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Oz

Mikromobilite sistemleri son yillarda diinyanin pek ¢ok bélgesinde oldugu gibi iilkemizde de
oldukca popiiler olmaya baglamigtir. Mikromobilite sistemlerinin popiilerliginin artmasinin
ana nedenleri, artan ara¢ paylagim sistemleri, ozellikle son kilometre ya da son mil olarak
tamimlanan kisa mesafelerde ekonomik bir alternatif olmasi, trafik sikisikliklarindan en alt
diizeyde etkilenmesi ve bu sistemlerin cevre dostu oldugu algilar: bulunmaktadir. Ancak bu
diigiince ya da algilarin ne kadar gercegi yansittii iizerinde dikkatlice durulmas: gereken bir
konudur. Mikromobilite sistemleri, ozellikle zevkli bir kullanima sahip oldugundan biiyiik
oranda gencler tarafindan oldukca popiiler olmaya baglamis ulasim tiirleridir. Ancak,
glivenligi diigiik, trafik sikisikliklarina ¢oziim sunamayan ve kamuoyunda olusan genel
alginmin aksine gevreye olumsuz etkileri olan bir alternatiftir. Yine de motorlu tasitlarin yerine
son kilometre ulasiminda tamamlayict bir ulasim tiirii olarak kullamldi§inda onemli ve
olumlu bir ulagim alternatifi sunmaktadir. Buna karsi, mikromobilite sistemlerinin
etkinligini  belirlemek icin sosyal fayda/maliyet analizleri gibi kapsamli ¢alismalar
gerceklestirilmeli, gerekirse bu sistemlerin kullamimina iliskin onemli yasal diizenlemeler
gerceklestirilmelidir.

Anahtar Kelimeler: Mikromobilite, ulasim planlamasi, trafik miihendisligi, karayolu trafik
giivenligi, cevresel etkiler.
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Micromobility - A Miraculous Solution to
Transportation or a Disappointment?
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Abstract

Micromobility systems became very popular in Turkey as well as in many parts of the world
in recent years. The main reasons for the increase in the popularity of micromobility systems
are the increasing vehicle sharing systems, being an economical alternative especially in short
distances defined as the last kilometer or last mile, being adversely affected by traffic jams at
the lowest level and the perception of these systems being environmentally friendly. However,
the extent to which these thoughts or perceptions reflect reality is an issue that should be
carefully considered. Micromobility systems are modes of transportation that have become
very popular, largely among youngsters as they have an enjoyable use. However, ther are
alternatives that have low security, can not offer solutions to traffic jams, and have adverse
effects on the environment, contrary to the general public perception. However, they offer an
important and positive transportation alternative when used as a complementary mode of
transportation in the last kilometer instead of motor vehicles. On the other hand,
comprehensive studies such as social benefit/cost analyzes should be carried out to determine
the effectiveness of micromobility systems, and important legal regulations should be made
regarding the use of these systems.

Keywords: Micromobility, transportation planning, traffic engineering, highway traffic
safety, environmental effects.
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Girig "

Hiz1 25 km/sa’in altinda olan bireysel ulagim tasitlar1 i¢in kullanilan mikro-
mobilite kavramu, 6zellikle son yillarda diinyamn pek ¢ok bélgesinde oldugu
gibi tilkemizde de oldukca popitiler olmaya baslamistir. Giintimiizde 20'nin
tizerinde farkli mikromobilite tasit tiirii bulunmaktadir. Bu tiirler bisiklet, golf
arabasi, el bisikleti (handcycle), el-arac1 (hobcart), ucan kaykay (hoverboard),
ayakla kontrol edilen skuter (kick-scooter), mikro-araba (microcar), engelli
skuteri (mobility scooter), elektrikli kiigiik arag (neighborhood electric vehic-
le), tek tekerlekli kaykay (onewheel), dort tekerlekli bisiklet (quadracycle),
paten, segway, kaykay, bebek arabasi, ii¢ tekerlekli bisiklet (tricycle), tek te-
kerlekli bisiklet (unicycle), elektrikli tekerlek (electric unicycle), velomobil ve
tekerlekli sandalyedir. Bu tasitlarin insan giicii ya da batarya ile ¢alisan farkl
alt tiirleri bulunmaktadir. Giintimiizde en popiiler olan tiirler bisiklet, elekt-
rikli bisiklet (e-bisiklet), elektrikli skuter (e-scooter), elektrikli kaykay (e-
kaykay) olurken, el bisikleti ya da {i¢ tekerlekli bisiklet gibi baz1 tiirler artik
ulagim amaciyla neredeyse hi¢ kullamlmamaktadir.

Mikromobilite sistemlerinin popiiler olmasi, farkh is kollarmin ortaya
ctkmasini da saglanistir. Oregin diinya iizerinde 2005 yilinda 17 adet bisik-
let paylagim sistemi bulunurken, 2019 yilinda bu say1 2900'{in tizerine gtkmus-
tir (Galatoulas, Genikomsakis ve loakimidis, 2020). Benzer sekilde, Lime ve
Bird adli e-skuter paylasim sirketleri, 2017 yilinda California’da hizmet ver-
meye baglamig, 2019 yilina gelindiginde hizmet agim 100 sehrin {izerine ¢-
karmuslardir (POLIS, 2019). Bu artislar kuskusuz mikromobilite sistemlerinin
gittikge artan popitilerligini gozler 6niine sermektedir. Pek ¢ok mikromobilite
sistemi igin toplum tarafindan eglence ya da hobi amagl bir kullanima sahip
oldugu yoniinde genel geger bir algi bulunmaktadir. Ancak, son yillardaki bu
artis, toplumun 6nemli bir kesiminde, mikromobilite sistemlerinin 6nemli bir
alternatif olusturabildigini ortaya koyan onemli bir veridir.

Mikromobilite sistemlerinin popiilerliginin artmasmin ana nedenleri, artan
tasit paylagim sistemleri, 6zellikle son kilometre ya da son mil olarak tanimla-
nan kisa mesafelerde ekonomik bir alternatif olmasi, trafik sikigikliklarindan
en diisiik diizeyde etkilenmesi ve bu sistemlerin gevre dostu oldugu algilart
bulunmaktadir. Ozellikle biiyiik sehirlerde bisiklet ve e-skuter sistemleri igin
hizmet veren tasit paylasim sistemleri, kullanicaillarin bu tasitlar1 satin ahm
maliyetlerine katlanma zorunlulugu duymaksizin kullanimina olanak ver-
mektedir. Bu da bu sistemlere olan talebi ve bu sistemlerin ulasgim amach

11 Bu makale galismas: “6.Kent Aragtirmalar1 Kongresi”nde bildiri olarak sunulmustur.
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kullanimini arttirmakta, bu artis da piyasaya yeni tasit paylasim firmalarimn
girmesine neden olmaktadir.

