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Ozet: Bu calisma, Balikesir’in Bandirma ilgesindeki mikromobilite uygulamalarini ve bir hizmet olarak
hareketlilik (MaaS) konseptini detayli bir sekilde incelemektedir. Giiniimiizde kentlesmenin hizla
artmasi ve sehir i¢i ulagim ihtiyaglarinin gesitlenmesi, siirdiiriilebilir ve ¢evre dostu ulasim ¢oziimlerini
daha da 6nemli hale getirmistir. Mikromobilite ¢ozlimleri, bisiklet, e-scooter ve diger hafif ulagim
araclart ile kisa mesafeli ulasimda esneklik saglayarak trafik yogunlugunu azaltmakta ve karbon
emisyonlarini diisirmektedir. MaaS konsepti ise farkli ulasim modlarinin entegre edilmesini,
kullanicilarin bu modlara tek bir platform {izerinden erisebilmesini ve Odeme yapabilmesini
saglamaktadir. Bandirma, denizyolu, demiryolu ve karayolu ulagiminin kesisim noktasi olarak énemli
bir konuma sahiptir. Ilgenin hizla artan niifusu ve Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi’nin 6grenci
potansiyeli, ulagim altyapisinda iyilestirmeler yapilmasimi gerektirmektedir. Bu baglamda,
mikromobilite ve MaaS uygulamalari Bandirma’nin ulagim sorunlarina ¢dziim sunabilir. Calismada,
Bandirma'da mevcut mikromobilite kullanim verileri analiz edilmis; kullanici tercihleri, altyapi
gereksinimleri ve trafik akisi lizerindeki etkileri degerlendirilmistir. Bu ¢alisma orta 6lgekli bir liman
kenti i¢in gerceklestirilen ilk veri temelli mikromobilite analizidir. Calismada 170.275 yolculuk analiz
edilmis olup ortalama yolculuk siiresinin 7 dakika oldugu belirlenmistir. Kullanicilarin cinsiyet dagilimi
%17 kadin ve %83 erkek olarak goriilmektedir. En ¢ok kullanimin Haziran ayinda, en az kullanimin ise
Aralik ayinda oldugu tespit edilmistir. E-scooter kullaniminda saat 7:00’dan itibaren kullanimin arttig1
ve saat 19:00-20:00 araliginda en yiiksek seviyeye ulastigi sonucuna varilmigtir. Yapilan analizler
sonucunda, Bandirma’da mikromobilite ve MaaS uygulamalarinin daha yaygin hale getirilmesi i¢in
oOneriler sunulmustur. Bu 6neriler arasinda, bisiklet yollarinin genisletilmesi, e-scooter park alanlarinin
artirtlmasi, akilli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi ve kullanicilarin bilinglendirilmesi gibi adimlar yer
almaktadir. Bu tiir uygulamalarin hayata gegirilmesi, ilgenin siirdiiriilebilir ulasim hedeflerine
ulagmasina katkida bulunacaktir.

Anahtar Kelimeler: Mikromobilite, MaaS, Siirdiiriilebilir Ulagim, Bandirma, Akilli Ulasim
Sistemleri.

Evaluation of Micromobility Applications in the Bandirma District: A Data-
Driven Approach

Abstract: This study examines in detail the micromobility applications and the mobility-as-a-service
(MaaS) concept in Balikesir’s Bandirma district. Today, the rapid increase in urbanization and the
diversification of intra-city transportation needs have made sustainable and environmentally friendly
transport solutions even more important. Micromobility solutions—bicycles, e-scooters, and other light
transport vehicles—provide flexibility in short-distance travel, reduce traffic congestion, and lower
carbon emissions. The MaaS concept enables the integration of different transport modes, allowing users
to access and pay for these modes through a single platform. Bandirma occupies an important position
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as a junction of sea, rail, and road transport. The district’s rapidly growing population and the student
potential of Bandirma Onyedi Eylil University require improvements in the transportation
infrastructure. In this context, micromobility and MaaS applications can offer solutions to Bandirma’s
transportation problems. In the study, current micromobility usage data in Bandirma were analyzed; user
preferences, infrastructure requirements, and their effects on traffic flow were evaluated. This study is
the first data-based micromobility analysis conducted for a medium-scale port city. A total of 170,275
trips were analyzed, and the average trip duration was determined to be seven minutes. The gender
distribution of users was 17% female and 83% male. The highest usage was identified in June, and the
lowest in December. It was concluded that e-scooter use increases starting at 7:00 a.m. and reaches its
highest level between 7:00 p.m. and 8:00 p.m. As a result of the analyses conducted, recommendations
have been presented to make micromobility and MaaS applications more widespread in Bandirma.
These recommendations include widening bicycle lanes, increasing e-scooter parking areas, developing
intelligent transportation systems, and raising user awareness. The implementation of such practices will
contribute to the district’s achievement of sustainable transportation objectives.

Keywords: Micromobility, MaaS, Sustainable Transportation, Bandirma, Intelligent Transportation
Systems.
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1. Giris

Gilinlimiizde kentlesme stireci, 6zellikle biiyiiksehirlerde yogun niifus artisi ile birlikte hizli bir sekilde
ilerlemekte, bu durum ulagim sistemlerine yonelik talepleri artirmaktadir. Yogun niifuslu kentlerde
goriilen trafik sikisikligi, hava kirliligi, karbon salimindaki artig ve artan ulasim maliyetleri gibi sorunlar,
geleneksel ulasim sistemlerinin yetersizligini ortaya koymakta ve alternatif ¢oztiimler gelistirilmesini
zorunlu hale getirmektedir (Chen vd., 2025). Bu sorunlara karsilik olarak gelistirilen akilli ulasim
sistemleri, kent i¢i ulasimda daha verimli, entegre ve ¢evreci ¢ozlimler sunmay1 amaglamaktadir (Capali,
2022).

Bu baglamda, 6zellikle son yillarda gelisen mikromobilite ¢oziimleri ve bir hizmet olarak hareketlilik
(MaaS - Mobility as a Service) yaklasimlar1 dikkat ¢cekmektedir. Mikromobilite, kisa mesafelerde
bireysel ulagim ihtiyaclarii karsilayan, genellikle e-scooter, bisiklet ve e-bisiklet gibi kiiciik, hafif
araclar1 kapsayan bir kavramdir. Bu araglar, diisiik karbon salimi ve enerji verimliligi agisindan ¢evresel
stirdiirtilebilirlige katki saglamakta ve ayni1 zamanda toplu tasima sistemleriyle entegre kullanim imkan
sunarak trafik sikiglhigini azaltma potansiyeline sahiptir (Shaheen vd., 2016). Smith ve Schwieterman’a
(2018) gore, mikromobilite ¢oziimleri yalnizca bireysel hareketliligi kolaylastirmakla kalmamakta, ayni
zamanda 06zel ara¢ kullanim oranini da azaltarak toplu tagima tlizerindeki baskiy1 hafifletmektedir.

