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OZET

YENI BiR KENTSEL HAREKETLILiK MODU VE NEOLIiBERAL OZNENIN
KENDIiSINE YATIRIM ARACI OLARAK PAYLASIMLI E-SCOOTER
SISTEMLERI: iSTANBUL ORNEGI

Paylasimli e-scooter hizmetleri ilk kez 2017°de, ABD’de, Sikago’da, Tiirkiye 6zelinde ise ilk
kez 2019°da, Istanbul’da kullanilmaya baslanmstir. Paylasimli e-scooterlar 6zellikle biiyiik sehir ve
metropollerde, trafik sorunlarinin ¢oziimii i¢in ve yiiksek karbon salinimina sebep olan ulagim
modlarina alternatif olarak ortaya ¢ikmistir. Paylasim ekonomisinin ve mikro mobilite araglarinin bir
arada kullanilmasi ile ortaya ¢ikan bu sistemler yeni bir kentsel hareketlilik modu ve sektorii olarak
ekonomik ve toplumsal alanda yer bulmustur. Paylasimli e-scooter hizmetlerinin sahip oldugu
teknik/teknolojik altyapi, sirketlerin/platformlarin uyguladigi {icret tarifesi ve kentsel ulagim
altyapisinin yetersizligi paylasimli hizmetlerin kimler tarafindan, nasil kullanildigi ve nasil
yayginlastig1 hakkinda arastirmalara yol agmistir. Bu tez ¢alismasi da paylasimli mobilite hizmetlerinin
yayginlagsmasini Ve toplumsal izdiisimiinii hareketlilik ve neoliberallesme tartigmalari baglaminda
degerlendirmeyi amaglamaktadir. Bu amagla tez ¢alismasi kapsaminda Istanbul’da 4 farkli alanda, 120
e-scooter kullanicisiyla saha arastirmasi yapilmigtir. Saha arastirmasi verileri hareketliligin bu yeni
bigiminin neoliberal ekonomik politikalar ve neoliberal yonetimsellikle ilgili olarak yayginlagtigina
isaret etmektedir. Ozellikle kisa mesafe ulasim arac1 olarak tercih edilen e-scooterlar, éncelikli olarak
gelir seviyesi ve teknolojik okuryazarligi ortalamadan yiiksek kesimlerin hareketliligini artirmakta ve
onlarin bir zaman girisimcisi olarak kendilerine yaptiklari bir yatirim bi¢imi olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Tez ¢aligmasi bu baglamda hareketlilik sistemlerinin -kullanicilar1 ve kullanim bi¢imleri tizerinden- var
olan esitsizlikleri siirdiirme ve yeni esitsizlikler yaratma potansiyelini tartismaya agmayi

hedeflemektedir.

Anahtar Kelimeler: Hareketlilik, Neoliberal ekonomi, Neoliberal yénetimsellik, Paylagimli e-scooter

sistemleri, Teknolojik okuryazarlik



ABSTRACT

SHARED E-SCOOTER SYSTEMS AS A NEW URBAN MOBILITY MODE AND AS
AN INVESTMENT FOR THE NEOLIBERAL SUBJECT: THE CASE OF ISTANBUL

Shared e-scooter services started to be used for the first time in 2017, in Chicago in the USA,
and in Istanbul for the first time in Turkey in 2019. Shared e-scooters have emerged, especially in big
cities and metropolises, as an alternative to transportation modes that cause high carbon emissions, and
as a solution of traffic problems. Shared e-scooter systems, which emerged with the use of sharing
economy and micro-mobility vehicles together, have found a place in the economic and social field as
a new sector and as a new urban mobility mode. The technical/technological infrastructure of shared e-
scooter services, the fee schedule applied by companies/platforms, and the inadequacy of the urban
transportation infrastructure have led to research on how shared services are used by whom and how
they become widespread. This thesis aims to discuss the spread of shared mobility services and its social
projection in the context of mobility and neoliberalization. For this purpose, this thesis draws on a field
research that was conducted with 120 e-scooter users in four different areas in Istanbul. Field research
data indicate that this new form of mobility has become widespread in relation to neoliberal economic
policies and neoliberal governmentality. E-scooters, which are especially preferred as a short-distance
transportation vehicle, primarily increase the mobility of those with higher than average income levels
and technological literacy, and emerge as a form of investment they make in themselves as a time
entrepreneur. Neoliberal subject who trys to save time, prefers to use shared e-scoter as a time
entrepreneur. In this context, the thesis aims to discuss the potential of the mobility systems to maintain

existing inequalities and create new inequalities -through their users and usage patterns-.

Keywords: Mobility, Neoliberal economy, Neoliberal governmentality, Shared e-scooters systems,

Technological literacy



ONSOZ

Yeni Bir Kentsel Hareketlilik Modu ve Neoliberal Oznenin Kendisine Yatirim Araci Olarak Paylagiml
E-Scooter Sistemleri: istanbul Ornegi isimli bu tez caligmasi kentin bu yeni ulagim aracinin ortaya ¢ikip
yayginlastigi sosyo-ekonomik baglami anlamak ve bu hizmetin toplumsal etkisini ortaya koymak
amaciyla gergeklestirilmistir. Bireysel 6zgiinliikler ve yaratimlariyla birlikte diisiinsel ve maddi alanda
gerceklestirilen tiretimlerin hepsi kolektif niteliklere sahiptir. Bu ¢aligmanin da bagindan sonuna bir¢ok
kisinin maddi, manevi destegi ve diislinsel katkilar1 sayesinde tamamlandigini belirtmek isterim.
Oncelikle zor, zahmetli ve uzun siiren tez siirecim boyunca ilgisini, katki ve elestirilerini eksik etmeyen
degerli danigman hocam Bahar AYKAN BENTAHAR’a ¢ok tesekkiir ederim. Diger yandan yiiksek
lisans donemim boyunca derslerini aldigim, jiirime katilan Melih COBAN hocama tesekkiirii bor¢
bilirim. Ayrica tez konusu segme donemimde bana yol gostericilik yapan ve jiirime katilan Besime SEN

hocama da tesekkiir ederim.

Yasadig tiim sorunlarla gii¢lii bir sekilde miicadele ederken sevgisini ve 6grenim hayatima destegini
hig bir sekilde esirgemeyen sevgili annem Sebahat SEYREK’e ve 6grenim hayatimda hep yanimda olan
agabeyim Harun SEYREK'e ¢ok tesekkiir ederim. Ayrica her ne kadar yiiksek lisans donemimde
hayatta degilse de yasaminin her déneminde 6grenim hayatima destek olan sevgili babam Mehmet

SEYREK!'i saygiyla antyorum.

Son olarak burada isimlerini tek tek anamadigim, bu zor ve mesakkatli siiregte sunduklart maddi ve
manevi desteklerle, gosterdikleri dayanigmalarla yanimda olan tiim arkadaslarima ve yoldaslarima ¢ok

tesekkiir ediyorum.

Ilyas SEYREK, 2022
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1. GIRIS

Bilgi, nesne ve insanlarin yer degistirmesi, hareket etme potansiyeli olarak hareketlilik kent mekaninin
onemli bir unsurudur. Yiiriiyen, siparisini teslim etmek i¢in motosiklet kullanan, toplantisina/dersine
yetismek icin acele eden, araba siiren ve sikisik otobiislerde yolculuk eden insanlarla birlikte kent
siirekli bir akis icerisindedir. Sadece insan degil bir yerden bir yere akis icerisinde olan (kargo,
market/insaat lirinii vs.) her sey bu hareketliligin konusudur. Hareketlilik kentteki toplumsal iligkileri
ve yapilart goriintir kilar (Urry, 2000; Cresswell, 2006; Kaufmann, 2021). Kentlerdeki hareketlilik
diizeyleri de teknolojik gelismelerle, kentlerin niifusuyla, altyapisiyla ve kentlerdeki sosyo-ekonomik
iliskiler/yapilarla baglantili olarak degiskenlik gosterir (Tekeli, 2021). Ornegin 20. yiizyilda kent
planlamasinin ve kentsel hizmetlerin sermaye birikimi odakl1 gelisimi -hareketlilik alaninda- kent ici
ulasimda trafik sikisikligi sorununa neden olmustur (Ozbay, 2014). Bu soruna otomobil sektdriine
yonelik yatirimin ve bu sektor odaklr hareketlilik politikalarinin da katkis1 oldukga fazladir (Sheller &
Urry, 2000; Sheller & Urry, 2006; Tekeli, 2010; Stout, 2016).

Giiniimiiziin metropolleri ve bityiiksehirleri i¢in trafik sorunu hala bityiik 6nem arz etmektedir.
Cinki neoliberal kiiresellesmeyle birlikte bilgi, nesne ve insanlarin akisi (birbiri arasindaki fiziksel
ve/veya sanal mesafelerin kapatilmasi) sosyal ve ekonomik alanda temel bir yaklagim ve isleyis halini
almigtir (Urry, 2007; Castells, 2007). Daha fazla hareketlilik istegi yeni sektorlerin olusmasina sebep
olmustur. Kiiresellesme doneminin karakteristik Ozelliklerini tagiyarak bilgi/ulasim teknolojileri
temelinde gelisen ve bireylerin (¢ogunlukla bir platform yardimiyla) sahip olduklart miilk ve becerileri
piyasaya sunarak birbiriyle aligverigini kolaylastiran “paylasim ekonomileri” de yine bu dénemde
ortaya ¢ikmistir (Botsman, 2013; Uzgoéren, 2018). Bu ekonomi ayrica kentlerdeki pek ¢ok giindelik
faaliyetin aliip satilan bir hizmet haline doniistiiriilmesini saglamistir.

Teknolojik gelismelerle baglantili bicimde kentlerdeki mobilite hizmetler ve hareketlilik
araclar1 giderek cesitlenmistir (ITF, 2019). Bilgi, nesne ve insanlarin yer degistirmesinin yani sira
toplumsal iliskilerin/yapilarin gelisimi ve doniisiimii olarak hareketlilik diinya genelinde, G6zellikle
metropollerde ve biiyiik sehirlerde yemek, barinma, malzeme temini ve ulagim hizmetlerinde bilgi
teknolojileri tabanli inovatif araglarin, yeni sektorlerin zemini niteliginde olmustur (ITF, 2019).

Hareketlilik tartigmalarinin baglamini kent i¢i ulasim olarak belirledigimizde de hareketlililigin
nasil siirekli hale getirilecegi yani -kent i¢i ulasima dair- trafik sikisiligina ¢dztimiin nasil saglanacagi
sorusunun kentsel hizmetlerin parcalanmasi ve Ozellestirilmesi ¢er¢evesinde cevaplandirilmaya

calisildign goriilmektedir. Iste bu baglamda kentlerdeki trafik sikisikligimi ¢dzmek igin dzellikle -



soylulagmis ve yeniden yapilandirmaya maruz kalmis- kent merkezlerinde mikro mobilite araglar1 ve
paylasim sistemleri ¢oziim olarak ortaya ¢ikmistir. Mikro mobilite kavramu bisiklet, elektrikli bisiklet,
elektrikli kaykay ve elektrikli scooter gibi araglar1 kapsamaktadir. Genellikle disiik hizlarda ve kisa
mesafe yolculuklar icin tasarlanmig, insan giicliyle veya elektrikli bataryayla calisan, 6zel veya
paylasimli hareketlilik bigimlerinin tamami olarak tanimlanabilen mikro mobilite araglar1 6zellikle
fiziksel yapisi nedeniyle trafige ¢6ziim olarak sunulmustur. Bu araglardan en yenisi (ve en ¢ok
kullanilanlardan biri) olan paylasimli e-scooterlar ise ilk kez 2017 yili ile birlikte Kuzey Amerika
kentlerinde ortaya cikarken Tiirkiye’deki kullaninu ilk olarak 2019 yilinin bahar aylarinda Istanbul’da,
Kadikdy il¢esinde baglamigtir. Paylasimli, g¢evrimi¢i ulasim platformlarinin/hizmetlerinin
yayginlagsmasiyla birlikte de hareketlilik tartigmalar1 (kent planlamasi ve sosyolojisi gibi) kent
caligmalarinda giderek 6nem kazanmustir.

Paylasimli e-scooterlarin kent igindeki bu gelisimi elestirel cografya yaklasimi tarafindan
neoliberal kiiresellesme politikalar1 gergevesinde ele alinmustir. Bu tez g¢alismasinin hareketlilik
araglarinin gelisimini agiklarken odagmna aldigi yaklagimlardan biri elestirel cografya yaklasimi
olmustur. Elestirel cografya yaklasimi neoliberal kiiresellesme politikalarinin kentlerdeki hareketlilik
araglarinin ve hizmetlerinin artisinda etkili oldugunu ve neoliberal politikalarla birlikte ulasim
hizmetlerinin saglanma bi¢iminde yasanan degisimi vurgulamistir. Burada hareketliligin kentsel
yasamin dogal sonucu degil toplumsal ve ekonomik iliskilerin uzantisi oldugu fikri temel noktadadir
(Harvey, 1982; Kaufmann, Kesselring, Manderscheid & Sager, 2007). Kentin, 6zellikle de kent
merkezlerinin neoliberal politikalarla dontstiiriildiigii siire¢ icerisinde artan hareketlilik neoliberal
kentsel politikalar ve kentsel altyap: sistemleri tarafindan karsilanamayinca trafik sikigikligi daha da
artisnus ve ulasim hizmetlerine esitsiz erisim gittikce derinlesmistir (Norcliffe, 2011; Ozbay, 2014).
Kentsel mekanlarin ve kentsel hizmetlerin -neoliberal ekonomik politikalar yoluyla- sermayenin
yeniden yatirima sokulmasi ve birikimi i¢in kullanildigi bu dénemde toplumsal ihtiyaglar ve
sorumluluklar g6z 6niinde bulundurulmamustir (Brenner & Theodore, 2005; Bayat, 2016). Neoliberal
kent, sakinlerinin ihtiyaglarindan ¢ok piyasanin ihtiyaglarini g6z dniinde bulundurmustur. Kentte yapili
bulunan hareketlilik sistemleri de bu anlayis ve politikadan payini almis, ulasim hizmetleri/sorunlari
piyasa akliyla kargilanmaya galisiimistir (Ozbay, 2014). Kentsel mekan ve hizmetler piyasanin
ihtiyaglar1 g¢ercevesinde (giderek daha fazla bigimde) alinip satilabilen veya kullanima gore
ticretlendirilen birer meta olarak piyasa iligkilerine dahil olmustur. Kent yonetiminin de istegiyle kentsel
kamusal altyapilar, alanlar olarak yollar 6zel sirketlerin inovasyonlarinin hizmet verdigi alanlar haline
gelmis; hizli ve trafikten azade bir ulasim ise satin alman bir hizmet olmustur (Ozbay, 2014).

Neoliberal politikalarla birlikte toplumsal sorunlara toplumsal degil bireysel ¢oziimler

getirme/sunma yaklasimi bu yeni hareketlilik sistemlerinin -kullanim maliyetleri gibi 6zelliklerini de



diisiindliglimiizde- kentte var olan esitsizlikleri derinlestirme potansiyelini tartismaya a¢mustir.
Toplumsal iliskileri ve doniisiimii etkileyen bir olgu olarak hareketliligin “kimler tarafindan ve nasil
kullaniliyor” oldugu sorular1 hareketliligin sosyal esitsizliklerle iligskisinin daha net bir sekilde goriiniir
olmasina neden olmustur. Toplumsal bir olgu olarak hareketliligin ekonomik, sosyal, kiiltiirel sermaye
tirleri gibi bir sermaye tiirii oldugu (Kaufmann, Bergman & Joye, 2004) yoniindeki yaklasimla birlikte
esitsizligi Uretici ve/veya siirdiiriicli potansiyeli ayrica vurgulanmistir. Hareketlilik ve esitsizlik iligkisi
tartisilirken bu yeni hareketlilik hizmetlerinin siklikla yeni orta sinif olarak da adlandirilabilecek; (bu
yeni hizmetin maliyetini ddeme giicii yiiksek) ortalamanin iistiinde gelire sahip olan ve (yeniliklere hizli
adapte olabilen) teknolojik okuryazarligi, kiiltiirel sermayesi yiiksek olan kisiler tarafindan
kullanilimina dikkat g¢ekilmistir (Kaufmann, Kesselring, Manderscheid & Sager, 2007). Ayrica bu
kisiler arasinda da genclerin ve erkeklerin® ¢ogunlugu olusturdugu vurgulanmistir. Iste bu kesimlerin
hareketliligi ve hareketlilik potansiyelerini nasil insa ettikleri sosyal esitsizligin hareketlilik baglaminda

da yeniden yaratildigin1 gostermistir.

Elestirel cografya yaklasiminin neoliberal ekonomik politikalart hedefine alan perspektifinin
yaninda hareketliligi neoliberal yonetimsellik ve neoliberal 6zne gercevesinde ele alan Foucaultcu
diisiince de e-scooterlarin gelisimini anlamaya ¢aligsan tezin odagini olusturmaktadir (Spinney, 2016:
452). iki diisiincenin birlikte ele alinmasiyla hareketlilik araglarmin kentteki konumu ve etkileri daha
net anlagilabilir. Ciinkii Foucaultcu diisiince piyasaci, neoliberal akil gergevesinde uygulanan bir
yonetimsellik yoluyla ekonomik alanin ve ekonomik iligkilerin yani sira bireyin ve davraniglarimin da
yeniden kuruldugunu ifade etmistir. Neoliberal yonetimselligin elestirisini yapan bu yaklasima gore
neoliberal kent igerisinde (yeni hareketlilik modlarinin ortaya ¢ikisi ve yayginlagsmasi gibi) ortaya ¢ikan,
kente yerlesen iligkiler, olgular sadece neoliberal ekonomik politikalar kaynakli degildir. Neoliberal
diisiince sadece ekonomik ve politik alanda yapilan degisikler yoluyla degil ayn1 zamanda insanlarin
diistince ve davramiglarinda gergeklesen degisiklikler yoluyla da normallestirilmis ve yerlesmistir
(Brown, 2018; Coskun, 2019). Bu amagla kurulan neoliberal 6zneler kendilerini diisiinen, kendilerine
yatirim yapan bireylerdir. Kisacasi neoliberal yonetimselligin ulagim ihtiyacina, trafik sorununa
kamusal, biitiinsel degil bireysel ¢dziimler 6nermesi neoliberal yonetimsellik, rasyonalite ve 0zne
tartigmalarinin hareketlilik tartigmalarina eklemlenmesi sonucunu beraberinde getirmistir. Neoliberal
yonetimselligin etkisiyle kamusal hizmetlerin par¢alanmasi ve sorunlarin bireylere devredilmesi yani
bireylerin sorumlulastirmasi pratikleri neoliberal 6znenin olusumunda etkili olmustur. Kentsel
hizmetler gibi toplumsal alanlarda ortaya ¢ikan ihtiyaglar1 kendisinin sorumlulugunda hisseden bireyler

yani neoliberal 6zneler kendi ¢6ziimlerini bulmaya, bireysel ve kullanima gore licretlendirmeyi esas

! Caligma paylagimli e-scooter sistemlerini ve hareketliligi toplumsal cinsiyet tartigmalari baglaminda ele almasa da saha
arastirmast sonucunda ortaya ¢itkan erkek yogunluklu kullanim bu konuda daha sonra yapilacak c¢aligmalara zemin
hazirlayabilir.



olan hizmetleri satin almaya baslamistir (Brown, 2018: 51). Hareketlilik alanindaki ihtiyaglar1 ve
hareketlilik sorunlarinin ¢éziimiinii kent mekaninda ortaya ¢ikan yeni sektorlerden karsilayan bireyler

kendilerine yatirim yapmuiglar, kendi (beseri) insan sermayelerini diisiinmiiglerdir.

Kentsel ihtiyaglarin karsilanmasi ve kentsel sorunlarin ¢6ziimii amaciyla neoliberal ekonomik
politikalar ¢ercevesinde ortaya ¢gikan mobilite hizmetler, neoliberal yonetimselligin araglarindan olan

sorumlulastirma pratiklerinin sonucu olarak benimsenmis ve yaygilagmistir.

1.1. Calismanin Amaci

Bu tez galismasi ulasim ihtiyacinin ya da ulasim sistemleriyle ilgili olarak yasanan trafik sorunlarinin
¢oziimiinde etkili olacag:i ifade edilen paylasimli e-scooter sistemlerinin hangi sosyo-ekonomik
iliskiler/baglam ¢ergevesinde ortaya ¢iktigini  ve hangi yontemlerle rasyonallestirildigini,
yayginlastigini yukarida anlatilan iki literatiirden hareketle anlamaya c¢alismaktadir. Tez, paylagimli
mobilite hizmetlerinin yayginlagsmasimi ve toplumsal etkisini hareketlilik ve neoliberallesme
tartismalar1 baglaminda, Istanbul &rnegi iizerinden incelemeyi amaglamaktadir. Tez calismasi -
Istanbul’da 120 e-scooter kullanicisi ile yapilan saha arastirmasi verileriyle- paylasimli e-scooterlar
neoliberal 6znenin kendisine yaptig1 bireysel bir yatirim olarak tartismay1 hedeflemektedir. Tez, ayrica
hareketlilik sistemlerinin/ulagim hizmetlerinin -neoliberal akilsallik ve neoliberal politikalarla ilgili
olarak- var olan esitsizlikleri siirdiirme ve yeni esitsizlikler yaratma potansiyelini de agiga ¢ikarmay1

hedeflemektedir.

Calisgma bu ara¢ ve hizmetlerin insanlarin kentsel mekanda -eglence, {iretim gibi bireysel
ve/veya toplumsal faaliyetleri amaciyla- yer degistirmesinin, hareket etmesinin yeni bir bigimi oldugu
icin hareketlilik kavramini ele almaktadir. Hareketlilik olgusunun ekonomik, sosyal, kiiltiirel sermaye
gibi insanlarin toplumsal hiyerarside konumlanmasinda etkili olan “bir sermaye tiiri” olduguna
(Kaufmann, Bergman & Joye, 2004) yonelik tartigmalara yer vermekte Ve kentlerdeki Onemini
vurgulamaktadir. Bu ¢alisma, toplumsal alanin her halini ekonomiklestirerek her alana yayilan bir
sistem olan neoliberalizmin kentsel hizmetlere etkilerini; kiiresellesme ve neoliberal kentlesme
olgusunu; neoliberal kent politikalari, teknolojik gelismeler ve yeni hareketlilik modlarimin birbirleri
arasindaki iligkiyi ve kent mekaninda ortaya c¢ikan veya giderek biiyiliyen toplumsal sorunlarin
bireysellestirilerek sorumlulastirma yontemiyle ¢éziimlenmeye ¢alisilmasini tartisarak paylasimli e-

scooter sistemlerini mercek altina almaktadir.



1.2. Calismanin Simirhihiklar:

Bu tez g¢alismasinda -hareketlilik ve neoliberalizm iligkisinin daha iyi yorumlanip tartisabilecegi
diistincesiyle- paylasim ekonomisi bi¢imlerinden ve mikro mobilite arag ve sistemlerinden olan
paylasimli e-scooter hizmetleri ele alinmistir. Bu hizmetler hareketlilik, sosyal hareketlilik, sermaye
olarak hareketlilik, bir hizmet olarak hareketlilik ve neoliberalizm/neoliberal yonetimsellik/neoliberal
0zne kavramlari ekseninde tartisilmistir. Saha arastirmasi Tiirkiye’de en ¢ok paylasimli e-scooter araci
bulunan (sehirlerin niifusuyla paralel olarak belirlendigi i¢in) Istanbul’da gerceklestirilmistir. Arastirma
sahasi Istanbul igerisinde paylagimli e-scooterlarin yogun bulundugu toplu tasima merkezlerine yakin
bolgeler ve siirlisiin en rahat oldugu (park, sahil kesimleri gibi) alanlar olarak belirlenmistir. Bu
alanlarda toplam 120 paylasimli e-scooter kullanicist ile goriisiilmiistiir.

Her tez calismasiin, Ozellikle de saha arastirmasi igeren tezlerin ayri zorluklari vardir.
Tiirkiye’de ilk kez 2019°da kullanilmaya baslanan paylasimli e-scooterlar1 konu edinen bu tez ¢alismasi
da 2020 yilinin Mart ayinda etkili olmaya baslayan COVID-19 pandemisi siirecinde yapilmis olmasi
sebebiyle bazi zorluklarla kargilagsmistir. Bu donemde 6zellikle yiiriimekten ulasim sistemlerini
kullanmaya genis ¢er¢evede tanimlanan -ve tam da tezin konusunu olusturan- hareketliligin sokaga
cikma kisitlamalar1 ve kapanmalarla sinirlandirilmas: saha arastirmasinin planlanandan daha uzun

siirmesine neden olmustur.

Teknik bir konu olmanin 6tesinde toplumsal iliskilere ve yapilara olan etkilerinin de ele
alinmasiyla sosyal bilimler literatiiriinde 6nemli tartigmalara konu olan hareketlilik ve mikro mobilite/
mikro hareketlilik kavramlar1 Tiirkge literatiirde ¢ok az galisilmigtir. Daha 6nce Tiirkiye’de paylagimli
e-scooter sistemlerini konu edinen bir yiiksek lisans tezi bulunmaktadir. 2021 yilinda tamamlanan tez,
248 kisiyle gevrimigi anket arastirmasi yoluyla nicel aragtirma yontemlerini kullanarak kullanicilarin
demografik ozelliklerine ve e-scooter kullanirken yasadiklar1 zorluklara odaklanmistir (Yavuz, 2021).
Bu tez c¢aligmasindan farkli olarak yaptigim ¢aligmada ise nitel arastirma yontemleri kullanilmig ve
paylagimli e-scooter sistemleri sosyolojik baglamda ele alinmistir. Bu araglarin hangi sosyo-ekonomik
baglamlarda ortaya ¢iktigi ve kullanicilarinin sosyo-ekonomik ve sosyo-kiiltiirel 6zellikleri yiizyiize
goriismeler lizerinden derinlemesine analiz edilmeye ¢alisilmigtir. Kullanicilarin ifadeleri tizerinden
mikro mobilite, hareketlilik ve esitsizlik iligkisine deginen calisma, 6zel olarak hareketlilik ve
neoliberallesme iligskisine odaklanmaktadir. Calisma sosyoloji ve kent sosyolojisi alanlarinda
hareketliligi konu edinse de hareketlilik/mikro mobilite eksenli ekonomi, kent planlamas1 ve ekoloji

alanlarinda yapilacak ¢aligmalara ve tartigmalara zemin hazirlayacaktir.



1.3. Calismanin Yontemi

Bu tez caligmasi amaci ve sinirliliklarina uygun bir bigimde birincil ve ikincil kaynaklarin kullanimu ile
gergeklestirilmistir. Ikincil kaynak olarak kanun, yonetmelik, yonerge, makale, rapor, tez, kitap ve
dergilerin yani sira internet haberlerini de kullamilmigtir. Birincil kaynak olarak ise “sosyal diinyadaki
‘gortintir' bir¢ok olgu, siireg, iliskinin goriiniimiinden ¢ok oziine inmeyi, bunlarin aynntilarim
kavramay: ve biitiinciil bir bicimde anlamayr miimkiin kilan bir veri olusturma aract” (Kiimbetoglu,

2005) olan nitel arastirma yontemi kullanilmustir.

Bu baglamda hareketlilik olgusunu ve aciga ¢ikardigi toplumsal iligkileri yorumlamak ve
anlamlandirmak i¢in saha arastirilmasi yapilmistir. Sahada kullanicilarin yas, meslek, aylik gelir
durumu, egitim durumu gibi bilgilerini, yani onlarin sosyo-ekonomik, sosyo-kiiltiirel konumlarini ve e-
scooterlart neden/ne zaman kullandiklarini, e-scooterlarin olumlu ve olumsuz yonleri hakkindaki
diisiincelerini 6grenmek i¢in sorular sorulmustur. Bu arastirmada yar1 yapilandirilmis derinlemesine
gorlisme yontemi kullanilmistir. Lune ve Berg’in (2017) ifade ettigi gibi yar1 yapilandirilmig
goriismelerde tiim sorular 6nceden belirlenmemistir. Bu sorular tipik olarak her bir goriisiilen kisiye
sistematik ve tutarli olarak sorulur ancak goriismecilerin konu disina ¢ikmalarina izin verilir. Boylece
standartlasmis sorularin ¢ok Gtesinde arastirma yapilabilir. Arastirmay1 daha derinlemesine ve belli
diizeyde esneklikle ele alabildigi ig¢in bu c¢alismada yar1 yapilandirilmis derinlemesine goriisme tiirii

kullanilmustir.

Arastirma Tirkiye’de kullanicilarin, (e-scooter) cihazlarin ve hizmet saglayici sirketlerin
sayisinin en fazla oldugu sehir olan Istanbul’da ger¢eklesmistir. Kullanicilarla goriisme yapmak iizere
arastirma alan1 olarak -arastirma evreninin &zelliklerini en dogru yansitilabilmesi i¢in- Istanbul'da bu
araglara dair kullanici sirkiilasyonunun en fazla oldugu noktalar; yani hem is merkezleri hem sahil
alanlar1 hem de toplu ulasim akslar1 gevresinde, Istanbul’un iki yakasinda toplam dort farkli alan
belirlenmistir. Arastirma bu alanlarda rastlantisal olarak bulunan toplam 120 kisiyle; 2021 yili Temmuz,
Agustos, Eyliil ve Ekim aylarinda yapilmistir. Goriismeler sahil alanlarinda, kullanimin yogunlastigi
hafta sonlarinda 18.00 — 19.30 saatleri arasinda; toplu ulasim akslar1 ¢evresindeki alanlarda ise hafta igi
is ¢ikis saatlerinde gerceklesmistir. Arastirma Anadolu yakasinda “Moda 17 olarak bilinen, Kadikdy
metro ve vapur istasyonlari ¢evresindeki sahil kesiminde ve Sogiitliigesme metrobiis, Marmaray durag:
cevresinde yapilmigsken Avrupa yakasinda is merkezlerine yakinlik gosteren Zincirlikuyu metrobiis
durag1 ¢evresinde ve uzun bir sahil hatti {izerinde yer alan Bebek- Kurugesme sahilleri arasinda

gergeklesmistir (Sekil 1).
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Sekil 1: Saha arastirmas yapilan konumlari gdsteren Istanbul haritas.