Giintimiizde 6zellikle biiyiik kentlerimizde neredeyse her kose basinda
park etmis halde bulunan bir e-skuter tasitina rastlamak miimkiin olabilmek-
tedir. Boylelikle basta gengler olmak iizere, mikromobilite sistemlerinin kulla-
mmina sicak bakan kisiler, herhangi bir satin alim maliyetine katlanmaksizin,
toplu tasima durag ya da istasyonu ile varis noktalar1 arasindaki yolculuklar:
bu sistemleri kullanarak gergeklestirmektedir. Bu tercihin bir diger gerekgesi
ise Ozellikle trafik sikisikliklar1 yasanabilen kesimlerde, bu sistemlerin motor-
lu tagitlarm olusturdugu trafikten en alt diizeyde etkilenmesidir. Her ne kadar
motoru bulunup bulunmadigina bakilmaksizin tiim bu sistemler birer tasit
olarak goriilmekte ve yasal olarak yalmzca motorlu tagitlara ya da bisikletlere
ayrimus yollar1 kullanma haklar olsa da, cogu mikromobilite sistemi kullar-
asl tagitlarini yaya kaldirimlari tizerinde de kullanabilmekte ve bu da sagla-
diklar1 zaman kazancir arttirmaktadir.

Mikromobilite sistemlerinin 6zellikle gengler arasmnda popiiler olma ge-
rekgelerinden bir tanesi de bu sistemlerin temiz enerji tiikettikleri ve dolay-
styla gevreci olduklarna dair sahip olduklari ya da onlara yiiklenen algidir.
Kuskusuz yalmzca insan giicii kullanilarak hareketini saglayan mikromobilite
sistemleri gevreyi kirletici ek bir atik tiretmemekte ve karbon ayak izini azalt-
maktadir. Ancak, cesitli bataryalarda depolanan elektrik enerjisini kullanan
sistemlerin trettigi kimyasal atiklar ve karbon ayak izi diistiniildiigtinde,
gevreci oldugunu 6ne siirmek pek olanakli degildir.

Bu calisma kapsaminda, mikromobilite sistemlerinin ulagim planlamas;,
karayolu trafigi ile giivenligi bakimindan ve gevresel etkileri degerlendirilmis,
gergekten Ozellikle gengler tarafindan algilandigr gibi bir mucize ¢6ziim mii
oldugu, yoksa bu 6zellikleri agisindan bir hayal kirikligr mu yarattig irdelen-
meye calisilmastir.

Ulastirma Sistemi i¢inde Mikromobilitenin Yeri ve Rolii

20. yiizyilin sonlarinda ortaya ¢ikan kaynak paylasimma ve igbirlikgi tiiketime
dayali ekonomik modeller giintimiizde giderek yayginlasmaktadir. Cevrimigi
sosyal aglar ve mobil teknolojiler paylasim ekonomisine dayanan islerin yti-
ritiilmesinde kullanilmaktadir. Bu sayede konaklama (6rnegin, Airbnb), ula-
sim (Ornegin, BlaBlaCar), ekipman ve gida paylasimu gibi bir¢ok uygulama
giderek daha sik kullanilmaktadir (Shaheen, Cohen, Chan ve Bansal, 2020).
Paylasim modelleri bilgi teknolojilerindeki gelismeler ile geleneksel modelle-
rin Otesine ge¢mistir. Kullarualar (1) bir uygulama aracligiyla (6rnegin,
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Uber); (2) kisa bir yolculuk igin bisiklet, araba ya da skutere erismek (6rnegin,
Moov, Tiktak); (3) ayn rotay1 kullanacak kisiler igin 6zel servis olarak (6rne-
gin, Via) ve son olarak (4) yiyecek ve paket teslimleri (6rnegin, UberEATS)
olmak tizere farkli hizmetlerden akilli telefon ve tabletler ile yararlanabilirler
(Shaheen vd., 2020). Bu tiir yenilik¢i mobilite hizmetleri paylasimhi mobilite
olarak adlandirilir. Paylagimh mobilite, kullanicilarin ulasim tiirlerine "gerek-
tigi gibi" kisa siireli erisime sahip olmasim saglayan bir arag, bisiklet veya
diger tiirtin ortak kullanimidir.

Kaynak kullanimini iyilestirmeyi hedefleyen arag paylasim modelleri aym
zamanda arag sahipliginin diisiik kullanim oranlar1 (%92 bosta bekleme) ve
yiiksek maliyetler gibi olumsuz getirilerini azaltabilirler (Hamilton, 2012; He,
Mak ve Rong, 2019). Tlk olarak istasyon tabanh ortaya cikan sistem daha sonra
Zipcar, car2go gibi firmalar ile tek yonlii ve ¢ok durakli yolculuklara olanak
saglamuglardir (He vd., 2019). Giiniimiizde sistem hizmet bolgesinin herhangi
bir yerinde mobil uygulamalar ile ara¢ kiralanmasma, ayirtilmasma ve geri
verilmesine olanak tanimaktadir. Ara¢ paylasimindaki bu yenilik¢i model
Mobike ve ofo gibi bisiklet paylasim sistemlerine de yayilmistir (He vd. 2019).
Tasit sahipliginin olumsuz yo6nlerine bir ¢oziim Onerisi olarak sunulan arag
paylasim modelleri dinamik filo yonetimi, filo boyutlandirma ve atamasi,
dinamik fiyatlandirmamn yaru sira arag ve otopark igin yer ayirma politikasi,
sarj istasyonlar1 ve altyapr ile biitiinlesme gibi cesitli isletme yonetimlerinde
sorunlara da neden olabilirler (He vd., 2019). Ayrica sehir igi ulasimda degi-
sen mobilite hizmetleri, ulasim tiirleri, elektrifikasyon ve otomasyonun degi-
simi insanlarm nasil seyahat edecegini, sehirlerin nasil planlanacagim ve insa
edilecegini degistirebilir (Cohen ve Shaheen, 2018; Shaheen vd., 2020).

Mikromobilite diinya genelinde yaygmlasan ulasimdan kaynaklanan so-
runlarm ¢oziimiine yardima olabilir ve bireysel arag¢ kullanimina dayal kent-
sel hareketlilige bir ¢6ziim olabilir. Mikromobilitenin kentsel ulasimdaki ana
potansiyelleri toplu tasimaya, servislere ve firsatlara erisimi iyilestirmek, daha
fazla hareketlilik saglamak, toplu tasimanin ilk ve son kilometre sorununa
¢oziim olmak olarak siralanabilir (Meller, Simlett ve Mugnier, 2019). Bunlara
ek olarak Khalil, Yan, Guo, Sami, Roy ve Sisiopiku (2021) tarafindan yapilan
benzetim modeli ¢calismasinda, mikromobilitenin otopark ihtiyacmin azalabi-
lecegi, trafigi iyilestirilebilecegi ve azaltilabilecegi one stiriilmiistiir. Yine aymn
calismada mikromobilite araglarmn saatlik ara¢ hacmini azaltacag: ancak
zirve saatlerinde ara¢ hizlarim artirabilecegi 6ne stiriilmektedir. Hosseinza-
deh, Karimpour ve Kluger, (2021) tarafindan yapilan ¢calismada ise mikromo-
bilite araglarimin ulasim sistemlerindeki kullanimimin kétii hava kosullarina
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bagl olarak azalabilecegini, haftamn tatil gilinlerinde ise kullanim orammnmn
artabilecegi belirtilmistir.

