapist ve nitelikli
analitik ekibi ile dahil olarak yonetimsel kararlar almalarini saglayan bir firmadir. Bu sayede firmalarin
ve kurumlarin gelirlerini maksimize ve maliyetlerini optimize etmelerine destek olmaktadir. Maptriks,
12 yillik lokasyon analitigi tecriibesi pek c¢ok sektorde basari hikayeleri {iretmistir ve dnde gelen
teknolojisi ve giiclii veri bankasinin sayesinde mikromobilite de dahil olmak iizere pek ¢ok alanda
lokasyon temelli sorulara analitik cevaplar saglamaktadir.

Firmalarin e-scooterlar i¢in parklanma alanlarini dogru belirleyebilmesi, belediyelerin de yonlendirme
ve takip siireglerini kolaylikla yiiriitebilmesi igin dikkate alinmas1 gereken iki konu belirlenmistir. Ilki
kullanim talebinin yogunlagtigi bolgelerin belirlenmesi, ikincisi de e-scooterlar igin yasal ve fiziksel
kisitlarin dikkate alinmasidir. E-scooter parklanma modeli kurgulanirken literatiir taramasi ve kamu
kurum yonetmelikleri dikkate alinmis olup, model sonucunda istanbul geneli i¢in optimum e-scooter
parklanma alanlar1 tespit edilmistir. Dogru alanlarin tespiti i¢in 250 m x 250 m biiyiikliigiinde grid
alanlar tanimlanarak bu alanlarda mekénsal analizler yapilmistir. Yapilan analizlerde potansiyel
kullanic1 yogunlugu ve yasal kisitlar dikkate alinmustir.

E-scooter parklanma modeli i¢in kullanic1 potansiyeli belirlenirken literatiir taramasinda belirlenen
parametrelerden yararlanilmistir. Istanbul igin olusturulan parklanma modelinde kullanilan Cografi
Bilgi Sistemi ara yiizli Maptriks tarafindan saglanmigtir. Kullanilan veriler Maptriks tarafindan Cografi
bilgi sistemleri ara yiiziine entegre edilmistir.

E-scooter kullanimi {izerine yapilan ¢alismalardan hareketle kullanim amacglarinin farkliligini net bir
sekilde aktarabilmek i¢in, kullanic1 niifus yasayan niifus ve dolasan niifus ayrimiyla modele dahil
edilmistir. McKenzie (2019)’nin ¢alismasindan hareketle; e-scooter1 genelde 6gleden sonra ve aksam
saatlerinde kisa mesafeli isler yapmak ve eglence mekanlarina ulasim icin kullanan niifus “dolagan
niifus” ve sabahlar1 ise&okula gidis seyahatlerinde kisa mesafe i¢in ya da toplu tasimaya erisim igin e-
scooter kullanan niifus ise “yasayan niifus” olarak tanimlanmistir.

E-scooter parklanma modelinde grid alan igerisinde yagayan niifus, grid alan igerisinde ikamet eden
hedef kitle ile caligmaya dahil edilmektedir. Literatiirden hareketle; e-scooter baslica kullanicisi olan
geng niifus, grid igerisinde yasayan 15 — 24 yas (Geng¢ Ergen Niifus) ve 25 — 34 yas (Geng¢ Yetigkin
Niifus) ile belirlenmistir. McKenzie (2019)’nin ¢alismasindan hareketle, cocuk bulunmayan hanelerin
e-scooter kullanma egilimi daha ¢ok oldugu i¢in grid alan iginde yasayan Paylagimli Haneler ve Tek

78



Karahan, G; Kurtulus, C & Garagon, E. (2023) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalar1 Dergisi Cilt:6 — Say1:1

Yasayan Haneler de modele dahil edilmistir. Bai ve Jiao (2020) ¢alismalarinda e-scooter kullanicilarin
yiiksek gelir grubundan olmadigini ve egitimli niifusun e-scooter1 daha ¢ok tercih ettigini gostermistir.
Bu nedenle orta gelire sahip olan ve egitimli niifusun ¢ogunlugunu olusturdugu B ve C1 Sosyo —
Ekonomik Statiideki niifus da ayrica modele dahil edilmistir.