MaaS, farkli ulasim modlarinin tek bir dijital platform {izerinden entegre sekilde sunulmasini saglayan
bir ulagim hizmet modelidir. Kullanicilar bu sistem iizerinden toplu tagima, scooter, taksi, ara¢ paylasimi
gibi farkli modlara erisebilir, yolculuk planlamasi yapabilir ve 6deme islemlerini tamamlayabilirler
(Oguztimur vd., 2021). MaaS sistemleri, yalnizca ulasim modlarin1 entegre etmekle kalmaz; aym
zamanda kullanici davraniglarini analiz ederek daha verimli ve talep odakli ulasim ¢oziimleri
gelistirilmesine de katki saglar.

Bununla birlikte giincel literatiir, MaaS alaninda bes temel arastirma boslugu bulundugunu
vurgulamaktadur. 11k olarak, abonelik temelli paketlerin 6zel otomobil bagimliligini uzun vadede azaltip
azaltmadigini kamtlayacak ¢ok-merkezli davranis verileri yetersizdir. ikinci olarak, “paketlenmis” ¢ok-
modlu hizmetlerin zaman, maliyet ve konfor boyutlarinda yarattig1 katma degerin nicel 6l¢iimii eksiktir.
Ucgiinciisii, siibvansiyonsuz ve dlgeklenebilir is modelleri heniiz gelistirilememistir. Dérdiincii bosluk,
veri paylasimi, gelir dagilimi ve gizlilik konularini kapsayan siirdiiriilebilir yonetisim g¢ergevelerinin
olmayisidir. Son olarak, perakende, turizm ve saglik gibi ulasim dis1 sektorlerle entegrasyonun ampirik
olarak yeterince incelenmemis olmasi dikkat ¢ekmektedir (Hensher, 2024).

Bu gelismeler 1s1ginda, Bandirma ilgesi, sahip oldugu ulagim altyapisi ve cografi konum itibariyla
mikromobilite ve MaaS uygulamalarinin énemli potansiyele sahip olabilecegi bir bolge olarak 6ne
cikmaktadir. Bandirma, deniz yolu, demir yolu ve kara yolu baglantilar1 sayesinde Marmara Bolgesi
icinde stratejik bir ulasim merkezi konumundadir. Istanbul, izmir, Bursa ve Ankara gibi biiyiik kentlere
olan baglantilari ile bolgesel erisilebilirligi yiiksek bir yapiya sahiptir. ilcede yer alan Bandirma Onyedi
Eyliil Universitesi’nin 2024 yil itibartyla toplam grenci sayist 21.741°dir (Bandirma Onyedi Eyliil
Universitesi, 2025) ve iiniversitenin gelisimiyle bu saymin daha da artmasi, kent i¢i ulasim ihtiyacinin
her gegen giin arttigin1 géstermektedir. Bununla birlikte, Bandirma’nin yaz aylarinda Erdek, Gonen ve
Canakkale gibi turistik destinasyonlara yakinligi nedeniyle mevsimsel olarak artan ara¢ ve yaya trafigi,
mevcut ulagim sistemlerinin yetersizligini daha da belirgin hale getirmektedir.

Bu baglamda mikromobilite ¢oziimleri ve MaaS entegrasyonu, Bandirma'daki mevcut ulagim
problemlerine ¢dziim getirme potansiyeline sahiptir. Ara¢ yogunlugunu azaltarak trafik akigimni
iyilestirmek, karbon salimini diisiirmek, otopark ihtiyacimi azaltmak ve bireysel hareketliligi tesvik
etmek gibi ¢esitli avantajlar sunabilir. Ayrica bu sistemlerin akilli ulasim altyapisi ile biitiinlestirilmesi,
veriye dayali karar alma siireglerini gii¢lendirecek ve siirdiiriilebilir kentsel ulasim hedeflerine katki
saglayacaktir (Dilek vd., 2023).

Bu calisma, Bandirma ilgesindeki mikromobilite uygulamalar ve bir hizmet olarak hareketlilik konsepti
kapsaminda yapilan mevcut uygulamalari ve potansiyel gelismeleri analiz etmeyi amaglamaktadir.
Ayrica, kentte akilli ulagim sistemlerinin entegrasyonuna iliskin Oneriler sunularak, siirdiiriilebilir
ulagim altyapisinin gelistirilmesine katki saglanmasi hedeflenmektedir.
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2. Bandirma

Balikesir’in kuzeyinde yer alan Bandirma ilgesi, deniz, kara ve demiryolu ulagim aglarmin kesistigi
stratejik bir noktada konumlanmaktadir. Istanbul’a deniz yolu, izmir’e demir yolu ve Bursa ile Ankara
gibi biiylik kentlere kara yolu baglantis1 bulunmaktadir. Bu ¢ok modlu ulasim altyapisi, kenti 6nemli bir
gecis ve baglanti noktasi héline getirmektedir. Bandirma, aym1 zamanda Erdek, Gonen ve Canakkale
gibi O6nemli turizm destinasyonlarina yakinligi nedeniyle ozellikle yaz aylarinda artan turizm
hareketliligine sahne olmaktadir. Bu durum, kente yonelik arag¢ trafiginde ve insan hareketliliginde
belirgin bir artigsa neden olmakta ve mevcut ulagim altyapisi iizerinde baski olusturmaktadir.

flgede yer alan Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi’nin 2024 yili itibariyla toplam dgrenci sayisi
21.741°dir. Bu dgrencilerin 17.492’si birinci 6gretim, 3.591°1 ikinci 6gretim ve 658’1 uzaktan egitim
programlarma kayithidir (Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi, 2025). Universitenin ve kentin cazibe
merkezi haline gelmesinin sonucu olarak artan niifus, konut, barinma ve ulasim gibi temel kentsel
hizmetlerde baski yaratmaktadir.

Kentlesme orani %85,27 olan Bandirma, Tiirkiye'nin sosyoekonomik geligsmiglik siralamasinda 23.
sirada yer almaktadir. Niifus artis1 da bu gelisimi destekler niteliktedir. 2013 yilinda 143.117 olan niifus,
yaklagik %17 oraninda artis gdstererek 2024 yilinda 167.363’e ulasmistir. Bu niifusun %50,10’unu
erkekler (83.841 kisi), %49,90 unu kadinlar (83.522 kisi) olusturmaktadir (Nufusu.com, 2025).

