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Kentsel ulasim ve siirdiiriilebilir hareketlilik gerek cevresel ve ekonomik
faktorler gerekse hareketlilik ihtiyacinin karsilanmast bakimindan son
yillarda siklikla vurgulanmaktadir. Artan niifus ve arag¢ sahipliginin
yaninda daha yogun bir yasam tarzinin getirdigi hareketlilik ihtiyaci da
ozellikle kentsel alanlarda alternatif ulasim tiirlerine olan ihtiyaci
artirmigtir. Sosyal, ekonomik ve cevresel alanlarda bircok faydasi
olmasi sebebiyle bircok sehir, stirdiirtilebilir kent ici ulasima yoénelik
politikalar tiretmeye baslamistir. Bu politikalarin ortak noktalari;
mikro hareketlilik araclariyla yapilan ulasimi yayginlastirmak, toplu
ulasimi tesvik etmek ve bireysel motorlu arag¢ kullanimini azaltmaktir.
Bisiklet ve e-skuter gibi araclarin kullanimi, bireysel ulasimda kisa-orta
mesafeli yolculuklarin daha etkin yapilmasina imkdn tanimakta, diisiik
karbon ayak izi ile cevresel etkileri en aza indirmektedir. Bu ¢alisma,
Tiirkiye’deki mevcut mikro hareketlilik altyapisinin genel fotografini
cekmek, sehirlerin mevcut bisiklet ve e-skuter altyapisini belirlemek,
yerel yonetimlerin kisa-orta vadeli planlarini degerlendirmek ve yerel
yénetimlere mikro hareketlilik politikalart kapsaminda ¢oziim ve
uygulama énerileri sunmak amaciyla hazirlanmistir. Bu ¢alisma
sonucunda, son yillarda artan bisiklet yollar1 ve yerel yénetimlerin bu
konudaki kisa ve orta vadeli planlari, bisiklet ve e-skuter kiralama
servisleri gibi ticari faaliyetler diistiniildiigiinde tilkemizdeki mikro
hareketlilik ile ilgili uygulamalarin belirli ve yeterli standartlar
tastmadigi gériilmektedir. Fiziksel altyapi yetersizliklerinin giderilmesi,
bisiklet ve e-skuter yollarinin kesiksiz ve stireklilik arz edecek sekilde
planlanmast ve ulasim ana planlart kapsaminda mutlaka mikro
hareketlilik vizyonunun belirlenmesi gerekmektedir. Toplumun her
kesiminden destek gérecek ve icsellestirilecek bir mikro hareketlilik
kavraminin yerlesmesi hem politikalarin hem de yatirimlarin stirekliligi
ve kalitesi ile orantili olacaktir.

Anahtar Kkelimeler: Bisiklet, Bisiklet yollari, E-skuter, Mikro
hareketlilik, Siirdiiriilebilir ulagim.

Abstract

Urban transportation and sustainable mobility have been frequently
emphasized in recent years in terms of both environmental and
economic factors and meeting the need for mobility. In addition to the
increasing population and vehicle ownership, the need for mobility
brought about by a more intense lifestyle has increased the need for
alternative transportation modes especially in urban areas. Due to its
variety of benefits in social, economic and environmental areas, many
cities worked on necessary policies of sustainable urban transportation.
The common points of these policies are to expand the transportation
infrastructure with micromobility vehicles, encourage public
transportation and reduce the use of motor vehicles and respective
emissions. Bicycles and e-scooters, enable short and medium-distance
trips to be made more effectively and minimizes environmental impacts
with a low carbon footprint. This study aims to take a picture of the
existing micromobility infrastructure in Turkey, to determine the
existing bicycle and e-scooter infrastructure of the cities and to evaluate
the short-medium term investment/improvement plans of local
governments and to provide possible solutions and suggestions to local
governments within the scope of micromobility policies and
applications. As a result of this study, considering the increasing bicycle
and e-scooter infrastructure in recent years, the short and medium-term
plans of local governments, commercial activities such as bicycle and e-
scooter rental services, it is seen that the practices related to
micromobility in our country do not meet certain and sufficient
standards. It is necessary to eliminate the physical infrastructure
deficiencies, ensure the completeness and connectivity of bicycle and
scooter roads, determine the micromobility vision within the scope of
transportation master plans. The establishment of a micromobility
concept that will be supported and internalized by all levels of society
will be proportional to the continuity and quality of both policies and
investments.

Keywords: Bicycle, Bicycle roads, e-scooter, Micromobility,
Sustainable transport.

1 Giris
Giiniimiizde temel ihtiyaglardan biri haline gelen ulasim; insan
(volcu), yik ve hizmetlerin baslangic (iiretim) ve varis
(tiiketim) noktasi arasindaki hareketi olarak tanimlanmaktadir
[1],[2]. Gerek ekonomik biiyimenin tesvik edilmesi, gerekse
temel insan haklar1 ve esitlik gibi degerler {izerinden
hareketlilik ihtiyacinin karsilanmasi1 bakimindan kritik bir yere

*Yazisilan yazar/Corresponding author

sahip olan ulastirma, aym1 zamanda tlkeler arasi ticari,
ekonomik ve politik iliskileri de etkin kilmaktadir [2]. Ayrica,
artan niifus ve ara¢ sahipligi oranlarinin yaninda insanlarin
daha yogun ve hareketli bir yasam tarzini benimseme
egilimleri, kentsel alanlardaki hareketlilik ihtiyacini da 6nemli
derecede artirmistir [3].

Ulastirma faaliyetlerinden kaynaklanan insan aktiviteleri
kokenli sera gazi (COz, CHas, N20 ve F-gazlar1) emisyon artisinin,
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kiiresel iklim degisikliginin ana nedenlerinden biri olarak kabul
edilmesi [4], siirdiiriilebilir ulasim kavraminin dogusuna ve
merkezi bir odak haline gelmesine yol agmistir. Ozellikle ulasim
temelli hareketlilikten kaynaklanan zararl etkilerin 6nemli bir
boliimi, yasanabilir bir diinya birakma amaciyla gelecek
nesiller icin atilmasi gereken 6nemli adimlarin belirlenmesine
yol agmistir. Bu baglamda, gliniimiizde kiiresel iklim degisikligi
ile miicadelede siirdiiriilebilirlik kavraminin giderek daha
biiyiik bir 6neme sahip oldugu goézlenmektedir.

Ocak 2016 tarihinde Birlesmis Milletler tarafindan ytrirlige
giren ve 2030 yilina kadar ulasilmasi hedeflenen 17 amaci
iceren Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri [5] evrensel bir ¢agri
niteligi tasimakta olup bu hedeflerin icerisinde yer alan 11.
madde (Sirdirilebilir Sehirler ve Topluluklar), dogrudan
slirdiiriilebilir ulastirmanin tesviki ve c¢evresel etkilerin
azaltilmasina odaklanmistir. Ayni zamanda, Paris Anlasmasi [6]
ve Tiirkiye Cumhuriyeti 11. Kalkinma Plan1 [7] da kentsel
hareketliligi stirdirilebilir yontemlerle saglama ve negatif
cevresel etkileri azaltma konusunda politikalarin 6nemini
vurgulamaktadir.

Siirdiiriilebilir kentsel ulagim ile genel anlamda toplu ulasimin
etkin sekilde kullanimi, mikro hareketlilik araclariyla (bisiklet,
skuter, segway vb. ile elektrikli versiyonlar1) yapilan ulagimin
yayginlastirilmasi ve fosil yakith motorlu ara¢ kullaniminin
azaltilmas1 amacglanmaktadir. Etkin ve siirdiiriilebilir kentsel
hareketlilik i¢in, insan odakli planlamalar yapilmals; yaya,
bisiklet ve e-skuter gibi aktif ulasim tiirleri tesvik edilmeli;
kentsel alanlarda bu ulasim tiirlerine engel teskil eden fiziksel
sorunlar ortadan kaldirimalidir. Ayrica, planlama ve
operasyon tarafindaki gelismelerin (soft measures), fiziki
altyapilara tercih edilmesi egilimi, 1990’l1 yillardan itibaren
yaygin olarak kabul edilmekte olup politika ve uygulamalarda
bu yonde ilerleme kaydedilmektedir [8]. Sussman’in [2] ulasim
altyapilarinin tarihsel gelisiminde genis bir bakis acisi ile
vurguladig1 bu durum, ulasim problemlerinin karmasik, biiytik-
Olcekli, dis etkilere agik ve sosyal etkilerinin genis oldugunun
farkina varilmasi ile iliskilendirilmistir. Fiziki altyap:
yatirimlarinin tek basina ¢éziim liretemeyecegi, karmasik ve
hatta matematiksel modellere dayali planlama ve isletme
yaklasimlarinin (soft measures) ulasim problemlerini ¢dzmede
mutlak bir etken olarak dikkate alinmasi gerektigi
vurgulanmistir [2],[8].

Artan kentsel niifus ve ara¢ sahipligi oranlary, kentsel
hareketlilik ihtiyacindaki artis ve ¢evresel etkilerin azaltilmasi
yoniindeki kiiresel hedefler, son yillarda kisa ve orta mesafe
hareketlilik ihtiyacinin karsilanmasi i¢cin mikro hareketlilik
araglarimin popiilaritesini artirmistir. Ozellikle toplu ulasim
altyapisinin  verimli kullanimi i¢in ilk ve son kilometre
baglantilarinin saglanmasi1 adina bu araglar 6nemli bir
potansiyele sahiptir. Bu baglamda mikro hareketlilik,
kisisellestirilmis ulasim ihtiyacinin siirdiirilebilir bir ¢6ziimi
olarak degerlendirilmektedir.