Cevrimigi anket ¢alismasindaki kadar ¢ok sayida insanla gériisiilmesine imkan vermese de bu
saha arastirmasit kullanicilarin araglar1 kullanma/kiralama deneyimleri tazeyken onlardan daha
dogrudan veriler elde edilmesini saglamistir. Ancak saha arastirmasi siiresince birgok zorlukla da
kargilagilmistir. Kullanicilarla araglardan indiklerinde ya da araglara binmeden 6ncesinde goriisiildiigii
icin hepsiyle uzun siireler goriigmek miimkiin olmamig, bazilariyla derinlemesine goriigmeler

yapilamamis, onlardan kisa cevaplar alinmistir.

Yukarida bahsedilen pandemi kosullarmin yani sira ele alinan aragtirma konusunun yani
paylasimli e-scooterlarin yeni bir arag/pratik olmasinin, hizmet veren sirketlerin ticari kaygilarinin ve
hizmeti diizenleyen kurumlarin neoliberal yonetimsellik anlayisima uygun yaklagimlarinin arastirma
yontemine ve seyrine dogrudan etkileri olmustur. Ornegin paylasimli e-scooter hizmetlerinin rekabete

acik yeni bir sektor olmasimnin etkisiyle hizmet veren sirketlerin ticari kaygi gézeterek kamu yararina



olacak bilgileri saklamalar1 ve/veya konusmaktan/gériisme yapmaktan ¢ekinmeleri konunun ¢ok daha
kapsamli arastirllmasimin oniinde engel olmustur. Paylasimli e-scooterlar1 nasil degerlendirdiklerini
ogrenmek ve kentteki e-scooter kullanimlar1 hakkinda bilgiler edinmek amaciyla yaptigim goriisme
talebi ilk basta tiim sirketler tarafindan cevapsiz birakilmistir. Sadece bir paylasimli e-scooter sirketiyle
(BinBin) 10 Aralik 2021 tarihinde goriisme gerceklestirilmistir. Bu goriisme de Onceden sirketle
haberlesme ve randevulasma sonucu gerceklesmemis; 09-12 Aralik 2021 tarihleri arasinda Istanbul
Yenikapi’da Dr. Mimar Kadir Topbas Gosteri ve Sanat Merkezi’nde diizenlenen “e-drive Turkey”
isimli elektromobilite fuarinda sirketin agtig1 tanitim standinda talep etmem iizerine yapilmistir. Yine
de sirket yetkilisi sorulan sorularin pek ¢oguna ticari sir ve gizlilik politikalart bahanesiyle yanit

vermemistir.

Paylasimli e-scooter kullanicilar1 ve hizmet saglayici bir sirketten bir yetkilinin diistincelerinin
yanisira paylagimli e-scooeterlarin kent igerisindeki/kent i¢i ulagimdaki konumu, kullanimi ve yerel
yonetim tarafindan nasil karsilandig1 hakkinda bilgi elde edebilmenin de gerekli oldugu goriilmiistiir.
Bu amagla konu hakkinda yetkili birim olan IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii’ne telefon ve email
yoluyla yapilan goriisme talebi de olumlu karsilanmis ve IBB’nin Bakirkdy’deki Ek Hizmet Binasi’nda,
IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii Bisiklet Sefliginden bir yetkili ile 16 Aralik 2021 tarihinde yiizyiize
goriisme gerceklestirilebilmistir. Goriismede IBB’nin e-scooterlar1 nasil degerlendirdigi, e-scooter
mevzuati, sehirdeki e-scooter kullanimi ve sehrin altyapisina dair toplam 9 soru yetkili tarafindan

cevaplanmistir.

Yukarida deginilen amag, sinirliliklar ve yontem cercevesinde tez calismasi -sonug bdliimii
haricinde- dort boliimden olusmaktadir. Tez ¢alismasimin ikinci boliimiinde kavramsal cerceve ve
literatiir ayrintili bicimde ortaya konmustur. Kavramsal gergeve boliimiinde ilk olarak mekanda fiziksel
olarak yer degistirmenin -bir yerden bagka bir yere ulagsmak amaciyla yolculuk etmenin- toplumsal bir
eylem oldugu yoniindeki hareketlilik tartismalarina yer verilmis, hareketliligin toplumsal degisimle
baglantisi lizerinde durulmustur. Hareketliligin bir sermaye tiirii oldugu yoniindeki literatiirle birlikte
sosyal esitsizlikleri derinlestirme ve yeniden fiiretmedeki rolii belirtilmistir. Ardindan kentsel
hareketlilik tartismalariyla hareketliligin kentsel boyutlarina odaklanilmis, kentsel fonksiyonlara dair
ortaya ¢ikan yeni bir yaklasim olan bir hizmet olarak hareketlilik kavramiyla kentsel hareketlilik
tartismalar1 genisletilmistir. Boliimde neoliberal ekonomik politikalar ger¢evesinde kent mekaninin
doniisiimii ve (ulasim gibi) kentsel hizmetlerin karsilanmas1 hakkinda yaygin bakis acisinin degisimi de
ele alimmustir. Neoliberal yonetimselligin etkisiyle neoliberal sistemin sadece ekonomik bir doniisiime
degil bireylerin tercihlerinde ve davraniglarinda da doniisiime kaynaklik ettigi tartisilmistir. Bu boliim
hareketlilik sistemlerinin neoliberal ekonomik politikalarla iliskili olarak gelistigini ortaya koydugu
gibi, hareketlilik sorunlarmin bireysel coziimlerle giderilmeye c¢alismasina yonelik (elestirel

cografyacilarin deginmedigi) neoliberal yonetimsellik ve sorumlulastirma pratiklerini de ele almstir.
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Ucgiincii boliimde paylasimli e-scooter sistemlerinin nasil ortaya ¢iktigi anlatilmistir. E-
scooterlar mikro mobilite araclarindan biri oldugu igin ilk olarak mikro mobilitenin ne oldugu ve nasil
evrildigi {izerinde durulmustur. Mikro mobilite araglarinin nasil bir tarihsel siire¢ igerisinde elektrikli
ve paylasimli ulagim araclar1 haline geldiginin anlatimindan sonra e-scooterlarin kentlerde hangi yasal

ve teknik diizenlemelere tabi oldugu incelenmistir.

Tezin dordiincii béliimiinde diinyada ve Tiirkiye’de (ozellikle de Istanbul’da) paylagimli e-
scooter kullanicilariyla daha Once yapilmis anketlerin sonuglarmma yer verilmis ve tez calismasi
kapsaminda yapilan saha caligmasinin verileri ortaya konmustur. Saha calismasinda ortaya ¢ikan
diistince ve ifadelerden hareketle e-scooter Kullanici profilleri, kisilerin kullamim amag ve
motivasyonlari, paylasimli e-scooter sistemlerinin ve kentlerdeki yeni hareketlilik modlarinin
ozellikleri hakkinda degerlendirmeler yapilmis, hareketliligin toplumsal iliski ve yapilardaki
yansimalarina isaret edilmigtir.

Sonug boliimiinde ise e-scooterlarin teknik 6zellikleri, kullanimi ve hukuki diizenlemelerinin
gelisimi ile saha arastirmasi verilerinin birlikte ele alinmasiyla paylasimli e-scooter hizmetleri hakkinda
genel bir degerlendirme yapilmistir. Tezin amacina uygun olarak paylasimli e-scooter hizmetlerini sik
kullanan kesimlerin sosyo-ekonomik 6zelliklerine ve bdylece bu hizmetlerin toplumsal etkisine vurgu

yapildigi gibi bu hizmetleri sik kullananlarin hangi amagla kullandig1 analiz edilmistir.



2. LITERATUR VE KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. Hareketlilik ve Kentsel Hareketlilik

Hareket, giinliilk yasamin 6nemli bir par¢asidir. Dinamik bir canli olarak insan siirekli hareket halindedir
(Mumford, 2013; Schiller & Kenworthy, 2018: 74-77) ve ge¢misten giiniimiize insanin hareketliligi -
tiretim bigimleri, kullandig1 teknikler, olusturdugu kurumlar ve yasadigi mekanlar baglaminda-
toplumsal gelisimiyle iliskili olarak artmistir (Tekeli, 2021: 1030). Insan fiziksel olarak, dinlenmek,
tatil yapmak, aligveris yapmak, caligsmak, egitim gérmek, ziyaret etmek, sosyallesmek, ibadet etmek,
gezmek, kesfetmek gibi pek cok nedenle hareket eder ve onun bu hareketlerinin mekanda ve toplumsal
yagamda bir¢cok anlami bulunur (Cresswell, 2006: 5). Ayrica insanin hareketlerinin fiziksel anlamin

disinda pek c¢ok niteligi, boyutu vardir.

2.1.1. Hareketlilik /Mobilite

Hareketlilik kavram bilgi, nesne ve insanlarin degisimi/yer degistirmesi olarak tanimlanir (Cresswell,
2006: 2). Dictionnaire de I'Académie Francaise (Fransiz Akademisi'nin resmi sozliigii) bu terimi genis
bir bicimde, degisim olanagi; yiiziin, 15181n, karakterin, hayal giiclinlin, duygularm, fikirlerin
hareketliligi; bir egilimden digerine, bir nesneden digerine hizli hareket etme yetenegi olarak
aciklamistir (Kaufmann, 2021: 1). Kavram sadece fiziksel yer degistirmeyi saglayan hareketli olma
durumunu tariflememis; maddi olmayan, soyut alanda yasanan geligsmeleri (gelisim potansiyelini) de
icermigstir. Fakat zamanla bu genis tanimin da yetersiz oldugu diisiiniilmiis ve kavram ayn1 zamanda
toplumsal degisimi ve toplumsal degisimi etkileyecek (sosyo) mekansal hareketi/doniisiimleri iceren
bir bicimde tanimlanmistir (Kaufmann, Bergman & Joye, 2004: 754; Cresswell, 2006; Kaufmann,
2021). Boylece kavram sadece cografyanin ve ulasim biliminin degil sosyal bilimlerin de 6nemli bir

arastirma alanini olusturmustur.

Kent tarihgisi Lewis Mumford da Teknik ve Uygarlik kitabinda hareketin toplum i¢in kazandig
Onemi belirtmis, uygarligin yeni mottosu olan hareketin sosyo-kiiltiirel degisimlere, teknik gelismelere
neden oldugunu aktarmistir (Mumford, 2017: 31-33). Ona gore yeni bakis agilarinin, teknigin gelisimi
ve insan ihtiyaglarinin genislemesi, -genisleyen ihtiyaglari kargilamak igin- bagka araglara ve
yontemlere olan gereksinimi yaratmustir: “Hareket yeni bir deger kaynagi haline gelmigtir. Hareket icin
hareket dogmustur.” (Mumford, 2017: 31-33) Teknigin gelisimi uygarliklarin yasayisina etkide

bulunmustur ve “Modern kiiltiir adeta harekete teslim olmus durumdadir” (Mumford, 2017: 31-33).
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Bir yerden bir yere gitme, yer degistirme, seyahat etme ve yolda olma halleri olarak hareketlilik,
bedenin kat ettigi uzakligi, kullandig1 ulasim araglarini (gemi, araba, otobiis, ugak, vb.), hareketin beden
tizerindeki etkisini/bedende uyandirdigi hisleri (maceraperestlik, heyecan vb.) ve seyahat etmenin
kazandig1 anlamlar1 (6zgiirliik, zenginlik vb.) ifade eder (Ozbay, 2014: 167). Hareketlilik kavrami
Ozgiirliik, zenginlik gibi kazandig1 anlamlari, getirileri sebebiyle toplumsal alanda daha net anlasilabilir.
“Bir ¢tkis noktast ile bir varis noktast arasindaki bir bosluk veya erisim hali olmayan” hareketlilik
toplumsal yasamin yapilandirici bir boyutudur (Kaufmann, Bergman & Joye, 2004: 754) ve sosyal

konumu etkileyebilmesi sebebiyle sosyal hareketlilik kavramiyla iligkilidir.

Aslinda hareketlilik olgusunun toplumsal boyutlarini ele almamizi saglayacak g¢aligmalar
1920’lere uzanir (Kaufmann, 2021: 2). “Hareketlilik” teriminin, sosyal bilimlerin terminolojisinde
ortaya ¢ikist ABD’ye go¢ eden Rus sosyolog Pitirim Sorokin’in ve kent sosyolojisi alanindaki
aragtirmalariyla bilinen Chicago Okulu’nun g¢aligmalar sayesindedir. Sorokin 1927’de yayinladig
Sosyal Hareketlilik kitab1 ile sosyolojinin klasik arastirma alanlarindan biri haline gelen sosyal
hareketlilik kavraminin temellerini atmistir (Karakaya, 2016; Kaufmann, 2021). Hareketliligi
profesyonel meslekte bir degisiklik olarak tanimlayan Sorokin iki tiir hareketten bahsetmistir: (1) yukar1
veya asag1 olabilen bir hareketle birlikte toplumsal hiyerarside bir konum degisikligi anlamina gelen
dikey hareketlilik (6rnegin iscinin kendi kendisinin patronu olmasi, siif atlamasi); (2) toplumsal
hiyerarside herhangi bir goreli konum degisikligi igermeyen ancak statii degisikligine atifta bulunan
yatay hareketlilik (6rnegin, ayn1 nitelik ve {icret diizeyindeki bir isten digerine ge¢ilmesi). Sorokin'in
gelistirdigi bu yaklasima gore, hareketlilik mekani igerebilir, fakat cografi mekandaki hareket ancak
toplumsal alanda bir statii degisikligini ortaya ¢ikardigi veya ima ettigi siirece dnemlidir (Kaufmann,
2021: 2). Toplumsal alan1 olusturan inang, {iretim bi¢imi gibi anlam ve degerler sistemini igermeyen,
onlar etkilemeyen fiziksel hareket etkisizdir (Erkilet, 2015: 43). Fiziksel mekanda hareket etmek

toplumsal degismeyi etkileyebilir ama fiziksel hareketi degerli kilan toplumsal olusudur.

Chicago Okulu’nun g¢aligmalarinda da hareketlilik kavrami toplumsal degisim ve sosyal
hareketlilik kavramlartyla baglantili bir sekilde ele alinmistir. Ornegin Robert Park'a gore sehir baglami
igerisinde gerceklesen toplumsal degisim fiziksel yer degisimleri meydana getirdigi i¢in mekansal
hareketlilik ve toplumsal degisim birbiriyle iliskilidir: “Hareketlilik, toplumsal degisimi ve toplumsal
diizensizligi olger, ¢iinkii toplumsal degisim hemen hemen her zaman uzaydaki bazi tesadiifi konum
degisikliklerini icerir ve tiim toplumsal degisim, hatta ilerleme olarak tamimladigimiz sey bile, bir

miktar toplumsal diizensizligi icerir” (Park’tan aktaran Kaufmann, 2021: 2).
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Chicago Okulu’ndan sonra hareketlilik alaninda yapilan ¢aligmalarla Chicago Okulu’nun eksik
biraktign hareketlilik ve esitsizlik baglantisi lizerinde durulmus; mekanda akisin, fiziksel yer
degistirmenin kendi bagina bir ama¢ olmadigi, hareketin genellikle bir hedefe ulagmak icin bir yol
oldugu vurgulanmistir (Kaufmann, Bergman & Joye, 2004; Mignot & Rosales-Montano, 2006;
Cresswell 2006; Kellerman 2006; Urry 2007; Kaufmann, 2008). Ozellikle John Utrry icin hareketlilik,
2000’1 yillarin basinda olusturdugu -“hareketlilik doniisii” adim verdigi- yeni hareketlilik
paradigmasiyla sosyolojinin temel nesnesi konumuna yerlestirilmistir (Urry, 2000; Urry 2007). Urry,
hareketlerin toplumsal iliskilerin orgiitlenmesinde oynadigi role dikkat ¢ekerek toplumlari analiz
etmenin en 6nemli yolu haline geldigini diistiniir. Toplumsal bir olgu olarak hareketlilik mesafelerin
kapatilmasiyla ilgilidir. Insan fiziksel ve zihinsel ihtiyaglarni gidermek, hayal ve zevklerini
gerceklestirmek ve sosyal iliskiler kurmak amaciyla farkli uzakliklardaki mesafelerin asilmasiyla
ilgilenmistir. Bu sebeple hareketlilik ayn1 zamanda mekansaldir. Ancak hareketlilik iletisimi ve fikirleri
de igerir ve kiiresellesmeyle birlikte (Urry, 2007) fiziksel mekandan bagimsiz olarak da gelismistir.
Kiiresellesme doneminde internet ile gelisen teknoloji ulasimin fiziksel boyutlarini gelistirdigi gibi
sanal hareketlerin de ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Boylece farkli iletisim ve etkilesim bigimleri de
hareketliligin icerisinde yer bulmaya baslamistir (Akgiin, 2019: 25). Ayrica hareketlilik neredeyse tiim
yasam tarzlarinin 6nemli bir parcasini olusturdugu igin bireylerin hareketlilik derecesinin sahip
olduklar gelir/servet diizeyini artiracagi (Urry, 2000), “iyi yasam” insa etmelerini saglayacagi ve daha
fazla hareketliligin daha fazla 6zgiirliik getirecegi (Freudendal-Pedersen, 2007: 40) gibi diisiincelerin

ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Tim Cresswell’in hareketlilik ¢aligmalar1 ise kavrami iktidar ve tahakkiim iligkileri baglaminda
genigletmistir (Cresswell 2006). Ancak Creswell baglami genisletse de hareketliligi biitiinliikli ele
almis ve asil olarak uzamsal bicimde degerlendirmistir. Creswell’e gore hareketlilik, el kaldirmaktan
gd¢ etmeye, dans etmekten otobiise binmeye kadar uzaydaki tiim hareketlerle ilgilidir. Insanin uzamsal
olarak yaptig1 tim hareketler hareketlilik bi¢imi olarak kabul edilir ve hepsi sosyal yapilar olarak
anlagilmalidir (Cresswell, 2006: 1). Cresswell (2006)’e gore insanlarin hangi nedenlerle hareketlilik
kazandig1, hangi hiz ve ritimle hareket ettigi, hangi rota ve yollar1 takip ettigi, neler deneyimledigi ve
hangi engellerle veya “duraklarla” karsilastigi degiskendir, politiktir (Ozbay, 2014: 168). Devletin de
icinde oldugu ekonomik, politik, sosyal farkli iktidar bigimleri ile toplumsal esitsizlik ve tahakkiim

bigimleri kimlerin nasil hareket edecegini veya sabit kalacagini belirler:

Daha iist simiflar daha alt siniflara nazaran daha ¢ok, hizli ve konforlu seyahat
ederler, miiltecilerin hareketliligi ulusasiri prensiplerle “kamplarda” ve “tampon bdlgelerde”
siirlandirilir, cok sisman ya da sakat bedenler i¢cin uzun menzilli ugaklarda ugmanin anlami

“saglikli” ve “fit” olanlardan bambagskadir, ABD sinir kapisinda Meksikalilar, Avrupa
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havaalanlarinda Tiirkiyeliler “beyazlarin” karsilasmadiklari kimi sorulara cevap vermek

zorunda birakilirlar, (Ozbay, 2014: 168)

Creswell’e gore (2006: 1) hareketlilik ilerleme, 6zgiirlik, firsat ve modernlik olarak ortaya
ciktig1 gibi esitsizlik, diizensizlik, sapma ve direnis de yaratabilir. Baglama gore bireyler, gruplar ve
kurumlar farkli erisim, yeterlilik ve benimseme diizeylerine sahip olduklart i¢in ellerinde farkli
hareketlilik segenekleri bulundurur (Kaufmann, Bergman & Joye, 2004: 754). Ekonomik sermaye nasil
bilgi, kiiltiirel zenginlik ve sosyal konum ile ilgili ise, hareketlilik de sosyolog Pierre Bourdieu’nun
tanimladig1 sermaye bigimleriyle baglanti kurabilecek ve onunla degistirilebilir olan bir sermaye
bicimini temsil eder (Kaufmann, Bergman & Joye, 2004). Baslica hiyerarsik konumla ilgili olan
ekonomik, kiiltiirel ve sosyal sermayenin aksine, hareketlilik sosyal konumun hem dikey hem de yatay
boyutlarini ifade eder. Bu boyutuyla bir sermaye bi¢cimi olarak adlandirilan hareketlilik yeni bir

toplumsal esitsizlik bigimi olusturma potansiyeline sahiptir.

Kaufmann, Bergman ve Joye un tanimladigi “sermaye olarak hareketlilik” (motility: mobility
as capital) kavrami da esitsizlik ¢alismalartyla iligkilenir (Kaufmann, Bergman & Joye, 2004: 754).
Sermaye olarak hareketliligin varligi/diizeyi {i¢ unsura (erisim, yeterlilik ve benimseme) baglidir
(Kaufmann, Bergman & Joye, 2004: 750). Erisim, yer, zaman ve diger baglamsal kisitlamalara gore
olas1 hareketlilik araligini ifade eder; segeneklere ve kosullara baglh olarak degiskendir. Secenekler,
mevcut tiim ulagim ve iletisim araglarini ve belirli bir zamanda erisilebilen tiim hizmet ve ekipmanlar
tarifler. Kosullar ise se¢eneklerin erisilebilirligine atifta bulunur. Yani erisim, niifusun ve altyapinin
mekansal dagilimina (6rnegin kasabalar ve sehirler farkli mal ve hizmet secenekleri sunar), mekansal
politikalara (6rnegin ulasim ve erisilebilirlik) ve sosyo-ekonomik konuma (6rnegin satin alma giici,
hiyerarsi veya sosyal agdaki konum) baglidir. Yeterlilik, erisim ve benimseme ile dogrudan veya dolayl
olarak ilgili olabilecek beceri ve yetenekleri igerir. Yeterlilik unsuru bir varligi bir yerden baska bir yere
transfer etme yetenegini; hareket kurallar1 ve diizenlemeleri ile ilgili kazanilmis ehliyet, lisans ve
izinlere sahip olmayi; arazi, kodlar veya teknolojik uygulamalar hakkinda 6zel bilgileri bilmeyi; ve
faaliyetleri planlamak ve senkronize etmek gibi organizasyon becerilerini gerektirir. Benimseme ise
aktorlerin (bireyler, gruplar, aglar veya kurumlar) erisim ve becerileri nasil yorumladigi ve bunlara gore
nasil hareket ettigi anlamina gelir. Benimseme, aktorlerin stratejileri, giidiileri, degerleri ve
aligkanliklariyla ilgili olarak onlarin ihtiyaclari, planlari, 6zlemleri ve anlayislaniyla sekillenir.
Aktorlerin belirli secenekleri nasil degerlendirdigini, uygun gordiigiinii ve sectigini agiklar (Kaufmann,
Bergman & Joye, 2004: 750). Iste bu ii¢ unsurun bir araya gelis bi¢imine gore sermaye olarak
hareketlilik esitsizlik arac1 olabilir ya da 6zgiirlikk imkani sunabilir. Ayrica hareketliligin esitsizlik araci

olma potansiyelini kentsel hareketlilik kavrami gercevesinde ve kent i¢i hareketlilik/ulagim sistemleri
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baglami icerisinde de degerlendirmek; kaotik bir mekan olan kentteki tasavvurlarini ve gelisimini ortaya

koymak gerekir.

2.1.2. Kentsel Hareketlilik

Hareketlilik kavrami kentsel yapinin ve kentsel yasamin ayrilmaz bir parcasi oldugu icin hareketliligin
kentsel boyutlarmin da 6zel olarak ele alinmasi gerekir (Sheller & Urry, 2006). Birgok sehir su
varliklarinin ve kara yollarinin kesistigi noktada insa edilmis ve daha sonra demiryollari, otoyol
sistemleri, hava tasimacilig1 ve cok modlu metropol ulasim sistemleri i¢in birer merkez haline gelmistir.
Buna ek olarak limanlar, yiik depolari, park alanlari, garajlar, havaalanlar1 ve metro/otobiis duraklari
gibi sehrin altyapisinin kilit parcalar1 da hareketliligin temellerini olusturur; yani kentlerin altyapisina
hareketlilik insa edilmistir (Sheller & Urry, 2006:1). Ayrica her sehrin yapili bigimi, farkli hareket
kiiltiirlerini hem yansitan hem de etkileyen belirli teknolojileri ve hareket tarzlarini destekler (Sheller
& Urry, 2000: 754). Belgika'nin bisiklet aglar bisiklete binmeyi tesvik ederken, Roma'nin sanayi 6ncesi
dar sokaklar1 trafikte korna ¢almay1 gerektirir. Kisacasi hareketlilik kentlere kaynaklik eder, kentleri

etkiler; kentlerden etkilenir, kentlerde bigimlenir ve birer boyut kazanir.

Bu sebeple kent sosyolojisinden sehir planlamaciligina farkli kent galigmalari disiplinleri ve
kent aragtirmacilari hareketlilik olgusunu ele almig, hareketliligin kent i¢in 6nemini dile getirmislerdir.
Chicago Okulu’nun 1920 ve 1930'lardaki ¢alismalarinda giinliik hareketlerin tiimiinii ifade eden cografi
hareketlilik kentsel yasam bi¢iminin ayrilmaz bir pargasi, bir karakteri olarak kabul edilmistir (Park &
Burgess, 2015; Cresswell, 2006: 18). Robert Park’a gore kentteki hareketlilik -ulagim ve iletisim
araglarinin hepsi- kentin, kent toplumunun temelini olusturur: “Kent niifusunun daha fazla hareket
etmesini saglayan her sey kentin ekolojik diizenlenmesinin birincil etkenleridir.” (Park, 2015: 38).
Chicago Okulu’ndan Burgess ise hareketliligi “bir kentin metabolizmasinin belki de en iyi gostergesi”,
“topluluklarin nabiz atist olarak” tammlamistir (Burgess, 2015: 100). Bu perspektif gore hareketlilik
alanlar1 sugun, yoksullugun, diizensizligin, bosanmanin, terk edilmenin, ahlaksizligin alanidir ve sehir

niifusunun hareketliligi sehrin biiyiimesiyle sonuglanir.

Aydinlanmac1 sehir planlamacilart Aydinlanmanin hareket o6zgiirliigiine duydugu inanci
paylasarak hareketlilige 6nem vermis ve kentin serbestge akan saglikli bir viicut gibi islev gérmesini
istemistir (Sennett 1994: 263-264). Hareketin 6niindeki engelleri asan genis sokak ve cadde tasarimlari
bunun gostergesidir. Sehircilik alanindaki “yeni sehircilik” akimi ise “kentleri uzamsal olarak acik ve
insan akigsindan metalara ve bilgiye kadar bir¢ok farkli tiirde hareketlilikle kesisen alanlar” olarak

anlasilmasi gerektigini (Amin & Thrift 2002: 3) ve “kentlerin ve kentsel bolgelerin, bir anlamda,
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altyapumin aracilik ettigi akig, hareket ve degisimin siirekli oldugu birer sahne” haline geldigini

vurgulamistir (Graham 2004: 154).

Kentler yalnmizca fiziksel mekanlar/yerler degildir; sosyo-mekansal ozellikleri nedeniyle
yasamin her alaniyla (siyaset, ekonomi, kiiltir vs.) karsilikli etkilesim i¢indedir (Lefebvre, 2016;
Sentiirk, 2020: 117). Kentler farkli pek ¢ok toplumsal yapi, dinamik ve iliskiler sebebiyle ayn1 zamanda
birer esitsizlik mekan1 oldugu i¢in sosyal bilimlerde temel aragtirma alanlarindan biridir (Giddens, 2012:
958; Brenner, 2014: 42; Lefebvre, 2014; Lefebvre, 2016: 55; Clark & Martin, 2016: 100). Hareketliligin
nasil ve kimler tarafindan gergeklestirildigi politik ve toplumsal bir mesele oldugu i¢in hareketliligin
bi¢imleri kentte toplumsal ve politik sonuglar yaratir (Tekeli, 2010: 116). G6giis’e gore, (2020: 37)
“insan yerlesmelerinde karsilastigimiz sorunlarin azimsanmayacak bir kismi, planlamada ve politika
tiretiminde hareket-mekan iliskisini bir arada diigiinmemekten ileri gelmektedir.” Ulagim alaninda bir
yatirim, proje veya planlama siireci, bir yerlesimin gelecegini tiimden degistirebilir. Ornegin eski bir
anayolun veya kavsagin ¢evresinde kurulmus (kasaba 6lgeginde) bir yerlesim alani rayli sistemler gibi
(donemine gore) gelismis tasima bicimlerinin faaliyete gecmesi sonucunda eski dnemini yitirmistir;
zamanla niifus ve ekonomisinde 6nemli kayiplar yasamistir (Reclus, 1895: 15). Ayrica hali hazirda
soylulastirma baskisi altinda olan bir bélgeye yeni bir toplu tagima hatti projesinin gerceklestirilmesinin
de yikici sonuglar1 olur. Boylesi projelerin toplu tagima istasyonuna ya da duragina yakin yerlesim
alanlarinin emlak degerlerine arttirici etkide bulundugu bilinmektedir. Hareket-mekan iligkiSinin g6z
onilinde bulundurulmadigi bdylesi orneklerde ise soylulagtirmaya katkida bulunulmus, yoksul/diisiik
gelirli kesimler yerinden edilmis ve bolgede sosyo-ekonomik doniisiim yasanmistir. Bir hareketlilik
bigimi ve “yolcu ve esyalarin belirli bir amag igin bir noktadan bir noktaya belirli hatlar iizerinden
belirli arag ve isletim sistemleri ile yer degistirmesi isi” (Ozen’den aktaran Murat & Sahin, 2010: 40)
olarak tanimlanan ulasimin yerlesim alanlariin/kentlerin gelisiminde etkili oldugu goriilmiistiir. iste bu
noktada kentsel fonksiyonlarin basat bileseni olan ulagimin kent i¢inde (ve kentler arasi) bir hareketlilik
sistemi olusturmasi sebebiyle hareketliligin teknik olmaktan ¢ok toplumsal bir konu ve sosyo-mekansal
bir olgu oldugunu; esitsizlikler ve toplumsal sorunlar yaratma potansiyeli barindirdigin1 vurgulamak

gerekir.