Trafik agisindan degerlendirildiginde, Bandirma ilce Emniyet Miidiirliigii 2024 yili boyunca yogun
denetimler gergeklestirmis ve ¢esitli trafik ihlalleri nedeniyle toplam 30 milyon 714 bin 612 TL cezai
islem uygulamistir (Haberler.com, 2025). Bu veriler, kentsel hareketlilik planlamasi ve stirdiiriilebilir
ulasim politikalar1 agisindan ilgede atilmas1 gereken adimlarin dnemini ortaya koymaktadir.

Sekil 1. Bandirma (Kaynak: https://www.bandirma.bel.tr/) (Erisim tarihi: 29 Eyliil 2025)

3. Akillh Ulasim Sistemleri Mimarisi

Akilli Ulagim Sistemleri (AUS) mimarisi, ulasim bilesenlerinin biitiinciil bir yapida entegrasyonunu
amaglayan kavramsal bir ¢ercevedir. Bu mimari, trafik yonetim merkezleri, toplu tasima birimleri ve
acil durum sistemleri gibi birimlerin veri paylasimini ve birlikte ¢alisabilirligini saglamaktadir (Capals,
2022). Yokota (2004), AUS mimarisinin kullanict hizmetlerini, varliklari ve bilgi akislarini agik bigimde
tamimlayarak, sistem bilesenleri arasinda islevsel biitiinliik sagladigim1 belirtmistir. Bu hizmetler
arasinda trafik yonetimi, seyahat bilgisi sunumu, elektronik {icret toplama ve filo takibi gibi drnekler
yer almaktadir.
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Avrupa’da FRAME ve Amerika Birlesik Devletlerinde ARC-IT gibi farkli AUS mimarileri
gelistirilmistir. Avrupa yaklagimi esneklik saglarken, ABD sabit bir mimariyi zorunlu kilarak federal
destek sart1 getirmistir (Bélinova vd., 2010). Bu farklar, iilkelerin kurumsal yapilarina ve uygulama
stratejilerine gore cesitlenmektedir.

Tiirkiye Ozelinde, Ulagtirma ve Altyapt Bakanligi tarafindan yayimlanan Ulusal Akilli Ulasim
Sistemleri Strateji Belgesi (2020-2023), AUS mimarisini “entegre sistemin yapisin1 ve c¢alisma
mantigini tamimlayan kavramsal bir tasarim” olarak tanimlar. Belgede, mimarinin; uygulama programa,
altyap1 ve bilesen 6zellikleri, fayda-maliyet analizleri, organizasyon yapilar1 ve risk analizleri gibi temel
bilesenleri igermesi gerektigi vurgulanmistir. Ayrica, ulusal diizeyde entegrasyon ve birlikte
calisabilirlik hedeflenmis, miikerrer yatirimlarin onlenmesi amaclanmistir (Ulastirma ve Altyapt
Bakanligi, 2020).

Tiirkiye'de AUS mimarisinin gelistirilmesi siireci, ilgili bakanliklarin, kamu kurumlarinin, yerel
yonetimlerin ve {iniversitelerin is birligi ile yiiriitiilmektedir. Bu kapsamda, mimarinin hazirlanmasi,
yayimlanmasi ve uygulanmasi, AUS altyapisinin gelisimini destekleyici temel adimlardan biri olarak
tanimlanmustir (Dilek vd., 2023).

AUS Mimarisi Bilesenleri

f ™
Kullanici Hizmetleri
— ~
Fiziksel Varliklar
— ~
Veri & Bilgi Akisi
— ~
Mantiksal Yapi
— ~
Yonetim Merkezleri (Trafik, Toplu Tasima, Acil Durum)
— ~
Teknoloji Altyapisi
\— ~
Paydaslar ve Organizasyonel Yapi
— ~
Standartlar ve Yasal Cerceve
~— _—y

Sekil 2. Akilli Ulagim Sistemleri (AUS) Mimarisi Bilesenleri (Kaynak: Yazar tarafindan derlenmistir).

Dilek vd. (2023) calismasinda, akilli ulasim sistemlerinin etkin, entegre ve siirdiiriilebilir sekilde
uygulanabilmesi i¢in ulusal diizeyde bir AUS mimarisinin gerekliligi vurgulanmistir. Diinya genelinde
yaygin kullanilan ARC-IT (ABD) ve FRAME (Avrupa) gibi referans mimariler karsilastirmali olarak
ele alinarak, bu yapilarin avantajlari ve kullanim bigimleri analiz edilmistir. Tiirkiye’de 1985 yilindan
itibaren baslayan AUS uygulamalari, 2020 sonras: strateji belgeleri ve eylem planlar1 ile birlikte
kurumsallagma siirecine girmistir. Bu kapsamda yazarlar, Tiirkiye i¢in “kullanim, 6zendirme ve
sahiplenme” temelli bir yayginlastirma modeli 6nermistir.

4. MaaS

Bir hizmet olarak hareketlilik (Mobility as a Service — MaaS), farkli ulagim modlarinin entegre edilerek
kullaniciya tek bir platform {izerinden sunulmasidir. Maa$S, ulasimin dijitallesmesi siirecinde bireysel
ara¢ kullanimini azaltarak siirdiiriilebilir, erisilebilir ve kullanici odakli bir sistem sunmay1 hedefler.
Tiirkiye’de Ulastirma ve Altyapr Bakanligi tarafindan yaymmlanan Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri
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Strateji Belgesi (2020-2023) kapsaminda MaaS, “bir servis olarak hareketlilik” olarak tanimlanmakta
ve dijital, biitiinlesik ulasim sistemlerinin yayginlastirilmasi hedeflenmektedir (T.C. UAB, 2020).

4.1. MaaS Kavraminin Literatiirdeki Yeri

Maa$ literatiirde cesitli yonleriyle ele almmaktadir. Karlsson vd. (2016), Isve¢’te gelistirilen UbiGo
hizmetinin kullanic1 ve saglayicilar agisindan etkinligini incelemistir. Barreto ve Amaral (2018)
Avrupa’da gelistirilen MaaS platformlarinin teknik altyapilarim degerlendirmistir. Audouin ve Finger
(2018) ise Helsinki 6rneginden yola ¢ikarak yonetisim mekanizmalarimin MaaS’n bagarisindaki roliinii
tartismistir. Kamargianni ve Matyas (2017), MaaS ekosistemini hizmet saglayicilari, teknoloji
gelistiricileri ve kamu otoriteleri gibi bir¢ok aktorii igerecek bicimde tanimlamustir.

MaasS sistemleri yalnizca teknolojik bir yenilik degil, ayn1 zamanda veri yonetimi, kullanic1 gizliligi
(Cottrill, 2020), tiiketici algis1 (Tomaino vd., 2020) ve politika yapimu siireclerini (Sakulyeva, 2020) de
etkilemektedir. Matyas (2020), MaaS uygulamalarinin bireylerin ulasim tercihlerinde nasil bir davranig
degisimi yarattigini incelemistir.