Bu c¢alisma ile yerel ve ulusal kaynaklardan bilgi ve veri
taramas1 yapilmis, Tirkiye genelinde belediyelerin ilgili
birimleri ile goriismeler gergeklestirilmis ve elde edilen
bulgular betimsel yontemler ile sunularak mevcut mikro
hareketlilik  altyapisinin  genel durumu yansitilmaya
calisilmistir. Gerek goriismelerde gerekse bilgi taramalarinda
ozellikle yerel yoOnetimlerin mevcut mikro hareketlilik
altyapisini ortaya koyma, kisa-orta vadeli yatirim/iyilestirme
planlarin1 degerlendirme, yerel ve ulusal diizeyde etkin
¢oziimler lireten yonetim ve uygulamalarin derlenmesi ile, ilgili

birimlere mikro hareketlilik planlamasinda yol gosterici bir
rehber olusturma amaclamaktadir.

2 Kentsel hareketlilik ve siirdiiriilebilirlik
kapsaminda mikro hareketlilik

Kentsel hareketlilik baglaminda degerlendirildiginde kisa ve
orta mesafeli hareketlilik ihtiyacinin bisiklet ve skuter ile
karsilanabilecegi, elektrikli versiyonlar1 ile de kapsama
alanmnin genisleyebilecegi beklenmektedir. Literatiirde sik¢a
gecmekte olan ve Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi
Bakanlhig’'nin Bisiklet Yollar1 Kilavuzu'nda Tirkge olarak
hazirlanan yolculuk tiiriine gére mesafe ve maliyet iliskisi
(Sekil 1) incelendiginde, bisikletli ulasimin kisa mesafede
ekonomik ve etkili bir ¢6zlim oldugu goriilmektedir.

SEYAHAT MESAFESI
UZUN
OZEL ARAG
ORTA
ToPLy | TAKSI
TASIMA
PAYLASIMUL
BISIKLET|
KISA \
YAYA
SEYAHAT MALIVETI
DUSUK YUKSEK

Sekil 1. Yolculuklarin mesafe ve maliyet iliskisi [9].
Figure 1. Distance and cost relationship of trips [9].

Kentsel hareketlilik baglaminda, bisiklet ve skuter kullaniminin
temel olarak rekreasyonel, ulasim veya aktivite amagh olarak
ongoriildigi bilinmektedir. Bu durumun, cografi, ekonomik ve
demografik etkilerin c¢izdigi sinirlarin yani sira bisiklet
kullanim kiiltiiriiniin gelismesinde etkili olan fiziksel altyap,
planlama, giivenlik ve konfor gibi parametrelere bagl oldugu
gorilmektedir [10],[11]. Ayrica planlama ve altyap:
imkanlarinin yaninda, kurallara uyma ve cezai yaptirim
faktorlerinin de kullanim amaci ve sikhgim etkileyecegi
bilinmektedir.

2.1 Bisiklet

Kent i¢ci ulasimda bisikletin yayginlasmasi, insanlarin toplu
tasimaya erisilebilirligini artirmakta ve bireysel otomobil
kullanimini azaltmaktadir. Bisikletli ulasimin ekonomik, sosyal,
cevresel vb. alanlarda bir¢ok faydasi bulunmakta olup bu
faydalar Tablo 1'de 6zetlenmistir.

ABD'nin 13 yillik bisiklet kullanimini degerlendiren ¢alismada
[16] ve Avrupa odakli baz1 ¢alismalarda [10],[11],[14] fiziksel
altyapinin yeterli ve Kkaliteli olmasi ile bisiklet kullanim oranlar1
arasinda giiclii bir baglanti oldugu goriilmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi [17] tarafindan hazirlanan
istanbul Bisiklet Ana Plami ¢alismasinda kent ici ulasimda
otomobil yerine bisiklet kullanilmasinin kilometre basina
saglayacagl ekonomik katkinin enerji maliyetinde 3-5 cent
(dolar), hava kirliligi maliyetinde 1-12 cent (dolar), giiriiltii
kirliligi maliyetinde 2-5 cent (dolar) araliklarinda oldugu
degerlendirilmistir. Ulasim araci olarak otomobil yerine
bisikletin tercih edilmesinin bireye, sahip olma ve kullanim
maliyeti bakimindan yaklasik %95-%98 oraninda tasarruf
sagladig1 6ngorilmektedir [17].
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Tablo 1. Bisikletli ulasimin faydalar1 [9],[12]-[15].
Table 1. The benefits of Cycling [9],[12]-[15].

Dogal kaynak ve enerji tiiketimini azaltir,
enerji verimliligi saglar,
Ulasim altyapist icin harcanacak maliyeti

Ekonomik diisiirtr,

Faydalar Hareketlilik saglar, erisilebilirligi artirir,
Trafik sikisikliginin 6niine gegerek zaman ve
yakit tasarrufu saglar,

Trafik gilivenligini artirir, kazalar kaynakli
maliyetleri azaltir.
Hava kirliligini ve trafikten kaynaklh giirtltii

Cevresel diriei
kirliligini azaltir,

Faydalar

Sera gazl emisyonunu azaltir.
Kentlerdeki yasam kalitesi ve Kkentsel
Sosyal yasanabilirligi artirr,

Faydalar Toplum ile i¢ ice gerceklesmesi sebebiyle
sosyal hareketliligi artirir.
- Obezite ve kilo kontrolii saglar,
Saghk N . . s
Uzerindeki Yiiksek tansiyon, inme ve kalp krizi riski gibi
zerindexd hareketsizlik tabanli hastaliklar azaltir,
Faydalar

Kanser riskini azaltir.

Kiiresel hedefler gercevesinde, bisikletli ulasimin tiim yasam
dongilisii emisyon degerleri, liretim ve geri doniisim gibi
faktorler de dahil olmak iizere diger ulasim tirlerine gore
olduk¢a diigtiktiir. Avrupa'da sekiz sehri kapsayan bir
arastirmada [18] yasam dongiisii perspektifine gére otomobil,
SUV (Sport Utility Vehicle - Spor Amagli Arazi Araci) ve benzeri
araglarin 187,2 g COz/kisi-km, toplu tasimanin (otobiis, rayl
sistemler, vb.) 68,4 g COz/kisi-km ve bisikletin ise yalnizca
5,10 g COz/kisi-km emisyon irettigi tespit edilmistir. Ayni
calismada, toplam emisyon degerleri de karsilastirilmis ve
bireysel ara¢ odakli ulasim tercih eden bireylerin giinliik
2,23 kg, toplu tasima odakli ulasim tercih edenlerin giinliik 0,93
kg ve bisikletli ulasim1 benimseyenlerin ise sadece 0,03 kg CO2
trettigi belirlenmistir [18].

Benzer bir ¢alismada Neves ve Brand [19] tarafindan GPS ile
takip edilen 20 binden fazla aracin yedi giin boyunca yaptig1
yolculuklarin %49'u 5 km ve daha kisa mesafelerden
olusmustur ve bu kisa yolculuklarin mikro hareketlilik
kapsaminda degerlendirilmesiyle toplamda %4,9 oraninda
emisyon azalmasi goriilmistiir. Ayni hareketlilik tarzinin
Birlesik Krallikk genelinde benimsenmesi halinde ise bu
azalmanin %6'ya kadar ulasabilecegi saptanmistir. Bu etkiler,
trafik sikisikligi, gecikme ve zaman kayiplar1 gibi unsurlarla
birlestirildiginde, dogrudan ve dolayli etkilerin ©6nemli
boyutlara ulasacag acik¢a ortaya konmaktadir.

2.2 Elektrikli skuter (e-skuter)

Son yillarda, siirdiirtilebilir ulasim politikalarinin giderek daha
yayginlasmas1 ve bisiklet ile e-skuter gibi araglarin artan
kullanimi, insan merkezli ulasim politikalarinin  6nem
kazanmasina neden olmaktadir. Bu bakis a¢isindaki degisimde,
toplum tarafindan hizla kabul goéren ve kisa siirede yayginlasan
e-skuterlerin etkisi dnemli bir faktérdiir. Baslangicta eglence
amaciyla  kullanmilmaya baslayan skuterler, elektrikli
versiyonlariyla birlikte kentsel hareketlilikte aktif bir rol
tistlenmistir. Bu nedenle, yapilan dngoriilerde elektrikli skuter
pazarinin (elektrikli motosikletler ve e-skuterler) 2021
yilindan 2028 yilina kadar %30,3'liik Yillik Bilesik Biiyiime
Orani (CAGR) ile 110 milyar dolardan yaklasik 680 milyar
dolara ulagsmasi beklenmektedir [20].

Kentsel hareketlilikte aktif olarak kullanilan e-skuter kiralama
hizmetleri, paylasiml hareketlilik kavraminin temel bir unsuru
olarak onemli bir rol iistlenmektedir. Bu hizmetler, mobil
uygulamalar araciligiyla gerceklestirilmekte olup bisiklet park
yerlerinin bulunmasi, e-skuterlerin sarj durumlarinin takip
edilmesi, 6deme islemleri ve e-skuterlerin giivenli bir sekilde
sabitlenmesi gibi islemler uygulama izerinden
gerceklestirilmektedir. Ayrica, e-skuter isletmeciligi i¢cin gerekli
sartlar ve park alanlarina iliskin yonetmelikler de
diizenlenmistir [21].

Arag teknolojisi incelendiginde ise, en 6nemli kismin batarya ve
sarj teknolojisi oldugu goriilmektedir. Baz1 e-skuterler sarj
ihtiyac1 durumunda araglarla sarj merkezlerine tasinirken bazi
firmalarda degistirilebilir bataryalar kullanilmakta ve sarj
islemleri bu sekilde desteklenmektedir. Batarya kapasitesine
gore e-skuterlerin siiriis menzili yaklasik 15-50 km arasinda
degismektedir.