Dolasan niifus i¢in ise giindiiz saatlerinde toplu tasimaya, okuluna ve sosyallesme alanlarina ulasmaya
calisan ve Noland (2019)’1n ¢aligmasina gore 6zellikle cuma ve cumartesi geceleri olmak {izere hafta
sonu daha yogun kullanim egilimi gosteren kitle tespit edilmeye ¢alisilmistir.Bu tespit i¢in grid alanlar
icerisinde yer alan noktalarin varligi1 dikkate alinmistir.

Modelde potansiyel kullanici tespiti i¢in grid alanlar igerisinde yasayan ve giin igerisinde alanda
dolasan niifus dikkate alinmis olup kullanilan degiskenler Tablo 1°de goriilmektedir.

Tablo 1. Potansiyel kullanici tespiti i¢in kullanilan degiskenler

Yasayan Niifus Veri Kaynagi Veri Alam — Tiirii

Geng Ergen Niifus (Kisi) Maptriks (TUIK) Grid alan i¢inde - demografik
Geng Yetiskin Niifus (Kisi) Maptriks (TUIK) Grid alan i¢inde - demografik
C1 SES Niifusu Orani (Yiizde%) Maptriks Grid alan iginde - demografik
B SES Niifusu Orani (Yiizde%)  Maptriks Grid alan i¢inde - demografik
Paylasimli Hane Sayisi Maptriks (TUIK) Grid alan iginde - demografik
Tek Kisilik Hane Sayisi Maptriks (TUIK) Grid alan i¢inde - demografik
Dolasan Niifus

Ulasim Alanlari Maptriks Grid alan i¢inde - Nokta verisi
Egitim Alanlar1 (Lise ve iistii) Maptriks Grid alan i¢inde - Nokta verisi
Sosyallesme Alanlari Maptriks Grid alan i¢inde - Nokta verisi

Ulastirma ve Altyapi, Cevre ve Sehircilik ile Igisleri Bakanliklarinca yayimlanan “Elektrikli Skuter
Yonetmeligi” ve IBB UKOME tarafindan yayimlanan “Istanbul E-Scooter Y&nergesi” kararlari ve
egim dikkate alinarak model i¢in yasal ve cevresel kisitlar tespit edilmistir. Modelde kullanilan
degiskenler Tablo 2°de goriilmektedir.

Cok yiiksek egimdeki alanlar e-scooter igin kisit olustururken ortalama egimdeki alanlarda kullanim
taleplerinin arttig1 bilinmektedir. Cok yiiksek egim ve karayolu kisitlar1 potansiyel diisiiriicii, e-scooter
icin uygun egim ise potansiyel arttirici etki yapacak sekilde modele dahil edilmistir.

Yonetmelikte 6n plana cikarilan bisiklet yollari, modelde pozitif etki olusturulacak sekilde
eklenebilecekken, hem giincel veriye erigilememesi hem de parklanma modelinden cok siiriis siirecini
etkilemesi nedeniyle ¢alismaya ve modele dahil edilememistir.

Tablo 2. Yasal ve ¢evresel kisitlarin tespiti i¢in kullanilan degiskenler

Cevresel Kosullar Veri Kaynagi Veri Alam - Tiirii
Egim Maptriks Cografi Bilgi Sistemi Harita Katmamn
Karayollar Maptriks Cografi Bilgi Sistemi Harita Katmam

3.1 Model ciktilar:

Literatiir taramasi ve Istanbul E-scooter Yonetmeligi dikkate alinarak, “Istanbul E-scooter Parklanma
Modeli” olusturulmustur. Calismada iiretilen model, Maptriks Cografi Bilgi Sistemleri altyapisi
kullanilarak iiretilmistir. 250 metre x 250 metre gridler ile iiretilen modelde istanbul genelinde
parklanma i¢in potansiyeli en yiiksek gridler ortaya ¢ikmistir.