4.2.  MaaS Diinya Ornekleri

Helsinki’deki Whim uygulamasi ile toplu tasima, paylasiml bisiklet, e-scooter, taksi ve arag kiralama
hizmetleri tek bir platformda sunulmaktadir (Audouin & Finger, 2018). Liiksemburg’da ise mKaart adli
akilli kart ile otobiis, tramvay, tren, bisiklet ve sarj istasyonlarina erisim saglanmaktadir (Oguztimur vd.,
2021). Los Angeles’ta ise GoLA uygulamasi Zipcar, Uber, Lyft gibi 6zel sektor uygulamalari ile entegre
calisarak Tap Kart araciligiyla 6deme yapilmasini saglamaktadir (City of Los Angeles Department of
Transportation, 2016).

4.3.  Tiirkiye MaaS Uygulamalar

Tiirkiye’deki en yaygin MaaS benzeri sistem Istanbulkart’tir. istanbul’daki metro, otobiis, metrobiis,
teleferik ve vapur hatlarinda yaygin bicimde kullanilmakta; tek kartla aktarma, iicret iadesi gibi
ozellikler sunmaktadir. Ayrica, Tirkiye Kart projesi ile tiim sehirlerde gegerli olacak entegre bir 6deme
altyapisinin olusturulmasi hedeflenmektedir (T.C. PTT, 2024). Proje, finansal kapsayicilig1 artirma ve
kayith ekonomiye gecisi hizlandirma amaci da tagimaktadir. Bitaksi, Marti, Moovit, Hop, BinBin, Duck,
e-Bike ve Tazi gibi yerli uygulamalar da Tiirkiye’de dijital ulasim altyapisinin gelismesine katki
sunmaktadir.

Tiirkiye’nin ilk yerli ve milli 2. Seviye MaaS uygulamas1 olan TRota, sehir i¢i ve sehirleraras toplu
tasima ile mikromobilite hizmetlerini tek platformda birlestirmektedir. Mevcut veri standartlarinin
(GTFS, GBFS, TOMP-API) yetersizlikleri nedeniyle gelistirilen TRota API, rezervasyon, 6deme ve veri
entegrasyonu gibi islevleri destekleyerek daha kapsamli bir hizmet sunmaktadir. Calismada ayrica
teknik ve yasal riskler analiz edilerek ¢oziim Onerileri gelistirilmistir (Karacameydan Incemehmetoglu
vd., 2024).

MaasS sistemleri, siirdiiriilebilir ulasimi destekleyen, kullanici deneyimini iyilestiren ve sehir igi trafik
sorunlarin1 ¢ézmeyi hedefleyen dijital ¢oziimler sunmaktadir. Diinya 6rnekleri incelendiginde, basarilt
MaaS uygulamalarinda yonetisim, teknoloji entegrasyonu ve kullanict merkezlilik kritik faktorlerdir.
Tiirkiye’de mevcut sistemler (or. Istanbulkart) ile birlikte gelistirilen Tiirkiye Kart projesi, bu biitiinciil
yapinin olusturulmasi i¢in 6nemli bir adimdir. Ancak yerel yonetimlerin ve 6zel sektoriin daha yogun is
birligi i¢inde c¢aligmasi, MaaS’in Tiirkiye’de etkili bigimde uygulanmasi agisindan biiyiik 6nem
tagimaktadir.

S. Mikromobilite Kavrami ve E-Scooter Kullanimi
Uluslararas1 Ulasgtirma Forumu (ITF), mikromobiliteyi, agirligr 350 kg’1 asmayan, varsa gii¢ kaynagi
kademeli olarak azalan ve maksimum hiz1 45 km/s’yi gegmeyen araglarla yapilan kisisel ulagim bi¢imi

olarak tanimlamaktadir (ITF, 2020). Bu tanim, bisiklet, e-bisiklet, kaykay, paten ve ayak itmeli scooter
gibi insan giiciiyle calisan ya da elektrik destekli araglar1 kapsamaktadir.
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ITF, mikromobilite araclarii hiz ve gii¢ kriterlerine gore dort tipe ayirmaktadir. Tip A ve B, insan
giicliyle calisan ya da en fazla 25 km/s hiz yapan araclar1 (6rnegin klasik bisikletler ve e-scooter’lar)
icerirken; Tip C ve D, 2545 km/s hiz araligindaki daha hizli araglar1 kapsamaktadir (ITF, 2020).

E-scooter’larin kiiresel 6l¢ekte hizla yayginlagsmasi, pek ¢ok iilkede diizenlemelerde farkli yaklagimlarin
benimsenmesine yol agmis; bazi iilkelerde bu araglar bisiklet kurallar1 kapsaminda degerlendirilirken,
baska yerlerde ayr1 bir siif olarak diizenlenmistir (Sokotowski, 2020). Birlesik Krallik’ta diizenleme
hala deneme rejimi lizerinden ilerlemektedir (Oviedo vd., 2025). Tiirkiye’de ise 2021 tarihli Elektrikli
Skuter Yonetmeligi yiirtirliiktedir (Resmi Gazete, 14.04.2021).

Mikromobilite araclari, kisa mesafeli bireysel yolculuklar ve toplu tasima ile entegre ulasim ¢éziimleri
sunarak ulagim sistemlerinde O6nemli bir alternatif olusturmaktadir. Scooter’larin yayginlasmasiyla
birlikte sehir altyapilarinin bu araglara uygun hale getirilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Arazi
kullanim kararlari, 6zel seritler ve fiziksel diizenlemeler bu doniistim i¢in kritik dneme sahiptir (Zhang
vd., 2023).

6. Paylasimh Hareketlilik

Paylasimli hareketlilik, bireylerin sahip olmaksizin ¢esitli ulasim araclarina erigerek ihtiyaglarin
karsilayabildikleri, genellikle dijital platformlar {izerinden yonetilen yeni nesil bir ulasgim yaklagimidir.
Bu sistemler, genellikle iiyelik bazli self-servis modeller ile isler; kullanicilar akilli telefon uygulamalari
iizerinden araglar1 rezerve edebilir, kullanabilir ve 6deme islemlerini gerceklestirebilirler (Shaheen vd.,
2016). Bu yaklagim, bireysel sahiplik yerine gegici erigimi tesvik ederek kent ic¢i ulasimda kaynak
kullanimini optimize etmeyi ve ¢evresel etkileri azaltmay1 hedefler.

Shaheen vd. (2016), paylasimli hareketliligin temel bilesenlerini su sekilde tanimlar: organize bir
katilimer grubu, paylasima agik arag segenegi (0rnegin bisiklet, e-scooter), sabit veya esnek baglangig-
bitis noktalar1 olan bir hizmet ag1, kisa siireli (¢ogunlukla saatlik ya da dakikalik) erisim, self-servis
kullanim ve dijital 6deme altyapisi. Bu yap1 sayesinde kullanicilar, toplu tasima ile entegrasyon
saglayarak tek yonlii, kisa mesafeli veya ara baglantili yolculuklarini daha esnek bigimde
planlayabilmektedir.