Kentteki hareketliligin en somut bi¢imi olan kent i¢i ulagim sistemi ise insanlarin kent i¢inde
sosyal ve ekonomik faaliyetleri arasinda yer degistirme ihtiyacim karsilamak amaciyla kullandiklar bir
hareket ortamidir. (Aktuglu Aktan, 2006: 78) Bu sistem genel olarak, ulasim sebekeleri, tasitlar ve
isletmelerden olusur; kentlerdeki yolcu ve yiik hareketliligi gereksinimlerini saglar. Ulasim
olanaklarmin kentlerin sosyal, ekonomik ve fiziksel gelisimleri {izerinde biiyiik etkisi vardir ancak
kentlerin niifusunun ve kentlesmenin plansiz gelismesinin de ulagim sistemlerinin gelisimine engel

oldugu goriiliir (Murat & Sahin, 2010: 162; Akbulut, 2016: 340). Kentsel alanlarda ulasim, cesitli
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bicimlere sahip olmasi, ¢ok sayida ¢ikis ve varig noktasinin bulunmasi ve olusan trafik yogunlugu
nedeniyle oldukg¢a karmagiktir (Rodrigue, Comtois & Slack, 2006: 171). Kentlerin niifusunun giderek
artmas1 ve kentin mekansal gelisiminin (genislemesinin) dagimikligi kent genelinde aragli yolculuk
sayisinin artmasina yol agmistir. Yani kent genis bir alana yayildik¢a konut, sosyallik, is yeri gibi
faaliyet alanlar arasindaki yolculuk mesafeleri artmigtir (Akbulut, 2016: 342). Bunun igin de kentlerde
ulagim teknolojilerindeki degisiklikler araciligiyla yeni ulasim araglar1 ve sistemleri olusturulmus, var

olan sistemler iyilestirilmeye ¢aligilmistir.

2.1.3. Ulasim Teknolojilerindeki Gelismeler ve Hizmet Olarak Hareketlilik

Kent i¢i ulasim teknolojisindeki degisiklikler hareketlilik alaninda farkli arag, sistem ve Griintiilerin
ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Kiligaslan, 2017; Rodrigue, Comtois & Slack, 2006). Yirminci
yiizyilla birlikte otomobillerin ve otobiislerin artis1 kent i¢i ulasimin omurgasini belirlese de ayni
zamanda toplu tasima ara¢ ve sistemlerinde elektrikli, rayli sistemler ve ardindan yeralti siiriiciisiiz

metro, tren gibi rayli ulasim araglar1 geligmistir.

Bilgi ve ulasim teknolojilerinin giderek gelismesi teknolojik ulasim araglarinin sayisini
artirmistir (Rodrigue, Comtois & Slack, 2006). Yirminci ylizyilin sonlarinda ulastirma sektoriinde akilli
ulasim sistemleri kullanilmaya baglanmig ve yirmi birinci yiizyillda kent i¢i ulasimda bireysel
hareketlilik hiz kazanmistir (Aktuglu Aktan, 2006). Boylece “daha emniyetli, daha hareketli, trafik
yogunlugundan arindiridmuis, dogaya daha az zarar veren ve daha ekonomik bir ulasim sisteminin

gelistirilmesi hedeflenmigstir” (Unal, 1998: 322).

Bu dénemde akilli ulagim sistemlerinde kullanilan en ileri ulagim teknolojilerinden biri GPS
(Global Positioning System)’dir. GPS kullanicilara nerede olduklarini ve gilizergahlan {lizerinde (trafik,
kaza, yol yapim ¢alismasi vs.) ne gibi problemler bulundugunu gésteren ve problemlere gére alternatif
ulasim yollar1 6neren bir sistemdir (Aktuglu Aktan, 2006: 94). Kent i¢i trafigin daha hizli akmas1 ve
insanlarin kent igerisinde ulasacaklar1 noktay1 rahatca bulmalari agisindan bu sistem kentsel

hareketliligin gelismesine biiyiik oranda katkida bulunmustur.

Ulasim teknolojilerinde gelisen bu yaklagimin ve benzeri uygulamalarin temeliyle inga edilen
yeni bilgisayar teknolojileri yeni hareketlilik modlarinin yaratilmasi igin kilit rol tistlenmistir (O’Daly,
2018; Sheller & Urry, 2016; ITF, 2019: 9). Insanlarin akilli cep telefonlar: araciligiyla aligveris, barinma
ve ulagim alaninda hizmet satin almasinin paylagimli mobilite hizmetlerinin (yani siiriicii/ara¢ cagirma
ve ara¢ paylasim uygulamalarinin gelisiminin) 6nciilii oldugu, kentteki mal ve insan hareketliligini

artirdigi goriilmiistiir.
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Ayrica ulagim i¢in kullanilan araclarin paylagimli sistemler araciligryla kullanima agilmasi
hareketliligin satin alinan teknolojik bir hizmet bigimi (Mobility as a Service/MaaS) olarak
tanimlanmasinin da yolunu agmistir (Smolnicki, 2017). Kelimenin ilk anlamiyla en koklii “hareketlilik
hizmeti” toplu tagima sistemleri olsa da teknolojik yollarla etkinlestirilen elektrikli ulagim araclarinin
paylagimi, mobilite/hareketlilik literatiirinde degisiklik yaratmustir (Steckler, 2019). Kentsel
hareketlilik caligmalarinda yenilik¢i bir ¢oziim olarak goriillen “Bir Hizmet Olarak Mobilite
(MaaS)’nin, “teknolojiyi, mobil uygulamalar: ve hareketlilik sunumunu bir araya getirerek kusursuz
bir ulagim deneyimi yaratmak i¢in tasarlandigi” ifade edilmistir (Hyatt, 2018: 16). Kisacas1 kentteki
tim diger mobilite ara¢ ve sistemleriyle entegre edilen paylasimli ve elektrikli mobilite {izerine kurulu
yeni mobilite hizmetleri “Mobility as a Service” konseptiyle karsimiza ¢ikmustir (Brezovec & Nina
Hampl 2021: 3). Bu konseptle iliskili olarak kentlerde giderek daha fazla gordiigimiiz elektrikli bisiklet,
scooter, moped gibi araglar kentsel hareketliligin bicimsel olarak boyutunu kiictiltirken
elektrifikasyonunu artirmistir. Nasil ki ulasim sistemlerinin basarili olusu, yani siirdiiriilebilir ulasim
sistemleri anlayisi, kentteki tiim insanlarin mal ve hizmetlere eksiksiz erisimini ve kentin dokusunun,
kiiltiiriiniin ve ekosisteminin korunmasini tanimliyorsa (Murat & Sahin, 2010: 163) bir hizmet olarak
hareketlilik konsepti de -kentin tiim aktorlerinin birlikte hareket etmesi yoluyla- basariya ulagabilecek
bir konsept olarak diistiniilmistiir. (Brezovec & Nina Hampl 2021: 3). Hareketlilik hizmetlerinin
kentlerdeki gelisiminin dogal oldugunu savunan bu yaklagimlar kentteki aktorlerin birlikte hareket
etmesi yoluyla 6zel sektoriin kar elde edebilecegini, kamu kurumlarimin da daha kiigiik kentsel karbon
ayak izine? ulasarak daha iyi hava kalitesini saglayabilecegini ve trafik sikisikligindan kurtulabilecegini
savunmustur. Cevre stratejileri alaninda ¢alisan Gould, Wehrmeyer ve Leach (2015) tarafindan da
MaaS yalnizca ulasim sektoriinii karbondan armndirma hususunda degil, ayn1 zamanda -elektrikli
araglart ¢ok modlu mobilite hizmetlerine (MaaS) dahil ederek- elektrikli araclar1 yayginlastirdig: i¢in

kentsel hareketliligin artisinda da 6nemli bir firsat olarak degerlendirmistir.

Hizmet olarak hareketlilik yaklagimi ayni1 zamanda bir¢ok elestiriye de tabi tutulmustur. Bu
yaklasimin kent i¢i ulagima katki saglayacagi ongoriisiic muglakliklar tasidigi icin elestirilmistir.
Ornegin Brezovec ve Nina Hampl (2021: 18) bu yaklasimin -ulasimda otomobil yerine- elektrikli mikro
mobilite araglarini kullanma aliskanligin1 yerlestiremedigini/yerlestiremeyecegini ve siirdiiriilebilir
ulasimi saglama konusunda belirsizlikler tagidigini diisiinmiistiir. Kent bilimei Stout (2016) ise MaaS’1n
icerigini dolduran tiim bu yeni kentsel hareketlilik modlarinin otomobillere alternatif olmayacagini

ifade etmistir. Ona gore bu yeni araglar tipki otomobilin yirminci yiizyilda kentsel yagsami doniistiirmeye

2 Kentsel karbon ayak izi, insanlarm kentsel faaliyetleri sonucunda dogaya verdigi zararin -birim karbondioksit cinsinden
ifade edilen- dlgiisiidiir (Biyik & Civelekoglu, 2018).
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yardim etmesi gibi, yakinda kentsel hareketliligin yeniden degerlendirilmesine; bdylece toplumsal

iligkilerin ve toplumun dogasinmi yeniden sekillendirilmesine neden olacaktir.

Ulasim gibi bir kentsel hizmetin yeniden diizenlenmesine ve piyasa iligkilerine daha ¢ok dahil
olmasina neden olabilecek, cogunlukla toplumsal iligkileri ele almadan salt olarak hareketliligin artigini
hedefleyen, herkesin bu hizmetlere esit erisimine vurgu yapmayan ve “tiim aktorlerin birlikte hareket
etmesi” gibi yoOnetisim eksenli ifadelerle savunulan MaaS/yeni hareketlilik modlar1 hareketliligin
neoliberal bi¢imini ifade ediyor goriinmektedir. Dolayisiyla kentsel hareketliligin yeni bigiminin ve bir
hizmet olarak hareketlilik diisiincesinin dayandigi zeminin ve toplumsal iligkilere etkisinin analizini
yapabilmek i¢in sosyo-mekansal baglami (neoliberal kenti) ve bu hizmetin kullanicilarini (neoliberal

ozneyi) ele almak gerekmektedir.

2.2. Kent, Hareketlilik ve Neoliberallesme

Diinya ekonomisindeki Keynesci, kalkinmaci modelin 1960’larin sonlarindan itibaren yogun bir sekilde
yasadig1 “yapisal kriz”” ekonomik, toplumsal ve siyasal sistemde temelden doniisiimlere sebep olmustur.
(Celik, 2012; Unsal & Tiirkiin, 2013: 17; Saad Filho & Johnston, 2014). Sermaye birikimiyle ve Ikinci
Diinya Savasi sonrasi olusan toplumsal, siyasi ortamla iliskili bu yapisal krize finans ve piyasa dostu
¢coztimler sunma amaciyla 1970’lerde neoliberal politikalar ortaya ¢ikmistir (Saad Filho & Johnston,
2014: 19; Kazgan, 2016: 21-22). 1980’lerle birlikte etkili olmaya baglayan neoliberalizm ayni zamanda
kiiresellesme silirecinin bir iiriinii olarak gelismistir (Celik, 2012: 10). Sadece ekonomik olarak
betimlenemeyen kiiresellesme olgusu ise 1970'ler itibariyle bilgi ve ulasim teknolojilerinde yasanan
gelismelerin de etkisiyle, bilginin, fiziksel {iretimin, kiiltiirel ve politik faaliyetlerin ulus devletlerin
yetki alaninin disina ¢ikmasi, uluslararasilagmasi olarak tanimlanabilir (Giddens, 2012: 84; Saad Filho

& Johnston, 2014: 128).

Neoliberallesme var olan toplumsal yapilarn siirekli yikildigi, adeta tiim toplumsal yap1 ve
iligkilerin yeniden yapilandigi, degisimin ve doniligiimiin bir zorunluluk haline geldigi bir siireci
getirmistir (Coskun, 2019: 17). Neoliberalizm hemen hemen her iilkede farkli pratiklerle farkl failler
aracilifryla uygulamaya konmustur. Sili’de Pinochet’in askeri darbesi sonucu uygulanmaya baslayan
neoliberal politikalar ABD’de Baskan Ronald Reagan’in ve Ingiltere’de Bagbakan Margaret
Thatcher’in politikalariyla uygulanirken diinyanin diger cografyalarinda IMF ve Diinya Bankasi’nin
dayattig1 politikalarla hayata gecmistir (Brown, 2018: 22; Springer, 2016). Neoliberalizmin ortaya
cikis1 farkli cografyalarda farkli olsa da neoliberalizm neredeyse hemen her yerde tiim toplumsal
faaliyetlerin piyasanin degerlerine gore belirlendigi bir takim ortak politikalarla baglamistir (Brown,

2018: 22-32; Coskun, 2019). “Neoliberal ekonomik paradigma tiim beseri alanlarin pazarda degeri
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olan bir meta gibi alinip satilabilecegini ve piyasanin ilkelerinin de toplumsal ve bireysel eylemler icin

en uygun rehber oldugunu” vurgulamistir (Genis & Celik, 2012: 5).

1980’lerle birlikte uygulanmaya baglanan yeniden yapilanma siireci ile emek yogun
tiretim/sanayi emek maliyeti diisiik tilkelere kaymistir ve 6zellikle Bati’daki sanayi kentlerinin bir¢gogu
sanayisizlesmistir (Ersoy, 2001: 32; Unsal & Tiirkiin, 2013, 21). Uretim iliskilerinde degisiklikler
meydana geldi, sektorel degisimler yaganmistir. Sanayisizlesme donemi ve sanayi sonrasi donem olarak
adlandirilan dénemde ekonominin temel isleyisi sanayiden ¢ok, kiiresel dlgekte daha etkili olan finans,
bankacilik, enformatik, bilisim, sigortacilik, rekreasyon, iletisim gibi hizmetlere yonelmistir (Bell,
1973; Ersoy & Sengiil, 2001; Uzgdren, 2018: 12). Bu sektorlerdeki biiylime, verimlilik ve iicret artiglar
sanayi sektdriinden ¢ok daha yiiksektir ve bu ekonomik doniisiim kentlerin yeniden yapilandirilmasi

sonucunu beraberinde getirmistir.

2.2.1. Neoliberal Kentin Gelisimi

Harvey’e (2008) gore kapitalist ekonomide sermaye sahipleri iiretilen arti-degerin daha fazla arti-deger
olusturmasi i¢in yeniden yatirima doniistiiriilmesini amaglar. Sirekli yeniden yatirimin sonucu
kentlesme artar, arti-iretim genisler. Kapitalist kentlerde arti-sermaye iiretimi ve emilimi i¢in karli
yerler bulma gereksinimi siireklidir. Kentlesme de sermayedarlarin siirekli kar amaciyla tirettikleri arti-
tirtini sogurmada 6zellikle etkin bir rol oynar. Kapitalist ekonomideki kriz, neoliberal politikalar ve
ardindan sektorel degisim ve gelisim bu siirekli yeniden yatirim siirecinde kentleri daha basat bir yere
konumlandirmistir. Kent yasami da kentin kendisi de, tiiketimcilik, turizm, kiiltiirel ve bilgi-temelli
endiistriler gercevesinde olugan ekonomi politigin birer nesnesi haline gelmis, yeniden yapilandiriimaya

baglamugtir.

Iste bu neoliberal kiiresellesme siirecinde “kiiresel kentler” ortaya ¢ikmustir (Unsal & Tiirkiin,
2013). Tlk kez Sassen tarafindan tanimlanan kiiresel kentler, iiretimin gerceklestigi kentlerden ¢ok
kiiresel ekonomik sistemin yonetiminin gergeklestigi kentleri tariflemektedir (Sassen, 2001; Uzgdren,
2018: 12). Toplumsal kutuplasmanin, mekansal ayrigmanin hat safhada oldugu; modern gékdelenlere,
kapali sitelere, yeniden canlandirilan limanlara, modern ulagim sistemi ve teknolojik altyapiya sahip
kiiresel kentler ayn1 zamanda imalat sanayisinde diisiislin, hizmet sektoriinde biiylimenin ve enformel
sektorde hizli genislemenin yasandigi kentlerdir (Oktem, 2013). Bu kentlerde {ist diizey hizmet
sektorleri sigortacilik, finansal hizmetler, emlak hukuki servisler, muhasebe ve teknolojik profesyonel

hizmetleri kapsar. Kiiresellesmeyi “catisma, ayrisma ve sunir asirilik ile karakterize edilen ve ¢eliskili
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mekdnlar tireten bir siire¢” olarak tanimlayan Sassen’e gore kiiresel ekonomiyi yoneten bu sehirler

kiiresellesmenin birer simgesi olmustur.

Kentler art arda ortaya ¢ikan neoliberallesme pratiklerinde stratejik roller oynamus, biiylik
ekonomik altiist oluslarin mekansal boyutunu olusturmustur (Pinson & Journel, 2016: 140; Peck,
Theodore & Brenner, 2012: 30). Bir meta olarak goriilen, pazarlanan, piyasanin ¢ikarlaria gore yeniden
planlanan ve doniisen kent mekan1 ayrigmanin ve esitsizligin biiyiidiigli mekanlar olmustur (Sen, 2008;
Celik, 2012: 12; Kurtulus, 2013; Unsal & Tiirkiin, 2013; Alpman, 2019: 376). Baska bir deyisle
neoliberalizm yalnizca sehirlere yerlesmekle veya kentsel ekonomiyi, yapiyi, yonetisimi etkilemekle
kalmamigtir (Pinson & Journel, 2016: 140). Kentler temelde neoliberallesmenin biiylidiigii besikler
olmus, neoliberallesme siirecinin merkezinde yer alarak siireci gelistiren maddi temelleri saglamistir.
Boyle bir siiregle gelisen neoliberal kent, sakinlerinin ihtiyaglarindan ¢ok piyasanin ihtiyaglari
temelinde sekillenen, kamusal mesele ve ¢ikarlardan daha ¢ok bireysel ya da sirket, belediye, vakif gibi
kurumlarin tiizel ¢ikarlarina yanit veren bir kent modelini yaratmistir (Bayat, 2016: 30). Neoliberal kent
ayrica halihazirda kentlerde var olan sorunlari derinlestirmis, bu sorunlar giderek ¢oztimsiizlestiren bir
hale de getirmistir. Ornegin halihazirda 20. yiizyilda kentlerde niifusun artmasi ve otomobillerin
sayisinin ¢ogalmasi nedeniyle -plansiz bityiiyen (kotii planlanmis) kentler basta olmak tizere- kentlerde
hareketlilik alaninda ortaya ¢ikan ulasim ve trafik sorunlar1 daha da derinlesmistir. Neoliberallesmeyle
beraber iiretilen piyasa odakli ve yoksullari, ezilen (dezavantajl) kesimleri dislayict ¢6ziim arayislar
hareketlilik sorunlarimi siirdiirmiis, bu sebepten kaynaklanan esitsizlikleri derinlestirmistir (Brenner &
Theodore, 2005: 105). Ayrica neoliberal yeniden yapilandirma siirecinde kent formu niifusu ve
altyapisina gore orantisiz sekilde gelismis; bunun sonucunda da yeterli kentsel kamusal hizmetlerin
saglanmas1 noktasinda yasanan sorunlar siddetlenmistir (Tekeli, 1992; Enlil, 2011). Ornegin
Istanbul’da, biiyiiyen kentin hareketlilik ihtiyactm gidermek icin kent i¢i ulasim altyapisinda -
neoliberallesmeye uygun bigimde- 6zel-kamu ortakliginda (yol, kdprii, metro agi gibi) biyiik 6lgekli
projeler gelisirken toplu tasima sistemleri (sebeke/ag, sefer yetersizligi gibi nedenlerle) yetersiz
kalmaya devam etmis ve toplu tagima sistemlerinde 6zel sirketlerin agirligi artmustir (Aktepe, 2020).
Kent i¢i ulagim sistemleri de neoliberal donemdeki 6zellestirme pratiklerinden payini almistir. Tim
bunlar da kentte ulagim hizmetleri {izerinden toplumsal esitsizligin yeniden iretildiginin géstergesi

olmustur.

Neoliberal kiiresellesme bilgi ve wulasim teknolojilerindeki gelismelerle sermayenin
dolasimimi/hareketliligini artirdig1 gibi kentlerle yeniden iiretilmesinin de saglayicist olmustur (Celik,
2012: 11). Bilgi ve ulasim teknolojilerindeki gelismeler, insanlar arasi iletisimi kolaylastirmasi ve
kiiresellesmeyi saglamasi sebebiyle kiiresellesmeye ve kiiresel neoliberal politikalara dahil olmaya

calisan kentler igin anahtar rol oynamstir (Uzgoéren, 2018: 43). Kiiresel ekonomide iyi bir konum
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edinebilmek amaciyla rekabet eden kentler icin bu teknolojik gelismelerle iliskili yeni sektorlerin
arayisinda olmak gerekli olmustur. Tiim bu siiregle ilgili olarak da bilgi ve ulagim teknolojileri temelli
bir hizmet sektorii olarak “paylasim ekonomileri” ortaya c¢ikmustir. Paylasim ekonomileri bilgi
teknolojileri tabaniyla 2008-2010 yillarinda gelismistir (Botsman, 2013; Uzgoren, 2018). “Bireyleri
birbirine baglayarak ve aligverisi kolaylastirarak sahip olduklar: miilk ve becerileri piyasaya sunma
olanagr veren bir is modeli olarak” (Uzgdren, 2018: 41) tanimlanabilen paylasim ekonomileri
kiiresellesme doneminin karakteristik 6zelliklerini tasiyarak kentlerdeki pek ¢ok ihtiyact karsilamaya
caligmaktadir. Konaklama, ulagim, malzeme temini ve finans gibi pek ¢ok alan ve sektorii kapsayan

paylasim ekonomileri kentlerde giderek yayginlasmaktadir (Botsman, 2013).

Kisacas1 neoliberal politikalar kentleri yeniden yapilandirmakta ve Kkentlerde -kapitalist
ekonominin siirdiiriilmesi amaciyla- yeni sektorler gelistirerek ya da yatirimlar saglayarak
uygulanmaktadir. Neoliberal ekonomi politikalarinin ve kiiresellesmenin etkisiyle sermayenin emilimi
ve yeniden tretimi i¢in kentsel mekanlar ve -ulagim/hareketlilik gibi- kentsel hizmetler anahtar roller

istlenmektedir ve neoliberal hareketlilik politikalar1 da esitsizligin siirdiiriilmesinde etkili olmaktadir.

Kentteki hareketliligi tartisirken -neoliberalizme ve ekonomik politikalarina karsi elestirel
cografya yaklagimlari tarafindan yapilan analizleri tamamlayan- neoliberal yaklagimina da odaklanmak
gerekmektedir. Ciinkii bu yaklasim neoliberal politikalarin sadece ekonomik doniisiimlere neden
olmadigini, yeni bir yonetimsellik anlayis1 ile bireylerin tiim tercih ve davraniglarina etkide bulunarak
hayatin her alaninda dontisiim yarattigini ifade etmektedir. Ulasim gibi kentsel hizmetlerin karsilanma
bicimini degistiren neoliberal ekonomi politikalariyla uyumlu (ve onu yeniden iireten) insanlari,

davranis bigimlerini ve hareketlilik modlarini tartismamizi saglamaktadir.

2.2.2. Neoliberal Ozne ve Homo Economicus

Michel Foucault’ya gore neoliberalizm sadece devletleri veya ekonomileri yonetme tarzi degildir ve
bireyin yonetimine, belirli bir yagsam bi¢imine siki sikiya baglidir (Read, 2009: 26-27). Neoliberalizm
bireysel donlisiimii miimkiin kilan, hukuki, siyasi, iktisadi, idari, toplumsal ve 6znel agsamalar1 olan
“genel” bir iktidar sistemi doniisiimiidiir (Coskun, 2019: 12). Bir yonetimsellik® tiirii olarak neoliberal

yonetimsellik insanlar1 doniistiirmek, hatta yeniden kurgulamak i¢in davraniglarin yonetimi, degigimi

3 Foucault’ya gore “yonetimsellik” (“hiikiimdarlik” ve “disiplin” gibi) iktidar modellerinden biridir. Bedenlerin disipline
edilmesine ve toplumun/niifusun idare edilmesine yonelen biyopolitika/biyo-iktidar/yonetimsellik “pozitif” bir iktidar anlayist
olarak ortaya ¢ikmustir. On sekizinci yiizyilda kesfedilen yonetimsellik “temel hedefi niifus, baskin bilgi bicimi ekonomi
politik, temel teknik araci da giivenlik diizenekleri olan bir biitiinii, bu son derece belirli fakat karmasik iktidar bi¢ciminin
uygulanmasini saglayan kurumlardan, usullerden, ¢oziimleme ve diistincelerden, hesap ve taktiklerden olusan biitiin”diir
(Foucault, 2013: 97-98).
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amactyla bir rasyonalite/akilsallik olusturmay1 gerektirir. Neoliberal rasyonalite/akilsallik da kaygi,

giivensizlik ve risk altinda olma algisinin olusturulmasini saglar.

Neoliberal ekonomi politikalarinin getirdigi esneklik, giivencesizlik, istikrarsizlik ve
piyasalagsmayla artan rekabet anlayisi insanlarin diisiince ve davranislarinda degisiklikler meydana
getirmistir (Coskun, 2019: 71). Bu politikalarla iligkili rasyonalite sonucunda is yasaminda esneklik ve
giivencesizlik halleri, siirekli rekabet etme durumu ve sorunlarin kamusal kurumlar tarafindan degil de
piyasa igerisinden bireysel ¢cabalarla giderilmesi insanlar tarafindan igsellestirilmistir. Bireyler bu yeni
diizende “igse yaramazlik kabusu” (Sennet, 2011) yasayarak aktif birer 6zne olarak kendilerini
gelistirmeye, kurmaya baslamistir (Giilliipinar & Gokalp, 2014: 74-75). Kisiler siirekli olarak hareketli
olmak, risk almak, rekabet becerisini gelistirerek girisken bir karakter edinmek, girisimci olmak igin

kendisini yenilemek durumundadir.

Neoliberalizm gelistikge ve hakimiyet kazandik¢a ekonomik degerleri, pratikleri ve 6l¢iim
sistemlerini insan hayatinin tiim boyutlarin1 kapsayacak sekilde genisleten bir yonetim rasyonalitesi
olugturmustur (Brown, 2018: 36). Bu yonetim rasyonalitesi, daha 6nce ekonomik olmayan alan ve
faaliyetlerin “ekonomiklestirilmesi’ni; bu alan ve faaliyetlere karsilik gelen bilgi, bigim, igerik ve
davranisin da yeniden insa edilmesini igerir. Egitim, saglik, aile hayati veya komsuluga dair bakis
acilarinin ¢agdas piyasa aktorlerinin bakis acilariyla olusturmasini gerektirir. Topluma yayilan
ekonominin yapist degil, ekonomik diisiincenin konusu, onun ortiik antropolojisidir. Toplumsal
alanlarin ekonomiklestirilmesi tiim eylemlerin miimkiin olan en az maliyetle en biiylik fayday:
saglamasi icin gerceklestirilmesidir (Read, 2009: 32). Ekonomik alan insan hayatinin tanimi ve sinirlart
belli bir alan1 olmaktan ¢ikarak insan eyleminin ve davraniginin timiinii kapsar hale gelir (Demir, 2017:
18). Ekonomik olan ile sosyal-beseri olan arasindaki ayrim ortadan kalkinca piyasa rasyonalitesi

toplumsal eylemin ayr1 ve sinirlandirilmis bir bigimi olarak diisiliniilmez.

Neoliberal akil, piyasa ve insanin birbirleriyle entegresinde katalizor olarak, piyasayi siirekli
bir "6znelesme siireci" olarak ele alir (Coskun, 2016: 73). Oznelerin yapilandirilmasinda devlet ve
toplumun orgiitleyici ilkesi olarak piyasa rasyonalitesi isleyistedir. Kamusal hizmetler artik neoliberal
Oznenin -piyasa iliskileri iizerinden- ekonomik diisiinme bigimi ve ¢abalariyla karsilanacaktir. Kamusal
yiiksekOgretimin yerini bireysel bor¢la finanse edilen egitim; kamusal aragtirma ve bilginin yerini 6zel
olarak finanse edilmis arastirma; sosyal giivenligin ve sosyal sigorta sistemlerinin yerini kisisel tasarruf,
stirekli ¢alisma ve 6zel sigorta yatirimlari; her tiirden kamu hizmetinin yerini bireysel olarak satin alian
hizmetler ve kamusal altyapinin yerini kullanima gore iicretlendirme almistir (Brown, 2018: 51).
Neoliberal isleyisle toplumsal alandaki faaliyetlerde kamusal yiikiimliiliikten bireysel tercihlere ve

sorumluluklara dogru bir gecis vardir. Ornegin egitim ve ulasim bir kamusal yiikiimliiliik ve sosyal bir
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hak olarak goriilmekten c¢ikar. Bireyin 6grenmesi i¢in tesvik edilmesi ve odiillendirilmesi (vergi
indirimi, 0grenme izni) iizerine politikalar uygulanir (Giilliipmnar & Gokalp, 2014: 73). Ulasim
toplumsal bir mesele olmaktan ¢ok bireysel olarak karsilanmasi gereken bir faaliyet olarak anlasilir.

Piyasa rasyonalitesi ekonomik diisiinen neoliberal 6zneleri olusturmustur (Demir, 2017: 18).

Her alan ve faaliyetin ekonomiklestirilmesi siireciyle birlikte -yeni ekonomik politikalar1 hayata
gecirmis- neoliberal devletlerin, insan sermayesini gelistirme ve yeniden iiretme maliyetini kismasi
sebebiyle bireyler siirekli kendisini diisiinmek zorunda kalan birer 6zneye doniismiistiir (Brown, 2018:
51). Klasik liberal diigiince bireyi miibadelenin bir parcasi olarak degerlendirirken neoliberalizm bireyi
“kendisinin girigimcisi”, “kendi kendisine yatirim yapan” bir homo economicus olarak tarifler (Brown,
2018: 40; Demir, 2017: 18-19). Bu yeni 6zne ticaret yapan veya tiiketen degil girisimcidir. Bu 6znenin
oncelikli hedefi, miibadele {izerinden bir kar saglamak degildir (Coskun, 2016: 74). Neoliberal rekabet
diizeninde avantaj saglamak igin girisimleri ve hedefleri iizerinden galisarak/yatirim yaparak bilgi,

deneyim ve kér elde etmektir.