Modelin ¢iktilar Istanbul’un merkez ilgeleri i¢in Sekil 1°de goriilmektedir. Model ¢iktilarinda beyaz
olarak goriilen gridler e-scooter icin en diisiik kullanim potansiyelini, kirmizi gridler ise en yiiksek
kullanim potansiyelini isaret etmektedir.
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Sekil 1. Grid model 250x250 istanbul — iist dlcekli model gorseli (Maptriks).

Istanbul genelinde bulunan 23,148 gridden 361 tanesi yiiksek potansiyelli olarak gdriilmektedir.
Yiiksek potansiyelli alanlarin kent merkezinde yogunlastig1 ve ¢eperlere dogru azaldigi sdylenebilir.

Model c¢iktilar1 detayli incelendiginde, yiiksek potansiyelli alanlarin genellikle kent meydanlari,
aligveris caddeleri, yeme-igme mekanlarinin yogun oldugu akslar, yayalastirilmisg alanlar ve toplu
tasima modlart arasi transfer merkezleri gibi kentte yaya hareketliliginin en yogun oldugu yerleri
kapsadigi tespit edilmistir.

Yiiksek potansiyelli gridleri yakindan incelemek modeli ve kentteki e-scooter kullanimini
ongoriilebilirligini arttiracak ve stratejik kararlara girdi saglayabilecektir.

Modelde toplamda aldig1 puan yiiksek olan gridler Istanbul genelinde parklanma noktalarinin
konumlandirilmasi i¢in dnceliklendirilebilecektir. Bunun yaninda her bir grid alaninin alt kategoriler
bazinda aldigi puanlar da incelebilir ve bu yontemle daha detayli bir stratejik planlama yapilabilir.
Kategoriler bazinda incelendiginde, Ornegin Sisli — Mecidiyekdy Mahallesi, Giilbag semti toplamda
ortalama lizeri bir puana sahipken, yasayan niifus kategorisinde en yiiksek puani almigtir. Taksim
meydanini da i¢ine alan Beyoglu — Glimiigsuyu Mahallesi’ndeki grid ise toplamda ortalama iizeri bir
puana sahipken, dolasan niifus kategorisinde modeldeki en yiiksek puani almigtir. Model ¢iktilari
uygulama asamasinda tiim bunlar dikkate alinarak kullanilmalidir.
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1. Umraniye -Alemdag Caddesi
2. Kadikoy -Sogiitliicesme Caddesi, Kadikdy Boga Heykeli
3. Uskiidar -Hakimiyeti Milli Caddesii
4. Taksim, Karakéy, Sishane (Kemeralti Caddesi, Istiklal Caddesi ve Tarlabas: Bulvary)
5. Bakirkoy -Figekhane Caddesi

6. Bagcilar Meydan Istanbul
Sekil 2. Grid model 250x250 istanbul - parklanmaya uygun bolge &rnekleri (Maptriks).

Model sonuglar1 Sekil 2°deki gibi, istanbul’da &rnek bolgelerde yakindan incelenmistir. Bu bélgeler
incelendiginde, perakende yogunlugu bulunan caddelerin, meydanlarin ve sahil hattinda bulunan
caddelerin Ozellikle 6ne ¢iktig1r goriilmektedir. 2, 3 ve 4 numarali alanlarda farkli toplu tasima
modlarinin birlikteliginden kaynaklanan transfer amach yaya hareketliligi dikkat ¢ekmektedir. 2
numarali alanda 6zellikle Rihtim Caddesi’nde vapur, metro, otobiis, minibiis ve dolmus duraklar1 bu
yogunlugu saglarken Boga Heykeli ¢evresinde de metrobiis duragi hareketliligi desteklemektedir. Ayni
zamanda bu alanin Marmaray duragina yakinlig1 da dikkat ¢ekmektedir. 3 numarali alanda Hakimiyeti
Milliye Caddesi ve Iskele meydaninda benzer bir yogunluk gériilmekte olup vapur, marmaray, otobiis,
metro, minibiis ve dolmus duraklarinin birlikteligi bu alan1 ulasim transfer meydani haline
getirmektedir. Benzer sekilde 4 numarali alanda da tramvay, vapur, fiinikiiler ve otobiis duraklar bir
arada bulunmaktadir. Bu 6zellikleri ile 6n plana ¢ikmasalar da 1, 5 ve 6 numarali alanlarda da toplu
tagima duraklari bulunmaktadir.