Smith ve Schwieterman (2018), e-scooter paylasim sistemlerinin yalnizca bagimsiz bir ulasim modu
degil, ayn1 zamanda diger ulasim sistemlerinin tamamlayicisi olarak kullanilabilecegini vurgular. E-
scooter'larin yiiriiyiis, bisiklet ve toplu tasima arasinda kalan boslugu doldurarak ¢ok modlu ulagim
yapisina katki sagladigi ifade edilmektedir. Ozellikle kent merkezlerinde son mil ulasiminin
¢Oziilmesinde etkili olmaktadir.

Riggs vd. (2021), paylasimli e-scooter sistemlerinin yalnizca bireysel hareketliligi artirmadigini, ayn
zamanda ¢evresel siirdiiriilebilirlik a¢isindan da 6nemli firsatlar sundugunu ifade eder. Bu sistemlerin
kiigiik fiziksel ayak izi sayesinde siirli park alam1 gereksinimi dogurmasi, karbon emisyonlarini
azaltmasi ve kent i¢i trafik sikisikligini hafifletmesi baslica avantajlar arasindadir. Ancak bu sistemlerin
kentlere entegrasyonu sirasinda bazi yapisal sorunlarla karsilasiimaktadir. Moreau ve arkadaglar
(2020), altyapr eksiklikleri, giivenlik riskleri, kullanici davraniglarinin diizensizligi, sarj sorunlar1 ve
cihazlarin kisa dmiirlii olmasi gibi endiseleri 6ne ¢ikarmaktadir.

7. E-Scooter

Sarusik ve Ercoskun (2021) c¢alismasinda e-scooter’larin  mikro hareketlilik kapsaminda
degerlendirildigi, hem bireysel miilkiyetle hem de paylasim temelli sistemlerde kullanilabildigi ve sehir
ici kisa mesafe ulasimina uygun kii¢iik motorlu aracglar oldugu vurgulanmaktadir. E-scooter sistemleri
ilk olarak 2017 yilinda ABD’de ortaya ¢ikmis ve kisa siirede diinyanin bir¢ok kentinde yayginlagmistir.
Bu araglar, birkag kilometreye kadar olan kisa mesafelerde otomobil kullanimina alternatif bir ulasim
bicimi olarak degerlendirilmektedir. Mikromobilite kapsaminda ele alinan e-scooter’lar, kent i¢i ulagim
sistemlerinde potansiyel bir doniisiim unsuru olarak goriilmekte ve bu nedenle yeni ulagim stratejilerinde
6nemli bir yere sahiptir (Gossling, 2020).
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E-scooter’lar, ulagim sistemlerine cesitli katkilar sunmaktadir. Oncelikle kentsel mobiliteyi
esneklestirerek bireylere ara¢ sahibi olmadan bagimsiz hareket etme olanagi tanir. Bu durum, 6zellikle
0zel araglara erisimi olmayan bireylerin hareketliligini artirir. Ayrica toplu tasima duraklarma erigimi
kolaylastirarak ¢ok modlu ulagim zincirinin bir halkasi olarak islev goriir. Akilli telefon uygulamalar
iizerinden tamamen temassiz bi¢cimde kullanilabilmesi, COVID-19 sonrasi dénemde hijyen ve
dijitallesme beklentilerine de yanit vermektedir.

Tiirkiye'de ise e-scooter sistemleri son yillarda yayginlasmaya baslamistir. Ozellikle biiyiik sehirlerde
farkli firmalar tarafindan isletilen paylasimli e-scooter aglar1 kurulmustur. Ancak Sarnsik ve Ercoskun
(2021), Tiirkiye'deki geleneksel ulagim planlamalarinin genellikle tasit odakli olmasi nedeniyle, e-
scooter sistemlerinin yasal, fiziksel ve yonetsel bosluklar i¢erdigini belirtmektedir. Bu durum, sistemin
stirdiiriilebilirligi ve giivenligi acisindan gesitli sorunlar yaratmaktadir.

R

Sekil 3. E-Scooter (Kaynak: https://teknoway.com.tr) (Erigim tarihi: 29 Eyliil 2025)

Bildirici vd. (2024), calismalarinda son yillarda diinya genelinde yayginlagan e-scooter kullaniminin
kentsel alanlardaki etkilerini ve bu dogrultuda gelistirilen yasal diizenlemeleri incelemektedir. Tiirkiye,
Almanya, Japonya, ABD ve Avustralya’daki diizenlemeler karsilastirilarak, yas sinir1, hiz limiti, ehliyet
ve kask zorunlulugu, kullanim alanlar1 ve park kurallari gibi kriterler analiz edilmistir.

Demir (2022), caligmasinda Bursa'daki bir e-scooter saglayicisindan Eyliil 2020 — Kasim 2022 tarihleri
arasinda alman 195.720 yolculuk verisini Excel ile analiz etmistir. Yas grubu, kullanim sayis1, zaman
dilimi dagilimi ve haftalik egilimleri degerlendirildigi ¢alismasinda e-scooter kullanicilarinin
¢ogunlugunun geng (%781 30 yas alt1), kisa siireli kullanimlarin yaygin (ortalama 11 dk), zirve kullanim
saatinin 17:00 oldugu ve hafta sonlarinda daha yogun kullanim oldugu sonucuna varmustir.

Yaprak, Pense, Ercan ve Dogan (2025) tarafindan gerceklestirilen ¢aligma, Tiirkiye'deki e-scooter
pazarini Behrendt vd. (2023) tarafindan 6nerilen yedi boyutlu teorik ¢ergeveyle inceleyen teori temelli
nitel bir arastirmadir. Cevresel, sosyal, teknolojik, ekonomik ve diizenleyici boyutlar1 kapsayan bu
model sayesinde, sektdriin gok yonlii dinamikleri derinlemesine analiz edilmistir. Ug biiyiik e-scooter
firmas1 ile yapilan yar1 yapilandirilmis goriismeler sonucunda; altyapi eksiklikleri, regiilasyon
belirsizlikleri, operasyonel maliyetler ve kullanici giivenligi gibi baslica sorunlar tespit edilmistir.

8. Materyal ve Yontem

Bu calismada Bandirma ilgesindeki mikromobilite ve bir hizmet olarak hareketlilik (MaaS)
uygulamalarinin mevcut durumu degerlendirilmistir. Caligmanin metodolojisi, nicel ve nitel aragtirma
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tekniklerinin bir kombinasyonunu icermektedir. Asagida kullanilan veri toplama ve analiz yontemleri
agiklanmaktadir.