Ulkemizde, bireysel ara¢ sahipligi maliyetlerindeki artis,
paylasimli  ara¢  kullaniminin  yayginlagsmasini  heniiz
tetiklememistir. Bununla birlikte, bisiklet ve e-skuter kiralama
hizmetleri, paylasimli ulasimin etkin bir ¢éziim oldugunu
acikea ortaya koymaktadir. 2021 yilinda yayimlanan Elektrikli
Skuter Yonetmeligi, kullanimin sinirlarini belirleyerek idari ve
ticari siireglerde karmasiklig1 6nlemek amaciyla kapsayici bir
cerceve sunmustur. Bilimsel arastirmalarla desteklenen ve
yonetmelikte yer alan e-skuterlerin olumlu etkileri asagida
siralanmistir [21]-[25]:

e Kisa ve orta mesafeli kent i¢i yolculuklarda bireysel
motorlu arag¢ kullanimini azaltir,

e  Mikro hareketliligi yayginlastirir,
e  Erisilebilirligi artirir,

e Egzoz emisyonunu ve karbon salinimini azaltarak
ulasimin, c¢evre ve iklim degisikligi lizerindeki
olumsuz etkilerini azaltir,

o  Trafik sikisikhigini azaltarak zaman ve yakit tasarrufu
saglar,

o  Trafikten kaynakl giirtiltii kirliligini azaltir,
e  Siirdirilebilir kent i¢i ulasim sistemini destekler.

Son yillarda yayginlasan paylasimh e-skuterler ve kentsel
mobilitedeki artan kullanimlari, bu araglarla ilgili altyap1 ve
diizenleme eksikliklerine dikkat ¢ekmistir. Yol kenarina
birakilan, diizensiz park edilen ve yaya hareketliligini
engelleyen/zorlastiran e-skuterler, mevcut yaya ve arag
trafigini olumsuz etkilemektedir. Bu durum, bazi sehirlerde
kisitlamalara ve hatta yasaklamalara yol acmigtir. Ornegin,
Paris'te yapilan bir halk oylamasiyla e-skuterlerin kent
merkezinde yasaklanmasi [26] ve diger Avrupa sehirlerinde
benzer kisitlamalara basvurulmasi [27] bu konuda énemli
ornekler arasidadir.

E-skuterler ile ilgili 6nemli konulardan biri de bu araglarin
hangi yollar1 kullanacag: ile ilgili olup, heniiz yasal diizenleme
yapmayan llkelerde Kkarisiklik ve kazalara sebebiyet
vermesidir. E-skuterler Almanya ve Belgika’da ayr1 bir arag;
Finlandiya’da yaya; Gekya, Danimarka ve italya’da bisiklet;
isvicre ve Portekiz’de ise hafif motosiklet kategorisinde
degerlendirilmektedir [28].

E-skuterlerin diizenlenmesi ile ilgili olarak, hiz sinirlari, ehliyet
gerekliligi, kullanim yas sinir1 ve zorunlu koruyucu ekipman
gerekliligi iilkelere gére degismektedir. Ornegin, iilkemizde
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2021 yilinda ¢ikan yonetmelik, 16 yasindan biiyiik siiriiciilerin
e-skuter kullanimina izin verirken, birden fazla kisiyle seyahat
ve yiik tasima (sirt ¢antasi harig) gibi kisitlamalar getirmistir.
Mevcut olmast durumunda bisiklet yollarinda kullanimi
zorunlu iken olmamasi durumunda da 50 km/sa.’e kadar azami
hiz sinirina sahip yollarda sag serit kullanimi uygun
gorilmigstiir. Ayrica, e-skuterlerde hiz smir1 25 km/sa. ile
sinirlandirilmistir.

3 Yontem

Veri incelemesinde betimleyici istatistik ve grafiksel
degerlendirme yontemleri kullanilmis olup veri toplama
teknigi olarak belgesel tarama ve goriisme yontemleri
kullamlmistir [29]. ik olarak, belediyelerin ilgili birimleri
(ulasim  daire baskanliklari/ulasim  hizmetleri, varsa
stirdiiriilebilir ulasim ile ilgili alt birimleri) ile telefon
goriismeleri yapilmis ve ilgili kisilerden bisiklet ve e-skuter
altyapisinin mevcut durumu, konu ile ilgili kisa-orta vadeli
planlar1 ve kiralama politikalar1 hakkinda bilgilere/verilere
ulasilmistir. Belgesel tarama yonteminde belediyelerin ve diger
yerel kuruluslarin kurumsal internet sayfalari ve sosyal medya
hesaplar1 incelenmis, bilimsel arastirmalar ve yayinlanmis
raporlar derlenmis, yerel ve ulusal haber kaynaklar1 takip
edilerek sehirlerin bisiklet ve e-skuter altyapilan ile ilgili
bilgiler elde edilmistir.

Goriisme yontemi olarak, "Yapilandirilmamis Miilakat Teknigi"
tercih edilmistir. Bu ydntemde, ilgili sorularin net smirlar
icerisinde olmadan, konunun bir sohbet havasinda ele alinmasi
ve arastirmacinin bu siirecte elde ettigi bilgileri derlemesi
hedeflenmistir [30]. Goriismede, keskin sinirlar olmamasina
ragmen belirli bir amaca yoénelik gercgeklestirildiginden,
yanitlayicinin cevaplarina baglh olarak goriisme kapsami iginde
ilerlemesi saglanmistir. Ornegin, e-skuter altyapisiyla ilgili
planlamalar1 olmayan belediyelerde, konunun genellikle
bisiklet altyapisi lizerinden ele alinmasina izin verilmistir.

Gorlismelerde kurumlarin ilgili katiimcilarina 3 temel bashkta
sorular yoneltilmistir:

1. Sehrinizde mevcut ka¢ km bisiklet/e-skuter yolu
bulunmaktadir ve konu ile ilgili kisa-orta vadeli
planlariniz nelerdir?

2. Sehrinizde belediye tarafindan bisiklet ve e-skuter
kiralama hizmeti veriliyor mu? Kapasitesi nedir?

3. Sehrinizde mikro hareketlilik ile ilgili uygulamalar,
calismalar var midir? Nelerdir?

Ik iki soru icin verilen cevaplar Tiirkiye'nin mevcut
altyapisinin  degerlendirilmesi  ve  kisa-orta  vadeli
planlamalarinin sunulmasi adina kullanilmis olup bir sonraki
boéliimde bu bulgular gorsellerle desteklenerek sunulmustur. 3.
soru i¢in ise genellikle uzun goriismelerden elde edilen ve
metinlestirilen yanitlarin yorumlanarak sunulmasi olan
‘Betimsel -Yorumlayici Analiz Yontemi’ tercih edilmistir [30].
Belediyelerin kent i¢ci ulasimda siirdiiriilebilirlik ve mikro
hareketlilik vizyonunun degerlendirildigi bu soruda elde edilen
bilgiler sonug ve dneriler kisminda irdelenmistir. Diger yandan,
mevcut ve planlanan altyapi ve hizmetler sehirlerin demografik
yapist esliginde degerlendirilerek elde edilen bulgular kentsel
nifus ve gelir diizeyi baglamlarinda iliskilendirilmeye
calisilmistir.

4 Tirkiye’de bisiklet ve e-skuter

4.1 Mevcut durumun ve Kisa-orta vadeli planlarin
degerlendirilmesi

Belediyelerle yapilan goriismelerde, ilk odak noktasi olan
mevcut durumun degerlendirmesi yapilarak halihazirda
bisiklet altyapisinin gii¢clii oldugu sehirler vurgulanmistir.
Mevcut bisiklet/e-skuter altyapisi ifadesi, sehir merkezindeki
veya genis alanlara yayillmis bazi biiyliksehirler icin sehrin
genelindeki mevcut bisiklet/e-skuter yollarinin kilometre (km)
cinsinden uzunlugunu ifade etmektedir. Bahsi gecen uzunluklar
dikkate alinarak Sekil 2’deki harita olusturulmustur.

Belediyelerin planlama/uygulama asamasinda olan bisiklet/e-
skuter altyapi projeleri incelendiginde kisa-orta vadede (bu
stiregler belediyeler arasinda farklilik gosterse de ontimiizdeki
yaklasik 5 yillik siire¢ olarak degerlendirilmistir) mevcut
bisiklet/e-skuter yollarinin yaklasik 2,5 kat artis gdstermesi
beklenmektedir. Calismanin yiriitiildigii 2021 sonu ve 2022
ilk aylar itibari ile iletisim saglanabilen belediyeler ve elde
edilen bilgiler cer¢evesinde tilkemizde yaklasik 2.425 km
uzunlugunda bisiklet yolu bulunmaktadir. Belediyelerin kisa-
orta vadeli hedefleri, bu uzunlugun %152 bir artisla toplamda
yaklasik 6.100 km’ye ulasmasini hedeflemektedir. Bu hedefler
gerek altyapr calismalari devam eden gerekse planlama ve
biitceleme agamasinda olan yatirimlari igermektedir.

Konya, 550 km uzunluk ile Tiirkiye’'nin en uzun bisiklet/skuter
yol agina sahip ili olup, bu uzunluk ile Tirkiye'nin mevcut
bisiklet  yollarinin  yaklastk  %23’iinii  tek  basina
karsilamaktadir. Ayrica hedef yil1 2030 olan Konya Ulasim Ana
Plani kapsaminda bu uzunlugun 780 km'ye yiikseltilmesi
planlamaktadir. [stanbul ilinde mevcutta 360,67 km
bisiklet/skuter yolu bulunmakta, 2024 yilinin sonuna kadar bu
uzunlugun yaklasik %191°lik bir artis ile 1050 km’ye ulasmasi
planlanmaktadir. Sakarya ise
150 km uzunlugunda bisiklet/skuter yoluna sahiptir ve kisa-
orta vadede bisiklet yolu uzunlugunu %233’liikk bir artis ile
500 km’ye cikarmayi planlamaktadir. Mevcut ve kisa-orta vade
hedefler kapsaminda yol ag1 uzunlugu bakimindan ilk siradaki
sehirlerin degisimi Sekil 3’te verilmektedir.