Neoliberal 6zne/homo economicus tiim toplumsal alanlar ekonomiklestirildigi i¢in her yerde
girisimei halini almistir ve insan sermayesi olarak formiile edilir (Brown, 2018: 40). Ozne toplumsal
yap1 ve iligkilerin i¢inde yayilan ve g¢ogalan girisim bi¢imine baglidir. Kendi degerini artiracak veya
yatirimer ¢ekecek sekilde kendine yatirim yapan Ozne, finansallagsmis insan sermayesidir. Homo
economicus her alanda kendi rekabet konumunu giiglendirmek ve degerinin bilinmesini saglamak igin

calisir:

Homo oeconomicus hayatinin tiim alanlarinda kendi portfoy degerini artirmakla
ilgilenmekte; bu faaliyet kendi kendine yatirim yapma ve yatirimci g¢ekme pratikleriyle
gerceklestirilmektedir. Sosyal medyadaki takipgiler, begeniler veya retweetler olsun, her
faaliyet ve saha icin belirlenen puan ve siralamalar yoluyla olsun, dogrudan parasallastirilan
pratiklerle olsun, egitim, 6gretim, bos zaman, tireme, tiikketim ve dahasi giderek daha ziyade
benligin gelecekteki degerini artirmakla baglantili stratejik karar ve pratikler bigiminde

yapilandirilmaktadir. (Brown, 2018: 41)

Insanlar amaglari icin biitiin girisimlerini, belirli bir islem maliyeti hesabma gore ekonomik
olarak gerceklestirir. Bu baglamda, neoliberal diisliince ve pratigin temeli begeri/insan sermayesinin
egitimden genetige, ulasimdan en mahrem etkilesimlere uzanan her tiir toplumsal faaliyet ya da iliskinin
uygulanmasinda agiga ¢ikar (Demir, 2017: 19). Ekonomik kazang elde etme ve doyum/haz saglama
potansiyelini artiran her faaliyet beseri sermayeye yapilan yatirrmdir (Read, 2009: 27-28). Neoliberal
Ozne “kendisi icin kendi sermayesi, kendi iireticisi, kendi gelir kaynagi” olarak piyasaya dahil olur
(Foucault, 2010: 266). Bu 6zne yaptig1 her eylemde kendi kendisine yatirim yapiyor ve kendi tatminini
iiretiyordur (Brown, 2018: 92-93).
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Bir homo economicus olarak neoliberal 6znenin her eyleminde kendisine yatirim yapiyor
olmast durumu O&znenin kendisinden sorumlu olmasiyla da ilgilidir. Neoliberal politikalar
sorumlulastirma yoluyla 6zneleri siirekli kendine yatirim yapmaya yoneltir. Kendi kendinden sorumlu
olan homo economicus i¢in yatirimeilik ve girisimcilik, bu sistem igerisinde hayatta kalabilmek i¢in bir
se¢im olmaktan ¢ok zorunlu bir yasam tarzidir (Coskun, 2019: 23). Neoliberalizm rekabeti, inisiyatif
ve risk almay1 tegvik ederek ve piyasa mantigini toplumsal alanlarin hepsine yerlestirerek insanlar
kendilerini yoneten, kendi sorumluluklarini alan 6zneler haline getirir (Demir, 2017: 20). Sorumlu,
ozerk, kendi kendini yoneten, ¢ikarimi gozeterek siirekli olarak kar ve maliyet hesab1 yapan 6znenin
tesvik edilmesi ve siirdiiriilmesi neoliberalizmin ayrilmaz bir pargasidir (Rose, 1996; Read, 2009).
Ornegin bu 6zne kendi egitimi, kiiltiirel sermayesi ve kisisel gelisiminden kendisi sorumludur. Kisiler
(6zellikle is hayatinda) tercih edilen olmak, rekabet konumunu yiikseltmek igin tiniversite diplomasinin
yani sira 6zgegmisine ilgi alanina, meslegine uygun sertifikalar eklemeye, yabanci dil(ler) 6grenmeye

ve dgrenim diizeyini ylikseltmeye calisir.

Insan sermayesinin goriiniimlerinden biri olan sorumlulastirma ayn: zamanda toplumsal
alanlarda yasanan sorunlarin sorumlulugunun da neoliberal 6zneye yikilmasini tarifler: “Soylem
diizeyinde bagimlilig1 kotiileyen, varolus icin gerekenlerin kolektif bicimde karsilanmasint pratikte
olumsuzlayan sorumlulastirma, bireyi alakali ve biitiiniiyle sorumlu tutabilecek tek fail olarak one
stirer” (Brown, 2018: 153). Kendi basinin ¢aresine bakmasi gereken sorumlulastirilmig bireyler bunu
yapma kabiliyetleri ciddi 6l¢iide sinirlanmig kosullarin olusturdugu bir baglam igerisindedir (Brown,
2018: 155). Neoliberal 6zne baskalariyla birlikte bu sorunlar1 ve kosullar1 degistirmek veya diizenlemek
icin cabalayan degil; cesitli sosyal, politik ve ekonomik secenekler arasinda kendisi icin stratejiler
belirleyen kisidir (Brown, 2005: 43). Ornegin neoliberal 6zne devlet hastanelerindeki yetersiz saglik
hizmetini 6zel hastaneleri tercih ederek asmaktadir ya da kamu okullarindaki/iiniversitelerindeki
egitimin (baskic1 yonetime ve kalite eksikligine sahip olmasi gibi) niteliginden hosnut olmadigi i¢in bir
alternatif olarak 6zel egitim kurumlarinda 6grenim gérmeyi, ¢ocuklarini 6zel okullara kayit ettirmeyi
tercih etmektedir. Bunun 6zne kentlerde giderek artan hareketlilik ihtiyacini karsilarken ve (trafik
sikigikligl, yiiksek karbon salimmli ulasim araglariyla seyahat etmek gibi) hareketlilik sorunlarini
kendisi i¢in ¢dzmeye ¢alisirken de kendisine yatirim yapacak sekilde davramir. Ornegin neoliberal 6zne
bisiklet kullanarak ya da elektrikli araclara binerek kentteki karbon salinimini azaltmay1 hedefledigi
gibi ayn1 zamanda trafik sikisikligindan siyrilip zamandan tasarruf ederek de insan sermayesine yatirim

yapmus olur.
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2.2.3. Bir Yatirnm Olarak Hareketlilik

Hareketlilik aslinda insan sermayesine bir yatirim olarak diisiiniilmeden Once sermaye birikimi
acisindan elestirel cografya alaninda da tartisilmistir. Hareketliligin sermayenin isleyisi ve tiretkenligi
icin merkezi bir konumda olduguna dair tartisma Harvey tarafindan 6zellikle vurgulanmistir (Spinney,
2016: 452). Harvey’e gore (2003: 64) hareketlilik sermaye birikimini iki temel yolla artirir. Birincisi,
fiziksel mallar1 piyasaya dahil ederek arti degeri gerceklestirmek i¢in hareketlilik gereklidir.
Hareketliligi hizlandiran teknolojik gelismeler, mekan1 zaman iginde yok etmeye hizmet eder. Bunun
kapitaliste faydasi, sermayenin dolagimda (iiretken olmayan olarak) harcadigi zamanin azalmasidir.
Kendi basina hareketsiz mekanlar olsalar da hareketliligi saglayan duraklar olarak havaalanlarina,
ticaret merkezlerine, ofis komplekslerine, otoyollara, banliydlere ve konteyner terminallerine ¢ok
biiyiik miktarlarda sermaye yatirilmis ve emek harcanmustir (Harvey, 2003: 100). Ikincisi,
hareketlilikteki bu teknolojik ilerlemeler, iiretkenligi artirmak i¢in emegi sermayeyle bir araya
getirmeye hizmet edebilir: “Is¢ci ne kadar hareketliyse, sermaye yeni emek siireclerini o kadar kolay
benimseyebilir ve iistiin konumlardan faydalanabilir’ (Harvey, 1982: 381). Ancak yine Harvey
tarafindan hareketliligin dayandig1 fiziksel altyapilarin “uzayda hareketsiz ve yere 6zgili devaliiasyona
kars1 oldukca savunmasiz” oldugu da dile getirilmistir (Harvey, 2003: 88). Kapitalizm, emegin deger
tiretkenligini artirmak icin sabit sermayeye giderek fazla giivenmis ancak hareketliligin artis1 sermaye
birikim oranmin azalmasina neden olmustur (Spinney, 2016: 452). Ornegin 1970’lerde Londra
merkezinde sirketlerin personel tagimaciliina ayirdig1 pay mallarin taginmasina ayirdigi pay1 ge¢cmistir.
Is diinyasi ve konut alanlari kent merkezinde yogunlastigindan trafik tikanikligi artmis ve
trafik/hareketlilik hiz1 siirekli olarak azalmigtir. Bu noktada Harvey’nin One siirdiigii; iretkenlik
diisiisiiniin kaynagi sadece sermayenin hizlanamamasi degil, ayn1 zamanda isgiiciiniin yanlig
yonlendirilmesidir. Sorun yalnizca hareketliligi sabitleyerek dolasim siiresini azaltmaya ¢alismak degil
isgiiciiniin niteliklerini -hareketlilik yoluyla- yalnizca belli agilardan artirmaktir (Harvey, 1982: 406).
Bu noktada emegin dolagim siireleri azaltilmig ve dolayisiyla tiretkenligi artirilmis olsa da daha yerlesik

ve daha az saglikli isciler Uretilerek tiretkenlik diigtirilmistiir.

Foucault (2010: 232) da eckonomik bilyiimenin yalnizca emegin veya sermayenin
hizlandirilmasiyla agiklanamayacagini savunmustur. Ona gore insan sermayesinin nasil artirildigina ve
bunun iiretkenlik artiglarina nasil katkida bulunduguna odaklanilmalidir. Onun i¢in modern biiyiime
politikalar1 insan sermayesine yapilan yatinmin bi¢imi ile iliskilidir. Kapitalizmin sorun ve

celiskilerinde bedenler ve biyopolitika 6nemli bir aragtir (Spinney, 2016: 452).

Sorunlarini bireysel sekilde ¢6zen neoliberal 6zne rekabet konumunu gii¢lendirmek amaciyla

her eylemini kendi insan sermayesine bir yatirim olarak gerceklestirdigi icin hareketliligi de insan
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sermayesine bir yatirim olarak degerlendirir (Foucault, 2010: 230; Spinney, 2016: 454). Foucault
“Biyopolitikanin Dogusu™nda (2010) go¢ olgusu iizerinden hareketliligi yatirimla iliskili olarak
tartismaya acar. Belirli amagclarla hareket etmenin, yarattigi maliyetlere ragmen bedensel/fiziksel,

sosyal ve ekonomik getiriler sagladig: diisiincesiyle bir yatirim olarak tariflenebilecegini ifade etmistir:

Beseri sermayeyi olusturan unsurlara ayrica hareketliligi, yani bir bireyin hareket etme
yetenegini ve 6zellikle gb¢ii de dahil etmeliyiz. Ciinkii gé¢ agik¢a maddi bir maliyeti temsil
eder, cilinkii birey kazang elde etmeyecektir hareket ederken, ancak bireyin yeni ortaminda
kendini kurmas i¢in psikolojik bir maliyeti de olacaktir. Adaptasyon doneminin, kisinin
onceki ticretlerini veya yerlestiginde alacagi licretleri almasina kesinlikle engel olacagindan,
en azindan bir kazang kaybi olacaktir. Tiim bu olumsuz unsurlar, gégiin bir maliyeti oldugunu
gostermektedir. Bu maliyetin islevi nedir? Bu, statiide, licrette ve benzerlerinde bir gelisme

elde etmektir, bu bir yatirimdir. (Foucault, 2010: 230)

Bu bakis agisi kar ve maliyet hesab1 iizerinden hareket faaliyetinin, hareketliligin
ekonomiklestirildigini ortaya koyar. Siirekli kar ve maliyet hesab1 yapan ve sorumlulastirilan bireyler,
bisikletin sehir i¢inde daha fazla kullanilmasina doniik tesvik ve politikalar esliginde bisiklet kullanarak
insan sermayelerine yatirim yapmuslardir. Kent igindeki hareketlilik ihtiyacinin bisiklet kullanilarak
¢oziilmeye calisilmasi insan sermayesine yatirim olarak hareketlilik tartigmalarmi genisletmistir.
Cramshaw’a (2012: 200) gore bireylerin kendilerine yatirim yapmalar1 i¢in, “uzaktaki” uzmanlarin
rehberliginde kendi refahlarin1 yonetmeye istekli ve yetenekli “saglik girisimcileri” olusturmaya hizmet
eden bir sosyal altyapinin ingas1 gerekir. Kisacasi bisiklet politikasi ve tegviki bir direnis pratiginden
ziyade bir neoliberal yonetisim modu olarak da yorumlanabilir (Spinney, 2016: 455- 456). Bu da
bisiklete binmenin tegvik edilmesinin, obezite ve yerlesikligi (sabitlik, hareketsizlik) anormal ve
sorunlu olarak yapilandiran bir biyopolitika ile ilgili oldugunu ve sorumluluklarin kamusaldan 6zel
alanlara kaydirilmasinin énemli bir bi¢cimi haline geldigini gosterir. Ayrica karayollarinin kenarinda
bulunan (ve bazen de daha net olarak karayollarindan ayrilmig) bisiklet seritleri, yalnizca belirli
mabhalleleri birbirine baglayan ve bir¢ok potansiyel kullaniciy1 dislayan; bazilarma hizmet eden,
bazilarina hizmet etmeyen bir yoldur. Boylesi sartlarda gergeklesen bisiklete binme faaliyetinin kendisi
de neoliberal bir pratik olarak esitsizligi siirdiiren ve yeniden lireten bir potansiyel barindirir (Spinney,

2016: 456).

Neoliberal 6znenin hareketliligi insan sermayesine yonelik bir yatirim olarak 6znenin geligimi
icin 6nemlidir. Bu tartisma ayn1 zamanda Kaufmann, Bergman ve Joye’un (2004) “bir sermaye bigimi
olarak hareketlilik” tartigmalarma eklemlenebilir. Hareketlilik ve hareketlilik potansiyeli olarak
sermaye baska sermaye bicimleriyle baglant1 kurabilir ve onunla degistirilebilir oldugu i¢in hareketlilik

sermayesindeki artis, kisinin sosyal hareketlilikteki/hiyerarsideki konumu i¢in avantajdir. Benzer bir
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mantikla, bisiklete binme faaliyetiyle insan sermayesine yatirim yaparak hareketliligini artiran bir
neoliberal 6zne, sikisik trafikte gegirdigi bos zamani ortadan kaldiran bir zaman girisimcisi ve ayni
zamanda saglikli bedenlere sahip olmak i¢in hareket eden bir saglik girisimcisi olarak insan sermayesini

gelistiriyor denebilir.

Ozetle hareketlilik neoliberal kentsel politikalarin gerceklesmesini saglayan altyapiy
hazirladig1 gibi neoliberal yonetimselligin de konusu olmaktadir. Sorumlulastirma pratikleriyle kentsel
hizmetlerin bireyler tarafindan karsilanmasi mantiginin yerlesmesi ve bireylerin her faaliyetinde kar
zarar hesabi yapmasi durumu neoliberal yonetimselligin birer gostergesi olmustur. Neoliberal
yonetimsellikle kurulan neoliberal 6zne insan sermayesine yonelik bir yatirnm olarak hareketlilik
kazanmaya c¢alisir. Sonug olarak mevcut hareketlilik politikalar1 genis bir bicimde sosyo-mekansal,
politik ekonomik, biyopolitik siire¢ ve yorumlarla birlikte iligkilendirilebilir. Neoliberal baglamiyla da
hareketlilik ve esitsizlik arasindaki iliski karsilikli pekistirme iliskisi olarak okunabilir. Iste bu iliskileri
daha iyi degerlendirebilmek icin de kentte sikca kullanilmaya ve tartisilmaya baslanan hareketlilik

araglarindan paylasimli e-scooter sistemlerini (ve gelisimini) analiz etmek yerinde olacaktir.
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3. MIKRO MOBILITE VE PAYLASIMLI E-SCOOTER SISTEMLERI

3. 1. Mikro Mobilite Kavrami ve Araclar

2010 yili ve sonrasinda paylasim ekonomileri kent i¢inde birgok alanda etkili olmaya baslamistir.
Yemek, barinma, malzeme temini gibi platformlarin yani sira siiriicii ¢agirma (ride-hailing), siiriis
paylagma (ride-sharing) platformlar1 gibi ulagim alaninda ortaya ¢ikan mobilite hizmetler de giiniimiiz
kentlerinde giderek yayginlik kazanmaktadir (ITF, 2019: 9). Kentlerin biiylimesi, degisimi, trafiginin
artmasi, ulasim sistemlerinde aciga c¢ikan ihtiyaclar ve yasanan teknolojik gelismeler kentsel ulasim
alaninda da bir¢ok degisikligi ve inovasyonu beraberinde getirmektedir. Bisiklet, elektrikli bisiklet,
elektrikli kaykay ve elektrikli scooter gibi araglar1 kapsayan mikro mobilite kavrami ise kentleri, kent
ici ulasimi, kentlerdeki trafik ve hava kirliligi gibi teknik ve ekolojik sorunlara ¢oziimleri ve paylasim
ekonomilerini tartigirken/planlarken hesaba katmamiz, lizerine diislinmemiz gereken bir olgu olarak

kargimiza ¢ikmaktadir.

Ozel otomobil sahipliginin oranmin ve trafikteki yogunlugunun hava kirliligi yarattiginin
farkindaligiyla mikro mobilite kavrami ve araglar kent i¢i ulasimda birer alternatif olarak One
striilmektedir (Ertoy Sarnsik & Yalginer Ercogskun, 2021: 91; ITF, 2021: 11; Shaheen & Cohen, 2019).
Hatta Shaheen ve Cohen’a gore -sinirli Ol¢iide de olsa- paylasilan mikro mobilitenin daha simdiden
trafikte ve ekolojik acidan olumlu etkileri bulunmaktadir (Shaheen & Cohen, 2019: 1). Bu erken
belgelenmis etkileri arasinda “artan hareketlilik, azaltilmis sera gazi emisyonlari, azalan otomobil
kullanimi, ekonomik kalkinma ve sagliklilik” yer almaktadir. Bu ilk etkilere gore mikro mobilite
araglarinin kullanimi kentte yasayanlar1 ekonomik agidan karli ¢ikarmakta, daha temiz havada ve daha
saglikli yasamasimmi saglamakta, trafik sorunu azalmis ve hareketliligi artmus bir Kkentle

bulusturmaktadir.

Bu araglar1 ve artan ilgiyi daha iyi anlamlandirabilmek amaciyla kavramimn ilk kez nasil
tanimlandigina ve zamanla anlaminin nasil doniistiigiine bakalim. Mikro mobilite, 2017 yilinda terimi
ilk kullanan teknoloji stratejisti Horace Dediu tarafindan “olduk¢a hafif (500 kg agirligin altindaki),
kiiciik elektrik motoru ile desteklenen, rekreasyon ve spor degil ulasim amaglh olarak insan ve yiik
tasimaciliginda ve paylasuimli sistemlerle yapilan yolculuklarda kullanilan araglari” Kapsayan bir
kavram seklinde tanimlanmistir (Kantik, 2021). Onun bu tanimi “mikro mobilite” kavramimi ve
araglarini dogrudan “arag paylasim sistemleri’nin bir pargasi yaparken sonraki yillarda bu kavram farkli
kisi ve olusumlar tarafindan daha genis cergevede, kisisel kullanimli hafif ve kiigiikk araglar1 da

tanimlayacak sekilde ele alinmaya baslanmisgtir.
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Uluslararas1 organizasyonlar Uluslararasi Ulastirma Forumu (1TF) ve Ulasim ve Kalkinma
Politikalar: Enstitiisii (ITDP) bu “mikro” araglarin kisisel ve paylasimli modlariin ortakliklarini
vurgulayarak “mikromobilite” terimini tercih etmistir (ITF, 2020: 14; ITDP, 2021). ITDP
mikromobiliteyi “tipik olarak 10 km'ye kadar olan yolculuklar icin kullamlan, 25 km/s'in altindaki
hizlarda ¢alisan bir dizi kiiciik, hafif cihazlari” olarak tanimlamistir (ITDP, 2021). Kuzey Amerikali
bir olusum olan Ulusal Sehir Tasimacilart Yetkilileri Birligi (NACTO) ve alanda galigan arastirmacilar
Shaheen ve Cohen ise paylasimli sistemlerin kisisel kullanilan bisiklet, elektrikli bisiklet ve elektrikli
scooter gibi araglarla farkl1 6zellikler tagidigini ortaya koyabilecek sekilde “paylagimli mikro mobilite”
kavramini kullanmayi tercih etmistir (NACTO, 2019a; Shaheen & Cohen, 2019). Ornegin Shaheen ve
Cohen (2019: 1) “paylasimli mikro mobilite”yi “kullanicilarin ihtiyag duyduklarinda bir ulasim
moduna kisa stireli erigime sahip olmalarini saglayan bisiklet, scooter veya diger diigiik hizli modlarin
ortak kullamimi ve yenilik¢i bir ulasim stratejisi” seklinde tanimlamaktadir. Goriliyor ki, “mikro
mobilite” her ne kadar paylasimli sistemlerin gelismesinden sonra tanimlanmaya baslasa da Horace
Dediu’den bugiine ozelliklerine gore kisisel veya paylasimli, insan giiciiyle veya elektrikle calisan
modlar olarak birbirinden ayirt edilerek ifade edilmektedir (Shaheen ve Cohen, 2019; NACTO, 2019a:
2; ITF, 2020; Yanocha & Allan, 2019). Bu sebeple bu bakis agisini kaybetmeden, 2017°den bugiine
diinyanin pek ¢ok cografyasinda ortaya ¢ikan mikromobilite tanimlamalarini g6z 6niinde bulundurarak
ve birlestirerek genel bir “mikromobilite” tanimlamas1 yaparsak; kavrami genellikle diisiik hizlarda ve
kisa mesafe yolculuklar icin tasarlanmis, insan giiciiyle veya elektrikli bataryayla ¢aligan, 6zel veya

paylagimli, durakli ya da duraksiz olabilen hareketlilik bigimlerinin tiimii olarak tanimlayabiliriz.

Tanimiin ardindan bu mikro mobilite araglarmin tarihsel gelisimine de odaklanmak
gerekmektedir. Araglarin koklerinin yiizyildan 6nceye dayandigini ifade eden yorumlar mevcuttur. Kisa
mesafe ulasim ig¢in 1895’te Ogden Bolton Jr. tarafindan icat edilen batarya destekli elektrikli bisiklet ve
1916 yilinda icat edilmis iki tekerlekli, motorla ve yakitla ¢alisan Autoped (Sekil 1) tarihteki ilk mikro
mobilite araci olarak tanimlanmaktadir (Yavuz, 2021: 8). Ancak bu 6rnekler sinirli ¢evrelerde kisa bir
zaman araliginda karsilik bulmustur. Bu araclar maliyetleri ve -bunlardan daha rahat, kullanigh olan-

motosikletlerin ulasimda daha ¢ok tercih edilmeleri sebebiyle yayginlagamamustir.
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Sekil 2: Tk Autoped drneklerinden, Scientific American dergisinde kullanilan bir gorsel

Kaynak: Bastin, 1916.

Giliniimiiz mikromobilite araglarina esin kaynagi olan bu tarihsel 6rneklerin sonrasinda
mikromobilite kavraminin ara¢ paylasim sistemleriyle birlikte glindeme gelmesi, ele alinmasi ve
tartigilmasi sebebiyle yukaridaki tanimiyla uygun, modern ilk 6rnekleri bisiklet paylagim sistemleridir.
Ik kez 1965 yilinda Amsterdam’da, cogunlukla anarsistlerin 6rgiitledigi Provos hareketinin baslattig
“Beyaz Bisiklet Plan1” ile bir paylasimli bisiklet ag1 olusmustur (Akhan, 2019: 85; Shaheen, Guzman
& Zhang, 2010: 3). Bu ag, bisikletlerle kent i¢i ulasimi kolaylastirmak ve ulagimin daha ekolojik bir
sekilde siirdiiriilmesini saglamak amaciyla iicretsiz olarak baglamistir. Bu ilk nesil paylasim sisteminin
ardindan 1990’11 yillarin sonunda ve 2000°1i yillarda bisiklet paylasim sistemleri bilgi teknolojilerinin
kullanimiyla giderek gelismistir. 2010°1u yillarla birlikte bisiklet paylagim sistemleri akilli cep telefonu
uygulamalariyla esgiidiimlii ¢alisan, kredi kart1 ile ddeme segeneklerine sahip olan bugiinkii halini
almistir (Roland Berger Report, 2018: 6). Daha 6nce paylasim ekonomisi bigimlerinden siiriicti
cagwrma/siiriis paylasim (ride hailing/ride sharing) uygulamalar1 kavramlariyla ele alinan bisiklet
paylasim sistemleri ilk kez 2010’lu yillarda hareketlilik/mobilite kavramu ile birlikte ¢alisilmaya ve
hareketlilik/mobilite modlarindan biri olarak tanimlanmaya baglamistir. Susan Shaheen’e gore 2017°de
besinci nesil paylasimli bisiklet sistemleri gelismeye baslamis ve bu donem onun tarafindan paylasimli
bisiklet sistemlerinin “akilli hareketlilik” dénemi olarak adlandirilmustir (Roland Berger Report, 2018:
6). Iste 2017 yih paylasimli e-scooter’larmn ortaya ciktig, mikro mobilite kavrammmin ilk kez

tanimlandig1 yil olarak mikro mobilite sistemlerinin altin yili olarak belirmistir.
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3.2. Paylasimh E-Scooter Sistemlerinin Ortaya Cikisi ve Diinyada Kullaninm

Ulasimdaki ihtiyaglar, artan trafik yogunlugu ve karbon salinimi oranlar1 sehirlerde mobilite alaninda
yeni arayislarin ve hizmetlerin olusmasinin zeminini olusturmustur (Gossling, 2020). Sehirlerde ortaya
¢ikan bu sorunlar elektrikli scooterlarin gelismesi i¢in de birer neden olmustur. Ulasim modlar1 ve
ulagim aligkanliklariyla ilgili 2019 yilinda yapilan bir aragtirmada ifade edildigi gibi diinya genelindeki
tiim kisisel yolculuklarin yaklasik %35'inin 2 kilometreden (km) daha kisa mesafelere erismek amaciyla
yapiliyor olmasi ve 2010 yilindan sonra paylasimli (mikro) mobilite hizmetlerinde yasanan gelismeler
elektrikli scooterlarin sehirlerde neden hizlica etkili oldugunun birer isareti niteligindedir (Schellong,
Sadek, Schaetzberger & Barrack, 2019). Ayrica mikromobilite ve 6zellikle e-scooter ara¢ ve paylasim
sistemlerinin kullaniminin giderek artmasinda 2020’de tiim diinyaya yayilan COVID-19 pandemisinin
de etkili oldugu one siiriilmektedir (Dias, Arsenio & Ribeiro, 2021; CBINSIGHTS, 2021). Salgin
dolayisiyla toplu tasima araglarinda, kalabaliklarda yolculuk yapmaktan kaginan insanlarin bireysel
olarak kullanabilecekleri araglari tercih etmeye baslamasi bisiklet, e-scooter gibi mikro mobilite

araclarinin birer alternatif olarak diisiiniilmesinde etkili olmustur.

Kuzey Amerika basta olmak iizere biiyiik sehirlerde giderek en fazla kullanim oranina sahip
mikromobilite modu haline gelen e-scooterlar (NACTO, 2020) baska pek ¢ok mikro mobilite araci gibi
kigisel sahipli ve paylasimli bigimleriyle birlikte sehirlerdeki yerini almaktadir. Genel bigimiyle
elektrikli scooterler, ayakta kullanilmak i¢in tasarlanmis olup gidon, gévde ve iki tekerlekten olusur,
elektrik motoru ile ¢alisir. Kisisel sahipli elektrikli scooterlar® ikiye katlanip her yere tasmabilir ve
kablo araciligiyla sarj edilir. Paylasimli e-scooterlar ise kullanicinin akilli cep telefonuna indirdigi
uygulama araciligiyla mevcut scooterlar haritasina erigip kullanilabilir bir scooterin yanina ulagtiktan
sonra aragtaki QR kodunu taramasi ve aracin ¢alisir duruma gegmesiyle kullanilmaktadir (McKenzie,
2019: 19). Kullanimin iicreti ise kullanim miktarina gére mobil uygulamaya tanimli bir kredi kartindan
tahsil edilmektedir. Araglar genellikle takilip ¢ikarilabilen batarya sistemleriyle ¢caligmakta; araglarin
konumu ve sarjlariin bittigi operasyon merkezinden ¢evrimici sekilde takip edildiginden giiniin belli
saatlerinde saha ekipleri tarafindan batarya degisimi gergeklestirilmektedir. Takip ¢ikarilabilen batarya
teknolojisine sahip olmayan araglar ise genellikle aksam saatlerinde sokaklardan -kamyonetlerle-
toplanmakta ve dolum merkezlerinde sarj edildikten sonra sokaklara geri birakilmaktadir. Stk sik
bozulabilen araglar yolcularin geri bildirimleri veya aracin ¢evrimigi takibinden sonra teknik bakim ya

da tamirat i¢in teknik merkeze getirilerek tamir edilmekte ve sokaklara geri birakilmaktadir.

4 Kisisel sahipli e-scooter fiyatlar1 6zelliklerine gére degiskenlik gostermektedir. Ortalama 3 bin liradan baslayan fiyatlar
yaklagik 100 bin liraya kadar ¢gtkmaktadir. (Bkz: https://www.hepsiburada.com/ara?q=elektrikli%20scooter
; https://www.mobilitearac.com/ )
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Kentlerde ulagim ihtiyacini karsilayarak trafik sorununu ¢ézecek ve karbon salinimini azaltacak
hizmetler olarak isaret edilen paylasimli e-scooter sistemlerinin kisa siirede benimsenmesi ve artan
kullaniminda e-scooterlarin birer eglence unsuru olmasinin da etkili oldugunun alti ¢izilmektedir (Ertoy

Sarusik ve Yalginer Ercoskun, 2021: 91; ITF, 2021: 11; Shaheen & Cohen, 2019):

Arag cagirma, ara¢ paylasim ve ortak bisiklet sistemleri araciligiyla paylagimlt mobilitenin
hizl1 yiikselisi, halkin giderek sikigiklig1 artan sehirlerde hizli bir sekilde dolagmanin ucuz,
kullanish ve esnek yollarina olan istahina yanit vererek escooterlarin yolunu agti. Ancak e-
scooterlarin pratikliginin dtesinde, sunduklar1 eglence unsuru da var: ister takim elbiseli bir
yonetici ister kot pantolonlu bir 6grenci olsun, herkes yeniden kiiciik bir ¢ocuk gibi

hissetmenin tadim ¢ikarabilir (Gossling, 2020: 2).