8.1. Veri Toplama Yontemleri

Birincil Veriler: Bandirma Belediyesi’nden alinan mikromobilite kullanim verileri (binis sayilari,binis-
inis konumlari, ortalama kullanim siireleri) analiz edilmistir.

Ikincil Veriler: Ulusal ve uluslararas1 raporlar, akademik mgkaleler, belediye trafik verileri ve niifus
istatistikleri kullanilarak mevcut durum analizi yapilmistir. Ornegin, niifus verileri i¢in “Nufusu.com’
(2025) kaynaklardan yararlanilmistir.

8.2. 8.2. Veri Analizi Yontemleri

Istatistiksel Analiz: Mikromobilite kullanim verileri iizerinde betimsel istatistikler hesaplanmis ve
grafiksel gorsellestirmeler yapilmistir. Kullanim trendlerini belirlemek icin aylik ve saatlik kullanim
dagilimlar1 analiz edilmistir.

8.3.  8.3. Saha Calismasi

Bandirma ilgesinde saha gozlemleri yapilmis ve mikromobilite araglarinin kullanildigi alanlar
incelenmistir. Saha ¢alismasinda e-scooter park alanlari, bisiklet yollar1 ve toplu tasima entegrasyon
noktalar degerlendirilmistir.

8.4. 8.4. Arastirma Kapsami ve Stmirhliklar

Bu arastirma, 16 Subat 2023 ile 13 Aralik 2023 tarihleri arasindaki mikromobilite kullanim verilerini
kapsamaktadir. Elde edilen bulgular, Bandirma ilgesine 6zgii olup farkli cografi bolgeler icin
genellenemeyebilir.

Bu metodoloji ¢ergevesinde yapilan analizler, Bandirma il¢esindeki mikromobilite ve MaaS
uygulamalarinin gelistirilmesine yonelik somut 6neriler sunmay1 amaglamaktadir.

9. Bulgular

Bandirma Belediyesi’nden talep edilen Bandirma ilgesinde mikromobilite araglarinin (scooter, e-
scooter, bisiklet, e-bisiklet vb.) kullanim verileri (binis sayilari, binig-inis konumlari, ortalama kullanim
stireleri vb.) incelendiginde:

Calisan e-scooter sayisinin 121, her binis i¢in ortalama kullanim siiresinin 7 dakika, 16 Subat 2023-13
Aralik 2023 tarihleri arasi toplam binis sayisinin 170.275 oldugu belirlenmistir.

Cinsiyet dagiliminin kadin 29.519 (%17) erkek 140.756 (%83) oldugu anlagilmustir.

Aylara gore kullanim Sekil 4’te belirtilmis olup en fazla kullanimin Haziran ayinda en az kullanimin ise
Aralik ayinda oldugu saptanmugtir.
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Aylik kullanim siireleri Sekil 5’te belirtilmis olup en fazla kullanim siiresinin Nisan aymnda en az
kullanim siiresinin Aralik ayinda oldugu tespit edilmistir.
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Aylik ortalama kullanim siireleri Sekil 6’da gosterilmis olup 12 dakika 53 saniye ile Subat ayinda en
fazla, Kasim ayinda 6 dakika 4 saniye ile en az ortalama siire ile kullanim ger¢eklestirilmistir.
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Sekil 6: Aylik Ortalama Kullanim Siireleri

Giin icerisinde saatlik binis sayilar1 Sekil 7°te belirtilmis olup saat 19-20 arasi1 12383 binis ile en fazla,
saat 6-7 aras1 917 binis ile en az olarak gerceklesmistir.
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10. Sonug ve Tartisma

Yapilan analizler sonucunda, Bandirma ilgesinde mikromobilite araglarinin kullanimina iliskin veriler
degerlendirildiginde;
E-scooter kullaniminda erkeklerin kullanim sayisinin kadinlarin kullanim sayisina gore 5 kat fazla
oldugu belirlenmistir.

Aylara gore mikromobilite araglarinin kullanim sayilar1 incelendiginde, Haziran ayinda kullanimin zirve
yaptig1 goriilmektedir. Bu durum, yaz aylarinda hava kosullarinin uygunlugu ve 6grencilerin tatil dncesi
donemde sehirde bulunmasindan kaynaklanmaktadir. Temmuz ve Agustos aylarinda kullanimda diisiis
yasanmasinin nedeni, iiniversite 6grencilerinin tatil icin sehir disina ¢ikmasi olarak degerlendirilebilir.
Eyliil ve Ekim aylarinda kullanimin tekrar artmasi, yeni akademik yilin baglamasi ve 6grenci niifusunun
sehre donmesiyle iliskilendirilebilir. Aralik ayinda ise kullanimin en diisiik seviyeye inmesi, soguk hava
kosullarina bagl olabilir.

Aylik kullanim siireleri analiz edildiginde, Nisan ayinda ortalama kullanim siirelerinin arttig
gozlemlenmektedir. ilkbahar aylarinda hava kosullarmin iyilesmesi, kullamicilarin mikromobilite
araclarini daha uzun siire kullanmasina olanak saglamistir. Haziran ayinda da kullanim stireleri yiiksek
seyrederken, Temmuz ve Agustos aylarinda bu siirelerin azaldig1 goriilmektedir. Bu diisiis, 0grenci
niifusunun azalmasi ve sicak hava kosullarinin etkisiyle aciklanabilir. Aralik ayinda kullanim siirelerinin
en diigiik seviyede olmasi, soguk hava sartlarinin kullanici davraniglarini etkiledigini gostermektedir.

Aylik ortalama kullanim siirelerine bakildiginda, Subat ayinda 12 dakika 53 saniye ile en yiiksek
ortalama kullanim siiresi kaydedilmistir. Kasim ayinda ise 6 dakika 4 saniye ile en diigiik ortalama
kullanim siiresi kaydedilmistir. Kasim ayindaki bu diisiis, hava kosullarinin koétiilesmesi ve giinlerin
kisalmastyla iligkilendirilebilir.

Saatlik binis sayilar1 incelendiginde, sabah 7’den itibaren kullanimin arttig1 ve saat 19-20 araliginda en
yiiksek seviyeye ulastigi gorilmektedir. Bu durum, kullanicilarin igse veya okula gidis ve doniis
saatlerinde mikromobilite araglarini yogun sekilde tercih ettigini gostermektedir. Aksam saatlerinde
kullanimin zirve yapmasi, giinliik ig ve egitim faaliyetlerinin ardindan kisisel veya sosyal aktiviteler igin
mikromobilite araglarimin kullanildigin1 ortaya koymaktadir. Gece saatlerinde kullanimin azalmasi ise
dogal olarak giiniin dinlenme saatlerine denk gelmektedir.