Konya ve Sakarya gibi egimin ve engebenin az oldugu illerde,
diger illere kiyasla mevcut bisiklet yolu uzunlugunun ve
planlanan yatirimlarin daha fazla oldugu gézlenmektedir. Bu
durum, yerel yonetimlerin vizyonu ve bdlge halkinin bisiklet
kiltlriine sahip olmasi1 gibi 6énemli faktorlere bagh olarak
degerlendirilmektedir.

Bunun yaninda, iilkemizde uygulamalar1 heniiz gériilmemis
olsa da egimli ve engebeli bolgelerde 6zellikle kisa mesafede dik
egimleri asmak ve bisiklet yollarinin kullanilabilirligini
artirmak icin bisiklet asansorleri veya tasiyici bantlar da
kullanilmaktadir. Norveg¢-Trondheim sehrinde bulunan ve
bisikletlileri yaklasik 7 km/sa. hizla yukari tasiyan bisiklet
asansori, bu konudaki en eski érneklerden biridir [31]. Ad1
bisiklet asansorii olarak gegse de bu tiir asansorler e-skuter
kullananlar ve bebek arabasi olanlar tarafindan da
kullanilabilmektedir.

Belediyelerin heniiz hayata gegmemis olan bisiklet/e-skuter
yolu yapim/planlama asamalarinda belirledikleri hedefler de
dikkate alindiginda, bisiklet/e-skuter yolu uzunlugunun
Sekil 4'te gorildiigii gibi olmasi beklenmektedir. Elbette,
sehirlerin cografi, demografik ve ekonomik yapilari, mikro
hareketlilik altyapisina yapilan yatirimlar1 ve bu yol agi
uzunluklarini dogrudan etkilemektedir.
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Sekil 2. Tiirkiye’de mevcut bisiklet/e-skuter yolu illere gére uzunluk haritasi (Aralik 2021).
Figure 2. Existing bicycle/e-scooter road length map by cities in Turkey (December 2021).
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Figure 3. Top ranked cities in terms of existing and planned bicycle road lengths (km).
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Sekil 4. Tiirkiye’de 6ngoriilen bisiklet/e-skuter yolu uzunluk haritasi (kisa ve orta vadeli hedefler sonrasinda).

Figure 4. Projected bicycle/e-scooter road length map in Turkey (after short- and medium-term targets).

Biiyiiksehir belediyelerinin ulasim ana planlar1 kapsaminda
yapilan projeksiyonda, Antalya ili i¢in kisa vadede 92 km, orta
vadede 124 km ve uzun vadede 200 km bisiklet/e-skuter
yolunun yapilmasi; Diyarbakir ili i¢in toplamda 249,56 km’lik
bisiklet yolunun 90,48 km’si kisa vadede, 69,66 km'’si orta
vadede ve 89,42 km'’si uzun vadede yapilmasi planlanmaktadir.
Izmir Biiyiiksehir Belediyesinin 2030 hedefli izmir Ulasim Ana
Plani kapsaminda hazirlanan izmir Bisiklet ve Yaya Eylem
Plani'na gore kisa vadede (2 yil icinde) 82 km, orta ve uzun
vadede 248 km bisiklet yolu yapilmasi 6ngoriilmekte ve toplam
bisiklet yolu uzunlugunun 414 km'ye cikarilmasi
planlanmaktadir.

Bolgeler bakimindan degerlendirildiginde bisiklet yollarina
yapilan ve yapilmasi beklenen yatirimlarin Marmara ve ¢
Anadolu bolgelerinde diger bolgelere gore fazla oldugu
gozlemlenmektedir (Sekil 5).

4.2 Kiralama hizmetinin degerlendirilmesi

Tiirkiye’de illere goére bisiklet ve e-skuter kiralama
hizmetlerinin varligi ve kapsami i¢in yapilan degerlendirmede
bisiklet kiralama hizmeti ile ilgili veriler, sadece yerel
yonetimlerin (il, ilce belediyeleri) bu hizmeti verip vermedigini
kapsamakta olup 06zel sektér ve Kkiigiik isletmeler kapsam
disinda birakilmistir. Ulkemizde yerel yonetimler tarafindan
bisiklet kiralama hizmetinin verildigi illeri gosteren harita
Sekil 6’da yer almaktadir.

Ayrica, kisa ve orta vadeli planlar ¢ergevesinde, Adana, Amasya,
Ankara, Bilecik, Eskisehir, Hatay, Kahramanmaras, Nigde ve
Aksaray illerinde belediyeler tarafindan bisiklet kiralama
hizmetinin hayata gegirilmesinin planlandigi  yapilan
goriismelerde ifade edilmistir.

Tiirkiye'de e-skuter kiralama hizmeti 6zel sektor tarafindan
verilmekte olup genellikle kent merkezlerinde yaya trafiginin
ve gen¢ nifusun  yogun  oldugu  bolgeler ile
sinirlandirilmaktadir. Bazi yerlerde sadece iiniversite kampiis
sinirlart iginde kullanima sunulan kiralama hizmetleri de
bulunmaktadir. Bisiklet kiralama sisteminin aksine, e-skuter
kiralama sisteminde park istasyonuna ihtiya¢ duyulmamasi
onemli bir avantaj olmakla birlikte, e-skuterlerin kaldirim ve
yol kenarlarina gelisi giizel birakilmasi bu paylasimli araglarla
ilgili en 6nemli sikdyet sebebi olarak goriilmektedir. Bu kiiciik
araglar ilgili mobil telefon uygulamalar1 yardimi ile kiralama
hizmetinin sunuldugu boélge icerisinde herhangi bir sabit fiziki
nesneye (agag, aydinlatma diregi, vb.) baglanabilir ya da
giivenli bir bolgede park edilebilir.

E-skuter kiralama sisteminde yerel yonetimler daha ¢ok
diizenleme ve denetleme kisimlarinda yer almaktadir.
Tirkiye'de illere gore e-skuter kiralama hizmetinin varhig ve
hizmet veren firmalar (popiiler 4 firma) incelendiginde
Sekil 7’deki harita olusturulmustur.

[stanbul, e-skuter hizmeti veren tiim 6zel firmalarin hizmet
sundugu tek il olurken bazi illerde tek bazi illerde ise birden
fazla firma hizmet sunmaktadir. Calisma siirecinde yapilan
arastirmalar ve ilgili kurumlar ile goriismeler, iilkemizde
sadece 20 ilin belirli bolgelerinde e-skuter kiralama hizmeti
verildigini ortaya koymustur.

Bu makalede yer alan e-skuter kiralama hizmeti ile ilgili veriler,
2022 yili itibari ile en yaygin kullanilan 4 firmay1 (Mart, Fenix,
BinBin ve Hop) kapsamaktadir. Giintimtizde, Tazi, Gez, Dost gibi
yeni firmalarinda piyasaya kiigiik olgekli giris yaptiklar:
bilinmekte olup mevcut hizmet sinirlar1 heniiz kisith olarak
degerlendirilmektedir.
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Sekil 5. Tiirkiye’de hedeflenen bisiklet/e-skuter yolu uzunlugunun bdlgelere gore siiflandirilmasi.
Figure 5. Classification of the targeted length of bicycle/e-scooter lanes in Turkey by region.
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Sekil 6. Tiirkiye’de yerel yonetimler tarafindan bisiklet kiralama hizmeti sunulan iller (Aralik 2021).

Figure 6. Provinces in Turkey where local governments provide bicycle rental services (December 2021).
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Sekil 7. Tiirkiye’de e-skuter kiralama hizmetinin illere gére dagilimi (Aralik 2021).

Figure 7. E-scooter rental services by province in Turkey (December 2021).

4.3 Altyapr hizmetlerinin demografik
cercevesinde degerlendirilmesi

bilgiler

Mevcut ve planlanan altyapr hizmetlerinin degerlendirilmesi
Tiirkiye icin genel bir cerceve cizmesine ragmen sehirler
arasindaki demografik ve cografi farkliliklar elde edilen
bulgularin farklh agilardan da degerlendirilmesini gerekli
kilmaktadir. Bu bakimdan sehirlerin sosyal, demografik ve
ekonomik verileri cercevesinde mevcut ve planlanan altyap:
uzunluklar1 agagidaki gibi degerlendirilmistir.

Mevcut ve planlanan bisiklet yollari ve kentsel niifus arasindaki
iliski degerlendirildiginde pozitif yonlii gli¢lii bir iliski goze
carpmaktadir. Kentsel niifusun yogun oldugu sehirlerde mikro
hareketlilik altyapisinin da arttigi gozlenmektedir (Sekil 8). Bu
grafikte, bazi belediyelerin mevcut ve planlanan toplam altyap:
uzunluklarinda kimi biiyiiksehir belediyelerinden daha fazla
altyapr uzunluguna sahip belediyeler oldugu da dikkate
carpmaktadir. Ornegin, biiyiikksehir belediyesi olmayan
illerdeki bisiklet yolu uzunluklar1 Aksaray (29 km), Yalova
(20km), Zonguldak (17 km) ve Canakkale (16 km) biiytiksehir
belediyesine sahip illerdeki Trabzon (8 km), Kahramanmaras
(4.5 km) ve Manisa (15 km) bisiklet yolu uzunluklarindan daha
fazladir.