Paylasimli e-scooter hizmetlerinin gelisimini ve 6nemini kavrayabilmek adina bu hizmetlerin
gelisim seyrini ve diinyadaki kullanim bigimini de ayrica ele almak gerekmektedir. E-scooter paylasim
hizmetleri ilk kez Eyliil 2017'de Bird sirketi tarafindan ABD’de Kaliforniya'da faaliyete ge¢mistir. i1k
hizmetin baglatilmasindan sonraki iki yil i¢inde, e-scooter paylasim hizmetleri bagka sirketlerin de
faaliyetlerine baslamasiyla beraber 53 iilkede 626 sehre ulagsmistir (Cardell & Mgller, 2020: 7). Ortaya
¢ikisindan hemen sonraki yilda, 2018’de, ABD’de 40 milyon e-scooter yolculugu yapilirken (Yanocha
ve Allan, 2019: 6) 2019 yilinda bu say1 86 milyonu bulmustur (NACTO, 2020: 4). Paylasiml e-
scooterlar 6zellikle 2019 yiliyla birlikte ABD’de paylasimli mobilite hizmetlerinde bisikletlerden daha
fazla kullanim oranina sahip olmustur (Mobility Foresights, 2021). Bu yillarda ABD’deki e-scooter
paylasim faaliyetlerinin yaklasik %20-22'si yiliksek niifus yogunlugu, teknoloji meraklisi niifusun fazla
olmasi, azalan araba sahipligi ve sifir emisyon politikalar1 gibi sebeplerle Kaliforniya ve gevresinde

toplanmustir (Mobility Foresights, 2021).

Kuzey Amerika’da -elektrikli scooterlar dahil olmak {izere- paylagimli mikro mobilite
kullaniminda yasanan artislarla iliskili bigimde bu hizmetlerin nasil gelistigine ve nasil islemesi
gerektigine dair ¢aligmalar ve aragtirmalar yapilmistir (NACTO, 2019a; NACTO, 2020; Ertoy Sarusik
ve Yal¢iner Ercoskun, 2021). NACTO bu hizmetlerin kullanimina dair raporlarin yani sira, sehirlerin
paylagimli mikro mobilite (bisiklet ve scooter) diizenlemelerine yardimci olmak igin genis kapsamli
yonergeler ve kilavuzlar da yayimlamistir (Ertoy Sarusik ve Yalginer Ercoskun, 2021). Mikro mobilite
paylasim sistemlerinin siirdiiriilebilir olmasim1 amaglayan NACTO Kuzey Amerika sehirlerinin
paylasimli mikro mobilite sistemlerini nasil diizenledigini yansitmay1 ve diizenlemelere sahip olmayan
sehirler i¢in kilavuz ilkeler onermeyi amaglamaktadir (NACTO, 2019b: 3). Yonergede paylasiml
mikro mobilite araglar1 hakkinda yapilmis regiilasyonlarin eyaletlere gore degiskenlik gosterdigi ve
hatta bazi eyaletlerde paylasimli mikro mobilite araglarinin yasal olmadigi belirtilmistir. Ancak bazi

sehirlerde uygulama ve diizenlemelerin benzer oldugu/benzestigi goriilmektedir. Ornegin e-scooterlar
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icin Charlotte, Chicago, Los Angeles, Oakland, ve Seattle’da hiz limiti 15 mph (24 km/s) olarak

uygulanmaktadir.

Kuzey Amerika’nin ardindan 2019’un ikinci yarisindan sonra Avrupa’da da e-scooterlarin
popiilaritesi artmaya baslamistir. Fakat Avrupa kitasinda iilkelerdeki e-scooterlarin sayisi, kimler
tarafindan ve hangi amagclarla kullanildigina dair bilgiler olduk¢a sinmirlidir. Genellikle yerel veya
bolgesel diizeyde toplanan bu bilgiler kamuoyu tarafindan pek bilinmemekte ve bu konuya dair ulusal
diizeyde, neredeyse hi¢ nesnel bilgi bulunmamaktadir (Kamphuis ve Van Schagen, 2020: 20). Buna
karsin paylasimli e-scooter sistemlerinin kita genelinde 26 {ilkede, yaklasik 100 sehir ve 300'den fazla
kentsel alanda 360.000'den fazla e-scooterin faaliyet gosterdigi ve 600'den fazla platformun/filonun
bulundugu tahmin edilmektedir (O'Brien, 2021). Haziran 2021 itibariyle, Paris ve Berlin, Avrupa'da e-
scooter paylagiminin en ¢ok yogunlastigi sehirler olurken bunlarin ardindan en yogun kullanim Madrid

ve Stockholm sehirlerinde gergeklesmektedir (Mobility Foresights, 2021).

E-scooter kullantminin Avrupa’daki yasal ¢ercevesi her iilkede birbirinden farkli olarak
diizenlenmektedir. E-scooterlarin kullanilacagi bisiklet yollar1 ve paylasimli yollar gibi alanlarin
tanimlanmasi; kask, 1s1k, fren gibi giivenlik kurallari; kullanicilarin yas sinirlamasi ve lisans/ehliyet
konularinda diizenlemeler farkli olsa da kimi {ilkelerin yonetmeliklerindeki bazi kriterler ortaklik
gostermektedir. Ornegin Almanya, Danimarka ve Isve¢’te yasal diizenlemelere gére e-scooter
kullaniminda hiz sinir1 20 km/sa; Belgika, Fransa, Ispanya ve Italya’da hiz simir1 25 km/sa olarak
belirlenmistir (FleetEurope, 2021).

E-scooter kullanimlarinin Kuzey Amerika ve Avrupa’da yasal regiilasyonlarla diizenlenmeye
baglamasimin sadece schirlerdeki yiiksek kullanim oranlaryla iligkili olmadigini belirtmek
gerekmektedir. Bu araglar ayn1 zamanda bir takim trafik kazalarina ve sikayetlere de sebep olmaktadir
(Rachmanto, 2020). Sehirlerdeki niifus ve ara¢ yogunluklarinin yarattigi kaotik ortamin yani sira bu
arag ve sistemlerin yasal diizenlemeler tarafindan kontrol edilmemesi de sikayetlerin olusmasina neden
olmaktadir. E-scooterlar basta olmak {izere mikro mobilite araglariyla ilgili kaygi ve sikayetler; temelde
giivenlik ve sehirlerin mevcut altyapisimin bu araglarin akisimi destekleyip desteklemeyecegi
konularinda ortaya ¢ikarken araglarin kaldirima park edilmesi, kaza ve yaralanmalar, kisa dmiirlii e-
scooterlar ve sarj problemleri de bu sorunlara eklenmektedir (Moreau vd.’den aktaran Sarusgik,
Ercoskun, 2021). Iste tiim bu sebeplerle birgok sehir, e-scooterlarin nerede siiriilecegi, araglarin hiz
smirlar1 gibi konular1 agikliga kavusturmaya ¢alismakta, e-scooter kullanimlarina dair sorunlar1 yasal

diizenlemelerle ¢c6zmeye ¢aligmaktadir.
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E-scooterlarin yogun kullanimi ve topladigi ilginin ekonomik bir karsilig1 da vardir. Paylagimli
e-scooterlarin sehirlerde 6nemli bir ulasim modu haline gelecegi 6ngoriisii ve dolayisiyla finansal
piyasalarin mikromobiliteyi biiyiiyen bir sektdr olarak gérmesi nedeniyle paylasimli hizmetlerin hizla
gelismesini koriikleyecek sekilde yatirimlar gerceklesmektedir (Gossling, 2020). Ornegin, Boston
Consulting Group, diinyanin dnde gelen 12 e-scooter girisiminin 1,5 milyar ABD dolarindan fazla
finansman ¢ektigini ve e-scooterlarin kiiresel piyasa degerinin 2025 yilina kadar 40-50 milyar ABD
Dolarina ulasabilecegini dne siirmektedir (Schellong, Sadek, Schaetzberger & Barrack, 2019). Iste bu
yaygm kullanim ve biiyiiyen sektor olma durumu elektrikli scooterlarin diinya iizerinde 6zellikle
biiyiiksehir ve metropollerde kisa mesafe ulasimin basat aktorlerinden biri haline gelebileceginin

gostergesi olmaktadir.

3. 3. Tiirkiye ve Istanbul’da Paylasimh E-Scooter Sistemleri

3.3.1. Tiirkiye ve istanbul’da Paylasimh E-Scooter Sistemlerinin Ortaya Cikisi

Tiirkiye’de paylasimli e-scooterlar Mart1 isimli sirketin/platformun 2019 yilinin Mart ayinda faaliyete
baslamasiyla ilk kez Istanbul’da kullanilmaya baslanmustir. Mart1 adli sirketin ardindan Palm sirketi
2019 yili Haziran ayinda Istanbul Teknik Universitesi Ayazaga Yerleskesi’nde hizmete baslarken Bin
Bin sirketi ise ilk olarak 2020 yil1 Mart ayinda {iniversite yerleskelerinde ve rakiplerinden farkli olarak

Istanbul Havalimani’nda faaliyetlerine baslanmustir (Papugciyan, 2020).

2020 yili Tiirkiye’de COVID-19 pandemisinin ortaya ¢iktigi ve yayildigi bir yil oldugu gibi
ayni zamanda paylasimli mikro mobilite alaninda yeni sirketlerin piyasaya girdigi bir yil olmustur
(Yavuz, 2021: 28). Paylasimli mikro mobilite hizmetleri 2020 yili ile birlikte iilkede giderek
yayginlagmistir ve bu hizmetler Ulastirma ve Altyapi Bakanligi (UAB) nin da dikkatini ¢ekmigtir. Ayni
y1l bakanlik mikromobiliteye dair paylastigi afis ve gorsellerde (Sekil 2) “Sehirlerimizde karbon
emisyonunu ve trafigi azaltan, ¢evreci, ekonomik ve saglikli elektrikli bisiklet ve e-scooter gibi mikro
hareketlilik araglarini destekliyoruz” ifadelerine yer vererek mikro mobilite araglarinin insan, doga ve
sehirler i¢in dnemli oldugunu vurgulamistir. Ayrica bakanlik konuyla ilgili destek agiklamalarinin yani
sira Ozel galismalar yapmaya, sektordeki temsilci ve aktorlerle bir araya gelmeye baslamistir (Acar,
2021). 2020 yilinin Agustos ayinda bakanlik paylasimli e-scooter hizmeti saglayicis1 sirketler, konuyla
ilgili bilgi ve goriislerini paylagacak yetkililer ve akademisyenlerle “Mikro Hareketlilik Ortak Akil
Toplantilar” gerceklestirmistir. Toplantilarda karsilikli fikir alisverisi yapilmis ve bakanligin ifadesiyle
“ulagimin yeni yol haritasi belirlenmeye ¢alisilmistir” (UAB, 2020a).
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ULASIMIN
YENi

Sehirlerimizde karbon emisyonunu ve trafigi azaltan, gevrei,
ekonomik ve saglikli elektrikli bisiklet ve e-scooter gibi mikro hareketlilik araglarini destekliyoruz.
#UlasiminYeniYolu olan mikro hareketlilik araglari ile

ulasimin gelecegi sekilleniyor. o
@ *\ T.C. ULASTIRMA VE
&2

+) ALTYAPI BAKANLIGI

Sekil 3: TC Ulastirma ve Altyap1 Bakanliginin Hazirladigi Mikro Mobilite Destek Afisi
Kaynak: UAB, 2020b.

Bakanligin temsilcilerle yaptig1 toplantilar siirecinde ortaya ¢ikan veriler de mikro mobilitenin
ve 0zelde e-scooterlarin ulagim alanindaki 6nemini bir kez daha ortaya koymustur. Toplantida yaklagik
10 milyon paylagimli elektrikli scooter yolculugunda 15 milyon km mesafenin kat edildigi ifade
edilmistir (Cyclist Tiirkiye, 2020). Ayrica Mart1 sirketi CEO’su Oguz Alper Oktem, ellerindeki
yolculuk verileri ¢ercevesinde e-scooterlarla yapilan yolculuklarin yiizde 42’sinin bir toplu tagima
duraginda basladigimi ya da bittigini, sistemin ciddi bir tamamlayici ulasim oldugunu ve kisa
mesafelerde ciddi oranda tercih edildigini belirterek paylasimli e-scooter sistemlerinin 6nemini ifade
etmistir. Oguz Alper Oktem’in belirttigi gibi Istanbul’da toplu ulasim duraklar cevresinde park edilmis
veya siiriis halinde olan e-scooterlarin sayisinin oldukga fazla olusu (Sekil 3) bu araglarin 6zellikle toplu
ulasimla entegrasyonu yoluyla ulasimda tasidig1 potansiyelleri gozler niine sermektedir. iste ulasgimda
etkili olma potansiyeli ve sektoriin giderek biiyiimesi bu siirecte bakanligin konuya dair ilgisinin ve

desteginin nedenlerini bir kez daha agiklamaktadir.
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Sekil 4: istanbul’da bir metrobiis durag: ¢ikisinda demirliklere kilitlenerek park edilmis e-scooter
yogunlugunu gosteren bir fotograf, Ekim 2021
Kaynak: Fotograf yazara ait

Diinya’nin pek ¢ok sehrinde oldugu gibi Istanbul’da da e-scooter paylasim sistemleri uydu
tizerinden takip edilen ¢evrimigi uygulamalar araciligiyla kiralanmaktadir. Hizmet alanlari platformdan
platforma gore degiskenlik gosteren scooterlarin konumu kullanicilar tarafindan uydu iizerinden alinan
bilgiler yardimiyla uygulamalar araciligiyla goriilebilmektedir (Sekil 4). Farkli olarak Istanbul’da
hemen her sirket/platform aracinin siiriis yapilmadigi, siiriisiin bittigi zamanlarda sabit bir noktaya kilitli

halde park edilmesini zorunlu tutmaktadir (Sekil 3).
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Mart1 Uygulamasi
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Sekil 5: iki farkli platformun akilli cep telefon uygulamalarindan alinan, ayn1 konumdaki e-scooterlart

cevrimici gosteren iki harita
Kaynak: Fotograf yazara ait
3.3.2. Tiirkiye ve istanbul’da Paylasimhi E-Scooter Sistemlerinin Bagh Oldugu Yasal

Mevzuatlar

Ulastirma ve Altyapt Bakanliginin diizenledigi Ortak Akil Toplantilar1 sirasinda ve sonrasinda e-
scooterlar ve paylagim sistemleriyle ilgili yasal diizenlemeler hep giindemde olmustur (Acar, 2021,
UAB, 2020a). Bakanligin konuya dair yonetmelik hazirlamaya galistig siirecte Tiirkiye’de e-scooterlar
yasal mevzuatlarda ilk kez 30 Aralik 2020 tarihinde 31350 sayilt Resmi Gazete’de yayimlanan 7261
Sayili Tiirkiye Cevre Ajansimin Kurulmasi ile Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmasina Dair Kanun’da;
“Hiz1 en fazla 25 km/saate ulagan, tekerlekli, ayak tahtasi ve tutamag olabilen, dikey bir direksiyon
mekanizmasi igerebilen ve ayakta kullanilan tasitlardir.” seklinde tanmimlanmig ve 2918 sayili

Karayollar1 Trafik Kanunu (1983)’nda yerel alarak yasal bir statiiye sahip olmustur. Bu kanunlar ve
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yapilan degisikliklerle e-scooter’in siiriilebilecegi yollarin tanimi, e-scooter siiriicii belgesi mecburiyeti
ve en diisiik kullanabilme yas ile ilgili ayrintilar, e-skuter siiriiciilerinin uymasi gereken kurallar ile e-
scooter park sarj istasyonlarin planlanmasi ve projelendirilmesi i¢in gorevli idareler belirtilmigtir
(Yavuz, 2021: 28). Ornegin 7261 Sayili Tiirkiye Cevre Ajansinin Kurulmasi ile Bazi Kanunlarda
Degisiklik Yapilmasina Dair Kanunun 22. maddesiyle 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanununun 3.
maddesinin birinci fikrasinda yer alan e-scooterlarin siiriilebilecegi “Bisiklet yolu” tanim1 “Bisiklet ve
elektrikli skuter siiriisiine ayrilan, tasit yolu ve yaya alanlari ile kesisim noktalar: hari¢ diger arag ve
yaya trafigine kapali yoldur.” seklinde degismistir. Ayrica 2918 sayili Kanunun 66. maddesinin birinci
fikrasina “Elektrikli skuter otoyol, sehirlerarasi karayollart ve azami hiz sinirt 50 km/s iizerinde olan
karayollarinda kullanilamaz” benti eklenmistir. Ayn1 maddenin birinci fikrasina eklenen “Elektrikli
skuter ile sirtta tasinabilen kisisel esya harici yiik ve yolcu tasinmast yasaktir” bendi ise bu araglarin
kullanabilecegi karayollarinda da e-scooterlarla yolcu ve fazla yiik tasimay1 yasaklamigtir. Bu ekleme
ve degisimler daha sonra ¢ikartilan e-scooter yonetmeliginde ayn1 sekilde yer almistir.

Tirkiye Cumhuriyeti yasal mevzuatlarindaki bu ilk adimin ardindan e-scooter ara¢ ve paylasim
sistemlerinin kullanimi hakkinda 14 Nisan 2021 tarihinde, 31454 sayili Resmi Gazete’de (Ulastirma ve
Altyap1, Cevre ve Sehircilik ile Icisleri Bakanliklarinca olusturulan) E-Skuter Yonetmeligi
yayimlanmigstir. Toplam dokuz boliimden olusan yonetmelikte e-scooterlarin kullanimina (park, hiz,
trafik kurallar gibi); e-scooter isletmeciligine; isletmecilik i¢in yetki belgesi ve izin alma konularina; e-
scooter faaliyetlerine iliskin istatistik ve verilerin kim tarafindan olusturulup, nasil paylasilacagina dair
hususlar agiklanmistir. Yonetmelik Tiirkiye’de e-scooterlarin azami hiz sinirmi 25 km/saat olarak
belirlemistir. Araglarin 15 yasindan kiigiikler tarafindan kullanimi, yaya yolundan kullanim, birden fazla
kisi tarafindan kullanimi, azami hiz smir1 50 kilometre ve {izeri olan karayollarinda kullanim
yasaklanmistir (TC Resmi Gazete, 2021: 3145). Hizmet sunmak isteyen sirketlerin Ulastirma ve Altyapi
Bakanligindan Yetki Belgesi aldiktan sonra biiyiiksehirler i¢in Ulasim Koordinasyon Merkezi
(UKOME)®>’nden, diger sehirlerde ise Il Trafik Komisyonundan e-scooter izni almalari gerektigi
belirtildi. Ayrica yonetmelikte trafik giivenligi agisindan dnlem olarak scooterlarin teknik techizatina
iliskin maddeler de yer almustir: “Kullanilacak e-skuterin; gece diger arag siirliciileri ve yayalar
tarafindan rahat bir sekilde fark edilmelerini saglamak iizere; 6nde beyaz 151k verecek ve en az 20 metre
onii aydinlatabilecek sekilde bir adet far, arkada, kirmizi renkte 151k veren bir lamba ve kirmizi reflektor
ile 30 metreden duyulabilecek ses ¢ikarabilen zil, korna veya benzeri ses aleti ile teghiz edilmis olmasi

zorunludur.” (E-Skuter Yonetmeligi, 5. madde, 3.fikra)

5 Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME) biiyiiksehir statiisiine sahip sehirlerde kara, deniz, su, gél ve demiryolu iizerindeki
her tilirlii tasimacilik hizmetlerinin koordinasyon iginde yiiriitiilmesini amaglayan; Biiyiiksehir Belediye Baskani ya da
gorevlendirdigi kisinin baskanliginda faaliyet gosteren bir karar organidir. (Kanun 5216/6. mad.)
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Ulastirma ve Altyapt Bakanligi cikarilan bu yonetmeligin ardindan yasal diizenlemelerin
yapilma amacimin “elektrikli scooterlarin siirdiiriilebilir geligimini saglamak iizere pazara girig
sartlarimi ve hizmet iiretenler ile hizmetten yararlananlarin hak, yiikiimliliik ve sorumluluklarim
belirlemek” oldugunu agiklamistir (UAB, 2021). Yo6netmelikteki 10.000 TL fticret yatirma, en az 250
adet e-scootera, 500.000 TL sermayeye, internet sitesi ve mobil uygulamaya sahip olma gibi yetki
belgesi alma sartlarina ve lisans/izin alma siireglerine vurgu yapilmistir. Ayn1 zamanda sirketlerin
hizmetleriyle ilgili cevrimigi egitim vermelerinin ve bu egitimin tamamlanip tamamlanmadigini kontrol
etmelerinin gerekliligi izerinde durulmustur. Ayrica bakanlik belirlenen kurallarin kullanici deneyimini

ve glivenligini artirmak i¢in 6nemli oldugunu vurgulamistir (UAB, 2021).

Ulusal c¢aptaki tiim mikro mobilite ara¢ ve sistemlerini ilgilendiren bu yasal degisikliklerin ve
yonetmeliklerin yani sira e-scooter paylasim hizmetlerinin faaliyet gosterdigi sehirler diizeyinde de
yonergeler agiklanmustir. Tez calismasi kapsanu olarak belirlenen Istanbul’da Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi (IBB) tarafindan “Elektrikli Skuter Paylasim Sistemi Yonergesi” hazirlanmistir. “Sinirlar:
icerisinde motorlu tasit kullanimini ve karbon salinimint azaltmak, kisa mesafeli ve/veya eglence amagl
yolculuklarda stirdiiriilebilir ¢oziimler sunmak ve paylagimli elektrikli skuter isletmeciligine iligkin usul
ve esaslart belirlemek” (IBB UKOME, 2021/4-8: Madde 1) amaciyla hazirlandig belirtilen yonerge 3
Haziran 2021 tarihinde IBB UKOME toplantisinda kabul edilmistir. Tez ¢aligmasi kapsaminda iBB ile
yapilan goriismede Ulagim Planlama Miidirligii Bisiklet Sefliginden bir yetkilinin aktarimina gore
yonerge hazirlanirken tiim diinya 6rnekleri ve mevzuatlari incelenmis ve STK’lar ve ilge belediyeleri

ile toplantilar yapilmustir.

Yonergeyle paylagimli e-scooter araclarinin fiziksel 6zelliklerinden g¢alisma &zelliklerine,
faaliyet sistemi verilerinin belediyeyle paylasilmasindan faaliyetlerin denetimine pek ¢ok konuda
hususlar belirlenmis, Istanbul’daki ulasim sistemlerine entegrasyonu hedeflenmistir. Ornegin e-scooter
kullanicilarinin Trafik Zabitalarinca; yetki belgesi sahibi sirketlerin ise IBB Zabitasi, ilce Belediye
Zabitasi, IBB Ulagim Daire Baskanligi’na bagl denetim birimleri ve Bakanlik Denetim Birimlerince
denetlenecegi ifade edilmistir (6. madde). E-scooter paylasim sistemlerinin {iicret tarifesi de
belirlenmistir. Bu tarifeye gore Elektrikli Scooter Paylasim Sistemi baslangig ticretinin 2 tam elektronik
biletten® ve dakika basi kullamim iicretlerinin ise 1 tam elektronik biletten fazla olamayacag: ifade
edilmigtir. Ayrica agilis {icretinin 1 tam elektronik biletin 1/3' inden, dakika basi kullanim iicretinin ise

1 tam elektronik biletin 1/6’sindan diisiik olamayacag ifade edilmistir (IBB UKOME, 2021/4-8).

624.12.2021 Tarih ve 2021/12-1 Sayili UKOME Kararinda belirtilen ISTANBULKART (Elektronik Bilet) Ucret Tarifesine
gore 1 tam Elektronik Bilet 5,48 liradir.
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Yasal mevzuatlarla istanbul sokaklarinda bulunmasi gereken azami e-scooter sayisi da
belirlenmistir. Bu sayiy1 belirlemek ve bu konudaki keyfiyeti sonlandirmak gerektigini belirten
ulasimdan sorumlu IBB Genel Sekreter Yardimcist Orhan Demir’in aktardigina gore diinya
orneklerinde de bir sehirde bulunan e-scooter sayist o sehirde yasayan insan niifusuna oranla
belirlenmektedir. Bu yonerge de buna gore ve yonetmelikte belirtilen sayiya goére belirlenmistir:
“Bakanhgin ¢ikardigi yonetmelikte; sehirde yasayan her 200 kisiye bir scooter orani ¢ikmisti. Biz de
ayni orani benimsedik. Istanbul’da 75 bin civarinda scooter olacak. Scooter isletmek isteyen her bir

sirkete bu sayisimin en fazla 5 'te biri verilecek.” (Ulasim Y O0netim Merkezi, 2021).

3.3.3. Yasal Mevzuatlar Sonrasinda istanbul

Paylagimli e-scooter hizmetleri bu mevzuatlarin ardindan Tiirkiye’de yasal zemine net bir bicimde dahil
olmustur. IBB ile yapilan gériismede yetkilinin aktardig bilgiye gore, Istanbul’da faaliyet gostermek
icin bakanlktan yetki belgesi alan 12 adet sirket/platform IBB’den de e-scooter isletme izni almgtir

(Tablo 1).

Tablo 1:
istanbul’da Faaliyet Yiiriitme izni Almis Sirketler/Platformlar

Say1 Sirket/Platform Isimleri

1 Atla Git

2 Bin Bin Scooters

3 Hey

4 Hop Scooter

5 Link

6 Mart1 Scooter

7 Palm

8 Roket Scooter

9 Scooby
10 Taz1

11 Tornet
12 | Vvolly

Kaynak: T.C. Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi Ulasim Koordinasyon Merkezi
(UKOME) Karari, 26.08.2021 Tarih ve 2021/7-3 Sayili Karar1
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Istanbul’da baslangicta Kadikdy ilgesi icerisinde kullanilmaya baslayan paylasimli e-
scooterlarin 26.08.2021 Tarih ve 2021/7-3 Sayilh UKOME karariyla Adalar Ilgesi hari¢ 38 ilce
icerisinde kullanilabilecegi netlesmistir. istanbul’da her ilgede hizmet verecek e-scooter sayisinin farkl
olacagi aciklanmustir. Bu sayilar ilgelerin niifus yogunluklari, sahip olduklar1 toplu tasima hatlari sayisi,
arazi yapist ve fonksiyonel dzellikler gibi cesitli kriterlere gore belirlenmistir. Ilgelerde bir sirketin
hizmet verecegi/kirayalacagi en fazla e-scooter sayisi ve faaliyet gosterecek sirketlerin ilgelerde hizmet
vermek istedikleri e-scooter sayilari da 26 Agustos’taki UKOME karan ile belirlenmistir. Iste bu
kararlarla birlikte Istanbul’da en fazla sayida e-scooterin hizmet verecegi ilcenin (3210 adet e-scooter
sayistyla) Kiiciikgekmece olacagi ongoriillmektedir. Catalca ve Sile ilgelerinde ise higbir sirketin faaliyet
gostermek iizere bagvurusu bulunmamaktadir. IBB ile goriismede edinilen bilgilere gore Istanbul’da,
Elektrikli Skuter Yonetmeliginde belirlenen sartlar1 saglayarak yetki belgesi alan 12 girkete toplam
52182 adet elektrikli scooter igin faaliyet izni verilmistir (IBB UKOME, 2021/7-3).

Alinan kararlar dogrultusunda Istanbul’da paylasimli e-scooter hizmetlerinde yasanan
belirsizliklerin yavas yavas asildigi goriilmiistiir. Ancak e-scooterlara dair pek ¢ok konuda var olan
belirsizlik agilsa da -yetkilinin de belirttigi tizere- belediyeye gore sahadaki kullanim verilerine ulagsmak

ayrica 6nem tagimaktadir.

Yasal mevzuatlardan 6nce paylasimli e-scooter hizmetlerinin istanbul’daki isleyisi hakkinda
bilgi edinmek neredeyse imkansizdir. Sirketler yasal yiikiimliiliiklere tabi olmadiklar1 i¢in ticari
kaygilar gozeterek ve gizlilik politikalarin1 6ne siirerek sahadaki kullanima dair verileri kimseyle
paylagsmamaktadir. Ornegin sirketler bu yénde (goriismede ya da maille) sordugum sorulara cevap
vermedikleri gibi haber/teknoloji sitelerinin onlarla yaptigi réportaj ve programlarda sorduklar sorulari
da cevapsiz birakmiglardir. Ancak yasal mevzuatlarla birlikte yerel yonetimler sirketlerden sahadaki
hizmet verilerini alabilme yetkisini elde etmistir. IBB ile yapilan gériismede yetkilinin aktardigi iizere
belediye siirdiiriilebilir ulasim modlarini ve talep yonetimini degerlendirebilmek i¢in bu verileri nemli
gormektedir. Ancak 2022 yilinin ilk aylar ititbariyle verilerin temin edilmesi noktasinda teknik
caligmalar devam etmektedir. Yine yetkilinin ifadelerine gére IBB’nin sirketlerden saglamaya galistigl

bilgiler “anlik” ve “sabit veriler” seklinde kategorize edilerek tanimlanmaktadir.

Anlik Veriler
> Sayi (sahada aktif olan elektrikli scooter say1s1)
> Kullanim orani (kullanilan/kullanilmayan scooter orani)
> Qlizergah
> Park edilen alanlar
>

Kaza noktalari
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Sabit (Periyodik) Veriler
> Yolculuk detaylari
e Yolculuk baslangic konum ve zaman bilgileri,
e Yolculuk bitis konum ve zaman bilgileri,
e Giizergah,
e Ortalama Hiz,
Durak Noktalar1
Kaza Bilgileri
Bakim Detaylar1
Sikayet bilgileri (sikayet orani, sayisi, konumu, ¢6ziim orani)

Filo Detaylar (yedek arag¢ dahil)

vy Y Y Y YV YV

Ortalama Kullanim

Ayrica sehrin ulagim altyapisinin, bisiklet yollarinin elektrikli scooter kullaniminin niteligi ve
niceligi agisindan dnemli oldugunun altin1 ¢izmek gerekmektedir. Bu (bisiklet yollar1 gibi) yollarin
iyilestirilmesi ve yayginlastirilmasi belediyelerin bu konudaki en asli gorevlerinden biri olarak ortaya
¢ikmaktadir. Yapilan goriismede bu konuya da deginen IBB yetkilisi (yalmzca elektrikli scooter igin
degil mikro mobilite araglari olarak adlandirabilecegimiz araglarin tiimii i¢in) bisiklet yollarinin
Istanbul genelinde artirilmasinin planlandigim1 ve mevcut bisiklet yollarmin bakim ve onarim
caligmalarinin da diizenli olarak devam edecegini agiklamistir. Aymi yetkili 2022 yili igerisinde
projelendirilecegi agiklanan bisiklet yolunu toplam 150 km olarak aktarmustir ve bu yollarin sayisinin
artirllmasi ve iyilestirilmesinin e-scooterlara yonelik (yaya yolundan gitmeleri gibi) sikayetleri

azaltacagini ve giivenli siiriis deneyimlerini artiracagini 6ngérmiistiir.