Mikromobilite sistemleri 6zellikle toplu tasima sistemlerine tamamlayici
bir son kilometre ulasim sistemi olarak kullanildiginda oldukga etkin bir al-
ternatiftir. Bu iki sistemin birlikte kullamimi hem daha yasanabilir kentler,
hem daha az trafik titkanikligi, hem de hava ve giirtiltii kirliliginde azalma
saglayabilir (Oeschger, Carroll ve Caulfield, 2020). Ornek olarak, rayh sistem
istasyonlarina erisim konusunda ise yarayacag: diistintilebilir, ¢tinkii bu is-
tasyonlarmn kapsama alaninmn 0,5 mil oldugu belirtilmistir (APTA Standards
Development Urban Design Working Group, 2009). Ancak mesafeler uzadik-
¢a, bu sistemlerin etkinligi de azalmaktadir. Nitekim Sengiil ve Mostofi (2021),
8 km’'den daha kisa mesafeli yolculuklar icin mikromobilite sistemlerinin
uygun oldugunu belirtmistir. Yine de, ABD, AB ve Cin’de yapilan tiim sehir
ici seyahatlerin %50-60 arasmdaki bir kismi 8 km’den az oldugu icin, mikro-
mobilite araglarmin sehir igerisinde kullaniminin uygun olacag1 ayni ¢calisma-
da savunulmustur. Bu uygunluk, mikromobilite araglarmimn kullanim amagla-
rinin ¢ogunlukla giinliik ev-is ve ev-okul seyahatleri i¢in oldugundan dolay1
da savunulabilir (Chang, Miranda-Moreno, Sun ve Clewlow, 2019; Hardt ve
Bogenberger, 2019; Li, Zhao, Haitao, Mansourian ve Axhausen, 2021). Ancak,
yine Sengiil ve Mostofi'ye (2021) gore, e-skuter ile yapilan seyahatlerin siire ve
uzunlugu elektrikli bisikletlerle yapilanlara gore diisiik degerde kalmustir.
Ayrica pek ¢ok durumda mikromobilite sistemleri i¢in 6denen {icret, kulla-
nim siiresi ya da mesafesine bagh oldugundan, ekonomik olmaktan da ¢ik-
maktadir. Ancak trafik sikisikliklar1 s6z konusu oldugunda, bu tagitlarin ge-
rek yolun sag seridinden, gerek bisiklet yolundan, gerek de her ne kadar yasal
olarak izin verilmese de, yaya kaldirrmmdan gitmeleri, bu sikigikliklarmn etki-
sini oldukca azaltmaktadir. Bunun sebebi, anlasilabilecegi tizere, karayolunu
kullanan diger tagitlarm yerlerini isgal etmiyor oluslaridir. Ancak, bu tasitla-
rn yaya kaldinmmdan gitmeleri hem kendileri hem de yayalar agisindan
ciddi bir kaza riski olusturmakta ve karayolu trafik giivenligini azaltmaktadir.

Karayolu Trafigi ve Giivenligi Acisindan Mikromobilite

Oldukga hizhi bir sekilde trafikte kendilerine yer edinmeye baglayan mikro-
mobilite araglari i¢in yerel yonetimler ve devletler bazi yonetmelikleri uygu-
lamaya koymaya baglamiglardir. Tiirkiye’de 14 Nisan 2021 tarihinde Resmi
Gazete’de yaymlanan “Elektrikli Skuter Yonetmeligi” Ulastirma ve Altyaps,
Cevre ve Sehircilik ile Icisleri Bakanhklar tarafindan yurtrliige koyulmustur
(Resmi Gazete, 2021). ABD merkezli Otomotiv Miithendisleri Dernegi (SAE),
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mikro araclar1 motorlu tagitlardan ayirmak amaa ile yayinladiklar: J3194™
Standard: ile mikromobilite araglarimn; Elektrikli Bisiklet, Elektrikli Ayakl
Skuter, FElektrikli Oturan Skuter, Giiglendirilmis Kendinden Dengelemeli
Kaykay, Gliclendirilmis Kendi Kendini Dengelemeyen Kaykay ve Elektrikli
Paten olmak tizere 6 (alt1) sinifta incelenmesini 6nermislerdir (SAE, 2019).

Diger taraftan bu yonetmelik ve uygulamalarin eksiklikleri ve yeterince iyi
denetlenememeleri gibi sebeplerle, mikromobilite sistemleri 6zellikle kentici
yollar1 motorlu tagitlarla birlikte kullandiginda diistik hizlar1 nedeniyle trafik
akimmin homojenligini bozmaktadir. Bu durumda, ortalama trafik akim hizi
ve yolun kapasitesi diismekte ve kaza riski artmaktadir. Trafik akim hizimn
diismesi 0Ozellikle motorlu tasit kullamicilart tarafindan olumsuz bir durum
olarak algilanmakta ve mikromobilite sistemlerine karsin 6nyargih bir yakla-
sim dogmasima neden olmaktadir. Mikromobilite tagitlarimn karayolu trafik
akimina bu olumsuz etkilerinin boyutlarim detayh bir bicimde incelenmesi,
bu sistemler icin sosyal fayda/maliyet analizlerinin gerceklestirilebilmesini
saglayacaktir. Bu amagla, gesitli ince boyutlu benzetim (mikrosimulasyon)
yazilimlar1 kullanilarak, sehir icin trafigin modellenmesi ve farkh diizeylerde
mikromobilite tasit talebi eklendiginde karsilasilacak farkliliklarin incelenmesi
faydah olacaktir. Bununla birlikte, trafik akim 6zellikleri biiyiik oranda stirii-
cli davraniglarindan etkilendiginden, bir bolge icin elde edilen sonug, biiyiik
olasilikla stirticli davramslari farkli olan bagka bir bolgedekinden farklilik
gosterecektir. Bu nedenle benzetim yazilimlar1 mutlaka inceleme yapilacak
bolgedeki yerel kosullar ve siirticii davranis sekilleri goz oniine almarak 6l-
c¢iimlenmelidir (kalibre edilmelidir). Literatiirde farkli mikromobilite sistemle-
rinin kent i¢gin trafigine etkisini ince boyutlu benzetim yazihimlariyla detayh
bir bigcimde inceleyen bir ¢alisma heniiz bulunmamaktadir. Bu agidan, bu
konuda gelistirilecek galismalar birbirini destekleyici ve tamamlayic 6zellige
de sahip olacaktr.