Ayrica, kisi basi gelir diizeyi ile mevcut ve planlanan altyap:
uzunluklar1 arasindaki iliski degerlendirildiginde yine pozitif
yonlii bir iliskinin varlig1 g6zlemlenmektedir. Ancak bu iliskinin
kuvvetinin kentsel niifus orani iliskisi kadar giiclii olmadig1 da
vurgulanmaktadir (Sekil 9).

Benzer sekilde mevcut ve planlanan altyapi uzunluklarinin kisi
basi gelir diizeyi ile iliskisinde, belediyelerin biiytiksehir olmasi
durumuna herhangi bir anlamh farkhilik géze ¢arpmamistir.
Sehirlerdeki mevcut kara tasitlar: bakimindan
degerlendirildiginde, mikro hareketlilik altyap1 uzunluklari ile
tasit sayilari arasinda pozitif yonli giicli bir iliski goze
carpmaktadir (Sekil 10).
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Sekil 8. Kentsel niifus oranlari ile mevcut (iist) ve planlanan ile
birlikte toplam (alt) bisiklet/e-skuter yolu uzunlugu iligkisi.

Figure 8. Relationship between urban population ratios and the
length of existing (top) and total with planned (bottom)
bicycle/e-scooter roads.
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Sekil 9. Kisi basi gelir ile mevcut (sol) ve planlanan ile birlikte toplam (sag) bisiklet/e-skuter yolu uzunlugu iliskisi.

Figure 9. Relationship between per capita income and the length of existing (left) and total with planned (right) bicycle/e-scooter roads.
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Sekil 10. Motorlu kara tasit sayis1 ve mevcut (sol) ve planlanan ile birlikte toplam (sag) bisiklet/e-skuter yolu uzunlugu iligkisi.

Figure 10. Relationship between the number of motor vehicles and the length of existing (left) and total with planned (right) bicycle/e-
scooter roads

5 Bulgular

Avrupa basta olmak iizere, kentsel niifusun yogun oldugu
tilkelerde mikro hareketlilik altyapist son yillarda hizla
gelismektedir. Ulkemizde de bu degisime dnciiliik eden sehirler
ve uygulamalar mevcut olsa da genel anlamda kapsam olarak
siirh kalmakta ve beklenen toplumsal katki
saglanamamaktadir. T.C. Cevre, Sehircilik ve Iklim Degisikligi
Bakanlig1 tarafindan hazirlanan Bisiklet Yollar1 Kilavuzu ve
kentsel alanlar i¢in E-Skuter Yonetmeligi gibi ulusal diizeydeki
onemli girisimler, yerel ydnetimlerin, sivil toplum
kuruluslarinin ve ilgili derneklerin faaliyetlerinin artarak
devam etmesini ve mikro hareketlilik kavraminin toplum
tarafindan benimsenmesini saglamada kritik bir rol
oynamaktadir.

Bununla birlikte, mikro hareketlilik araglarinin kullanimi i¢in
giivenli ve yeterli fiziki altyap1 eksikligi dnemli bir engel olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Yapilan arastirmalarda, bisiklet
altyapisinin, yollarin, park yerlerinin ve bisiklet kiralama
noktalariin etkin oldugu ve siiriis giivenliginin saglandigi
durumlarda, katilimcilarin %80'inin bisiklet kullanmay tercih
edebilecegi sonucuna ulasilmistir [32]. Benzer sekilde, bisiklet
altyapisinin yeterli ve kapsamli oldugu kentsel alanlarda hem

kullanimin hem de giivenlikle ilgili kaygilarin azaldigl
gozlemlenmektedir [33].

Bu ¢alismada elde edilen bulgular, son yillarda artan bisiklet
yollari, yerel yonetimlerin mevcut planlar1 ve bisiklet ve e-
skuter hizmet saglama servisleri gibi ticari faaliyetler
disiiniildiigiinde, iilkemizde mikro hareketlilik ile ilgili
uygulamalarin halen belirli standartlar tasimadigini ortaya
koymustur

5.1 Bisiklet/e-skuter yollar1 ve fiziksel altyapi

Calisma kapsaminda iletisim saglanabilen belediyeler ve elde
edilen bilgiler c¢ercevesinde, Tiirkiye'nin yaklasik %75'inde
yani 81 ilin 61 tanesinde fiziksel olarak belirlenmis bisiklet yolu
bulunmaktadir. Tiirkiye’de bisiklet yolu uzunlugunun 10
kilometreden fazla oldugu il sayisi ise 32 olup tilkenin %39 unu
denk gelmektedir (Sekil 11). Bisiklet yolu uzunlugunun 10
km’den az oldugu sehirler incelendiginde, 6ncelikle daha diisiik
kentsel niifusa sahip olduklari ve belirlenen bisiklet yollarinin
genellikle milli bahgeler, turistik yerler, kiy1 bdlgeleri ve
benzeri yerlerde yogunlastigi goriilmektedir. Bu sehirlerde
bisikletler birincil ulasim araci olmaktan ziyade agirlikh olarak
eglence, dinlence, spor ve hobi amagl kullanilmaktadir.
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Sekil 11. Bisiklet yolu olan iller (sol) ve 10 km’den fazla
bisiklet yolu olan illerin (sag) dagihmi (Yesil cizgili kisim, yesil
ile belirtilen orana dogru egilimli oldugu disiiniilmektedir).

Figure 11. Distribution of provinces with bicycle lanes (left) and
provinces with more than 10 km of bicycle lanes (right). (The
green striped portion is considered to be trending towards the
proportion indicated in green).

Ayrica egim ve engebenin az oldugu illerde, diger illere kiyasla
bisiklet yol uzunlugunun daha fazla oldugu goézlemlenmekte
olup bu tir cografi zorluklarin oldugu yerlerde, bisikletli
ulasimi kolaylastirmak ve yayginlastirmak icin bisiklet
asansorleri ve tasiyici bantlar olasi alternatifler arasinda 6ne
¢ikmaktadir.

Yerel yonetimlerin dngoriilen hedefleriyle birlikte Tiirkiye’nin
69 sehrinde yani yaklasik %85’inde bisiklet yolu olmasi
beklenmektedir. Ayrica 10 km’den fazla bisiklet yolu olan
illerin oraninin da kisa-orta vadeli hedefler sonrasinda
%39’dan %57’ye ¢ikmasi ongoriilmektedir (Sekil 12). Burada
onemli bir husus ise, iletisim kurulamayan ya da yeterli bilgi
toplanamayan sehirlerin varligi olup, bu sehirlerin kisa ve orta
vadeli olas1 planlar istatistiklere yansitilmamistir. Veri elde
edilemeyen sehirlerin de mikro hareketlilik altyap:
calismalarina 6nem verecegi ve degisime kayitsiz kalmayacagi
imidi ile %85 ve %57 oranlarinin da artmasi1 muhtemel bir
durum olarak ifade edilebilir.

Bisiklet Yolu Olan iller 10 km'den Fazla Bisiklet Yolu
(Kisa-Orta Vadeli Planlar Olan Iller (Kisa-Orta Vadeli
Sonrasi) Planlar Sonrasi)

®Olmayan ® Olmayan
® Olan u Olan
" Bilinmiyor " Bilinmiyor

Sekil 12. Kisa-orta vadeli planlar sonrasi bisiklet yolu olan iller
(sol) ve 10 km'den fazla bisiklet yolu olan illerin (sag) dagilimi.
(Yesil ¢izgili kisim, yesil ile belirtilen orana dogru egilimli
oldugu diistiniilmektedir).

Figure 12. Distribution of provinces with bicycle lanes (left) and
provinces with more than 10 km of bicycle lanes (right) after
short-medium term plans. (The green striped proportion is
considered to be trending towards the proportion indicated in
green)

5.2 Bisiklet/e-skuter kiralama hizmetleri

Tiirkiye’'de 24 sehirde yani iilkenin yaklasik %30’unda belediye
tarafindan bisiklet kiralama hizmetinin verildigi tespit
edilmistir (Sekil 13). Bahsi gecen 24 sehir incelendigi ise bu
sehirlerin 16 tanesinin (yaklasik %67’si) biiyiiksehir
statlisiinde oldugu goriilmektedir.

Bisiklet Kiralama Hizmeti

Sekil 13. Bisiklet kiralama hizmeti saglayan belediyelerin
dagilimi (Kirmiz ¢izgili kisim, kirmizi ile belirtilen orana
dogru egilimli oldugu diistiniilmektedir).

B Olmayan
mOlan

m Bilinmiyor

Figure 13. Distribution of municipalities providing bicycle rental
services (The red striped part is considered to be trending
towards the proportion indicated in red).

Bisiklet kiralama hizmeti ile ilgili veri saglamayan ve yerel
kaynaklardan kiralama hizmetinin dogrulanamadig sehirlerin
genelinin kii¢lik sehirler olmasi ve mikro hareketlilik ile ilgili
yatirimlarin az olmasi ya da olmamasi sebebiyle %37’lik veri
elde edilemeyen sehirlerin oraninin azalmasi ve %33’lik
(bisiklet kiralama hizmeti olmayan) oranin artmasi: muhtemel
bir durum olarak ifade edilebilir. Yapilan goriisme ve
degerlendirmelerde, genel olarak iilke genelinde bisiklet
kiralama hizmetinin herhangi bir standardinin olmadig1 ve
ozellikle kiiciik sehir belediyelerinde bu farkindaligin
olusmadig1 sonucu varilmistir.

E-Skuter kiralama hizmeti hakkinda yapilan g¢alismalar
sonucunda Tiirkiye’de bu hizmetin 06zel isletmeler ile
karsilandig1 ve yerel yonetimlerin isin denetleme, diizenleme
ve kontrol evresinde dahil oldugu gériilmektedir. Ozel
isletmeler (popiiler 4 firma) tarafindan bu hizmetin verildigi
sehirlere bakildiginda ise lilke genelinde sadece 20 sehirde bu
hizmetin verildigi ve bahsi gecen bu 20 sehirden 19 tanesinin
bilyiiksehir statiisiinde oldugu tespit edilmistir. Incelenen 4
popiiler firmanin tamaminin sadece Istanbul sehrinde hizmet
verdigi ayrica baz illerde tek bazi illerde ise birden fazla
firmanin ayni anda hizmet verdigi de tespit edilmistir (Sekil 7).