Sonug olarak mikromobilite araglar1 ve paylasimli mikro mobilite sistemleri diinyada yogun
niifusa sahip ve/veya trafik sorunlar1 yasayan biiyiik sehirler i¢in yeni ve etkili pratiklerden biridir. E-
scooterlar ise sehirlerdeki teknik ve ekolojik sorunlara cevap verme potansiyeli lizerinden bu araglar
arasinda en yaygin kullanimda olanidir. Kuzey Amerika ve Avrupa basta olmak iizere diinyada
kullanimi giderek artan e-scooterlar ulasima olumlu etkide buludugu gibi aym1 zamanda pek cok trafik
sorununa neden olmakta ya da ulasimda pek cok riski beraberinde getirmektedir. E-scooter paylagim
hizmetleri ulasimda sorunlar yaratmasi, firsatlar sunmasi ve biiyiliyen bir sektor olmasi sebebiyle
yonetimler tarafindan yasal diizenlemelerle, regiilasyonlarla kontrol altina alinmaya g¢aligilmaktadir.
Tiirkiye’de ve 6zel olarak Istanbul’da da yogun sekilde kullanimda olan e-scooter paylasim hizmetleri
2020 yil1 sonrasinda yasa, yonetmelik ve yonergelerce diizenlenmistir. Yerel ve merkezi yonetimler

ulasgimdaki bu yeni inovasyonun sehre saglayacagi firsatlar1 dogru degerlendirmek ve faaliyetleri
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kontrol etmek i¢in hizmet saglayici sirketlerle goriismektedir. Ancak sadece e-scooter paylasim
hizmetlerinin denetimi igin degil kentteki ulasim sorununu herkes i¢in ¢6zmek amaciyla politika ve
hizmet tretilmesi 6nemlidir. Bu amagla iliskili olarak yetkililerin elde edilen saha verileriyle birlikte
kent sakinlerinin biitiiniiniin ihtiya¢larin1 karsilamasi, sahadaki kullanimin verilerini raporlandirarak
hareketlilik ve kent ¢aligmalarinin gelistirilmesine katki saglamasi1 gerekmektedir.

Kentin yeni hareketlilik modlarindan biri olarak paylasimli e-scooter sistemlerinin
metropollerde ve biiyiiksehirlerde kullanim1 giderek yayginlasmaktadir. Bu sistemlerin hangi sosyo-
ekonomik ve sosyo-mekansal baglamlarda ortaya ¢ikip yayginlastigini, kentler ve kentte yasayanlar i¢in
hangi firsat ve riskleri tagidigini ortaya koyabilmek amaciyla sehir i¢i ulagimdaki kullanimini analiz
etmek gerekmektedir. Iste bu nedenle sonraki boliimde diinyanin farkli cografyalaridaki e-scooter
kullanicilartyla yapilan anketlerin sonuglarindan ve Istanbul’da paylasimli e-scooter kullanicilar basta
olmak iizere bu alandaki baska aktorlerle yapilan yiiz yiize goriigmelerden faydalanarak paylasimli e-
scooter sistemleri anlasilmaya, diinyadaki kullanimlarla Istanbul’daki kullanimlar arasindaki
ortakliklar/farkliliklar saptanmaya calisilmaktadir. Tezin ikinci béliimiinde ortaya konmus olan literatiir

ve kavramsal gerceve de bu anlatimlarin teorik olarak konumlandigi yeri gostermektedir.

43



4. BULGULAR: iISTANBUL’DA PAYLASIMLI E-SCOOTER SiSTEMLERI VE
KULLANIMI

Tezin bu bolimii paylasimli e-scooter sistemlerinin kullanimlarini bulgularla ortaya koymaya
caligmaktadir. Bu boliimdeki alt basliklarda paylasimli e-scooter kullanicilariyla onlarin demografik
ozellikleri ve e-scooterlart kullanim bigimleri/amaglart hakkinda yapilan anket sonuglar
aktarilmaktadir. Ayrica ¢alisma kapsaminda sahada 120 e-scooter kullanicisi, 1 paylasimli e-scooter
sirketi yetkilisi ve IBB Ulasim Planlama Miidiirliigii Bisiklet Sefliginden 1 yetkili ile yapilan yiizyiize
goriismelerden hareketle Istanbul’daki kullanim durumu hakkinda saglanan niteliksel veriler
sunulmaktadir. Tiim bu goriismelerle Istanbul’daki e-scooter kullamimina, araglarin karakterine,
kimlerin ni¢in ve nasil bu araglart kullandigina, e-scooterlarin sehir i¢i ulasimda tasidigi firsat ve
risklere dair cesitli ve kapsamli goriisler ortaya cikarilmaya calisilmaktadir. Bu goriismelerle
kullanicilarin -yas, egitim durumu, gelir seviyesi ve ¢alistigi meslek gibi sahip olduklari nitelikleriyle-
profilleri ortaya konulmakta; e-scooterlarin ve paylasimli e-scooter sistemlerinin Istanbul’daki trafik
sikigikligina ¢6zliim igin ne gibi firsatlar saglayabilecegi ve kentlerde mekansal, sosyal, ekonomik
baglamlarda esitsizlik tartigmalariyla nasil iliskilendirildigi tartismaya agilmaktadir. Bu tartigma
elektrikli scooterlarin kentlerde nasil bir siirecte ortaya c¢iktigini anlatan ti¢lincli boliim ve literatiir
boliimiinde ortaya konan teorik ¢ergeve ile iliskili bigimde yapilmaktadir. Kullanicilarinin profillerinin
yan1 sira, e-scooterlarin fiziksel ve teknik ozellikleri; yerel yonetimin (IBB) ve e-scooter paylasim
platformlariin/sirketlerinin paylasimli e-scooter hizmetlerine dair yaklasim bigimleri ve politikalar1 da

bu hizmetlerin firsatlarii ve risklerini tartisirken degerlendirmeye tabi tutulmaktadir.

4.1. Kimler Kullaniyor?

E-scooterlarin diinyada ilk kez ortaya ¢ikip yayginlagmaya basladigi zamandan bugiine kullanicilarin
demografik 6zelliklerine dair pek ¢ok ¢alisma yapilmistir. Aracin niteligine, potansiyeline ve risklerine
dair yorumlar yapabilmek i¢in 6nemli Ol¢iide niceliksel veri ortaya ¢ikaran bu galismalar giderek
artmaktadir (Shaheen & Cohen, 2019: 1; PBOT, 2020; Sanders, Branion-Calles & Nelson, 2020). Bu
mobilite seceneklerinin daha ¢ok hangi toplumsal kesimlerin erisiminde oldugunu gorebilmek i¢in
fayda saglayan bu aragtirmalar ¢ercevesinde paylasimli e-scooter hizmetlerinin herkes igin erisilebilir
olup olmadig1 hakkinda tartisma baslatmak, kentsel ulasim konusunda politika {iretimi i¢in katkida

bulunmak miimkiin olabilir.

E-scooterlar ve paylasim sistemleriyle ilgili ilk arastirmalarin bu sistemlerin ortaya c¢iktigi

yerlerde yapildigi goriilmiistiir. 2014 ve 2017 yillar arasinda paylasimli bisiklet ve e-scooter hizmetleri
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kullanicilarina yonelik ABD’de yapilmis ilk arastirmalarda bu mikro mobilite uygulamalarini kullanan
kesimlerin egitim diizeyinin -lisans mezunu ve lisansiistii 6grencisi gibi- yiiksek oldugu, 21 ile 45 yas
arasi geng yetiskinlerden, cocuksuz ve ortalamadan daha yiiksek gelir seviyesindeki kisilerden olustugu
sonucuna ulasilmistir (Shaheen & Cohen, 2019). Bu kisilerin toplu tasima, bisiklete binme ve yliriime
gibi birden ¢ok ulagim modunu kullandig1 ve genellikle sinirl arag erigimi olan (6rnegin, sifir veya bir
arabali evler) kentsel ortamlarda yasadigi ifade edilmistir. NACTO’nun 2019 yilinda ABD’nin Santa
Monica, San Francisco, Minneapolis, Baltimore ve Austin kentlerinde e-scooter kullanimini ortaya
koyan Shared Micromobility in the U.S.: 2019 isimli raporunda ise kullanicilarin yarisindan hayli
fazlasinin (%50 - % 73) 40 yasin altinda oldugu ve ¢ogunlugunun (%66 - %81) cinsiyet kimligini erkek
olarak bildirdigi belirtilmistir. Rapora gore kullanicilarin yillik gelirlerinin sehirlere gore 55.000 -
75.000 ABD Dolar arasinda degiskenlik gosterdigi, kullanicilarin orta ve iist gelir seviyesinde oldugu
agiklanmistir (NACTO, 2020).

Amerika disinda en yaygin kullanima sahip olan Avrupa'da da paylasimli e-scooter kullanicilari
hakkinda ¢esitli aragtirmalar yapilmistir (SPRB, 2019; 6t-bureau de recherche, 2019; Laa ve Leth, 2020;
Yavuz, 2021). E-scooter kullanici 6zellikleriyle ilgili arastirmalara ilk olarak (bir planlama ve arastirma
sirketi olan) “6t” sirketinin Fransa’da Paris, Lyon ve Marsilya’da 4.382 kisiyle yapmis oldugu ¢evrimigi
anket calismasi ornek gosterilebilir (6t-bureau de recherche, 2019). Anket sonuglariyla hazirlanan
Usages et Usagers des Trottinettes Electriques en Free-Floating en France isimli rapora gore e-scooter
kullanicilarinin %66’smin cinsiyet kimligini erkek olarak tamimladigi, %52’sinin 34 yas arasi
genclerden olustugu, yarisindan fazlasinin egitimli (% 19’u tiniversite dgrencisi, %59’u mezun) ve
¢ogunlugunun iilke niifusu ortalamasindan daha varlikli oldugu goriilmiistiir. Avrupa’daki bir bagka
calisma (Enquéte Sur L’usage Des Trottinettes Electriques A Bruxelles) 1.181 kisi ile Briiksel’de,
Briiksel Baskent Bolgesi'nin ekipman, altyapi ve hareketlilik sorunlarindan sorumlu idaresi Bruxelles
Mobilité onciiliiginde yapilmistir (SPRB, 2019). Rapora gore kullanicilarin %66’ smin erkek oldugu ve
%44 iiniin 25-34 yas aras1 genglerden, % 15’inin 6grencilerden, % 56’sinin beyaz yakali calisanlardan,

% 20’sinin {ist diizey yonetici ve igletme sahibi kisilerden olustugu ortaya ¢ikmustir.

Norveg Oslo’da toplu tasima ile entegre e-scooter kullanim bigimini inceleyen bir ¢alismada
(Patterns of E-Scooter Use in Combination with Public Transport) ise 549 kisinin katildig1 bir anket
yoluyla yukaridaki ¢alismalarda elde edilenlere benzer sonuglar elde edilmistir. Anket sonucuna gore
kullanicilarin %70’inin erkeklerden, % 69’unun 40 yag alt1 kisilerden, % 19’unun da &grencilerden
olustugu anlasilmistir (Fearnley, Johnsson & Berge, 2020). E-scooter kullanicilarina dair Viyana’da
yapilan baska bir caligmada (Survey of E-scooter users in Vienna: Who they are and how they ride) ise
166 katilimciyla bir anket yapilmistir (Laa ve Leth, 2020). Ankete gore paylasimli e-Scooter

kullanicilarinin %74 iiniin cinsiyet kimligini erkek olarak tamimladigi, %67 sinin 35 yas altindaki
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genglerden, %55’inin tam zamanli ¢alisanlardan, %25’inin 6grencilerden ve %62’sinin {iniversite
mezunlarindan olugtugu aktarilmustir. Bir danismanlik sirketi olan The Nunatak Group’un paylagimli
mobilite hizmetlerinin kullanimlar hakkinda bilgi edinmek igin Eyliil 2019'da Almanya'nin en biiyiik
bes sehrinde (Berlin, Hamburg, Miinih, K&ln, Frankfurt) 1250 kisiyle gergeklestirdigi cevrimici ankette
ise 18 ile 25 yas arasindaki yas grubunun %42,7'sinin ve 26 ile 35 yas arasindakilerin %28,8'inin e-
scooter kullandig1 ortaya ¢ikmistir (Laa ve Leth, 2020: 2).

Kullanicr profillerine ulasabilecegimiz calismalara son bir 6rnek olarak Yeni Zelanda'da
mikromobilitenin durumu hakkinda Fitt ve Curl (2019) tarafindan yapilan bir ¢caligma gosterilebilir.
Besyiiz doksan bir katilimet ile yapilmig olan ¢alismada katilimcilarin %58’ inin cinsiyet kimligini erkek
olarak tanimladig, yaklasik %58’nin 35 yas alt1 genglerden ve yaklasik % 60’min tiniversite grencisi
veya mezunu kisilerden olustugu saptanmustir. Kullanicilarin neredeyse %40'inin hane gelirinin ise
yilda 100.000 dolarin iizerinde oldugu anlasilmistr. Diinyanin farkli cografyalarindaki paylasimli e-
scooter sistemlerinin kullanimma dair yapilan bu arastirma Orneklerine bakildiginda kullanici
profillerine dair benzer sonuglarin ortaya ¢iktigi goriilmektedir. Kullanicilar1 genel olarak cinsiyet
kimligini erkek olarak tanimlayan, orta ve tistii gelir seviyesine sahip, liniversite 6grencisi veya mezunu

kisiler olusturmaktadir.

Bu diinya 6rneklerinin disinda, 2021 Haziran tarihli, Istanbul 'da Mikro Hareketlilik: Paylasimli
E-Skuter Kullanici Ozellikleri ve Karsilasilan Zorluklar isimli yiiksek lisans tezi calismasi dahilinde
Istanbul’da 248 kisiyle cevrimigi olarak yapilan bir ankette de diinyadaki sonuglarla benzer sonuglarin
ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir (Yavuz, 2021). Arastirmada kullanicilarin %57 sinin erkeklerden, %51’inin
25-34 yas arasindaki genglerden olustugu, yaklasik %70’inin lisans ve yiiksek lisans mezunu, %28’inin
Ogrenci ve %062’sinin tam zamanl ¢alisan oldugu sonucu ortaya c¢ikmustir. Ayrica kullanicilarin
ortalama aylik gelirinin tiim 6rneklem icin 4.813 TL oldugu ama geliri gorece diisiik olan 6grenci ve
calismayan kisiler dahil edilmeden ortalama hesaplandiginda ise aylik gelirin 6.407,3 TL oldugu
belirtilmistir (Yavuz, 2021: 39).

Bu konuda ¢esitli 6l¢eklerde yapilan anket ¢alismalarina dair ortaya konan bilgilerin yani sira
tez ¢aligmasi dahilinde dort farkli alanda rastgele bir sekilde yiiz ylize yaptigim goériismelerde ortaya
cikan veriler de kullanici profilini imlemekte 6nemlidir. Yapilan bu goriismelerde kullanicilarin tigte
ikisi cinsiyet kimligini erkek olarak tanimlamistir. Kullanicilarin yarisindan biraz fazlasinin 18 ila 27
yaslar1 arasinda oldugu sonucu ortaya ¢ikarken kullanicilarin yine yarisindan fazlasinin lisans 6grencisi
ve lisans mezunu oldugu saptanmistir. E-scooter kullanicilarinin sahip olduklar1 mesleklere
odaklandigimizda ise oldukgca cesitli/farkli meslek gruplarindan (Insaat, metal is¢isinden yazilimciya,

isletme sahibinden 6zel giivenlik gorevlisine, STK ¢alisanindan tiyatrocuya) kisilerin e-scooter

46



kullandig1 ortaya ¢ikmustir. Ancak bu degiskenlik icerisinde cogunlugun yine de profesyonel kesim
olarak adlandirilan (yazilimci, mimar, mithendis, akademisyen gibi) kisilerden olustugunu belirtmek
gerekir. Mesleklerle iligkili bigimde sik kullanici olanlarin aylik gelirlerinin ¢ogunlukla 6.000-8.000

lira” arasinda oldugu belirlenmistir.

Acikga goriilmektedir ki diinyamin farkli pek ¢ok cografyasinda ve Istanbul’da kullanici
profillerine dair yapilan anket/gdriisme sonuglart benzer sonuglar ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durum da e-
scooter ara¢ ve sistemlerinin Ozellikleri ve sahip oldugu kentsel, ekonomik ve sosyal baglamlar
hakkinda ¢ikarimlar yapabilecegimizi gostermektedir. Bu alanda ¢esitli analizler olusturmadan,
baglantilar kurmadan 6nce ise sahadaki goriigsmelerden aktarilan niteliksel verileri, anlatimlar1 da ortaya
koymak, dikkate almak gerekmektedir. Sahada kullanicilarla yapilan yiiz yiize goriismeler ve onlardan
edinilen niteliksel veriler, bu paylasimli e-scooterlarin kimler tarafindan kullaniliyor olduguna dair
sayilarla ifade edilemeyen ayrintilari, hikayeleri ve 6znel deneyimleri aktarabilmesi ve derinlemesine

degerlendirme olanagi saglayabilmesi sebebiyle 6nemlidir.
Saha Arastirmasi Bulgular

E-scooterlar bugiin artik eglenceli olusu, artan teknolojik kullanim, kentlerin yaya ve arag
yogunluguna sahip olmalar gibi sebeplerle her yastan kullaniciya uygun bir aragtir (Gossling, 2020).
Ama teknik, sosyal, kentsel ve teknolojik farkli baglamlar sebebiyle paylasimli scooter kullanicilarinin
genel olarak genglerden olustugu -goriismelerdeki nicel verilerle goriildiigii gibi- yapilan aktarimlarda
da dogrudan ifade edilmektedir. Gengler bu paylasimli sistemlerin daha hizli ve hareketli olmak igin
kendilerine olanak sagladigini dile getirmistir. Yasam tarzlar1 sebebiyle hizli ve hareketli olmay1
onemseyen gencler i¢in trafigin sikisikligindan kagmak ve islerini kolaylagtirmak amaciyla e-scooter

kullanmak 6nemli bir firsat olarak goriilmiistiir.

Hareketli biriyimdir ve bu (e-scooter) da benim daha hareketli olmami sagliyor.
Okuldan binip hemen arkadaglarimin yanina bir mekana gidebiliyorum. Oradan da
kiitiphaneye, aligverise, eve vs. Daha kisa zamanda daha fazla sey yapabiliyorum. (Erkek,

Lisans Ogrencisi, 18)

E-scooterlarin gengler tarafindan tercih edilmesinde eglenceli olusunun da biiyiik etkisi
bulunmaktadir. Bir yerden bir yere ulasma amagh kullanimlarda dahi sadece hizli ve kullanislt oldugu

icin degil ayn1 zamanda eglenceli oldugu i¢in kullanildig1 aktarilmsgtir.

7 Kullanicilarin aylik gelirlerini ifade ettigi saha caligmasi 2021 yili Temmuz, Agustos, Eyliil ve Ekim aylarinda
gergeklesmistir. 2021 yili asgari ticreti net 2 bin 825 lira 90 kurus iken tezin tamamlandig1 2022 i¢in asgari ticret 4 bin 253 lira

40 kurus olarak belirlenmistir.

47



Her yere giderken kullanabiliyorum. Ayrica e-scooter kullanmak eglenceli. Bunun
sayesinde bir yere ulasmak icin harcadigin zaman eglenceli oluyor. Genglerin eglenmeyi

onemsedigini diisiiniirsek neden tercih ettiklerini anlayabiliyorum. (Erkek, Yazilimei, 28)

Toplumda genglerin e-scooter ara¢ ve sistemlerini daha g¢ok tercih etmesinde igerisinde
yasadigimiz donemde ortaya ¢ikan teknolojik gelismelerin ve sosyal hayatin getirileri de etkili. Bu
elektrikli araglarin ve paylasim sistemlerinin gerektirdigi teknolojik altyapi sebebiyle daha ¢ok genglere
hitap ettigi de sdylenebilir. Okul hayatindan is hayatina ve hatta kiiltiirel etkinliklere varincaya kadar
teknolojiyle siki bir iligkiye sahip olan gengler i¢in paylagimli e-scooter sistemleri kendilerine daha

yakin, uygun bir ara¢ olarak goriilmektedir.

Kullananlar genel olarak benim gibi gengler. Bizim kusagin teknolojiyle arasinin iyi
oldugunu, hareketli oldugunu, genglerin her yerde oldugunu diisiiniirsek, bu araclarin

gelecegi parlak, ciinkii bize hitap ediyorlar. (Erkek, Lisans Ogrencisi, 21).

Ayrica goriismeciler igerisinde sadece gencler bu araglarin kendilerine uygun oldugunu ifade
etmemistir. Kullanish olmas1 sebebiyle bu araglart tercih eden 40 yas iistii kisilerden de paylasimli e-

scooter sistemlerinin gencler i¢in daha uygun olduguna iligskin yorumlar mevcuttur.

Bu trafikte dort tekerlekli araglarla gitmek miimkiin degil, ayrica saglik sorunlarim
sebebiyle kisa mesafe de olsa yliriimek pek bana gore degil. Ama bu araglar tam bana gore.
Ben 48 yasindayim sik¢a kullaniyorum ama daha ¢ok bu araci 30 yasin alt1 gengler kullantyor

gibi goriiniiyor. (Erkek, Muhasebeci, 48)

E-scooterlarin sik kullanilma durumu yasa gore degiskenlik gosterdigi gibi kisilerin gelirleriyle
iligkili olarak da degismektedir. Gortismecilerin ifadelerine gore haftada birkag¢ kere, yalnizca acil
ihtiyag durumlarinda e-scooter kullanan kisilerin ekonomik gelirlerinin e-scooterlar1 her giin

kullananlardan daha az oldugu goriilmektedir.

Yani dyle her giin kullanamryorum. Ara sira yetismem gereken bir bulugsmam
varsa ya da ise ge¢ kalacaksam metrobiise ya da metroya gidebilmek i¢in kullaniyorum.

(Erkek, Ogretmen, 33)

Goriismecilerin biiyiikk ¢ogunlugu e-scooter paylasim hizmetlerinin kullanim iicretlerinin
yiiksek oldugunu dile getirmistir. Bu durumla iligkili olarak goriismeciler aylik kazanglar1 sebebiyle
kullanim oranlarinin degiskenlik gosterdigini belirtmistir. Goriismeciler gelirlerinin arttig1 zamanlarda
daha ¢ok kullanmaya basladiklarini, araglarin {icret tarifeleri arttiginda kullanimlarimin azaldigim

sOylemistir.

48



Eskiden her giin bir kere kullanirdim sonra dakika iicreti artinca baktim ki aylik toplu
tagimaya verdigim {icretle beraber baya fazla giderim oluyor ulasimda. Simdi ara sira acil

ihtiyacim oldugunda kullantyorum. (Erkek, Terciiman, 27)

Scooterlar ¢ok sik kullaniyorum. Her yere bununla gidiyorum. Eskiden 6grenciyken
cok sik kullanamazdim. Ciinkii ticretleri orta mesafede taksiyle yarisir. Neyse ki sabit ve iyi

bir gelire sahibim artik ve daha fazla kiralayabiliyorum. (Kadin, Miihendis, 26)

Insanlarin gelir durumlarma gore kullanim oranlarinin degiskenlik gostermesinin dogal
oldugunu ifade eden yaklagimlar da mevcuttur. Onlara gore kentte ortaya ¢ikan her yenilik, her teknoloji
yiiksek maliyetiyle birlikte ortaya ¢ikar ve bu durum kaginilmaz bir bi¢imde kullanimda dengesizlik
yaratir. Bu dengesizlik ise paylasimli sistemlerin erisilebilirlik agisindan ciddi sorunlarinin oldugunu

gostermektedir.

Fiyatlar1 biraz pahali. Her icat, yenilik basta maliyetlidir ¢linkli. Ama her giin birkag
kere kullaniyorum. Benim isime ¢ok yaradigi icin ve icretini karsilayabildigim igin
kullanabiliyorum, hatta Bagdat Caddesi-Kadikdy i¢in de kullamiyorum. (Erkek, Isletme
sahibi, 27)

Ayrica diisiik gelirli kullanicilarin sehir i¢inde, daha kolay, hizli ve keyifli yolculuklar
yapabilme imkanina, yani ulasim hakkina -hatta {lhan Tekeli’ye gore “kent hakki” icerisinde tariflenip
bu haklarin olanakli olabilmesi i¢in gerekli olan bir insan hakki olarak nitelenebilecek (Tekeli, 2021:
1031-1032) bu hakka- sahip olmadigi da anlagilmaktadir. Diistik gelirli kesimler toplu ulasim basta
olmak tizere kentlerdeki ulagim sistemlerinin yetersizligiyle kars1 karsiya kalarak mevcut eksik, rahatsiz

bi¢imleri kullanmak zorunda birakilmaktadir (Paola Jiron, 2015: 51).

E-scooterlar1 sadece ¢ok ihtiyacim oldugunda kullaniyorum. Sadece birkag kez de
canim otobiis beklemek istemediginde ve otobiisiin trafikte kaldig1 zamanlarda kullandim.
Ancak her zaman canim istiyor diye ya da trafikten bunaldim diye kullanamiyorum. (Kadin,

Ogretmen, 27)

Trafigin sikisik olmasi, toplu ulasim sistemlerinin kalabalik ve gelismis olmamasi gibi
orneklerle somutlasan hareketlilik sistemlerine dair sorunlar, bir gériismecinin “fyi ki bunlar var.
Trafikte, kalabalik otobiislerin icerisinde metroya ulasmaya c¢alismiyorum artik. Biniyorum e-
scooterlara rahatca istedigim yere gidiyorum.” (Erkek, Yazilimci, 28) ifadesiyle de gordiigiimiiz iizere,
yiksek gelirli kesimleri alternatif ara¢ ve sistemleri (yani alternatif hareketlilikleri) kullanmaya
yonlendirmektedir. Dolayisiyla kent i¢i ulasimin/hareketliligin gelir seviyesine gore niceliksel ve
niteliksel agidan degiskenlik gdstermesi kentte mevcut olan sosyo-mekansal esitsizlikleri derinlestirici

etkenlerden biridir.
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Aylik kazancin seviyesine gore gelirin kullanim oranlarini etkilemesi durumunun yani sira
teknolojik okuryazarlik durumunun da e-scooter paylagim hizmetlerinin kullanim oranini etkiledigi
goriilmektedir. Paylasimli e-scooter sistemlerinin akilli cep telefonu uygulamalari tabanli kullaniliyor
olmasi sebebiyle bu telefonlar1 kullanmay1 bilen, 6deme dahil pek ¢ok mobil islemi yapabilen yani
teknolojik okuryazarligi (teknolojik arag ve sistemleri anlayarak kullanabilme niteligi) olan kisilerin bu

araclar1 daha ¢ok kullandig1 ifade edilmistir (Aman, Zakhem & Smith-Colin, 2021: 5).

Bu araglar1 kullanmak dengede durmay1, dikkatli olmayi bir de telefon kullanmayi iyi
bilmeyi, teknolojiyle hasir nesir olmayi istiyor. Yeni yeni teknolojiye alistyorum aslinda.
Cocuklar sayesinde 6grendim. Onlarin kullanmaya yas1 tutmuyor benim de aram teknolojiyle

iyi degil. Ama bdyle birbirimizi tamamliyoruz.” (Erkek, Belediye Is¢isi, 45)

Ayrica gorliismeler neticesinde 40 yas lizeri insanlar arasinda e-scooter kullanim oranlarinin

onlarin gelir seviyesiyle ve teknolojik okuryazarlik durumuyla ilgili olarak arttig1 ortaya ¢ikmustir.

Asag1 gormek gibi degil yanlis anlama ama bu araglart mesela benim annem-babam
kullanamaz. Ellili yaglarindalar. Parasi olmadigindan degil elbet. Ama kafalar1 almayabilir,
bir seyleri yapmay1 unutabilirler. Ornegin babamin (kredi) kartinda paras1 yok, kullanmaya
baglamus ve araci kilitleyip siiriisii sonlandirirken farkediyor bu durumu. Miisteri hizmetlerini
aramasi lazim ki araci kilitlesinler ve ara¢ daha fazla licret yazmasin. Bence bu konularda

kesin benzer krizler yasaniyordur.” (Erkek, Lisans Ogrencisi, 20)

4. 2. Eglence ve Oyundan Daha Fazlasi

E-scooterlarin nitelikleri, kentteki firsat ve riskleri hakkinda detayli bi¢cimde diislinebilmek igin
“toplumda hangi kesimler tarafindan kullaniliyor oldugunu” arastirmanin yani sira “bu aracin kentlerde
neden giderek yayginlasiyor oldugu”na ve “ne amagla kullaniliyor oldugu”na da odaklanmak
gerekmektedir. Bu kapsamda paylasimli e-scooter sistemlerinin Istanbul’da hangi amaglarla ve
ihtiyaglar ¢ercevesinde kullanildigina dair sahada yapilan goériisme sonuglarini aktarmadan Once
diinyadaki kullanim amagclar1 lizerinde durulmasi bu arag ve sistemlerin genel 6zelliklerini ve kent
igerisinde yarattig1 firsat ve riskleri tartismak i¢in dnemlidir. Bu sebeple bu alt baglikta e-scooterlar ve
paylasim sistemleri iizerine diinyanin farkli iilkelerinde yapilan arastirmalarin sonuglari ortaya
konmaktadir, ardindan saha arastirmasi olarak Istanbul’da kullanicilarla yiiz yiize yapilan

goriismelerden elde edilen nicel ve nitel veriler sunulmaktadir.