Ornek alanlarda genis yaya meydanlari yaninda yaya oOncelikli paylasimli ara sokaklar da
bulunmaktadir. 1, 2, 4 ve 6 numarali alanlarda tamamen yayalastirilmis alanlar da bulunmaktadir. Diger
yandan alanlarin topografik 6zellikleri dikkate alindiginda 2, 3 ve 4 numarali alanlarda egimin dikkat
cektigi soylenebilir.
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Ornek alanlarin hepsinde kategoriler bazinda 6zellikle dolasan niifus varlig dne ¢ikmaktadir. Hem
sosyallesme alanlarini, hem de kent genelinden erigim potansiyeli yiiksek olan bu alanlarda, toplu tasima
sonrasi eglence alanlarina erisen hedef kitleyi 6zellikle kapsadigi sdylenebilmektedir.

Yillar icerisinde giderek daha c¢ok kullaniciya ulagmakta olan e-scooterlarin kullanimi, paylagimli e-
scooter firmalarinin artig1 ve pandeminin de etkisi ile kent i¢i ulasimda giderek daha ¢cok pay almaktadir.
Fakat e-scooter sayisi arttikga, dnlemini almayan kullanicilarin trafikte kaza riski de artmis, yaya
yollarinda kullanilan ve park edilen e-scooterlar nedeniyle yayalarin giivenligi de tehlikeye girmistir.
Bu sebeplerle, birgok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de e-scooter kullanimina gesitli kisitlamalar
getirilerek hem kullanicilara hem de firmalara gesitli sorumluluklar yiiklenmistir.

Firmalar i¢in en 6nemli kisitlardan biri park edilemeyen alanlarin belirlenmesi olmustur. Daha ¢ok
kullaniciya erismek igin tiiketici tercihlerini 6n planda tutan firmalarin park noktasi belirlemesi i¢in
yasal kisitlar da belirleyici olmaya baglamistir.

Grid genelinde kullanict sayisindaki potansiyelin yliksekligi nedeniyle yiiksek puan almis olsa da her
bir grid teker teker incelendiginde grid icerisinde park yasakli bolgelerin bulunabilecegi goz oniinde
bulundurulmalidir.

Hem bakanliklarca agiklanan kisitlar hem de UKOME tarafindan detayli agiklanan park yasakli bolgeler
sistem tlizerinden yer se¢imi yaparken dikkate alinmigtir. Bu durum hatali parklanmaya bagl olarak
yaralanmalara sebebiyet verebilecek kazalardan korunmak i¢in hayata gecirilmesi gereken kamu
politikalarina da yarar saglayacaktir.
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Sekil 3. Grid model 250x250 Istanbul — potansiyel alanlarda park yasakli bolge drnegi (Maptriks).

Sekil 3, Grid Model sonucunda yiiksek parklanma potansiyeli ile 6ne gikan Umraniye’deki grid alanmin
(Alemdag Caddesi, 41.025467, 29.094066) yonetmeliklere gore park yasakli alanlarini gostermektedir.

Gridler lizerinde park yasakli bolgeler belirlenirken, Belediye Bagkanligi, Cami, Devlet Binasi, Noter,
Postane, Saglik Kurumlari, Egitim Kurumlar1 ve Toplu Tasima Duraklan park yasagi alanlar1 5 metre
olarak alinmistir. Biiylikelgilik ve Polis Merkezi i¢in 20 metre ve Vali ve Kaymakamlik i¢in ise 100
metre mesafedeki bolgeler parklanma yasakli olarak tanimlanmuistir.

Parklanma alanlar1 belirleme ve e-scooterlarin rotalarini tahminlemede hem hizmet saglayicilar hem de
belediyeler tarafindan dikkate alinmas1 gereken bir diger konu ise egimdir. Belediyeler sadece kurallar
tamimlarken degil, altyap1 gelistirmeleri saglarken de (bisiklet yollar1 {iretimi vb.) egimi dikkate
almalidir.
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Sekil 4. Grid model 250x250 Istanbul ¢evresel kosullar — egim (Maptriks).