6 Degerlendirme ve 6neriler

Tirkiye'deki bisiklet/e-skuter yollari, yerel yonetimlerin bu
konudaki kisa ve orta vadeli planlari, bisiklet ve e-skuter
kiralama hizmetleri ile ilgili yapilan g¢alismanin sonucunda
Oneriler planlama, fiziki altyapi, entegrasyon ve diger olmak
lizere 4 baghk altinda toplanmistir. Mevcut literatiir
degerlendirmeleri ve farkli lokasyonlarda yapilan ¢alismalar
esliginde sunulan degerlendirme ve 6nerilerin sehirler ve yerel
yonetimler i¢in planlama ve uygulamada yol gosterici olmasi
hedeflenmektedir. Konu ile ilgili literatiirde bulunan kapsaml
calismalarin  sonuglar;, toplumun mikro hareketlilik
entegrasyonunda bir ¢ok parametrenin etkili oldugunu ifade
etmekle birlikte baz1 hususlarin genellenebilecegi konusunda
fikir birligine vardig goriilmektedir [34]. Geng jenerasyonlarin
hareketlilik tarzi [35], saglikli yasam trendleri, pandemi ya da
enerji krizi gibi dénemsel digsal etkiler basta olmak tizere
demografik, ekonomik ve Kkiltiirel dinamiklerin mikro
hareketlilik kiiltiiriniin olusmasinda ve gelismesinde dnemli
etkileri oldugu 6ngoriilmektedir [33],[34],[36].
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6.1 Planlama

Son yillardaki planlama ve operasyon tarafindaki
gelistirmelerin fiziki altyapilara tercih edilme egiliminin
yaninda [8], slirdiriilebilirlik kapsamindaki hedeflerin de
mikro hareketliligin 6nemini vurguladigi asikardir. Bu
baglamda, yerel yonetimlerin ulasim ana planlarinda mutlaka
mikro hareketlilik planlarina kapsaml bir sekilde yer vermesi
ve bunu toplu ulasim sistemi ile biitiinlesik olarak planlamasi
onemlidir [37]. Elde edilen mevcut fiziksel altyapinin,
hareketliligi kolaylastirmay1 ve tesvik etmeyi amaglayan bir
perspektifle planlanmasi gerektigi vurgulanmalidir. Gorsel
olarak etkileyici olmaktan ziyade, bu altyapinin islevselligi ve
kullanilabilirligi 6n planda tutulmalidir. Yerel yonetimlerin
planlama ve uygulama konusundaki vizyon ve kapasitesinin
toplumun hareketlilik davranislar1 iizerinde 6nemli etkiye
sahip olundugu bilinmektedir [34].

Siirdiiriilebilir kentsel ulasim icin bisiklet/e-skuter yollar
planlanirken kentsel alanlarda, toplu ulasim ile entegre olacak
sekilde planlanmalidir. Bu sayede bisiklet/e-skuter gibi mikro
hareketlilik araglarinin kullanimi hobi, eglence vb. amacgh
olmaktan ziyade ulasim amach olacaktir.

Bisiklet ve e-skuter yollarinin kesikli olmamasi ve ana hatlar
tizerinde ¢ok fazla dolambagh yollar takip etmemesi
(completeness and connectivity) planlama ve kullanim
acisindan kritik éneme sahip olup kullanicilarin da tercih
potansiyelini artiracaktir.

Bisiklet ve e-skuter yollarinin planlanmasi siirecinde, fiziksel
olarak uygun alanlar degerlendirilmelidir. Bu
degerlendirmede, 6ncelik bisiklet ve e-skuter yollarinin diger
yollardan fiziksel bir ayirici ile ayrilmasi seklinde olmalidir. Bu
yaklasim, bisiklet ve e-skuter kullanicilarinin daha giivenli bir
sekilde yolculuk yapmasmi saglayacak ve bu wulasim
yontemlerinin tesvik edilmesine katki saglayacaktir. Akalin ve
arkadaslarinin  gergeklestirdikleri bir ¢alismada [38],
katilimcilarin %76.8'inin bisiklet yollarinin fiziksel bir ayirici
ile ayrilmasinin giivenlik hissini 6nemli ©6l¢lide artirdigl
goriisiine ulasilmistir.

6.2 Toplumsal bilin¢glendirme ve entegrasyon

Toplumsal biling diizeyinin artirilmasi, mikro hareketlilik
araglarinin giinliik hayatimiza entegrasyonu i¢in kritik 6neme
sahiptir. Ancak, bu entegrasyon icin mevcut eksikliklerin
(fiziksel, sosyal, finansal veya psikolojik olabilir) iyi tespit
edilmesi ve ¢6zlim yontemlerinin de bu tespitler ¢cercevesinde
gelistirilmesi 6nemlidir. Farkl bireyler ve topluluklar davranis
degisikliginin c¢esitli engelleriyle karsilastifindan, ve bu
engeller genellikle c¢okludur, miidahale tiirlerinin dogru
kombinasyonu bulunana kadar etkinin ¢ok az olmasi
beklenmektedir [39], [40].

Diger taraftan gorsel materyallerin kullanimi; mikro
hareketlilik araglarinin dogru kullanim i¢in bilgilendirmeler,
uyarilar ve hatirlatmalar; normatif bilgilendirmeler ve rol
model uygulamalari, toplumsal alginin dogru yoénlendirilmesi
adina yaygin kullanilan ve Savan vd. [39] tarafindan da genis
olarak incelenmis ¢alismalardir. Ayrica, sosyal topluluklarin
alg1 degisimi ve entegrasyonda etkisi [41] ve finansal tesvik
(incentives) ve cezalarin/denetimlerin etkin kullaniminin
onemi [42] farkh diizeylerde goriilmektedir.

Cocukluk ve genclik yaslarindaki bisiklet kullaniminin bisiklet
kiltird ve ileriki yaslarda devami konusunda beceri ve
yeterliliklerin olusmasina etkisini inceleyen bir arastirmada
[43], cocuk yaslardaki kullanimin iiniversite ve muhtemelen

sonrasinda bisiklet kullamimi ile giicli pozitif bir iligkisi
oldugunu gostermistir. Bu durum, stirdiiriilebilir ulasimin uzun
vadeli planlamalarinda ¢ocuklara yapilacak yatirimlarin ne
kadar 6nemli oldugunu, o6zellikle kisa mesafeli okul, park,
eglence amacli yolculuklarin giivenle gerceklestirilebilecegi
koridorlarin aslinda gelecekteki mikro hareketlilik kiiltiiriiniin
temel taslarini olusturdugunun bilinmesi gerekmektedir.

Benzer bir iliski, bisiklete binen bireylerin bisiklete binme
konusunda daha olumlu tutumlar ve beceriler kazanma
olasiliginin daha yiiksek oldugu iniversite icin de gecerli
bulunmustur [43], [44]. Bu durum basta iiniversite kampiisleri
olmak iizere, rekreasyonel bisiklet koridorlari olusturmanin
o6nemini de vurgulamaktadir.

6.3  Fiziksel altyap:

Mevcut yonetimlerin mikro hareketlilik altyapisi i¢in yatirim ve
planlama giicii, bu siirdiiriilebilir ulasim yénteminin toplumsal
karsiliginin olusmasinda en onemli etken olarak karsimiza
cikmaktadir [34]. Ancak gerek mevcut gerekse planlanan
yatirimlarin ve isletmelerin hareketliligi zorlastirmayacak
aksine kolaylastiracak sekilde olmasi elzemdir. Siirekliligi
olmayan, kavsak gecislerinin yeterli giivenlik diizeyinde
olmadigi, mikro hareketlilik altyapisinin sik sik kesikliklere
maruz kaldig bir altyapinin hareketlilik tiretmesi beklenemez.

Standartlara uygun yapilan giivenli bisiklet yollarinin artmasi,
bisiklet kullanimini tesvik edecek ve kullanim oranlarim
artiracaktir. Bisiklet kullanim oranlarindaki artis, bisiklet
kazalariin azalmasini ve bisiklete olan farkindaligin artmasini
saglayacaktir.

Bisiklet yollarinin giivenligi kapsaminda yapilan ¢alismalarda,
ozellikle hiz limiti diisiik olmayan ve trafik hacmi yiiksek
yollarda fiziksel ayiric1 ile bisiklet yollarinin mevcut arag
yollarindan ayrilmasini 6nermektedir [45], [46]. Ayrica, bisiklet
yollarinin trafik yonii ile ayn1 yonde hareket etmesinin [47] ve
kavsak gecislerinin boyali olmasinin [48] bisiklet kazalarinin
sayl ve etkisini azaltict yonde katkida bulundugu tespit
edilmigstir. Diger taraftan gerekli yatay ve diisey isaretlemeler
olsa dahi paylasiml bisiklet yollarinin diger alternatiflere gore
daha yiiksek kaza riski tasidig1 gz ardi edilmemelidir [49].