Ayrica, pek cok mikromobilite tasiinda dikiz aynasi bulunmamasi 6zellik-
le kavsak kesimlerinde, doniislerde, trafik akimma ters yonde hareket ettikle-
rinde tek yonlii yollarda ve park eden araclarin dikkatsizce kapilarmi agmala-
1 gibi nedenler de trafik kazalarma neden olmaktadir. Ornegin, 16 Mayis
2019'da San Diego'daki Mission Beach'teki kamera kayitlarmi gosteren bir
video hem giindiiz hem de gece meydana gelen sayisiz e-skuter olayim gos-
termektedir (Schlosser, 2019). Herhangi bir yasal veya idari diizenleme ol-
maksizin trafige katilan mikromobilite araglar trafik diizen ve giivenlik stan-
dartlarmi belirlemek konusunda zorluklarla kars: karsitya kalinmasma sebep
olmaktadir.
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Motorlu tasit kazalarmin aksine mikromobilite araglarmin karistig1 kazalar
ile ilgili cok fazla veriye ulasilamamaktadir. Ancak literatiirde bulunan calis-
malar incelendiginde bu araglarn kullanilmaya baglandigindan giintimiize
kadar e-skuterlerden kaynaklanan yaralanmalarmn sayisinda keskin bir artis
oldugunu vurgulanmaktadir (Alwani vd., 2020; Trivedi vd., 2019). Ancak e-
skuter gibi mikromobilite araglarimin kullammmimin ¢ok hizla artmasmin da
etkisi goz oniine alindiginda bu durumun olagandist olmadig1 da belirtilebilir
(Lipovsky, 2021). Yang vd. (2020) e-skuterlerin dahil oldugu kazalar1 azalt-
mak i¢cin kamu bilincinin ve zamaninda gelistirilen giivenlik onlemlerinin
onemini vurgulamaktadr.

Hiikiimetlerin ve yerel yonetimlerin genel olarak mikromobilite etkinlikle-
rini diizenleme konusunda gecikmelerinin ve paylasimh araglarm olmasi
gerekenden daha hizli ve giivenlik énlemi almmadan kullarmlmasmin etkisi
ile hastanelerin acil servislerinde e-skuter ilgili kazalarin yaralanmalariyla
ilgili giris sayilarinda artiglar yasanmaktadir (Austin Public Health, 2019; Ba-
deau vd., 2019; Blomberg, Rosenkrantz, Lippert ve Christensen, 2019; Bloom
vd, 2021; Sikka, Vila, Stratton, Ghassemi ve Pourmand, 2019; Trivedi vd.,
2019). Austin Public Health (2019) tarafindan ytiriitiilen arastirmada, e-
skuterlerle ilgili kazalarin %37'sinde kazalarn 6nde gelen nedeninin asir1 hiz
oldugunu bulunmustur. POLIS (2019), e-skuterlerin dakika basina 6demeye
dayal1 olan sisteminin, siirtictileri siiriis ortamlarma uygun olmayan ve tehli-
keli stirtiglerine sebep olan ytiksek hizlara tegvik ettigini belirtmektedir.

Yiiksek hizda stiriis, stirtictiniin e-skuter kullanma konusundaki deneyim
eksikligi ile bir araya geldiginde ise daha ciddi bir durum ortaya ¢tkmaktadir.
Yiiksek hiza bagh olarak ortaya gikan e-skuter kazalarinm en énemli nedeni
olarak denge kaybi sorunu giindeme gelmektedir. Blomberg vd. (2019),
Bloom vd. (2021), Trivedi vd. (2019), kazalarin sirasiyla %86, %80 ve
%49'unun siiriiciilerin yiiksek hiza bagh denge kaybindan kaynaklandigimi
bildirmiglerdir.

Mikromobilite sistemlerinin gevrelerinde, motorlu tagitlarda bulundugu
gibi siirticli ya da yolcular1 koruyan kaporta gibi fiziki bir ortam bulunmadi-
gmdan, bu kazalar ¢ok daha olumsuz sonuglara neden olabilmektedir. Eko-
nomik igbirligi ve Kalkinma Tegkilati (OECD) biinyesinde 60 tiye tilkenin
bulundugu Paris merkezli hiikiimetler arasi bir kurulus olan Uluslararasi
Tagimaalik Forumu (International Transport Forum (ITF)) tarafindan 2020
yihinda yayinlanan Giivenli Mikromobilite baghkli bir raporda; mikromobilite
arag slirticlilerinin ve yayalarin kazalara karismasini dnlemek amacryla mik-
romobilite araglarmin mevcut kentsel trafik diizenlerine nasil giivenli bir se-
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kilde biitiinlestirilebilecegi incelenmistir. Yayalar tizerindeki riskin, motorlu
tagitlarin getirdigi riskin ve e-skuter siirticiilerinin maruz kaldig: riskin ayr1
ayr1 ele alindig1 rapora gore yayalar, e-skuterlerin ve bisikletlerin karistig
kazalarda her on oliimden birinden daha azimi temsil etmektedir (Sekil 1).
Genel olarak, A Tipi mikro tasit olarak anilan bisikletler ve diistik hizda kul-
larulan e-skuterlerin yayalarla birlikte karistig1 kazalarda 6liimlerin %90'mdan
fazlasim siirticiilerin kendileri olusturmaktadir. Bunun yamnda, otomobil
yolculari, binek araglarin ve e-skuterlerin karish$1 kazalardaki oltimlerin
%40'mdan azini olusturmaktadir. Bisiklet¢i ve e-skuter siirticiisii 6liimlerinin
%80'den fazlas1 daha agir araclarla carpismalardan kaynaklanmaktadir. Bu
tarz kazalarda olen kurbanlarin ¢ogunun daha savunmasiz kullama grupla-
rinda bulunmasi binek araglarda bulunan goreceli olarak daha yiiksek kiitle,
hiz ve siirticii korumasimn etkisini yansitmaktadir (ITF, 2020).

W Kullamar grubu igindeki olumler  m Diger kullamc grubundaki Slamler

E- Skuter

Pedalli Bisiklet

Motosiklet veya Moped

Binek Araba

%0 %20 sﬁo %60 %80 %100
Sekil 1. Belirli bir kullanic1 grubunu igeren ¢arpismalardaki Sliimler (ITF, 2020).

Stirticiilerin yanu sira, diger yol kullanicilar: da e-skuter ile ilgili yaralan-
malara maruz kalmaktadir. E-skuter kullaniminin yaya giivenligini ne sekilde
etkiledigini arastiran Sikka vd. (2019), gocuklar, yashlar ve engelliler gibi belir-
li yaya smuflarinin mikromobilite araglarina karsi oldukca savunmasiz olabi-
lecegini bulmusglardr.

Badeau vd. (2019) iki acil servisten alnan tedavi kayitlari ile incelemeler
gerceklestirmistir. E-skuterlerin kaldirnmda kullanilmasmin yasak olmasina
ragmen, kazalarin %44'iniin kaldirimlarda meydana geldigini ve ¢ogu vaka-
min sadece kiiclik yaralanmalar oldugunu bulmuslardir. E-skuter yaralanma-
larmi inceleyen Beck, Barker, Chan ve Stanbridge (2019) ise hastalarin
%78'inin ciddi sekilde yaralandig1 ve tansal radyoloji testleri gerektirdigi
bildirmiglerdir.