Diinyanin farkli pek ¢ok sehrindeki e-scooter paylagim sistemlerine dair kullanim
deneyimlerine bakildiginda e-scooterlarin eglenceli birer arag¢ olarak goriilmesine ragmen g¢ogunlukla
eglence amagch degil kisa mesafe ulasim amacl kullanildigini gorebiliriz. i1k olarak Kuzey Amerika’da
yapilan arastirmalara bakarsak; ABD’de Portland Ulastirma Biirosu (PBOT)’nun 2018°de yiiriittiigii

pilot calisma dahilinde yapilan ankete gore Portlandlilarin % 71'inin ulasim amacgh ve %29’unun
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eglence amacl e-scooter kullandiklar1 aktarilmistir (PBOT, 2019). Yine Portland’da PBOT tarafindan
2019°da iki binden fazla e-scooter kullanicisiyla yapilan bagka bir anket ise eglence amacli kullanim
oraninin Onceki seneye gore distiglini ve kullanicilarin  %24’iniin  eglence amaglt siiriis
gerceklestirdigini gostermistir (PBOT, 2020). NACTO’nun ABD’de Denver, Portland ve Baltimore’da
yaptig1 aragtirmalar sonucunda da benzer sekilde kullanicilarin yine ¢ok biiyiik bir kisminin bu araglari
genel olarak ulagim amacli kullandigi ortaya ¢ikmistir (NACTO, 2019a). Kanada’da Edmonton
sehrinde 1.553 kisiyle yapilan anket sonucunda da paylasimli e-scooter kullanicilarinin bu araglari
baslica kullanim nedenleri trafik sikisikligina alternatif bir ulagim saglamak olmustur. (Edmonton,

2020).

Avrupa kitasindaki kullanimlara baktigimizda da benzer sonuglara ulasilmistir. Fransa’da “6t”
sirketi tarafindan yapilan anket galismasinda e-scooterlerin zamandan tasarruf sagladigi ve kapidan
kapiya yolculuklara olanak sagladigi igin tercih edildikleri ifade edilmistir (6t-bureau de recherche,
2019). Briiksel’de e-scooter kullananlarin iicte biri eglence amach kullanirken Viyana’da da benzer
sekilde ulasim amagcli kullanimin eglence amagli kullanimdan oldukg¢a yiiksek oldugu goriilmiistiir
(SPRB, 2019; Laa ve Leth, 2020). Yeni Zelanda'da ise The Nunatak Group tarafindan 591 kisiyle
yapilan anket ¢calismasinda goriildiigii lizere bu hizmetler ¢ogunlukla kisa mesafe ulasim amagli olarak
kullamlmustir. Ise gidis-gelis, sosyal etkinlik, alisveris noktalarma erisim e-scooter kullanmanin en
onemli li¢ nedeni olarak goriilmiistiir (Fitt & Curl, 2019; Yavuz, 2021). Diinya’daki kullanima dair bu
verilerin disinda 2021 yilinda yapilan yiiksek lisans tezi dahilinde istanbul’daki e-scooter kullanimlarini
arastiran anket sonucunda ise (arastirmanin c¢evrimigi sekilde ve araglarin yeni yeni yayginlagsmaya
basladig1 zamanlarda yapilmasiyla ilgili olarak) eglence amacl kullanimlarin tiim kullanimlarin yarisini
olusturdugu ifade edilmistir. Bu araclarin eglence disinda da toplu tasima duragina, eve, is yerine ve

aligveris noktalarina ulagim i¢in kullanildigi gortilmiistiir (Yavuz, 2021).
Saha Arastirmast Bulgular

Diinyadaki farkli arastirmalarin disinda tez calismasi dahilinde istanbul’da yaptigim yiiz yiize
goriismelerde de e-scooter hizmetlerinin kullanim amaglarina dair benzerlikler ortaya ¢ikmistir. Sahada
yapilan goriismeler bu arag ve hizmetlerin kullanicilarinin iigte ikisinin daha ¢ok ulasim, tigte birinin
daha ¢ok eglence amaclh kullandigini isaret etmektedir. Aragtirmalarin gosterdigi gibi giderek daha fazla
ulasim amagli kullanilmaya baglayan bu araglarin kent i¢i ulasimda tasidigi anlami/firsatlart daha iyi

analiz edebilmek i¢in goriismecilerin anlatimlarini degerlendirmek gerekmektedir.

Elektrik motoru destekli scooterlarin tiim diinyada ve ozellikle Tiirkiye’de sehir iglerinde
kullanimi ¢ok yenidir. Kullanicilara gore klasik itmeli scooterlarin park, sahil kenari1 gibi alanlarda
cogunlukla bir eglence araci olarak kullanilmas1 sebebiyle e-scooterlara ve paylasim sistemlerine
yaklasim ilk zamanlarda klasik itmeli scotterlara olan yaklagimla benzer olmustur. Tirkiye’de

G

kullanilmaya basladig1 ilk zamanlarda birer “eglence araci”, “oyuncak” olarak algilansa ve boyle
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kullanilsa da bugiinlerde hem faaliyette oldugu sehirlerdeki kullanimi artan hem de giderek daha fazla
sehirde faaliyete gecen e-scooterlarin diinyanin pek ¢ok cografyasinda oldugu gibi Tiirkiye’de de

ulasimda 6nemli bir ara¢ olarak kullanildig: belirtilmistir.

ilk olarak Covid-19 pandemisinin baslarinda gérmeye baslamistim scooterlari.
Aklimda hep cocuklarin, genglerin eglence aract olarak yer ettigi icin ulasim amagh
kullanilabilecegini diislinmemistim. Sahillerde kullanildigini ¢ok sik gordiiglim i¢in bir de
belki. Sonra sonra yaslilarin, koca koca insanlarin otoyollarda, metro duraklari ¢evresinde
kullandigimi gérmeye baslayinca durumu anladim. Ozellikle trafigin kilit oldugu saatlerde ve
bolgelerde kullanildigini gérmeye basladigimda ilgimi daha ¢ok ¢ekmeye basladi. Simdiyse

zamanla yarigtigim giinlerde tek tercihim. (Erkek, Memur, 39)

E-scooterlar1 ilk zamanlarda klasik, elektriksiz modu iizerinden diislinerek bir ulasim aract
olarak degerlendirilmeyenlerin ve bu hizmetlere siipheyle yaklasanlarin da bulundugu belirtilmelidir.
Ancak e-scooterlar, kullanan herkes i¢in ¢ok ge¢meden eglence amagl kullanimin digina ¢ikmustir.
Ornegin ilk kez arkadaslarinin &nerisiyle e-scooter kullanan bir goriismeci bu hizmetleri kullanim
biciminin degisimini “Eglence amagh hafta sonlart sahillerde kullaniyordum onceden, ama artik kisa

mesafeleri yiiriimek ya da arag-otobiis icerisinde trafikte sikici sekilde beklemek yerine kullantyorum”
seklinde belirtmistir (Erkek, Grafiker, 25).

Onceleri ciddiye almamistim, kim kullanir ki bunu demistim. Her seyden para
kazanmaya calisan insanlarin yeni girisimi gibi gelmisti, gencler i¢in de yeni bir eglence.
Toplumda yayalar olsun, soforler, taksiciler olsun bir¢ok insanin bunlarla sorunu var ama
buna ragmen hemen herkes bunlar1 kullaniyor. Ben de zamanla kullanmaya bagladim ve

ashinda bir ihtiyagmus. (Erkek, Ofis ¢alisani, 34)

Bu araglar ve paylasim hizmetleri giderek daha fazla bicimde yogun trafikten kurtulmak, i¢inde
bulundugumuz ekonomik/sosyal yasamin gerektirdigi bigimde hizli ve daha sik hareket edebilmek igin
kullanilmaktadir. Goériismelerde zamanla yarisa ve bir yere yetisme telasina vurgu yapildigr gibi
insanlarin daha hareketli olma isteginin, hareketli olma gereksiniminin modern sehirlerde birer olgu
haline gelisinin (Castells, 2007; Korkmazyiirek, 2018: 2) ve bu olgunun yaratti1 farkli davranis
bi¢imlerinin de alti ¢izilmektedir. Ornegin zamanin bir deger oldugunu belirten bir kullanictya gore
“Trafikte gecirdigin her an senden ¢alinan bir firsat. Bu sebeple kisa mesafe de olsa kisa zaman da olsa

Istanbul trafiginde psikolojimi bozamam, vakit kaybedemem.” (Kadin, Proje Sorumlusu, 33)

E-scooterlarin kisa mesafeler basta olmak iizere bir yerden bir yere acil ulagim i¢in kullanim
bir goriismeci tarafindan “Her yere siirekli ge¢ kalan biriyimdir. Bulusmalarima, iglerime bu scooterlar
sayesinde yetisebiliyorum. Bir kere yetisecegim derken kaza da gegirdim ama dikkatli siiriiliirse

sonunda istenen yere zamaninda varilir. Biiyiik imkan.” (Erkek, Lisans Ogrencisi, 21) ifadesiyle ortaya
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konmustur. Ayrica bu ara¢ ve hizmetlerin giindelik hayatta kentte mesafe kat etmeyi gerektiren her

faaliyette kullanilabilen bir arag haline geldigi belirtilmistir.

Eve, ise, arkadaslarla bulugmaya, sahile, markete her yere bununla gidiyorum.
Aligkanlik oldu artik. Zorunluluktan kaynakli aslinda. Siirekli bir yerlere yetisme halinde
takside, otobiiste kafay1 yiyecegime, kostur kostur ter iginde kalacagima atliyorum scooter’a

istedigim yere gidiyorum. (Erkek, Yazilimci, 28)

E-scooterlarin  kent igerisinde sik¢a kullanildigi alanlardan olan toplu tasima
duraklarina/istasyonlarina ayrica odaklanmak gerekmektedir. Ciinkii anket ¢caligmalarinin ve yaptigim
saha calismasimin verilerine gore bu ara¢ vasitasiyla toplu tasima duraklarina/istasyonlarina ulagim

onemli dl¢lide kolaylagsmaktadr.

Ben evden toplu tasimaya, toplu tagimadan ise sonra isten toplu tasimaya, toplu
tagimadan eve derken siirekli yiiriimek zorundaydim ama artik zorunda degilim. Bir de bu
insanlar sadece ylirimiiyor bu mesafeleri, evden ise giderken taksi, otobiis kullanan gok.

Bunlar i¢in de bir alternatif olabilir. (Kadin, Bankaci, 33)

Goriisme yapilan Bin Bin sirketi yetkilisinin “Siiriisleri ge¢mise doniik inceliyoruz. Toplu
ulasimdan eve ya da tersi. Bunlarin verilerine baktigimizda araglarimizin ulagimda etkili oldugunu
goriiyoruz. Ve bu yiizden araglart metro ¢ikiglarina birakyyoruz ki insanlar ulasabilsin, kullansin.”
(BinBin yetkilisi) ifadesinde goriildiigii gibi bu araglarin diger kent i¢i ulagim sistemlerine entegrasyonu
sehirler i¢in ¢ok 6nemlidir. E-scooter paylasim sistemleri ve toplu ulasim sistemleri entegrasyonunun
sirketlerin, kent i¢i ulasim sisteminin, yerel yonetimin ve yolculuk yapan insanlarin faydasina olacagi

diistintilmiistiir.

Anket ve goriismeler paylagimli e-scooterlarin daha ¢ok kisa mesafe ulasimda etkili oldugunu
gostermektedir. Ancak yine tez ¢alismasinda yapilan goriismelerde bu arag¢ ve platformlarin aym
zamanda 2 ila 4 km arasindaki (orta) mesafe noktalara ulagsmak i¢in de kullanildigi goriilmiistiir. Bu
araglar trafikten kurtulmak; art arda baska ara¢ degistirmeye gerek kalmaksizin, otobiis ve taksinin
dezavantajlarina maruz kalmadan hedeflenen noktaya ulasmak amaciyla orta uzakliktaki mesafelere

erisimde de kullanildig: ortadadir.

Her yere bununla gidiyorum. Sadece kisa mesafelere degil. Biraz pahali oluyor tabii
ama benim i¢in en kullanigh arag, bu sehirde bu. Ne 6zel araba, ne toplu tasima araci. Tabii
kita degistireceksem kullanamiyorum o kadar da degil ama igse giderken ya da giinliik
kosusturmalarda siirekli ylirliyemeyecegime gore en iyi ara¢ bu. Hemen her yerde
bulabiliyorum bir de. Ne zaman gelecek, dolu mu bos mu olacak diye diisiinmiiyorum. Ya
da kisa mesafe gitmek istedigimde burun kiviran bir [taksi soforii] sofor yok. (Erkek, Isletme

sahibi, 27)
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Orta mesafede taksiyle ayni {icreti yaziyor. Ihtiyag oldugunda kullaniyorum elbette.
Buradan (Kurugesme) Ortakdy’e, Ortakdy’den Besiktag’a aksam besten sonra baska tiirlii
hizlica ulagamazsin. Uzun dakikalar boyunca otobiisiin i¢inde kaldigimi, bir duraktan
digerine gitmenin bile 15 dakika siirdiigiinii bilirim. Boyle ¢ok vapur kagirdim,
bulusmalarima ge¢ kaldim. Buray1 hizlica gegmek i¢in ya motorun, bisikletin olmali ya da

e-scooter’1n. (Erkek, Insaat sektorii, 32)

Ayrica -kullanicilarin s6zlii anlatimlarinda ¢okca yer almasa bile- bu araclar kentte eglence
amaciyla ya da ekonomik/sosyal faaliyetlere erisim disinda kenti deneyimlemek, gdzlemlemek amaciyla
kentte seyahat etmek i¢in de kullanilmaktadir. Hareketliligin giderek 6nemli oldugu bu neoliberal
donemde kenti sokak sokak gezen flandrler® igin bisikletlerin verimli bir arag¢ oldugu (Mackintosh &
Norcliffe, 2006; Norcliffe, 2011: 235) diislincesinden ve goriismelerden ¢ikan anlatimlardan hareketle
e-scooterlar da bugiinlerin flandrlerinin yeni araci olarak diisiiniilme potansiyeline sahiptir. Bisiklet
kullaniminin arttig1 donemlerde kentlerde nasil “tekerlekli flanorler” (Mackintosh & Norcliffe, 2006)
belirmigse e-scooterlarin ve paylasimli e-scooter hizmetlerinin artan kullanimi da giiniimiiziin scooter’l1

flanorlerini ortaya g¢ikariyor olabilir.

Binalari, sokaklar1, mahalleleri ve onlarin dokularini anlamay1 severim. Gezip
gorecek, inceleyecek, hayal kuracak yeni yerler kesfetmeyi severim ama arabayla mahalle
aralarinda, sokaklarda yol almak, kesfetmek imkansiz. Yiriimek de artik biraz mesakkatli
geliyor. Bir flanor degilim ve flandr olmak yiiriimeyi gerektirir ama scooterla daha ¢ok
kesfedebiliyorum, bir gesit flandr gibi hissediyorum. (Nonbinary®, Yiiksek Lisans Ogrencisi,
28)

Kisacasi1 yukaridaki verilere ve anlatimlara bakarak, tarihteki elektriksiz onciillerinden oldukca
farkli olan paylasimli e-scooterlarin ¢ogunlukla -gesitli ihtiyaglar1 karsilamak tizere bir noktadan bir
noktaya erigim- ulagim amacl kullanildigini belirtmek gerekir. Paylagimli e-scooter hizmetleri giderek
artan hareketlilik ihtiyaci ve ¢6ziilmeyen trafik sorunlarina karsi teknolojik bir ulasim modu olarak
tercih edilmektedir. E-scooterlar ayrica, 6zellikle gliniimiizde neoliberal kentlerde ortaya ¢ikan sosyo-
ekonomik, sosyo-mekansal ve fiziksel doniisiimlerin etkisiyle hareketli olmayi, hareketli kalabilmeyi
saglayan bir ara¢ olarak gelisimini siirdiirmektedir. E-scooter ve paylasim hizmetleri pek ¢cok toplumsal

celiski ve esitsizligin var oldugu mekan olan kentte bir sermaye tiirii olarak hareketliligin (Kaufmann,

8 Sozliikte “avare gezen” anlamina sahip olan “Flandr/flaneur” kavran, ilk kez Charles Baudelaire’in “Modern Hayatin
Ressami” (1863) kitabinda rastlanan bir kisilik tarifidir. Flanor kenti arsinlayan, gezen, gozlemleyen bir kasiftir. Walter
Benjamin’in ‘Pasajlar’ (1999) adl eserlerinde de ayrintili bigimde tariflenen flandr sadece gezinti yapmaz; ayn1 zamanda,
kentsel mekandaki hayat: dedektif gibi gézlemler ve bunlari bir sanat¢1 edasiyla yeniden iiretir.

9 “Kendisini geleneksel kadin ve erkek kategorilerinin iginde tanimlamayan insanlarin cinsiyet kimligini tarif eder” (Bkz:
KAOS GL, 2021: 7)
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Bergman, & Joye, 2004) yeni modu olarak agiklanabilir. Bu yeni mod bireylerin yasamlarini rahat
bicimde siirdiirebilmeleri ve etkili birer aktor olarak var olabilmeleri adina sahip olmasi gereken
(ekonomik, kiiltiirel ve sosyal sermaye gibi) sermaye tiirlerinden biri olan hareketliligin saglayicisidir.
E-scooter kullanmanin trafikten kagisi saglamasi ve zaman kazandirmasi sayesinde de (goriismecilerin
anlatimlarinda da ifade bulan) ekonomik, sosyal, kiiltiirel alanda avantajlar yaratmasi hareketlilik
sermayesinin diger sermaye tiirlerine doniistiiriilebilir oldugunu ve kent icerisindeki énemini bir kez

daha ortaya koymaktadir.

4. 3. Kendi Basinin Caresine Bakanlarin Araci

E-scooterlarin kent i¢i ulasimda oldukga fazla tercih edilmesinin neoliberal kent politikalar1 ve
neoliberal 6znenin davranis bigimleri ile bagini ayrica kurmak gerekmektedir. Halihazirda toplumsal
alandaki egitim, issizlik, refah gibi meseleleri kamusal aktorlerin goérevi, sorumlulugu olma
durumundan ¢ikarip bireylerin sorumluluguna birakan neoliberal pratikler ulasimda da benzer
politikalara neden olmaktadir. Bu baslikta da sehir iginde paylasimli e-scooter sistemlerini kullanan
kisilerin toplumsal bir sorun olan trafik sorununu bireysel sekilde ¢6zmeye calismalar1 ve toplumsal bir
ihtiya¢ olan ulagim/hareketlilik ihtiyacini neoliberal 6znenin kendisine yatirim yapma davranisiyla

baglantil1 olarak karsilamaya caligmalari ele alinmaktadir.

Sorunlarin toplumsal kurumlarin sorumlulugunda oldugu kabuliiniin ve tiim bunlara kamu
kaynaklarinin kullanilarak cevap verilmesine yonelik yaklasimlarin yerine bireysel bakis agilariyla ve
bireysel ¢oziimlerle karsilik verilmeye calisildign goriilmektedir. Kamusal sorumluluk olmayinca
insanlarin ¢ogu zaman sorunlarla bir basina birakildigi, dogrudan karsiya karsiya getirildigi
anlasilmaktadir. Neoliberal rasyonalite 6zellestirilmis toplumsal politikalar tiretmekte, bireyleri kendi
baginin ¢aresine bakmasi gereken bir O6zne olarak konumlamaktadir (Coskun, 2019: 23).
Goriligmecilerden birinin “Oftobiis beklemek ya da sikis tepis bir otobiisiin i¢inde zaman kaybetmek sikict
ve yorucu. Bu trafik sorununu da ¢ozecek olan yok. Ben de kendi basinmin ¢aresine bakiyorum.” (Erkek,

Lisans Ogrencisi, 22) diyerek belirttigi gibi sorunlara bireysel ¢dziim aranmaktadir.

Tabii ki devlet daha ¢ok toplu tasimaciligi gelistirmeli, cok sayida araba varsa
Onleyici 6nlemler almali. Ama yapmiyorsa bu araglarla simdilik idare edecegiz. Belli bir

olgtide is gortiyor ¢linkii (Erkek, Akademisyen, 35)

Neoliberal rasyonalite toplumsal yasamin her faaliyetini ekonomiklestirerek bireyleri birer
homo economicus olarak 6znelestirir (Coskun, 2019: 23); bireyleri siirekli olarak kendilerini gelistiren
bir 6zne bi¢iminde tiretir (Coskun, 2019: 23). Bu noktada yatirimin amaci hizlanmak ve rahat erisimi

saglamaktir. Wendy Brown’un Halkin Coziiliigii (2018: 36) kitabinda anlattiklar1 dogrultusunda
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diisiiniirsek neoliberal 6zne dogrudan parasal servet iiretimi saglamasa da piyasa Ozneleri gibi
diistinerek kar-zarar hesabi yapmakta ve ulasim ihtiyacim kolayca giderme pesine diigmektedir.
Neoliberal rasyonalite sebebiyle sorumlulastirilmig 6zne “kendisi i¢in kendi sermayesi, kendi iireticisi,
kendi gelir kaynagi” (Foucault, 2010: 266) olarak piyasaya dahil olmakta, ulasim ihtiyacin giderirken

e-scooterlar1 zamandan tasarruf etmesini saglayacak bir yatirim araci olarak gérmektedir.

Bu araclar ulasim i¢in mitkemmel mi, degil. Ama tam bana gore. Dedigim gibi
zamanim olduk¢a 6nemli benim. Yetistirmem gereken projelerim oluyor. Trafikte zaman
kaybetmiyorum boylece. Bu bir liiks ¢iinkii. Bu araglari kesfettim ve ben trafikten bununla

kurtuluyorum. (Kadin, Proje Sorumlusu, 33)

Kurumlari trafik sikisikligindan sorumlu olsalar da yapisal nedenlerle sorunlari tiimiiyle
cozemeyecekleri fakat bir takim kamusal tesvikler uygulayabilecegine inanan kullanicilar da

bulunmaktadir. Fakat onlar da bireylere birtakim sorumluluklar diistii§iine inanmaktadir.

Zaten bisikletler, elektrikli kiiciik araglar tesvik edilmeli, bisiklet yollar1
yapilmali. Hem ¢evreci araglar bu bisikletler. Bu sistemde ¢6ziimii bu. Devlet tesvik edecek,

biz de tercih edecegiz. (Erkek, STK Caligani, 24)

Bu sorunu kentin tiim paydaslariyla birlikte kentin kendisi ¢ézecek. Devlet,
belediyelerle filan politika gelistirecek, biz de vatandas olarak iizerimizi diiseni yapacagiz.

(Erkek, Akademisyen, 35)

4. 4. Ulasimda Yarattig1 Firsatlar ve Riskler

Goriiliiyor ki diinyada paylasimli e-scooterlar farkli cesitlerdeki ulagim ihtiyaglarii karsilamaya
alternatif, ekolojik bir arac olarak yayginlasmaktadir. Istanbul’da ise paylasimli e-scooterlar trafikteki
sikisiklik ve park sorunu gibi nedenlerle kisa mesafe ulagimi hizlica saglamasi noktasinda oldukga tercih
edilmektedir. Fakat yine de bu durum teknik ve sosyal agidan paylasimli e-scooter sistemlerinin ideal
bir ara¢ oldugu sonucunu dogurmaz. Bu sistemlerin ulasim ve erisilebilirlik agisindan mahiyetini
anlamak i¢in diinyadaki kullanimlara dair veriler sunan yukaridaki aragtirmalardan ¢ikan bagka birtakim
sonuglara bakmamiz; sehir icerisindeki yolculuklarda yarattigi firsatlara ve risklere odaklanmamiz
gerekmektedir. Bu sebeple bu baslikta diinyada ve Istanbul'da paylasimli e-scooter sistemlerine dair
olumlu ve olumsuz goriigler ortaya konulmakta ve bu goriisler lizerinden paylasimli e-scooter

sistemlerinin ulagimda yarattig1 firsatlar ve riskler tartisilmaktadir.
Firsatlar

Diinyada paylasimli e-scooter hizmetlerine dair yapilan pek ¢ok arastirmaya gore kullanicilarin

yolculuklarinin hizli, eglenceli ve ekolojik olmasi sebebiyle bu sistemleri tercih ettiklerini gérmekteyiz.
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Arastirmalar zamanla bu araglarin/sistemlerin motorlu araglarin yerine gecerek trafikteki sikisiklig
azaltacaklarini, karbon salinimi oranlarini diisiireceklerini belirterek bu hizmetlerin toplumsal ve
ekolojik faydalarini aktarmistir. Ornegin 2019°da Portland’da PBOT tarafindan iki binden fazla
kullaniciyla yapilan bir aragtirmanin sonucunda (2019 E-Scooter Findings Report) e-scooter arag ve
paylasim sistemlerinin ulasimda dnemli bir firsat oldugunun alti ¢izilmistir (PBOT, 2020). Kullanicilara
e-scooterlar hakkindaki oOnerileri ve e-scooterlarin gelecegi hakkindaki fikirleri soruldugunda e-
scooterlarin avantajlar1 ve kentte yarattig1 firsatlar hakkinda 6nemli anlatimlar ortaya ¢ikmistir. Onlara
gore e-scooterlar trafik sorununu ¢ézecek, karbon salinimini azaltacak bir aragtir ve kent i¢i ulagimda e-

scooter kullanmak ekolojik bir durustur.

E-scooterlar, agir1 kalabalik arag trafigine, artan 6zel arag¢ sahipligi maliyetine ve
cevresel sorunlara bir ¢dziimdiir. Kolay ve rahat hareket etme esnekligine ve dzgiirliigiine
ihtiya¢ duyan bireylere yeni bir soluk getirdiler. Hiikiimet nehir altindan gegen iki tiinel
yapmak iizere 1 milyar dolara yakin harcamak istiyor. 1 milyar dolara Portland'da herkese
bir e-scooter alabilirdiniz ve su anda hepimiz karbon nétr olurduk. Faaliyete gecmesi bazen
on yi1l siiren biiyiik hiikiimet projeleriyle ¢ok fazla zaman ve para harciyoruz. E-Scooterlar

dogru zamanda dogru teknolojidir. (Portlandli bir kullanici- PBOT, 2020)

Ben e-scooterlarin biiyliik bir savunucusuyum. Onlarin gehre biiyiik bir katki
sagladigina ve sehrin bir¢ok sorununa cevap olduklarina inaniyorum. Pearl District,
Northwest ve Downtown'da insaatlar ve genel trafik sikigikligi park etmeyi ve araba
kullanmay1 giderek daha zor hale getirdiginden, e-scooterlar, aksi halde yapmayacagim
yakindaki isletmeleri kesfetmemi sagliyor. Ayrica, yoldaki daha fazla arabaya ¢evre dostu
harika bir alternatif gibi gériiniiyorlar. Umarim burada kalirlar. (Portlandli bir kullanici-

PBOT, 2020)

Portland’daki bu arastirmada, e-scooterlarin avantajlarina dair anlatimlarin yani sira kentlerde
tehlike yarattiklarina dair ¢ikan haber ve yorumlari elestiren ve e-scooterlar1 savunan aktarimlar da
mevcut. Bisikletin de yanlis kullanildiginda kentlerde yayalar icin sorunlar yaratabilecegini fakat
¢cOzlimiin bisiklet kullanmaktan vazge¢cmek olmadigini ifade eden bir kullanici e-scooterlarin da benzer

sekilde sorundan ¢ok fayda getirecegini dile getirmistir.

Tehlikeli olduklarina dair tiim konusmalar sagmalik. Neredeyse bir¢ok kere
bisikletgiler bana garpti ama Portland’da bisiklet kullanimini yasaklayacak miy1z? Her seyin
riskleri vardir, ancak bu durumda olumlular olumsuzlardan ¢ok daha agir basar. Insanlarin
arabasiz daha hizl1 dolagmasina yardimci olacak her sey iyi bir seydir. Sehirde ticretsiz bir
scooter hizmeti olusturmak igin vergi 6demeyi bile memnuniyetle desteklerdim ¢ilinkil

gelecegin bu olduguna inantyorum. (Portlandl bir kullanici- PBOT, 2020)
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Portland’daki arastirmada ifade edilen bu aktarimlardan sonra paylasimli e-scooter
sistemlerinin Istanbul’da kent icerisinde nasil karsilandigini, araglarin/sistemlerin yarattig1 faydalari ve
riskleri anlamaya calismak gerekmektedir. Tez caligmasi kapsaminda yaptigim goriismelerde
kullanicilar ¢ogunlukla Portland’daki kullanicilara benzer bir bi¢cimde e-scooterlara ve paylasimli
sistemlere yaklagmis; bu arag ve sistemlerin sahip olduklar1 6zellikler sebebiyle trafik sorununu ¢6zme
potansiyeline sahip oldugunu diisiinmiislerdir. Portland’daki kullanicilar kadar olmasa da Istanbul’da
saha calismasinda goriisme yaptigim kullanicilar arasinda e-scooterlarin ekolojik oldugunu

vurgulayanlar bulunmaktadir.

Istanbul’da kullamcilar tarafindan paylasimli e-scooter hizmetlerinin trafik sorununu tamamen
¢ozmekten ziyade bireysel olarak trafikten kagis1 sagladig da sikca aktarilmistir. Ornegin e-scooterlarm
fiziksel olarak kiigiik olmasi sebebiyle trafik sikigikliginda araglarin yanindan ve arasindan rahatga

hareket edebildigi ve bu yoniiyle de hizli ulasim i¢in bir firsat oldugu ifade edilmistir.

Her yerdeler. Trafik sikisik oldugunda higbir ara¢ hareket edemiyorken bu araglar
kiigiik olduklari i¢in aralardan, yolun en sagindan her yerden gegip gidebiliyor. Iste bu onlar
kullanilabilir, tercih edilebilir yapiyor. Bu sebeple de Istanbul’da hizli yolculuk icin bir

firsat. (Erkek, Kameraman, 34)

Trafik sorununu ¢dzer mi bilmiyorum ama biiyiik bir ihtiyac¢ karsiliyorlar. Ornegin
Kadikdy’de Fenerbahge’nin bir magimin oldugu aksam merkezden disari ¢ikmak 6liim adeta.
Ben ¢arsida ¢alisiyorum ve o giinler Kadikdy’den otobiisle ya da arabayla asla yarim saatten
hizli ¢ikamiyorum. Ama scooterlar sayesinde inanin 5-10 dakikada metroya, metrobiise

ulasabiliyorsun. (Erkek, Grafiker, 25)

Kullanicilar e-scooter paylagim hizmetlerinin toplu tagima araglarinin hizmet vermedigi yer ve
saatlerde ya da taksilerin kisa mesafe ulasim hizmeti vermek istemedikleri durumlarda, yani kent i¢i
ulagim sistemlerindeki kimi yetersizlikler sebebiyle hareketliligi, ulasimi saglayan bir alternatif olarak

ortaya ¢iktigini da anlatmistir.