Sekil 4’te Istanbul genelinde gdsterimi yapilan egim haritasinda egim kullanima engel yarattik¢a (egim
arttik¢a) renk kirmizidan, yesil renge donmektedir.

Birka¢ ornek siralamak gerekirse; Sisli ilgesi Tesvikiye Caddesi ve ¢evresi kirmizi ile renklenirken
(kullamm agisindan yiiksek puan), Sisli ilgesi Vatan Caddesi ve Uskiidar ilgesi Camlica Caddesi e-
scooter ile turuncu ve sar1 renkli (ortalama puanli) caddeler olarak one ¢ikmaktadir. Kagithane ilgesi
Sirintepe’de Armagan Sokak, Besiktas ilgesi Arnavutkdy’de Kirechane Sokak ve Beykoz’da Baraj
Sokak egim agilari nedeniyle kullanima uygun olmadigi icin beyaz (en diisilk puan) renkle
goriintlilenebilmektedir.

Hem parklanma hem siiriis rotas: dikkate alindiginda yonetmeliklerce belirlenen siiriige uygun olmayan
yollar da grid modellere eklenmistir. Istanbul genelinde bulunan toplam 23,148 adet grid alanin 525
adedi karayolu igerisinde olup parklanmaya uygun degildir.
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Sekil 5. Grid Model 250x250 Istanbul veto alanlari/karayolu (Maptriks).

Parklanma modelinde, basta kullanim potansiyeli dikkate alinarak, kullanicilarin e-scooterlar1 dogru
noktadan almasi ve birakmasi saglanmaya calisilmaktadir. Bu nedenle kullanim yasakli alanlar grid
modelde tarama yontemi ile gosterilmektedir. Ve burada park alani yer se¢imi veto edilmektedir. Sekil
5’te gorlldigii lizere, Eyiipsultan ilgesi Savaklar Caddesi’nin bulundugu grid alan hem egimin yiliksek
olmas1 hem de karayollarinin yogunlugu sebebiyle parklanma yasakli alan olarak degerlendirilmistir.
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4. Sonuclar

Mikromobilite ¢éziimlerinin sehir i¢i ulasim se¢enekleri arasinda giderek yayginlasmasi, bu alanda
hizmet verecek yatirimcilarin sahip olmasi gereken kosullar1 ve gerekli standartlar1 olusturacak kamu
politikalarinin belirlenmesinin 6nemini arttirmigtir. Son yillarda ¢ok tercih edilen e-scooter araglarinin
kullanimindaki artisa bagh sikayetler, bu araglarin kullanim rotalar1 ve parklanmasinda mevcut trafik
kosullari, yaya arag giivenligi gibi kriterlerin de saglanmasina ihtiyag duyuldugunu gostermistir.

Calisma kapsaminda kent ici e-scooter kullanim rotasi ve parklanma agamalar1 ayr1 olarak diistilmiis ve
Tiirkiye nin en kalabalik sehri icin “Istanbul E-scooter Parklanma Modeli” olusturulmustur. Istanbul’un
secilmesinin ana nedeni, niifusu nedeniyle yasal olarak Tiirkiye’de en yiiksek sayida e-scooter’a
Istanbul’da ulasilacaginin ve en yiiksek ihtiyacmn bu ilde olacaginin 6ngériilmesidir. Istanbul 6zelinde
IBB tarafindan Kadikdy ilgesi i¢in mikromobilite park alanlari girisimi de bu ihtiyac1 dogrular
niteliktedir. Kullanim1 oldukg¢a yogun olan bu mobilite aracinin kent i¢i trafige dogru entegrasyonunu
saglayabilmek, bunu yaparken de hem ihtiyaci gézetmek hem de daha giivenli parklanma alanlari
iretebilmek ¢alismanin baslica odak noktasini olusturmustur.