Yayalar, bisikletliler ve tasitlar icin kesisim noktasi olan
kavsaklarda bisiklet kullanicilar1 ve yayalar icin kavsagin
tasarim sekli, trafik hizi ve hacmi dikkate alinarak trafik akis
diizenlemesi yapilmalidir. Akalin vd. [38], c¢alismalar
kapsaminda Eskisehir ilindeki 2014-2018 yillar1 arasinda
gerceklesen 464 bisikletli kaza verisini incelemis ve bu veriler
sonucunda kazalarin 6nemli bir kisminin (%32,5) dért kollu
kavsaklarda meydana geldigi sonucuna ulagsmislardir. Ayrica
kazalarin 6nlenmesi ve bisiklet kullanicilarinin daha giivenli bir
yolculuk yapabilmeleri i¢in bisiklet yollarinin belirgin hale
getirilmesi (renk ve kot farki ya da fiziksel ayiricilar ile) ve
kavsaklarda kullanilacak kameralarla uyarici, denetleyici
sistemler getirilmesi 6nerisinde bulunmuslardir [38].

Bisiklet seridi olan yollarda, bisiklet kullanicilar: i¢in uygun
serit genisligi goz ardi edilmemelidir. Bisiklet seridinin uygun
genislikte ve kaplama tiiriine sahip olmasi bisiklet kullanicilari
icin yolculuk esnasindaki giivenlik algisim ve bisiklet
kullanimim artiracaktir. Sakarya Universitesi kampiisiinde
bulunan dar ve parke tasi kaplama tizerine uygulanan bisiklet
yolu bu anlamda etkin olmayan bir drnek tegkil etmektedir
(Sekil 14).
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Sekil 14. Sakarya Universitesi ana kampiisteki bisiklet seridi.

Figure 14. A narrow bicycle lane located on the main campus of
Sakarya University.

Her ne kadar yonetmelikler tarafindan kullanimina izin
verilmese de, yaya trafiginin yogun oldugu bolgelerde
kaldirimlarda kullanilan 6zellikle de batarya destekli araglarin
yayalar icin gilivenlik riski olusturdugu da goéz ardi
edilmemelidir [50]. Diizensiz kullanimlarin toplumsal tepkiye
doniigebilecegi ve bu durumun da ilgili altyap1 veya hizmetin
kullaniminin  kisitlanabilecegi sonuclar doguracagi (Paris
ornegi) yakin zamanda ortaya ¢ikmistir [26], [27].

6.4 Mevcut ulasim altyapisi ile entegrasyon

Bisiklet ve e-skuter kullanimi, tlkemiz toplu ulasim sistemi
planlamasinda énemli bir aksaklik olan ilk ve son kilometre
baglantilarinda kritik boslugu doldurabilecek potansiyele
sahiptir.

Hareketliligin yogun oldugu ve toplu ulasim sistemi ana
baglant1 noktalarina yakin yerlerde giivenli park ve kiralama
yerlerinin planlanmasi hem toplu ulasim kullanimini tesvik
edici hem de hareketliligi artirict bir etki olusturacaktir.
Paris'te, 2020 yilinda 6631 bisiklet hirsizhig1 sikayeti
kaydedilmistir ve kaydedilen sikayet sayis1 2019 yilina oranla
%7’lik artis gostermistir. Yapilan bir ¢alisma sonucunda
bisiklet kullanmak istemeyen insanlarin %81’inin, bisiklet
kullanmak istememelerinin temel sebebinin  bisiklet
hirsizligindan kaynakli oldugu goértlmistir [51], [52].

Mikro hareketlilik araglarinin toplu ulasim araglar1 ve
istasyonlari ile entegrasyonu giivenlik endiselerini azaltici bir
etki olusturmakla birlikte, ilk ve son kilometre baglantilarinin
saglanmasinda ve kullanicilarin yolculuklarimi bisiklet ve
skuter ile tamamlamalarinda 6nemli bir etkendir. Bu anlamda,
gerek otobiislerde bisiklet tasiyicilarin olmasi ve katlanabilir
bisikletlerin ara¢ icine alinabilmesi gerekse rayl sistem
altyapilarinda bisiklet tasinabilir vagon ve bdélmelerin olmasi
(Ankara rayl sistemler gibi) mutlaka saglanmaldir (Sekil 15).

Fiziksel entegrasyonun disinda {cretlendirme ve bilet
entegrasyonunun saglanmasi (incentives) da mikro hareketlilik
araclarinin kullaniminda tesvik edici rol oynamaktadir. Uygun
fiyat politikalar ile siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim, bisiklet/e-
skuter kullammmi ve biitiinlesik ulasim desteklenmelidir.
Ornegin, Konya'da bisiklet kullanimini tesvik igin ilk
dénemlerde ilk 15 dk.’da bisiklet kiralamanin {icretsiz olmasi
ve Gaziantep’te bisiklet kiralayan yolcularin 1 saat icinde
belediye otobiisleri ve tramvaya iicretsiz binebilmeleri bu
konudaki destekleyici uygulamalar olarak bilinmektedir.

Sekil 15. Metro istasyonu merdivenlerinde bisiklet rampasi
ornegi [53].

Figure 15. Example of a bicycle ramp on the stairs of a metro
station [53].

Bunun yaninda, bisiklet yollarinin mevcut toplu tasima
altyapisi ile entegrasyonunu destekleyecek makro diizeyde
hazirlanan ulasim planlarinda, mikro hareketlilik destekli ya da
oncelikli yollarin belirlenmesi saglanabilir [54]. Bu durum,
merkezi is alani1 (MIA) basta olmak iizere konut bélgelerinin
yogun oldugu kentsel alanlarda, arag trafigine kapal ya da
kisith arag girisinin tercih edildigi bolgelerde yaya ve mikro
hareketlilik altyapisinin genisletilmesi ile mevcut hareketliligin
desteklenmesi olarak degerlendirilebilir. Sakarya’da 2020
yilinda MIA bélgesinde yapilan bir déniisiimde, iki yénlii ve dar
yaya yollarinin bulundugu bir yolun (Cark caddesi), tek yonli
ve hizi disiirilmis ara¢ trafigi, ve genis yaya ve bisiklet
yollarina doniistiiriilmesi, hem bdlgedeki aktif hareketliligi
artirmis hem de giivenli bir koridor olusmasini saglamistir
(Sekil 16), [55].

Sekil 16. Cark caddesi doniisiimiinde genis yaya ve bisiklet
yollari ile diisiik hiz ve tek yonlii arag trafiginin saglanmasi

Figure 16. Enabling low speed and one-way vehicle traffic with
wide pedestrian and bicycle paths in Cark Street, Sakarya

6.5 Diger etkiler

Siirdiirtilebilir kentsel ulasim ve mikro hareketlilik gibi
konulardaki yatirim ve planlamalarin daha genis yetkinlikte
yuritiilebilmesi i¢in ilgili belediyelerde bahsi gegcen konularla
alakali birim, sube, miidirliik vb. alt birimlerin olusturulmasi
onemli bir adim olarak degerlendirilebilir (6r: Sakarya - Bisiklet
Yollar1 Yapim, Bakim Onarim ve isletim Sube Midiirliigi;

136



Pamukkale Univ Muh Bilim Derg, 31(1), 125-140, 2025
A. Ozden, S.B. Kurtulus Kiin

Konya-Akill ve Siirdiiriilebilir Ulasim Subesi; Istanbul - Bisiklet
Sefligi; izmir-Bisiklet, Yaya Erisimi ve Planlama Subesi).

Bisiklete olan farkindaligi artirmak ve bu harekete destek
olmak adina denetim ve kontrol birimleri icerisinde bisikletli
birimlerin agilmasi da bisiklet kullanim ve kiltiiriini
destekleyici rol iislenebilir [6r: istanbul Bisikletli Zabita Birimi
(Sekil 17)].

Sekil 17. Istanbul Bisikletli Zabita Birimi personelleri [56].
Figure 17. Istanbul Bike Patrol Units [56].

Bisiklet ve e-skuter kullaniminda hem ulusal hem de yerel
diizeyde reklam ve tesvik edici politikalar uygulanmasi,
egitimler diizenlenmesi, 6zellikle ¢ocuklarda dogru ve gerekli
kiltiriin olusturulmas: i¢in ¢alismalar yapilmasi elzemdir.
Paris sehrinde 250 milyon €’luk Plan Velo: Act 2 projesi
kapsaminda ilkokul diizeyindeki 6grencilerin bisiklet siirmeyi
O0grenebilmesi ve bu kiiltiire sahip olabilmesi i¢in egitim ve
miifredat olusturulmasi planlanmistir [51], [52].

Kamusal alan gorevi goren yaya duraklari, yaya ve mikro
hareketlilik araglarini kullanan yolcular i¢in dinlenme alanlar
olusturmasi sebebiyle mikro hareketlilik ara¢ kullanimini da
tesvik edici ve bu konuda farkindalik olusturucu bir
uygulamadir. Yaya duraklari tasarlanirken, mikro hareketlilik
ara¢ kullanan yolcularin ihtiyaglar1 da dikkate alinarak
tasarlanmali ve uygun yerlere konumlandirilmalidir.

Aktif hareketliligin yogun oldugu bolgelerde, trafik 1siklarinin
yaya ve mikro hareketlilik araglarina 6ncelik verecek sekilde
diizenlenmesi mikro hareketlilik ara¢ kullanimi tegvik etmekle
birlikte bu araclara yonelik farkindaligin da
olusmasini/artmasini saglayacaktir. Bisiklet ve e-skuter
kullaniminin yayginlasmasi ile merkezi is alanlarindaki ytiksek
hareketlilik bolgelerinde tasit trafigine kapali bdlgelerin
olusturulmasi ve tesvik edilmesi kolaylasacaktir.

Motorlu ara¢ siiriicilerinin  mikro hareketlilik arag
kullanicilarina yonelik farkindaliklarin artmasi igin yol
kenarindaki reklam panolarina bilgilendirici ¢agrilar
yapilmalidir (ér: Istanbul (Sekil 18).

Yiiksek egim ve zorlu kosullarda dncii uygulamalar yapmaktan
cekinmemeli, ¢oziim odakli politikalar ile diger sehir ve
iilkelere 6rnek olunmalidir (6r: Konya - bisiklet tramvayzi,
Trondheim-bisiklet asansorii).