Namiri vd. (2020) ¢alismalarinda e-skuterlerin yaralanmalarla ilgili olarak
bisikletlerden daha giivensiz oldugu sonucuna ulasmugslardir. Amerika Birle-
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sik Devletleri genelinde kayith olan e-skuter ile ilgili yaralanmalar1 ve hastane
bagvurularmi arastirdiklarinda, hastalarin yaklasik {icte birinin kafa travmasi
gecirdigi sonucuna varmuglardir. Bu sonug bisiklet siirtictilerinin benzer tiirde
yaralanmalarmin iki katindan daha fazla bir oranda oldugunu gostermekte-
dir. Ayrica, Trivedi vd. (2019), Giiney Kaliforniya'daki iki hastanenin acil ser-
vislerinden elde edilen verileri incelemisler ve e-skuterlerle ilgili yaralanmala-
11 olan hastalarin bisikletlerle ilgili olanlardan daha yaygmn oldugu sonucuna
varmuglardir. Haworth ve Schramm (2019), paylasilan bisikletlerin ve paylasi-
lan e-skuterlerin siiriiciileri arasinda daha diisiik kask kullaniminin bir dere-
ceye kadar ortak ara¢ kullammmin kendi dogast ile agiklanabildigini ileri
stirmektedirler.

ITF (2020) raporunda, politika yapicilar/yoneticiler, sehir plancilar: ve mik-
romobilite arag tireticileri asagidaki igin 10 (on) maddenin 6nemi vurgulan-
maktadir.

1. Mikromobilite araglar ve stirticiileri i¢cin korumali alan atanmast,

2. Mikromobiliteyi giivenli hale getirmek i¢in motorlu araglara odakla-
nilmas,

3. Diisiik hizli mikro araglarmn bisiklet olarak diizenlenmesi,

4. Mikro arag gezileri ve kazalar hakkinda daha fazla veri toplanmasi,

5. Sokak aglarmmn giivenlik basarimimn (performansimn) daha etkin ve
uygulanabilir sekilde yonetilmesi,

6. Yol kullanicilart i¢in egitime mikromobilitenin de katilmasi,

7. Tum arag tiirleri i¢in, alkollli ara¢ kullanimi1 ve hizlanma ile miicadele
edilmesi,

8. Mikromobilite siiriiciilerinin hizlanmasini tesvik edecek cevresel or-
tamlarin ortadan kaldirilmasi,

9. Mikro arag tasarmminin iyilegtirilmesi,

10. Paylagilan mikromobilite araglar ile ilgili isletimsel risklerinin azaltil-
masl konusunda ¢alismalar yapilmasi.

Yukarida sozii edilen maddelerden 1. si agisindan bisiklet yollarimmn iyi bir
alternatif oldugu savunulabilir. Sekil 2 ve Sekil 3'te, Istanbul’da sirastyla Mal-
tepe Sahil Yolu (Turgut Ozal Bulvari) ve Bakirkdy Aksu Caddesi'nde tasar-
lanmig olan bisiklet yollar goriilmektedir. Turgut Ozal Bulvar’nda bisiklet
yolu kaldirim iizerine yapilmigken, Bakirkdy Aksu Caddesi'nde ise yolun sag
seridinden belli bir kisim bisiklet kullanimina ayrilmustir. Ayrica, Istanbul
icerisinde bisiklet yollarma 6rnek trafige kapali alanlarda da verilebilir. Bun-
lardan baglicalari, Istanbul Osmangazi Sehir Parki ve Yesilkdy-Florya sahili
olarak siralanabilir. Diinyada ise Paris’teki Rue de Rivoli Caddesinin gogun-
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lugu mikromobilite ve bisiklet kullanimmna ayrilmustir. Bu durum Sekil 4'te
gozlemlenebilir. Bir baska ornek de Milano’dan verilebilir. Sekil 5te Corso
Venezia Caddesi iizerinde yolun her iki tarafinda da bisiklet seridi olusturul-
mustur. Her bir yol tek yonlii olacak sekilde tasarlanngtir. Ozellikle karayol-
larmna paralel olarak, Sekil 2 ve 3'teki tasarimlar gibi bisiklet yol uzunlugunun
arttirilmasi, mikromobilite ile yapilan seyahatlerin daha giivenli olmasina
olanak taniyacaktir. Bu giivenlik, hatta Sekil 5te oldugu gibi yolun her iki
tarafina tek yonlii yapilirsa daha da artacaktir. Boylelikle, mikromobilite hak-
kidaki giivenlik algisimin olumlu yonde degisimi, bu tiirlerin pazar paymda
da artisa sebep olacaktir. Bu baglamda, karar verici mercilerin bisiklet yolu
tasarimina 6nem vermesi gerekli bulunmaktadir.

Sekil 2. Istanbul Maltepe Sahil Yolu (Turgut Ozal ]éulvarl) {izerindeki bisiklet yolu
(Google Maps, 2020).

Sekil 3. Istanbul Bakirkdy Aksu Caddesi iizerindeki bisiklet yolu (Google Maps, 2020).

586 Idealkent



Mikromobilite - Ulastma Mucizevi Bir Coziim Mii, Yoksa Bir Hayal Kirikligr Mi?

£ , :
Sekil 5. Milano Corso Venezia Caddesi tizerindeki bisiklet seridi uygulamasi
(Google Maps, 2020).

Daha geleneksel mikromobilite araglar1 olarak tanimlanabilecek bisikletler
icin sosyal biling olusmus olmas, altyapi ve trafik diizenlemelerinin yapilmig
olmasi gibi etkenler, bisikletlerin giliniimiiziin sik kullanulan mikromobilite
araglarindan olan e-skuterlere gore daha giivenilir olarak kabul edilmesi du-
rumunu ortaya ¢tkarmaktadir. E-skuter stiriicii davramslarimi daha iyi anla-
mak, bu mikromobilite araclarmin ulagim sistemine uyumunu ¢6zmeye yar-
dima olmak agisindan veri toplanmasmin 6nemini vurgulamak oldukca
onemlidir. Verilerle desteklenen arastirma sonuclarimn uygulanabilir ve ka-
bul edilebilir olmasi ¢ok daha kolay olmaktadr.

Trafik igerisinde giinden giine kullanimimn siklaghgim gozlemledigimiz
e-skuter araglarmin bakimlarinin firmalar tarafindan diizenli ve giivenilir
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sekilde yapilmasi araglarimn trafikte giivenli bir sekilde stiriis yapmalar1 agisin-
dan oldukca 6nem tasimaktadir.