Calisma kapsaminda kullanic tercihleri ve yasal kisitlar cakistirilarak, Istanbul’da e-scooterlar i¢in en
uygun park yeri bolgeleri belirlenmeye ¢alisilmistir. Buna gore kent merkezindeki en 6nemli diigiim
noktalar1 olan Beyoglu, Besiktas, Kadikdy, Uskiidar gibi ilgelerin merkezi bolgeleri, e-scooterlar icin
yogun potansiyelli alanlar olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Niifusla orantili olarak park alanlar1 ihtiyacimin, Istanbul genelinde Avrupa kitasinda yogunlastigi
goriilmektedir. Egimin ¢ok yiiksek oldugu bolgelerde e-scooter kullanimi teknik agidan miimkiin olmasa
da e-scooterin erisebilecegi egimlerde kullanicilarin e-scooteri segmek icin daha istekli olduklari
goriilmiis, bu durum modellemeye dahil edilmistir. Buna gore egimin gorece yliksek oldugu bolgelerde
kullanici tercihleri ile birlestiginde, park edilmeye uygun alanlarin olustugu goriilmektedir.

Modeldeki park edilebilir gridler daha ayrintili incelendiginde, yonetmeligin getirdigi noktasal kisitlar
goriilmektedir. Bu alanlarin her grid i¢in belirlenmesi ve uygulanmasi, e-scooter firmalari i¢in ¢ok
onemlidir. Park edilemez alanlara e-scooter birakan kullanicilarin tespit edilmesi ve e-scooterin oradan
kaldirilmas1 firmalarin sorumlulugundadir. Firmalarin bu takip konusundaki ihtiyaclar1 da dikkate
mikroalinarak, lokasyon analitigi aracilig1 ile kisith alanlar1 gésteren bir calisma da ortaya konmustur.

5. Tartisma

Calisma ile heniiz ilk yillarinda olan e-scooter pazarina onciil bir rehber olusturulmus olup, model
ciktilar1 potansiyel noktalarda test edildiginde yiiksek oranda tutarli oldugu gézlemlenmistir. Caligmanin
firmalara saha ¢alismasi 6ncesinde, stratejik karar verme siirecinde yarar saglayabilecegi; bu model ile
lokasyon temelli dogru kararlar verebilecekleri ongoriilmektedir. Cografi Bilgi Sistemleri ayrica yasakli
konumda bulunan e-scooterlarin hizla tespit edilebilmesini saglayabilmektedir. Bu hem sorumlu igletme
firmalarina hem de denetleyen kurumlara verimli ¢calisma imkéni saglayacaktir.

Heniiz yeni olan bu alanda yapilmis akademik ¢alismalar ve yonetmelikler dikkate alinarak modelleme
yapilabilmistir. Ilerleyen zamanlarda daha genis kapsamli kullanici verileri ile ¢calismanin yenilenmesi
Tiirkiye geneli i¢in ¢ok daha kullanigli bir model iiretilebilmesine imkan saglayacaktir.

Calismada karayollarina dair verilere ulasilabildigi igin, yasakli alanlar buna gére tanimlanabilmistir.
Ancak yaya yollar1 ve bisiklet yollar1 verisinin temin edilebildigi bir ¢alisma yasakli alanlara dair
ciktilarin daha kesin olmasini saglayacaktir. Tiirkiye ve Istanbul’da net kullanic1 sayilarina ve dogru e-
scooter sayilarina erisilememis olmasi da ¢alismanin kisitlar1 arasindadir. Mevcut sayilar bilinmese de,
Istanbul’daki e-scooter sayisi i¢in tahminler yiiriitiilebilmektedir. E-scooter yonetmeligi ile kullanim
oranlarinin netlik kazanacagi diisiiniilmektedir. Kullanim oranlar1 dahil edilerek ¢aligmanin kapsami
sonraki ¢alismalarda genisletilebilecektir.
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Arastirmacilarin Katki Orani Beyam
Yazarlarin ¢alismadaki katki oranlari esittir.

Destek ve tesekkiir beyani
Calisma kapsaminda kullanilan verileri sagladiklar1 icin Maptriks firmasina tesekkiir ederiz.

Cikar Catismasi Beyani
Calisma kapsaminda herhangi bir kurum veya kisi ile ¢ikar ¢atigmasi bulunmamaktadir.
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