Mikro hareketlilik ile ilgili hayata gecirilen veya gecirilmesi
planlanan uygulamalardan, projelerden vb. her yastan ve her
kesimden insanin haberdar olabilmesi adina sosyal medya,
kurumsal internet sayfalari, yerel gazeteler, islek ve yogun

caddelerdeki reklam panolar1 ve bilgilendirici reklam
kampanyalarinin yapilmasi 6nem arz etmektedir.

Sekil 18. Istanbul’da bilgilendirme panosu érnegi [57].
Figure 18. An example of a road info board in Istanbul [57].

Otomobil {reticilerin  otomobil reklamlarina yoénelik
dizenlemeler getirilmelidir. Fransa’da 28 Aralik 2021
tarihinde kabul edilen bir kararname ile otomobil iireticilerinin
otomobil reklamlarinda belirgin bir sekilde stirdiiriilebilirlik ve
hareketlilik gibi konularla ilgili mesajlarin bulunmasi zorunlu
hale getirilmis olup iiretici firmalar, ‘kisa geziler icin yiiriiyiise
veya bisiklete binmeye oncelik verin’, ‘ara¢ paylasimini
distiniin’ ve ‘giinliik hayatta toplu tasima kullanin’ olarak ¢
mesajdan birini se¢mek zorunda kalacaklardir [58].

Ozellikle ev-is ve ev-okul arasi seyahatlerin yaya veya mikro
hareketlilik araglariyla yapilmasina yonelik politikalar
hazirlanabilir.  Mikro  hareketlilik ara¢  kullanimini
yayginlastirmak ve dikkat cekici hale getirmek amaciyla
uygulama giinleri belirlenebilir ya da 6zel giinler i¢in etkinlik
diizenlenebilir. Ornegin, 12 Subat Kisin ise Bisikletle Gitme
Ginti’'nde diinyadaki metropoliten sehirlerin disinda
Tirkiye’de de Istanbul, izmir ve Konya gibi sehirlerde
etkinlikler diizenlenmektedir [59]. Ise gidip gelmek icin
bisikleti tercih edenlere yonelik tesvik edici bisiklet planlar
gelistirilmelidir  (6r: Hollanda Polis Tegkilati'nin ise
bisikletleriyle gelenlere bisiklet 6denegi vermesi) [60].

insan yogunlugunun fazla oldugu yerlerin (avm, okul,
universite, resmi kurumlar, is hanlar1 vb.) yakinlarina mikro
hareketlilik araglarina uygun park yerleri, sarj tniteleri vb.
yerlestirilmelidir. Bisiklet ile benzer aralikta sera gazi
salinimina sahip elektrikli bisikletlerin (e-bisiklet) kullanilmasi
ayn1 mesafede yapilacak yolculugun daha kisa siirede ve daha
az glc ile gerceklesmesini saglayacaktir. Yerel yonetimler
tarafindan bisiklet ve e-skuter ile birlikte e-bisiklet ile ilgili
yatirimlarin da artirilmasi mikro hareketlilik i¢in tesvik edici
bir unsur olarak degerlendirilebilir.

COVID-19 salginiyla birlikte ¢evrimici alisveris sitelerine
talebin arttig1 bilinmektedir. Danismaz [60] ¢alismasinda, 200
katilmcinin %64.5’'inin salgin déneminde ¢evrimici aligveris
tercihlerinin degistigini ve salgin 6ncesinde %18 olan ¢evrimici
market alisveris oraninin %44.5’e yiikseldigini tespit etmistir
[60]. Bu durum sehirlerdeki arag, trafik ve hava kirliligini
artirmaktadir. E-ticaret dagitim uygulamalarinda
bisikletlerin/kargo bisikletlerinin daha fazla kullanilmasina
yonelik politikalar hazirlanmali ve tesvik edilmelidir (Sekil 19).

Mevcut ulasim altyapisi ya da kentsel hareketlilik rutinlerinde
pandemi, ciddi altyap1 problemleri (tiinel ¢okmesi, vb.), grevler
gibi meydana gelebilecek kisa stireli degisiklikler bireysel
ulasim araglari icin de bir avantaja doniistiiriilebilir. Mevcut
fiziksel altyapinin etkinligi, mikro hareketlilik yontemlerinin
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tesvik edilmesi ve giivenli siiriis imkaninin saglanmasi bu
yonelimin kalici olmasini saglamak adina kritik parametreler
olarak one ¢ikmaktadir. Diger taraftan, 6zellikle giivenlik riski
barindiran yollar ve fiziki altyapt bozukluklar1 (g¢ukurlar,
kasisler, egimli yollar, toz, kir veya su birikintisi, vb.)
zaruriyetin ortadan kalkmasi ile tekrar bireysel arag
kullanimina devam ettigi gortilmiistiir [62].

Sekil 19. Kargo bisiklet 6rnegi [61].
Figure 19. An example of a Cargo Bike [61].

7 Sonuglar

Sonug¢ olarak, iilkemizde mikro hareketlilik kapsaminda
bisiklet ve e-skuter altyapisinin genel cercevede yeterli
diizeyde olmadig, bazi sehirlerin digerlerine gore daha fazla
bisiklet yolu uzunluguna sahip oldugu ve bir¢ok yerel
yonetimin kisa, orta ve uzun vadeli hedeflerinde bu altyapilara
yatirnm planladigl goériilmektedir. Bu cercevede, sehirlerde
makro planlamalarda, aktif hareketlilik odakl planlamalarin
onemi ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel planlamalarda, yapilacak
yaya ve bisiklet hareketliligini destekleyen altyapilarda,
biitiinliik ve baglantililik kavramlarini dikkate alarak, bisiklet
ve e-skuter gibi mikro hareketlilik araglarinin rekreasyonel
kullanimin yaninda ulasim amagli kullanimini da destekleyecek
sekilde yapilmasi son derece 6nemlidir.

Ote yandan, basta toplu tasima olmak iizere diger ulagim tiirleri
ile entegre ve 6zellikle de ilk ve son kilometre baglantilarinda
kullanimi artiracak bisiklet yolu planlamalarinin yapilmasi; bu
planlamalarin erisilebilirlik, glivenlik ve esitlik kriterlerini
dikkate alacak bir perspektife sahip olmasi gerekmektedir.
Otobiis bisiklet tasiyicilari ve bisiklet tramvayr gibi
uygulamalarin yayginlastirilmasi yaninda, bisiklet asansorii ve
tasiyici bantlar gibi hareketliligi kolaylastirici imkanlarin tesvik
edilmesi de dnemlidir.

Bisiklet kullanim kiiltlirinii saglam temeller {izerine insa
etmenin c¢ocuklarda giivenli bisiklet egitiminden gectigini
dikkate alarak, ¢ocuklar ve gengler icin teorik ve uygulamali
egitimlerin dogru yontem ve araglarla verilmesi ve uygun
fiziksel altyapilarin saglanmasi gerekmektedir. Toplumsal
bilinci artiran ve aktif hareketliligi kentsel ulasimin merkezine
koyan politikalar i¢in bireyden topluma ve politika yapicilara
kadar 6nemli gorevler bulunmaktadir.

8 Conclusion

In conclusion, the current state of micro-mobility
infrastructure, particularly in terms of bicycle and e-scooter
facilities, appears to be inadequate in our country. Disparities
exist among different cities with regards to the length of bicycle
roads, and several local administrations are investing in the

development of these infrastructures for short, medium, and
long-term objectives. Consequently, the significance of
incorporating active mobility-oriented planning into macro-
level urban planning becomes evident. Within urban planning,
it is imperative to establish integrated and connected
infrastructures that support pedestrian and bicycle mobility,
while also facilitating the use of micro-mobility vehicles, such
as bicycles and e-scooters, for both recreational and
transportation purposes.

Furthermore, to enhance micro-mobility utilization,
particularly in the context of first and last-mile connections
with public transport, it is essential to formulate bicycle road
plans that harmoniously integrate with other transportation
modes. These plans should be based on considerations of
accessibility, safety, and equity. Promoting the adoption of
practices such as bus-mounted bicycle carriers and bicycle
trams (as in Konya example), along with encouraging the
implementation of mobility-facilitating features like bicycle
elevators and carrier belts, holds great importance.

Establishing a robust bicycle usage culture requires prioritizing
safe bicycle education, particularly for children. Therefore,
providing comprehensive theoretical and practical training for
young individuals, supported by appropriate methods and
tools, and ensuring the availability of suitable physical
infrastructures become imperative. Effective policies that
foster public awareness and elevate active mobility to the
forefront of wurban transportation demand collective
responsibilities, spanning from individuals to communities and
policymakers.

In light of the aforementioned observations, achieving a holistic
and well-integrated micro-mobility landscape necessitates a
multidimensional approach, encompassing meticulous
planning, targeted investments, and strategic policies, guided
by a comprehensive understanding of the socio-cultural
dynamics and urban transport needs.

9 Tesekkiir

Yazarlar, ¢alismanin gergeklestirilmesinde desteklerini sunan
belediyeler ve ilgili birimlerine tesekkiirlerini sunmaktadir.

10 Yazar katki beyam

Calisma  konseptinin ve degerlendirme  dlgiitlerinin
belirlenmesinde KURTULUS KUN ve OZDEN birlikte ¢alismis;
veri toplama siireci ve nitel degerlendirmeleri KURTULUS KUN
yuritmils; sonuglarin  degerlendirilmesi ve makalenin
yaziminda her iki yazar da katki sunmustur.

11 Etik kurul onay1 ve ¢ikar catismasi beyani

Bu ¢alismada etik kurul onay1 gerekmemektedir. Bu ¢alisma
herhangi bir ¢ikar ¢atismasi s6z konusu degildir.
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