E- skuter araglarmin kullanimu ile ilgili diger bir 6nemli konu ise diizensiz
parklanma sorunu olarak goze carpmaktadir. Sokaklarda, yaya kaldirimla-
rinda ve hatta otoyollarda yol kenarlarina rastgele olarak birakilmalar yaya-
larm (6zellikle engelli kisilerin) ytiriiyiis yollarmi engelleme problemlerini
ortaya ¢tkarmaktadir. Otoyol kenarlarinda rastgele olarak park edilmis olan
bu araglar trafik akim giivenligini tehlikeye atmakta, aksakliklara sebep ola-
bilmektedirler. Uretici firmalar ve belediye meclislerinin is birlikleri olustura-
rak, sehir genelinde kullanicilarin zorlanmadan ulasabilecekleri siklikta park
yerleri olusturulmasi bu soruna dair ilk akla gelen ¢oziim Onerilerinden bir
tanesi olmaktadir.

Bunlarin yaninda elbette trafikteki tiim tagit siirticiilerinin ve yayalarm
mikromobilite araglar1 konusunda egitime tabi tutulmalar, trafik giivenligi
hakkinda toplumsal biling olusturmak agisindan oldukga 6nem tastyan ve
hizlica uygulamaya baslanmasi gereken 6nlemlerden bir tanesi olarak gortil-
mektedir.

Mikromobilitenin Cevresel Etkileri

2020'de kiiresel tasimacilik sektoriiniin yaklasik 7,3 milyar metrik ton CO2
salimina neden olmasmdan dolay: tamamen elektrikli, karbonsuz bir gelecege
dogru admm atilmasin gerektiren biiytiik bir zorunluluk bulunmaktadir. Diin-
yadaki CO2 salimlarmin %45'i ABD ve Cin'e aitken, AB diinyadaki toplam
sera gazi salimlarinin %11'ini olusturmaktadir (Yilmaz ve Can Ozig, 2018).
Ulagtirma, gelismis iilkelerdeki en yiiksek dogrudan enerji kullanimma neden
olurken, gelismekte olan ¢ogu {iilkede de kullanim oram: en hizh artan bir
alandir. Ulastirma, aym zamanda diinyada en hizh biiyiiyen enerji baglantilh
sera gazi (Green House Gas - GHG) salm kaynagidir (Ge ve Wang, 2019).
Giintimiizde daha stirdiiriilebilir ulasim sistemlerine gecilse bile, gezegen
olgeginde cesitli cevresel yonlerle ilgili hala cevaplanmamuis sorular bulun-
maktadir. Ayrica, Paris Anlagsmasi'mn sicaklik artiglarini 1,5 °C ile siurlama
hedeflerini kargilamak i¢in ulagimla ilgili salimlarm 2050 yilina kadar yariya
indirilmesi gerekmektedir (Ge ve Wang, 2019).

E-mikromobilite yeni bir kentsel ulagim tiirtidiir, ancak ortaya ¢itkan bu tii-
riin sehirlerde ener;ji tiiketimi ve COz salimlar1 agisindan uzun vadeli bir rol
oynaylp oynamayacagl hala belirsizdir. Giintimiiz diinyasinda, yeni ulasim
tirlerinin cevresel etkileri konusunda bir¢ok zorlu sorun bulunmaktadir, e-
skuter bunlardan birisidir. Paylasimh e-skuterler, kisa mesafeler icin izl ve
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rahat yolculuklar sagladig1 ve yolculuklarda bir baglanti gorevi gorebildigi
i¢cin diinyanin bir¢ok yerinde ¢ok popiiler hale gelmistir. Ancak, birgok rek-
lamin 6ne stirdiigiiniin aksine, bu ulasim seklinin gergekten gevre dostu olup
olmadig1 irdelenmelidir. Araclar ve hatta paylasimh hizmetleri i¢in ¢ok sayida
yasam dongiisii analizi bulunmasina karsin Baptista, Melo ve Rolim (2014),
Brunner, Hirz, Hirschberg ve Fallast (2018), Chen ve Kockelman (2016),
Hawkins, Singh, Majeau-Bettez ve Stromman (2013), bireysel ve paylasiml e-
skuterin gevresel etkileri simdiye kadar yalnizca smurh dlgiide incelenmistir.
Hollingsworth, Copeland ve Johnson (2019), e-skutetlerin mevcut émriintin,
dogrudan cevresel faydalar1 hakkinda endiseleri artirdigini saptamaktadir.
Moreau vd. (2020) tarafindan yapilan bir bagka arastirma, E-skuterlerin kulla-
mm Omriiniin 9,5 ay artmasimn, onlar1 mobilite icin yesil bir se¢im haline
getirecegini vurgulamaktadir.

Kiralik skuterler, onlar1 toplamak, sarj etmek ve sehir icinde yeniden da-
gitmak i¢in kamyonlara ve kamyonetlere (¢ogunlukla benzin veya dizelle
calismaktadir) ihtiyag duyar. E-skuterler ulasim igin enerji tiiketimini azaltsa
da e-skuterlerin iiretim ve toplama asamalarinda her gece sarj edilmesi icin
kullanilan enerji i¢in 6nemli dlgiide artmaktadir. Hollingsworth vd. 2019 y1-
linda e-skuterler iizerinde bir CO2 yasam dongiisii ¢alismasi yiiriitmiis ve
tahmini COz salimlarmin %50'sinin malzeme ve iiretimden ve %43'iniin gece
sarji igin toplama stirecinden geldigi sonucuna varmigtir. Ayrica, paylasilan
ve Ozel e-skuterler arasndaki CO:-esdeger/yolcu-km'deki fark Onemlidir
(Moreau vd., 2020).

E-skuterlerin 6zellikle gevre dostu olmadigy, ancak tiretim, sarj ve dagitm
soz konusu oldugunda, sera gaz1 salimlar1 iizerinde biiytik etki yarattg: soy-
lenebilir (Hollingsworth vd., 2019). Cogu skuter Cin'de iiretilmektedir ve son
kullanicilarm bulundugu Amerika ve Avrupa gibi bolgelere taginmasi ge-
rekmektedir. Buna ek olarak, skuterin elektrik motorundaki nadir toprak
mineralleri elektrikli aragtakilerle aynmidir, ancak ¢ok daha diisiik miktarlar-
dadir. Cevresel etkiyi azaltmanin ilk adim, yiiksek kaliteli motora ve uzun
omiirlii bataryaya sahip bir e-skuter segmektir.

Elektrikli skuterlerin ¢ogu, bol olmasina ragmen, madencilik ve ¢gitkarma
icin ¢ok fazla enerji gerektiren aliiminyum alasimindan yapilmustir. Ancak
aliiminyum geri dontstiirtildiigiinde, orijinal cevherden c¢karildigindan
yiizde 95 daha az enerji kullanir (Blomberg ve Séderholm, 2009).