Bu bulgular, Bandirma ilgesinde mikromobilite araglarinin kullanim aligkanliklarini anlamak ve
stirdiiriilebilir ulagim politikalar1 gelistirmek i¢in 6nemli veriler sunmaktadir. Mikromobilite kullanimini
artirmak i¢in 6grencilere yonelik kampanyalar diizenlenebilir, hava kosullarina dayanikli park alanlar
olusturulabilir ve gece kullanimin1 tesvik eden giivenlik dnlemleri alinabilir.

11. Gelecek Calismalar

Elde edilen bulgularin daha derinlemesine anlasilabilmesi igin kullanici talep ve beklentilerinin anket
calismalariyla desteklenmesi dnerilmektedir. Boyle bir anket uygulamasi; kullanici profillerinin ayrintili
olarak Dbelirlenmesine, tercihlerin altinda yatan motivasyonlarin anlagilmasina ve toplumsal
kapsayicilig1 gbzeten ulasim politikalariin gelistirilmesine katki saglayacaktir.

Ayrica, e-scooter park alanlariin dagilimi, bisiklet yollar ile entegrasyon noktalar1 ve toplu tagima
baglantilarinin kullanic1 goriisleriyle birlikte degerlendirilmesi, Bandirma 6zelinde daha biitiinciil ve
uygulanabilir ulagim stratejilerinin ortaya konmasina imkéan tantyacaktir.

MaaS’in ¢ok modlu yapisi, 6zel otomobil bagimliligini azaltarak karbon emisyonlarinda kayda deger
diisiis saglayabilir, fakat bu etki tarifeli indirimler, tesvik-temelli diizenlemeler ve diisiik gelir gruplarina
erigilebilir abonelik paketleriyle desteklenmediginde simirli kalmaktadir (Hensher, 2024). Sistematik
incelemeler, kullanici kabuliinde paket esnekligi ile maliyet algisinin yas, gelir ve arag sahipliginden
daha belirleyici oldugunu vurgulayarak sosyal esitlik i¢in siibvansiyon gereksinimine isaret etmektedir
(E1 Mustapha vd., 2024). Davranigsal arastirmalar, ¢evresel kayginin kullanim niyetinde istatistiksel
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olarak anlamli olmadigini; hiz, rahatlik ve fiyatin belirleyici oldugunu gostermekte, odakli farkindalik
kampanyalarimin gerekliligine isaret etmektedir (Karli vd., 2022).

Dolayisiyla siirdiiriilebilir bir MaaS-mikromobilite ekosistemi; agik veri paylasimi, yenilenebilir enerji
zorunlulugu ve toplumsal kapsayicilig1 6nceleyen, tesvik-temelli bir yonetisim mimarisi gerektirir.

Sonug olarak bu ¢alismada bisiklet yollarinin genisletilmesi, e-scooter park alanlarinin artirilmasi, akill
ulagim sistemlerinin gelistirilmesi ve kullanicilarin bilinglendirilmesi gibi adimlar 6nerilmektedir. Bu
tiir uygulamalarin hayata gegirilmesi, il¢enin siirdiiriilebilir ulasim hedeflerine ulagsmasina katkida
bulunacaktir.

Yazar Katki Beyam

Tiim yazarlar calismanin her asamasina katkida bulunmustur.
Cikar Catismasi Beyam

Yazarlar, ¢ikar ¢atigmasi olmadigini beyan eder.

Tesekkiir

Bu c¢alisma kapsaminda veri paylagiminda bulunan Bandirma Belediyesi’ne tesekkiir ederiz.

Kaynakca

Audouin, M., & Finger, M. (2018). The development of Mobility-as-a-Service in the Helsinki
Metropolitan Area: A multi-level governance analysis. Research in Transportation Business &
Management, 27, 24-35.

Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi. (2025). 2024 6grenci sayisi. Erisim tarihi: 29 Eyliil 2025
https://webyonetim.bandirma.edu.tr/Content/Web/Yuklemeler/DosyaY oneticisi/412/files/2024%20%
C3%96%C4%9ERENS%C4%B0%20SAYISI.pdf

Barreto, L., Amaral, A., & Baltazar, S. (2018). Urban mobility digitalization: towards mobility as a
service (MaaS). IEEE 2018 International Conference on Intelligent Systems, 850-855.

Behrendt, F., Heinen, E., Brand, C., Cairns, S., Anable, J., Azzouz, L., & Glachant, C. (2023).
Conceptualizing Micromobility: The Multi-Dimensional and Socio-Technical Perspective.

Bélinova, Z., Bures, P., & Jesty, P. (2010, September). Intelligent transport system architecture
different approaches and future trends. In Data and Mobility: Transforming Information into Intelligent
Traffic and Transportation Services Proceedings of the Lakeside Conference 2010 (pp. 115-125).
Berlin, Heidelberg: Springer Berlin Heidelberg.

Bildirici, Z., ilyas, S., Kepenek, E., & Albayrak, Y. (2024). Kentsel mekanda e-skuter kullanimima
iligskin Tiirkiye ve diinyada yapilan yasal diizenleme 6mekleri. Akill: Ulasim Sistemleri ve Uygulamalart
Dergisi, 7(1), 31-42.

Capaly, B. (2022). Akilli Ulagim Sistemleri Mimarisi: K-AUS igin Oneri. EI-Cezeri, 9(4), 1249-1254.

Chen, Y., Li, C., Wang, W., Zhang, Y., Chen, X. M., & Gao, Z. (2025). The landscape, trends,
challenges, and opportunities of sustainable mobility and transport. npj Sustainable Mobility and
Transport, 2(1), 8.

City of Los Angeles Department of Transportation. (2016). Urban Mobility in a Digital Age: A
Transportation Technology Strategy for Los Angeles. Los Angeles, CA.

Cottrill, C. D. (2020). MaaS surveillance: Privacy considerations in mobility as a
service. Transportation Research Part A: Policy and Practice, 131, 50-57.

Demir, B. (2022). Paylasimli E-Skuter Kullanimi ve Yolculuklarinin Analizi: Bursa Ornegi (Yiiksek
lisans tezi, Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi).

67


https://webyonetim.bandirma.edu.tr/Content/Web/Yuklemeler/DosyaYoneticisi/412/files/2024%20%C3%96%C4%9ERENS%C4%B0%20SAYISI.pdf
https://webyonetim.bandirma.edu.tr/Content/Web/Yuklemeler/DosyaYoneticisi/412/files/2024%20%C3%96%C4%9ERENS%C4%B0%20SAYISI.pdf

Kogyigit, K., Kogak, 1., & Engin, T. (2025) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:8 — Say1:2

Dilek, E., Talih, O., & Ceylan, H. (2023). Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri Mimarisinin
Yaygnlastirilmast: Tiirkiye Onerisi. Akilli Ulasim Sistemleri ve Uygulamalar: Dergisi, 6(2), 353-392.