Cevresel unsurlar goz oniine alindiginda, bir {ireticinin yapabilecegi en
onemli seylerden biri, kolay temin edilebilen ve 6zellikle kolay geri doniistii-
riilebilen malzemeleri segmektir. Skuterlerde aliiminyumun yaninda daha

idealkent 589



Selim Diindar, Girkan Giinay, Agne Karlikanovaite Balikgi, Ecem Sentiirk Berktas, Trem Merve Ulu

diisiik miktarlarda kullarulan diger metal ise, genellikle geri dontistiiriilebilen
bir yapiya sahip olan geliktir. Ancak bazi skuter tiplerinde bulunan tiim mal-
zemeler kolayca yeniden déniistiirebilmek icin ok uygun degildir. Ozellikle
karbon fiber gibi plastik kompozitlerden kagimlmasi gerekmektedir. Bunlar
aliiminyum gibi kolayca yeniden kullanilamaz ve yeniden bi¢cimlendirilemez-
ler. Ayrica plastik kompozitlerin geri dontistiiriilmeleri neredeyse imkansiz-
dur.

Diisiik satis fiyatina sahip cogu elektrikli skuter, kalitesi biiyiik olctide dii-
stik olan, genellikle Cin yapimu hiicrelerden elde edilen batarya paketlerine
sahiptir. Bu bataryalar aym zamanda lityum, nikel, kadmiyum gibi elementler
de icerir ve dogay kirletir. Cevreye olan olumsuz etkilerini en aza indirmek
icin, bataryalar dogru sekilde degistirilmeli ve geri doniistiirtilmelidir. Ayrica
batarya kullanimim azaltmak da gevre agisindan oldukca onemlidir. Geri
doniistiiriilmesi ya da yok edilmesi zor olan énemli miktarda batarya atig1
vardir ve bu sorun, lityum iyon bataryalar da dahil olmak tizere tiim batarya-
lar icin gegerlidir. Ne yazik ki, geri doniistiiriilemeyenler ¢ope atilmaktadir.

Mikromobilite sistemlerinin gevresel etkisi 6zellikle incelenmesi gereken
bir konudur. Birgok arag, gevre dostu olmayan plastik malzemelerden {iretil-
mektedir. Ayrica kas giiciinden ¢ok elektrikle calisan bu araglar giiglerini
cesitli bataryalardan almaktadir. Ote yandan kisa mesafe yolculuklarda mo-
torlu tagitlar yerine mikromobilite sistemlerinin kullarilmas: egzoz gaz1 sali-
mina neden olmamakta ve son kullanicilar tarafindan bu sistemlerin gevreye
olumlu etkileri oldugu algis1 olusmaktadir. Buna karsm, yapilan arastirmalar,
mikromobilite sistemlerine olan gecisin motorlu tagitlar yerine daha cok yii-
riime ve bisiklet gibi kas giicliyle gergeklestirilen ve cevreyi neredeyse hig
kirletmeyen wulasim alternatiflerinden gergeklestigini ortaya koymustur
(Christoforou, Gioldasis, de Bortoli ve Seidowsky, 2021). Bu nedenle bu sis-
temlerin ve popitilerliginin artmasi, genel algmin aksine gevreyi kirleten bir
unsur olarak ortaya gikmustir.

Sonug¢

Mikromobilite sistemleri, zevkli bir kullanima sahip oldugundan ozellikle
gengler tarafindan son yillarda oldukga popiiler olmaya baglamis ulagim tiir-
leridir. Ancak, giivenligi diisiik, trafik sikisikliklarina ¢6ziim sunamayan ve
kamuoyunda olusan genel algimn aksine gevreye genellikle olumsuz etkileri
olan bir ulasim alternatifidir. Mikromobilite sistemlerinin ¢evresinde stirticii
ve yolcularimi koruyan bir fiziki ortam bulunmadigindan motorlu tasitlarla
bir carpismaya karistiklarinda sonuglart oldukca olumsuz olabilmektedir.
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Ayrica bu sistemlerin kullanicilarinin kanun dist oldugu halde siklikla yaya
kaldirmmin kullanmalar, yayalarin giivenligini de oldukga tehlikeye atmak-
tadir. Yeterli koruma ya da giivenlik 6nlemi alinmadan kullanilan 6zellikle
paylasimli sistemler, bu tasitlarin kullamalarimin giivenligini de oldukga riske
atmaktadr.

Yapilan ¢alismalar, mikromobilite sistemlerine olan tiirel kaymann daha
¢ok yiirimeden ya da bu sistemlerin farkh tiirleri arasinda gergeklestigini
gostermektedir. Bu nedenle mevcut motorlu tasit talebini azaltmadigy gibi,
yiirlimenin payr azaltarak, trafikteki tagit oranim daha da arttirmaktadir. Bu
da trafik sikistkliklarina ¢6ziim olmaktan ¢ok, bu sistemlerin boyutlar saye-
sinde sikigiklik etkilerinden olabildigince az etkilenmelerini saglamaktadir.
Ancak bu durumda da sikisik trafik iginde ¢ogunlukla riskli manevralar ya-
parak ya da dikkatsiz siiriicii ya da yolcularin manevralar ya da kap1 agmala-
r1 nedeniyle siklikla kaza tehlikesi gecirmektedirler.

Bisiklet ve tiirevi kas gliciiyle ¢alisan mikromobilite sistemleri herhangi bir
yakat titketmedigi ya da sarj edilebilir bataryaya sahip olmadiklarindan gevre-
ci ve stirdiiriilebilir sistemlerdir. Ancak, son yillarda {iretimi ve kullanimi
artan diger cesitli sistemler, 6zellikle sarj edilmeleri ve tasmmalar sirasmda
evreyi kirletici cesitli etkiler olusturmaktadr.

Mikromobilite sistemleri kuskusuz tamamen olumsuz bir ulagim alternati-
fi degildir. Ozellikle son kilometre ulagiminda motorlu tagitlarm yerine kulla-
nildiginda, 6nemli ve olumlu gevresel etkilere neden olan bir alternatiftir. Bu
sistemlerin trafige olan olumsuz etkilerini en alt diizeye indirmek i¢in, kendi-
lerine has 6zel yollar ya da geritler tasarlanmali ve olabildigince motorlu tagit
ve kisisel otomobil kullanimindan bir tiirel kayma gerceklesmesi saglanmali-
dir. Bu sayede, motorlu tasit talebinde ve bundan kaynaklanan trafik sikisik-
liklarinda da azalmalar gortilebilir.

Mikromobilite sistemlerinin giivenli ve etkin bir bigimde isletilmesi icin
oncelikle en uygun isletme ortaminin belirlenmesi gerekmektedir. Bu amagcla
kent i¢i karayollarmin en sag seridi, fiziki bir engel ile ayrilmus bir bisiklet
seridi ya da yaya kaldirimlar1 gibi ortamlarmn hangisi ya da hangilerinin bu
tagitlarin kullanimina en uygun kosullar1 sagladig1 detaylica incelenmelidir.
Bu amagla gesitli ince boyutlu benzetim yazilimlar1 kullanilarak ¢ok daha
giivenli bir ortamda gerekli ssnamalar gerceklestirilebilir. Mikromobilite arag-
larmin kullanmm diizeyinin daha yiiksek ve daha giivenli oldugu sehirlerde
gogunlukla bulundugu gibi ayr bir bisiklet seridi atamast fiziki, ekonomik ya
da yiiksek trafik hacmi gibi kosullar geregince her zaman olanakli olmayabi-
lir. Bu durumda mikromobilite tagitlarinin karayolu ya da yaya kaldirmuir
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kullanmalarmin farkh fayda ve zararlar1 vardir. Bu zararlarn detayh bir bi-
cimde incelenmesi ve gerekirse yasal diizenlemelerin de gerceklestirilmesiyle
en uygun isletme ortaminin saptanmasi ve uygulanmasi gerekmektedir.
Mikromobilite sistemlerinin olumsuz etkilerini tersine ¢evirebilmek ve bu
sistemleri ulasim sorunlarimi bir nebze de olsa azaltacak onemli bir alternatif
haline getirebilmek tamamen toplumlarin elindedir. Bunun saglanmasi icin
oncelikle mikromobilite sistemlerinin etkinligini belirlemek igin sosyal fay-
da/maliyet analizleri gibi kapsamli ¢alismalar gergeklestirilmeli, sonrasinda
da bu sistemlerin kullanimina iligkin 6nemli yasal diizenlemeler gerceklesti-
rilmelidir. Tiim bu ¢alisma ve diizenlemeler baskilayici ya da tependen inme-
ci bir yaklagimla degil, toplumun konu ile ilgili tiim paydaslarmin katilmin
saglayacak bir ortak akil siireci ile gergeklestirilmelidir. Bu amagla 6zellikle
sosyoloji, psikoloji, hukuk, kentsel tasarim, miihendislik (tiim alanlariyla) gibi
farkli mesleki gruplarm temsilci ve uzmanlarimm katilmimi saglayacak cesitli
calismalar gerceklestirilmelidir. Aksi halde, simdiki haliyle mikromobilite
ulagim, trafik ve gevre sorunlarma ¢6ziim getirmek yerine bu sorunlar1 daha
da biiytitecek bir ulagim alternatifine hizlica doniisme yolunda ilerlemektedir.
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The concept of micromobility, which is used for individual transportation
vehicles with a speed below 25 km/h, has become very popular in our coun-
try, as well as in many parts of the world, especially in recent years. Today,
more than 20 human-powered or battery-powered micromobility types are
used, like bicycle, e-bike, electric scooter (e-scooter). Although there is a
general perception that micromobility systems are used by the society for
recreational purposes, the increase in the use of these systems in recent
years is important that they can be an vital alternative. The main reasons for
this increase are the proliferation of vehicle sharing systems, being economi-
cal in short distances, they are less affected by traffic congestions, the users
do not have to buy, and these systems are perceived to be environmentally
friendly.

E-scooters, which are mostly preferred by young people in big cities, are
used for journeys between stops/stations/destinations. Using e-scooters on
the sidewalk (although not legal) is preferred because it saves time and is
perceived to be more environmentally friendly. Within the scope of this
study, micromobility systems were evaluated in terms of transportation
planning, road traffic and safety, and environmental effects. Also, it was
tried to be examined whether they were really a miraculous solution as per-
ceived by young people, or they were a disappointment.

Micromobility can help solve problems arising from transportation,
which is widespread, and can be a solution to urban mobility based on indi-
vidual vehicle use. The main potentials of micromobility in urban transport
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can be listed as improving access to public transport, services and opportu-
nities, providing more mobility, and solving the first and last kilometer
problem of public transport. In addition to these, the need for parking can
be reduced, traffic can be improved and reduced, vehicle volume will de-
crease but vehicle speeds will increase during peak hours. In addition, it has
been stated that the use of these vehicles may decrease due to bad weather
conditions, and the usage rate may increase on weekends.

Studies have shown that micromobility systems are more effective at
short distances. Considering that most of urban trips consist of short dis-
tances, it is thought that micromobility is suitable for daily home-based-
work and home-based-school trips. However, when it comes to traffic con-
gestions, the fact that these vehicles use the right lane of the road, utilizing
the bicycle lane or the sidewalk considerably reduces the impact of these
congestions. However, using these vehicles on the sidewalk poses a serious
accident risk for both users and pedestrians, and reduces road traffic safety.

Micromobility systems, when used on urban roads with motor vehicles,
disrupt the homogeneity of traffic flow and increase the risk of accidents
due the deficiencies of the regulations and practices put forward by local
decision-makers for micromobility vehicles. In addition, the absence of rear-
view mirrors in many micromobility vehicles causes traffic accidents. Mi-
cromobility systems do not have physical protection such as bodywork
around them, so these accidents can cause more negative consequences. In
addition, a study showed that 44% of the accidents occurred on the side-
walks. When the accidents involving micromobility vehicles are examined,
it is seen that the most important reason is loss of balance when high-speed
driving and inexperience come together.

Assigning a protected area for micromobility vehicles and users will
make trips safer. Separate lanes are used for micromobility vehicles in many
developed countries. Bicycle lanes are increasing in our country, especially
in big cities. Social awareness, traffic and infrastructure arrangements create
the perception that bicycles are more reliable than e-scooters. In addition, for
e-scooters to be able to be used safely in traffic, regular maintenance is re-
quired from the companies. Another important issue with e-scooters is the
problem of irregular parking. These randomly parked vehicles reduce traffic
safety and reveal the need for parking spaces. In addition, drivers should be
trained, and social awareness should be created.

Although e-scooters, which is one of the e-micromobility systems that
emerged with the search for greener solutions in transportation, reduce the
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energy consumption of scooters for transportation, the energy used for
charging these vehicles increases significantly during charging, production,
and collection stages. Most e-scooters are produced in China and their end
users are in America and Europe, transportation of these vehicles has a great
impact on greenhouse gas emissions. In addition, aluminum alloy, which
requires a lot of energy for mining and extraction, is often used in e-scooters.
Further, non-recyclable plastic composites such as carbon fiber are used in e-
scooters. In addition, low-quality batteries pollute nature with lithium, nick-
el and cadmium. The first step in reducing environmental impact is to
choose an e-scooter with a high-quality engine and long-lasting battery.

Studies show that the modal shift to micromobility systems is mostly
from walking. Thus, this increases the proportion of vehicles in traffic more.
While human-powered bicycles and similar micromobility systems are en-
vironmentally friendly and sustainable, other systems create polluting ef-
fects on the environment. In addition to the negative aspects, special roads
and lanes should be designed for these systems and it should be encouraged
to shift from private vehicles. In this way, traffic congestion can be reduced.
For the best operation of micromobility systems, detailed investigations
should be made.

It is entirely in the hands of societies to reverse the negative effects of mi-
cromobility systems and to make these systems an important alternative
that will reduce transportation problems. In order to achieve this, firstly,
comprehensive studies such as social benefit/cost analysis should be carried
out to determine the effectiveness of micromobility systems, and then im-
portant regulations regarding the use of these systems should be made. For
this purpose, various studies should be carried out to ensure the participa-
tion of multidisciplinary representatives and experts. Otherwise, micromo-
bility, in its current form, is on the way to rapidly transform into a transpor-
tation alternative that will exacerbate these problems instead of solving
them.
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