El Mustapha, H., Ozkan, B., & Turetken, O. (2024). Acceptance of Mobility-as-a-Service: Insights
from empirical studies on influential factors. Communications in Transportation Research, 4, 100119.

Gossling, S. (2020). Integrating e-scooters in urban transportation: Problems, policies, and the prospect
of system change. Transportation Research Part D: Transport and Environment, 79, 102230.

Haberler.com. (2025). Bandirma’da 2024 y1li trafik denetimleri sonucu 30 milyon lira ceza uygulandi.
Haberler.com. Erisim tarihi: 7 Ocak 2025. https://www.haberler.com/3-sayfa/bandirma-da-2024-yili-
trafik-denetimleri-sonucu-30-milyon-lira-ceza-uygulandi-18225899-haberi

Hensher, D. A. (2024). The future of mobility as a service. Transportation Planning and Technology,
47(5), 624-627.

International Transport Forum (2020). Safe Micromobility. International Transport Forum Policy
Papers, No. 85. OECD Publishing.

Kamargianni, M., & Matyas, M. (2017). The business ecosystem of mobility-as-a-service. In
Transportation Research Board (Vol. 96). Transportation Research Board.

Karacameydan incemehmetoglu, N., Tuglu, K., Coskun, 0., irdam, O. M., Avey, 1., & Kinaci, B.
F. (2024). Tiirkiye'nin MAAS platformu i¢in veri ve 6deme yontemi standardizasyonu. Akilli Ulasim
Sistemleri ve Uygulamalari Dergisi, 7(2), 286—-303.

Karh, R. G. O., Karh, H., & Celikyay, H. S. (2022). Investigating the acceptance of shared e-scooters:
Empirical evidence from Turkey. Case studies on transport policy, 10(2), 1058-1068.

Karlsson, M., Sochor, J., & Stromberg, H. (2016). Developing the ‘Service’ in Mobility as a Service:
Experiences from a Field Trial of an Innovative Travel Brokerage. Transportation Research Procedia,
14,3265-3273.

Matyas, M. B. (2020). Investigating individual preferences for new mobility services: The case of
“mobility as a service” products. Doctoral dissertation, University College London.

Moreau, H., de Jamblinne de Meux, L., Zeller, V., D’Ans, G., Ruwet, C., & Achten, W. M. J.
(2020). Dockless e-scooter: A green solution for mobility? Comparative case study between Brussels
and Paris. Transportation Research Part D: Transport and Environment, 86, 102397.

Nufusu.com. (2025). Bandirma niifusu — Balikesir. Nufusu.com. Erisim tarihi: 29 Eylil 2025,
https://www.nufusu.com/ilce/bandirma_balikesir-nufusu

Oguztimur, 'S., Sahinz B., Dag, A., & Tiinay, S. (2021). MaaS—Hizmet Olarak Hareketlilik Diinya
Kentleri ve Istanbul Orneklerinin Kargilastirmali Incelemesi. KAPU Trakya Mimarlhk ve Tasarim
Dergisi, 1(1), 45-60.

Oviedo, D., Moore, C., & Trofimova, A. (2025). Expectations, impacts, and contradictions of e-
scooters from a social exclusion perspective: Reflections from London's rental trial. Journal of Cycling
and Micromobility Research, 3, 100053.

Riggs, W., Kawashima, M., & Batstone, D. (2021). Exploring best practice for municipal e-scooter
policy in the United States. Transportation research part A: policy and practice, 151, 18-27.

Sakulyeva, T. (2020). Towards the development of innovative technologies for the «Mobility as a
Service» system. In Journal of Physics: Conference Series (Vol. 1515, No. 3, p. 032003). IOP
Publishing.

Sarugsik, B. E., & Yalciner Ercoskun, O. (2021). Diinyada ve Tiirkiye’de Mikro Hareketlilikte E-
Scooter Sistemleri. Eksen Dokuz Eyliil Universitesi Mimarlik Fakiiltesi Dergisi, 2(1), 72-94.

Shaheen, S., Cohen, A., & Zohdy, 1. (2016). Shared mobility: Current practices and guiding
principles. U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration.

68


https://www.haberler.com/3-sayfa/bandirma-da-2024-yili-trafik-denetimleri-sonucu-30-milyon-lira-ceza-uygulandi-18225899-haberi
https://www.haberler.com/3-sayfa/bandirma-da-2024-yili-trafik-denetimleri-sonucu-30-milyon-lira-ceza-uygulandi-18225899-haberi
https://www.nufusu.com/ilce/bandirma_balikesir-nufusu

Kogyigit, K., Kogak, 1., & Engin, T. (2025) Akilli Ulagim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi Cilt:8 — Say1:2

Smith, C. S., & Schwieterman, J. P. (2018). E-scooter scenarios: Evaluating the potential mobility
benefits of shared dockless scooters in Chicago. Chaddick Institute for Metropolitan Development.

Sokotowski, M. M. (2020). Laws and policies on electric scooters in the european union: A ride to the
micromobility directive?. European Energy and Environmental Law Review, 29(4).

T.C. Ulastirma ve Altyapi1 Bakanhgi, Cevre ve Sehircilik Bakanhg, & Icisleri Bakanhgi. (2021).
Elektrikli Skuter Yonetmeligi. Resmi Gazete (Sayi: 31454). 14 Nisan 2021.

T.C. Posta ve Telgraf Teskilati Genel Miidiirliigii (PTT). (2024). Tiirkiye Kart Tanitimi ve
Avantajlar1. https://www.ptt.gov.tr/odeme-sistemleri-turkiye-kart

T.C. Ulastirma ve Altyap: Bakanhgi. (2020). Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri Strateji Belgesi ve 2020—
2023 Eylem Plani. Ankara.

Tomaino, G., Teow, J., Carmon, Z., Lee, L., Ben-Akiva, M., Chen, C., ... & Zhao, J. (2020).
Mobility as a service (MaaS): The importance of transportation psychology. Marketing Letters, 31(4),
419-428.

Yaprak, B., Pense, C., Ercan, A., & Dogan, S. (2025). Navigating the E-Scooter Market in Tirkiye:
A Theory-Guided Qualitative Analysis. Akilli Ulasim Sistemleri ve Uygulamalart Dergisi, 8(1), 264-
284,

Yokota, T. (2004). ITS for developing countries. World Bank.

Zhang, Y., Kasraian, D., & van Wesemael, P. (2023). Built environment and micro-mobility. Journal
of Transport and Land Use, 16(1), 293-317.

69


https://www.ptt.gov.tr/odeme-sistemleri-turkiye-kart