Taksi bulmak ¢ok zor. Buluyorsun ama kisa mesafe gotiirmek istemiyor. Belli
saatlerden sonra zaten otobiisler yok, hatta metrolar da. Bunlar1 da diisiiniirsen uzun zaman
da yiiriimek istemiyorsan kisa mesafe yolculuklarda tek ¢aren scooterlar. (Erkek, Yazilimct,

24)

Kisa mesafe, orta mesafe farketmez, her yere giderken kullaniyorum. Aktarma
yapmama, otobiis - metro bekleme ¢ilesine, hadi hizli geldi diyelim kalabalikta sikigmama
gerek kalmiyor. Ulagim aract olarak daha da tercih edilmesi ve daha da ciddiye alinmasi

gerekiyor. Hak ettigi degeri gormesi gerek. (Erkek, Endiistri Miihendisi, 35)
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Kullanicilarin bir kismi da paylasimli e-scooter sistemlerinin ulagim ihtiyaglarmi giderdigini
belirtirken onlar1 toplu ulasim aglariyla birlikte diisinmiistiir. Paylagimli e-scooter hizmetlerinin
potansiyeli geregi toplu tagima araclarina giderken ya da toplu tasima araglarindan ulasilmak istenen

noktaya giderken (“ilk ve son mil” hareketliliklerde) etkili olabilecegini ifade etmistir.

En ¢ok metro ve metrobiis duraklara giderken kullaniyorum. Pek ¢ok insanin da bu
amagla kullandigini gérityorum. Bir siirii e-scooter da burada park halinde bulunuyor. Bagka
alanlarda da kullaniyorum ya da insanlar bagka yerlerde de bunu kullaniyor ama sanki daha
cok kullanim yeri buralar olmali. Ulagim i¢in ¢ok biiyiik faydasi olur. (Erkek, Ofis calisani
34)

Toplu tasimayla birlikte diisiiniilmeli. Belediye ayrica tesvik etmeli. Sirketler de
araglar1 buraya birakmali daha ¢ok. Insanlar metroya, metrobiise scooterla gelirse buradan
daha ¢ok para kazanir. Ayrica kampanyalar filan diizenlenirse aktarmalarda insanlarin taksi,
dolmus kullanimmin 6niine gegilir. Trafik rahatlar, ¢6ziim boyle boyle bulunur. (Non-

binary, Yiiksek Lisans Ogrencisi, 28)

Kullanicilarin disinda IBB ve BinBin yetkililerinin ifadeleri de paylasimli e-scooter sistemlerin
ulagimdaki yerini yorumlamamizda etkili olmaktadir. Yetkililer de paylagimli e-scooter sistemlerinin
kisa mesafe ulasim ihtiyacini gidermeye basladigin1 ve zamanla daha fazla bu alanda kullanilacagini
aktarmistir. Ayrica yetkililer e-scooterlarin yolculuklarda daha fazla tercih edildikce trafik sorunu

cozebilecegini ifade etmistir.

Paylagim sistemlerinin kent i¢i trafigi rahatlatacagini daha kesin ifadelerle
soyleyebilmek i¢in kullanim oranlarini bilmemiz gerekiyor. Firmalardan verileri alinca daha
iyi degerlendirecegiz. Elli iki bin aracin 6niimiizdeki giinlerde sahada olmas1 gerekiyor. Yine
de bunlari diistinlince ve son siirecte yaptigimiz gézlemlere dayanarak elektrikli scooterlarin
kullamldikga kisa mesafelerde trafigi olumlu etkileyecegini diisiiniiyoruz. (IBB Ulasim

Planlama Miidiirliigii Bisiklet Sefliginden Yetkili)

Nasil ki ¢ocuklarin elinden oyuncaklarini alamazsiniz, e-scooterlar da insanlarin
elinden alinamayacak araglari oldu artik. insanlar yiiriimek istemediginde, hizlica bir yere
yetismeleri gerektiginde kullaniyor. E-scooterlar tiim yaslara hitap ediyor ve c¢ok hizli
olmadig igin de giivenli bir arag digerlerine gore. Tabii ekipman kullanmalarini neriyoruz
kullanicilarimiza. Kiigiik olmalar1 sebebiyle de kolay konumlandirilabilir, daha kullanisl.
Kisacasi pek ¢ok ihtiyaci karsiliyorlar. Ulasim sorunu igin de etkili oluyor. Ornegin siiriisleri
gecmise doniik inceliyoruz. Toplu ulagimdan baslayan ya da biten kullanimlar ¢ok. Bunlara
baktigimizda araglarimizin ulagimda etkili oldugunu goriiyoruz. Ve bu yiizden araglari metro

¢ikislarina birakiyoruz ki insanlar ulagabilsin, kullansin. Trafikteki biitiin sorunlar1 ¢6zmese
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de toplu ulagima yakin yerlerde sik¢a kullanilmasi bizim i¢in 6nemli bir etki demek. Trafikte,

ulasimda etkili olmasi en biiyiik motivasyonlarimizdan biri. (BinBin Yetkilisi)

Saha caligmasinda ayrica e-scooter kullanicilarinin ulagim sorununa ve ¢oziimlerine iliskin
bakis acilarini dgrenebilmek icin “Istanbul’daki ulasim/trafik sorununa bagka nasil ¢oziimler

gereklidir?” sorusu sorulmustur. Kullanicilar hemen hemen ii¢ baslikta cevaplar iiretmistir:

a) Ulagimda yaygin olarak kullanilan sistemlerin iyilestirilmesinden daha ¢ok -mikro mobilite olarak

tanimlanan araglarin- bisikletlerin ve elektrikli/paylasimli sistemlerin ¢6ziim olacagini diislinenler,

b) toplu tagima araglarinin daha konforlu olmasini ve metro basta olmak {izere toplu tasima aglarin

artmasini Oonerenler,
¢) araba sayisinin azaltilmasini ve sehrin yeniden planlanmasini 6nerenler.

Bu cevaplar arasindan da toplu tagimanin gelistirilmesi ve artirilmasi kadar mikro mobilite arag
ve sistemlerinin ulagimda kendi baglarina ya da toplu ulagim sistemleriyle entegrasyonunun kurulmasi
yoluyla etkili olmasi gerekliliginin tizerinde siklikla durulmustur. Bir goriismecinin “Scooterlar,
elektrikli iki teker aracglar ve diger mikromobilite aracglari gelecegin ulasim araglaridir. Bunlarin ¢oziim
olacagim diisiinmeden sehirlerin ulasim planlamas: yapiamaz.” (Erkek, Girisimei, 35) seklindeki
ifadesi de mikro mobilite araglarimin trafik sikisikligina ¢6ziim olarak ulagim sistemleri i¢erisinde daha

fazla dillendiriliyor oldugunu ortaya koymustur.

Bisikletler ve elektrikli araglar ulasim sorununu ¢6zecek. Toplu tasimayla da
entegrasyonu kuruldugunda insanlarin bireysel 6zel arabalariyla disariya ¢ikmasinin

sebepleri biiyiik oranda azalacak. (Non-binary, Yiiksek Lisans Ogrencisi, 28)

Scooterlar ¢ok ©nemli. Onlar toplu tasima duraklarinin g¢evresinde daha g¢ok
konumlanmalilar. Ayrica sehir plansiz biiyiiyor. Cok fazla bireysel ara¢ var. Toplu tagima
niifusu kaldirabilecek seviyede olmayabiliyor ve ¢ok konforsuz. Ayrica toplu tagima da ucuz
degil. Kolay erisilebilir makul iicretli veya licretsiz konforlu tagima, bireysel araglar kadar
veya ona yakin caziplikte gelirse, trafikteki ara¢ sayis1 ciddi sekilde azalir. (Erkek,

Yazilimei, 32)

Paylagimli e-scooter sistemlerinin nitelikleri ve potansiyelleri sebebiyle sehirdeki
eksikleri/ihtiyaglar1 tamamlayabilmeleri onlar1 ulagim/trafik konusunda 6nemli bir ¢éziim olarak
isaretlese de sehirlerdeki ulagim sistemlerinin altyapisinin yeterli olma durumu ve paylasimli e-scooter
platformlariin sagladigi hizmetlerin kalitesi de bu araglarm birer ¢oziim olabilmesi i¢in 6nemli
kriterlerdir. Kullanicilar da bu durumun farkinda olarak insanlarin yolculuk aligkanliklarinin degismesi
durumunda ve paylasim hizmetlerinin niteliklerinde, kentteki ulagim altyapisinda (bisiklet yollar1 vs...)

iyilesmeler saglandiginda paylasimli e-scooter sistemlerinin trafige care olabilecegini ifade etmistir.
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Saha calismasinda goriisiilen kullanicilarin iicte biri (e-scooterlar trafik sorununa ¢dziim olabilir
diyenlerin de yarisi) e-scooterlarin, paylasim sistemlerinin ve yollarin kosullarinin iyilestirilmesi
durumunda paylasimli e-scooter hizmetlerinin trafik sorununa ¢o6ziim olabilecegini belirmistir.
Kullanicilara gore 6rnegin tarife icretlerinin iyilestirilmesi, bisiklet yollarini artirilmasi ve faaliyet

alanlarinin genisletilmesi e-scooter paylasim hizmetlerini daha ¢ok tercih edilebilir yapacaktir.

Her zaman herkes tarafindan kullanilabilir olmali ki, ancak o zaman ¢6z{im olabilir.
Bazi sirketlerin agilig ticretleri ¢ok yiiksek mesela. Ama o sirket her yerde oldugu icin
mecbur onu kullaniyorsun. Ama bir iki kere kullanirsin boyle olursa. Ciinkii bir sekilde
parayi, maliyetini bagka kriterlerle birlikte degerlendiriyorsun. Zaman degil her zaman
onemli olan. Maalesef ekonominin de giderek bozuldugu bugiinlerde liikks kacabilir bu
araglar. O ylizden ¢ziim olsun istiyorsak fiyatlarinin daha uygun olmasi gerekiyor. (Erkek,

Ogretmen, 33)

E-scooterlar kisa mesafelerde kaldirimlarda kullaniliyor siklikla. Toplu tasima
duraklarina ulasimda ya da biraz daha uzun mesafelerde etkili olsun istiyorsak muhakkak

bisiklet yollarmin artmasi gerek. (Erkek, Belediye Iscisi, 45)

Caligma, hizmet alanlar1 sinirli. Bazi yerlere park edemiyorsun. Firmalar bu sorunu
¢dzmeli ki ulasim igin kullanabilelim, yoksa ne anlamu kaliyor ki? (Kadin Lisans Ogrencisi,

21)

E-scooterlarin trafikte etkili olabilmesi i¢in insanlarin kisa mesafeler basta olmak lizere
yolculuk i¢in kullandig1 araglar1 ve yolculuk aligkanliklarini degistirmesi gerektigi de goriismeciler
tarafindan aktarilmistir. Baz1 goriismecilere gore insanlarin ulagim aligkanliklarini degistirmesi ya da
paylasimli araglar i¢in tesvik edici politikalarin uygulanmasi amaciyla dogrudan talepte bulunmasi

gerekmektedir.

Bahsettigim gibi benim i¢in hiz 6nemli ama baktiginda herkes i¢in dyle. Bu araglar1
kullanmak bir aligkanlik olmali. Oyle oldugunda ne olacak, yerel ydnetim, sirketler filan
daha fazla bu alanda diisiinecek, ¢alisacak. Arabalarimiz yerine kisa mesafede bu araclar
kullanirsak trafigi de azaltmis oluruz, yetkililere ulagim sistemini diizenlemeleri igin baski

da yapmus... Biz diizgiin ve siirekli kullanirsak ¢ok etkili olabilir. (Erkek, STK Calisani, 24)

Ulasimda bir ¢6ziim olabilirler. Araglar1 kullanicilar olarak hoyrat kullanmazsak,
bilingli olursak, sikayet ve taleplerimizi glizelce muhataplarina iletirsek, altyap1 igin bisiklet
yollart i¢in baski yaparsak neden ¢Oziim olamasinlar? Daha ¢ok tercih edilir hale

geldiklerinde arabalarin trafikteki sayisini azaltabilirler ¢linkii. (Erkek, Akademisyen, 35)
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Ayrica kullanicilarin yarisi {icret tarifeleri sebebiyle paylasimli e-scooter hizmetlerini ulasim
sorunlarina tam bir ¢6ziim olarak gérmemis; onlarin kentte yeni bir ulasim modu olarak kullanildigin

ifade etmistir.

Evet ihtiyacim oldugunda tercih ettigim bir arag. Ama fiyatlar1 sebebiyle siirekli
kullanmam ¢ok miimkiin degil. Aciliyetine gore, asir1 ge¢ kaldigimda kullaniyorum. Kentte
sorunlar ¢ok biiyiik oldugu i¢in tamamen ¢dzliim olamaz da. Yeni bir ara¢ diye ilgi ¢ekiyor,

insanlar bir de bunu denemek istiyor (Erkek, Barmen, 20)

Iyi ki varlar evet ama taksilerin veya otobiislerin tamamen yerine gecemezler. Hem
pahalilar hem her yerde yoklar, hem de giivenli degiller her zaman. Kislar1 6zellikle hemen

hemen hig¢ kullanmam. (Erkek, Yazilimci, 24)

Kullanicilara “Scooter sizin giindelik hayatinizda ulasim tercih/aliskanliklarinizda bir seyler
degistirdi mi?” sorusuna kullanicilarinin ¢ok biiyiikk ¢ogunlugunun “Hayir” cevabini vermesi de
Stout’un (2016) yeni kentsel hareketlilik modlarinin pek ¢ok kentsel sorunu yaratan 6zel arabalarin
yerine bir alternatif olarak ortaya ¢ikmayip daha ¢ok kaotik kent mekanina yeni bir aktor olarak dahil

olduklar: tartismasini hatirlatmustir.

E-scooterin ulagim ihtiyacini gidermede ve trafik sorunu ¢ozmede saglayacagi faydalarin
disinda kentte karbon salimimini azaltarak ekolojik fayda da saglayacag: diisiincesinin Istanbul’daki
goriismeciler tarafindan yeterince ifade edilmedigini belirtmek gerekmektedir. Istanbul’daki
kullanicilar yukarida ifadelerine yer verilen Portland’daki e-scooter kullanicilarindan daha az olarak
elektrikli scooterlarin bu yéniinii dillendirmistir. istanbul’daki kullanicilarin ¢ok az bir kisminin e-
scooterlar1 -fosil yakit kaynakli degil de elektrikli motor/batarya mekanizmasiyla ¢alismalari sebebiyle-
doga dostu/ekolojik birer arag olarak diisiindiigli ve bu nedenle tercih ettigi gortilmiistiir. Kullanicilar

e-scooterlarin bu 6zelligini basat bir tercih nedeni olarak degerlendirmemistir.

Bisiklet, scooter gibi elektrikli kii¢iik araglar kullanilmali gehir icerisinde. Bunlar
hem trafige ¢6ziim oluyorlar hem de gevreci araglar. Karbon salinimimi azaltiyorlar. Bu
acidan faydalilar. Ama bence daha cok trafikte sikisiklik yaratmayacaklart ve trafigi
azaltacaklar1 i¢in kullaniliyorlar (Erkek, STK Calisani, 24)

Riskler

Diinyada ve Istanbul’da bu hizmetler kullanic1 olan ya da olmayan sehirdeki pek ¢ok kisi
tarafindan yapilan olumsuz yorumlarin ve sikayetlerin de konusu olmustur. Cok sayida kullanic1 e-
scooterlarin kent i¢i ulasimda yarattig1 ya da yaratacag riskleri dile getirmistir. E-scooter kullanicilari
arasinda bu araglarin yeni birer inovasyon olmalari; kimi sirketlerin sorumsuz, kazang odakli hizmetleri;

yasal mevzuat eksiklikleri; kentsel altyapi eksiklikleri ve yerel/merkezi yonetimlerin bu alanda politika
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yliriitmede yavas ya da eksik olmalar1 gibi nedenlerle riskli oldugunu vurgulayan ¢ok sayida kisi

bulunmaktadir.

E-scooter ve paylasim sistemlerinin kentte yarattigi firsat ve riskleri sorgulamak i¢in onlar
hakkinda dile getirilmis olumsuz yorumlari, sikayetleri degerlendirmek ve bunlar1 tartismak 6nemli hale
gelmektedir. Bu noktada ilk olarak diinyanin farkli cografyalarinda yapilan aragtirmalarda en ¢ok hangi
konu ve baglamlarda e-scooter hakkinda olumsuz yorumlar yapildigina baktigimizda araglarin giivenli
goriilmemesi, yliksek {icret tarifeleri, yol/altyap: eksikligi, kotii hava kosullarinda kullanilamamasi ve
kaza ihtimali gibi bagliklarin 6n plana ¢iktig1 gériilmektedir (SPRB, 2019; 6t-bureau de recherche, 2019;
Laa ve Leth, 2020; Yavuz, 2021). Stefan Gdossling’in ABD, Avrupa ve Avustralya/Yeni Zelanda'daki
on sehirde e-scooterlarin faaliyete baglamalarindan 6nce ve sonra e-scooterlarla ilgili medya raporlarini
inceleyen arastirmasinda e-scooterlarin erisim, faaliyet alani, hiz ve giivenlik basliklarinda sorunlara
neden oldugu ortaya konmustur (Gossling, 2020: 9). E-scooterlarin her yerde bulunmamasi ve yetersiz
altyapi (yollar) sistemi sebebiyle her yerde giivenlikli sekilde kullanilamamasi temel problemlerdendir.
Ayrica kaldirimlart isgal etme; hizli, dikkatsiz yolculuk yapma ve vandalizm gibi siiriicii davranislart

da 6nemli sorunlar arasinda yer almistir.

Istanbul’da e-scooter kullaniminda yasanan sorunlara baktiginizda ise 6ncelikle 2021 yilinda
yapilan Istanbul’da Mikro Hareketlilik: Paylasimli E-Skuter Kullanici Ozellikleri ve Karsilasilan
Zorluklar isimli yiiksek lisans tezi dahilinde Istanbul’daki e-scooter kullanimlarmni arastiran anket
sonucunda ortaya konan verilere goz atmak gerekmektedir. Calismada “Paylasimli e-scooter
kullaniclarimin karsilagtigr zorluklar nelerdir?” sorusuna kullanicilar tarafindan en ¢ok “altyapi

yetersizligi (bisiklet/scooter yolu olmamasi)”, “trafikte siiriis tehlikesi” ve “kullanim {icretinin yiiksek

olmas1” yanitlarinin verildigi goriilmistiir (Yavuz, 2021: 48).

Tez galismasi kapsaminda yaptigim saha galigmasi ise Istanbul’daki e-scooter kullanicilarinin
en ¢ok iicretlerin yiiksek oldugundan sikayet ettigini gostermektedir. Kullanicilarin sozlii aktarimlarini
iceren yukaridaki pek cok alintida da goriildiigii iizere yiiksek iicret tarifeleri paylasimli e-scooter
hizmetlerinin en ¢ok sikayet edilen 6zelligidir. Bu tarifeler kisilerin kullanim sikligin1 da dogrudan

etkilemistir.

Fiyatlar oldukga pahali. Siirekli kullanmak i¢in zengin olmak gerek. Ara sira son
otobiis, metro seferlerine yetismek i¢in kullaniyorum daha ¢ok. Her seferinde toplu tasimaya
ulagmak i¢in kullanamam. Benim gibi insanlarin sayis1 fazlaysa da ulagimda c¢ok biiyiik bir

yer kaplamaz, trafigi ¢ézemez. (Kadin, Oyuncu, 27)

Ucretlerin yiiksek goriilmesinin disinda kullanicilara “yolculuklar: siwrasinda yasadiklar

sorunlarin ne oldugu, e-scooterlarin eksik yonlerinin ne oldugu” soruldugunda her dort kisiden biri
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araglarin sarj/batarya sorununa dikkat ¢ekmistir. Sarjli arag bulmanin zorlugu ya da araglarin birden
bire sarjlarinin bittigi sik sik ifade edilmistir. Kullanicilar bu iki problemin diginda elektrikli scooterlarin
fren-gaz mekanizmalarinin  galigmamasi, bakimsiz/¢alismayan araglarin sahada oldukga fazla
bulunmasi ve 6deme sistemlerinin zaman zaman arizalanmasi gibi teknik sorunlar1 ve e-scooterlarin

hizmet alanlariin siirli olmasi durumunu belirtmistir.

Her firmada yok ama en yaygin bulunaninda 6zellikle teknik pek ¢ok sorun var. Sarjl
scooter bulmak oldukca zor olabiliyor. Ara¢ bulmak i¢in yiirliyor ve zaman kaybediyorsun.
Amacina ters durumlara neden olabiliyor. Ayrica biraz yokus alanlari da ¢ikamiyor bazilari.

Tim bunlar diistintirsek ne kadar etkili olabilirler bilemiyorum. (Kadin, Miihendis, 26)

Yine kullanicilar arasinda her dort kisiden biri bisiklet/e-scooter yollariin oldukga az oldugunu
dile getirmistir. Bir kullanicinin “Ayrica yollart yok, e-scooter siirerken giivende hissetmiyorum, her
zaman her yere giderken kullanmiyorum” (Kadm, Oyuncu, 27) seklindeki ifadesi de bu altyapi
eksikliginin giivenli siiriisi ve kullanim oranim etkiledigini agiklar niteliktedir. Ayrica e-scooterlarin
ozel yollarinin ve park alanlariin bulunmamasinin da etkisiyle yaya kaldirimlarinda kullanilmasi ve

kaldirimlara park edilmesi 6nemli bir sorun olarak ifade edilmistir.

Scooterlar her yerde. Kaldirimda, kaldirim rampasinda park halinde ¢ogu. Oldukg¢a
fazla yer kapliyorlar. Ozellikle yan yatmis, devrilmis scooterlar gok biiyiik sorun.
Kaldirimlar adeta iggal ediliyor. Onlarin da park sorunu var bence, onlar da belli bir trafik
olusturuyor. Scooterlarin kaldirimlarda siiriilmesi de biiyiik sorunlar yaratiyor. Yayalara

garpan scooterlar gordiim ve duyuyorum. Bu sorunlar ¢6ziilmeli 6nce. (Erkek, Antrendr, 55)

Bu sorunlarin diginda paylagimli e-scooter sistemlerinin teknolojik/dijital altyapist da kimi
sorunlara neden olmustur ve bu ara¢ ve hizmetlerin ulagim ihtiyaci i¢in etkin kullanilmasinda bir engel
olarak ortaya ¢ikmistir. Bu paylasim sisteminin ¢evrimigi akilli cep telefonu uygulamalar1 tabanl
islemesi, e-scootera erismek ve uygulamayi acabilmek igin cep telefonlarinda internet baglantisinin
bulunmas1 gerekliligi paylasimli e-scooter sistemlerinin  her daim kullanilabilir olmasin

zorlagtirmaktadir.

Gegen giin yasadigim olayr anlatayim. Gece ge¢ saatlerde eve ulagsmak igin
kiralamistim e-scooter1. Telefonum da bozuk oldugu i¢in sarj1 bir anda biter genelde. Bir sey
olmaz diye kiralamigtim, yetisirim diye. Ama sarjim eve varmadan bitti. Eve kadar slirdiim
ben de. Bizimkilerden sirketi aradim da aracin kodunu sdyleyerek kilitletebildim. Vakit
kaybettigim i¢in iicret fazladan yazdi. Ne yapacagimi bilmesem daha da yazardi kesin. Bu

durumlar biraz can sikici. (Erkek, Barmen, 20)

Ayrica kimi anlatimlarda da uygulamanin konum bilgisini gerektiriyor olmasi ve ne zaman,

nereye, nasil ulasildiginin verilerini her daim depoluyor olmasi sorunlastirilmigtir. Bu anlatim da
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giiniimiizdeki veri gilivenligi tartismalarina (Bkz: boyd & Crawford, 2012; Yiicesoy, 2021) bagka bir

ornek olusturmustur.

Ihtiyacimiz oldugu igin kullaniyoruz ama hi¢ icime sinmiyor. Nereden nereye ne
zaman nasil gitmisim biliyorlar. Bununla hizmet gelistiriyoruz vs diyorlar da giiniimiiz
sirketlerinin bu kadar masum olmadigini hepimiz biliyoruz. E-scooter sirketleri
bilgilerimizi, verilerimizi nasil satabilirler bilmiyorum ama verilerimiz para biliyorsunuzdur.
Tim bunlar beni telaslandiriyor. Hayatimizin her alaninda bilgiye sahipler. (Erkek,

Yazilimci, 32)

Diinyadaki hemen hemen tiim sehirlerde bu sistemlerin benzer sorunlar yarattigi goriilmiistiir
fakat yoneticilerin kent politikalarina ve kentlerin altyapilarina gore e-scooter sistemleri agisindan farkli
sorunlarla kars1 karstya kalindigi da anlasilmistir. ABD ve Avrupa’dan farkli olarak Istanbul’da e-

scooterlar hakkinda yapilan olumsuz yorumlarda sehrin altyapi eksikligi 6n plana ¢ikmustir.

Ozel yollar1 yok. Kaldirimlarda kullaniliyorlar. Ben bile hi¢ siirmedim diyemem.
Gorme engelliler, tekerlekli sandalye kullananlar ve ¢ocuk arabasi siirenler i¢in oldukga

tehlikeliler. Yol sorunu ¢6ziilmeli. (Erkek, Yazilimci, 24)

Bisiklet yollarimiz yok. Hali hazirda trafik kurallarina uymayan o kadar ¢ok sofor
var ki Istanbul’da trafigi giivenilmez yapiyorlar. Uzun mesafe ulasim icin kullanilamazlar

ve ayrica her toplu tasima duragina ulagimda da kullanilamazlar. (Kadin, Mimar, 29)
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4. SONUC

"Zamansal/mekansal mesafelerin teknoloji vasitasiyla sifirlanmast, insanlik durumunu
homojenlestirmekten ¢ok, kutuplastirma egilimindedir.”

Zygmunt Bauman®

Paylasimli e-scooter hizmetleri toplu tasima sistemleri ile entegrasyonu saglayarak ulagim sistemlerini
tamamlayacagi, (kent mekaninda var olan) trafik, park sorunu gibi sorunlar1 azaltacagi ve karbon
salinimini diisiirecegi ongoriisii tizerinden teknolojik bir inovasyon ve pratik bir ¢dziim araci olarak
duyurulmasiyla ozellikle kent merkezlerinde giderck yayginlagsmaya baslamistir. Kentteki insan
faaliyetlerinin ve kentsel hizmetlerin 6nemli bir parcasi olan hareketliligin bu yeni boyutu kullanict

profilleri ve kullanim amaglari iizerinden sosyal bilimlerde de tartisilmaya baglanmustir.

Bu tez calismasi ise hareketliligin artisini, yeni hareketlilik modlarinin ortaya cikisini/
yayginlagmasini anlamak ve hareketlilik alaninda ortaya g¢ikan bu gelismelerin toplumsal alanda
yarattigl ve yaratacagi etkileri anlamak i¢in gerceklestirilmistir. Calisma, paylasimli mikro mobilite
hizmetlerinden biri olan e-scooterlarin neoliberal ekonomi politikalariyla ve neoliberal yonetimsellikle

iliskisini Istanbul’daki deneyimler baglaminda degerlendirmistir.

Sahadaki verilerle ilk olarak e-scooter paylasim hizmetlerinin yiiksek kullanim {icretlerine
sahip oldugu ortaya konmustur. Kulanicilara gore e-scooterlar yeni birer ara¢ olduklar1 ve kentte trafik
sikigikligindan kurtulmayi sagladiklart i¢in pahalidir. Bu hizmetlerin bilgi ve ulagim teknolojileri
tabanli yeni bir sektdr olmasi ve 6zel sektor tarafindan -sermaye biriktirmenin yeni araci olarak goriiliip-
kentlerde hareketliligi arttirmay1 amaglayan yenilik¢i bir ¢6ziim seklinde sunulmasi iicret tarifelerinin

neden pahali oldugunu agiklamaktadir.

Sahada bu hizmetlerin toplumsal boyutunu ortaya ¢ikaran bir baska &lgiit bunlarin kimler
tarafindan kullaniliyor oldugudur. Saha arastirmasindan elde edilen verilerde goriildiigii iizere
Istanbul’da paylasimli e-scooter kullanan kisiler —yeni orta simif olarak da tamimlanabilen- cinsiyet
kimligini erkek olarak tanimlayanlardan, genglerden, ortalama ve biraz iistii gelire sahip, egitim durumu
ortalamadan yiiksek ve profesyonel mesleklerde ¢alisan insanlardan olugsmaktadir. Bu da paylagimli e-
scooterlarin gelir seviyesi ve teknolojik okuryazarligi ortalamadan yiiksek insanlarin kullandigi bir
hareketlilik ve ulasim araci olarak belirdigini ifade etmeyi olanakli hale getirmektedir. Bu durum

diinyadaki orneklerindeki gibi toplumda hareketlilige erisimin esitsiz olduguna isaret etmekte,

10 Bauman, Z. (2016). Kiiresellesme (6. Basim), Istanbul: Ayrint1 Yaymlari.
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paylasimli e-scooter hizmetlerini erisim ve esitsizlik baglaminda sorgulatmaktadir (Aman, Zakhem &
Smith-Colin, 2021: 14; Korkmazyiirek, 2018: 21). Creswell (2006) ve Ozbay’in (2014) bahsettigi gibi
hareketlilik araclariin kullanim siklig ile gelir seviyesi arasinda dogrudan bir iliski bulunur. Ayrica
sahada e-scooterlari sik kullanan bu kesimler igerisinde de genglerin ve egitim seviyesi yiiksek kisilerin
cogunlukta oldugu gorilmiistiir. Bu durum da Kaufmann, Bergman & Joye (2004)’un toplumsal
kesimlerin mekansal ve zamansal baglamlara, gelir diizeylerine, beceri ve yeteneklerine, deger ve
aliskanliklarina gore farkli hareketlilik potansiyellerine sahip oldugu diisiincesiyle aciklanabilir.
Hareketliligin bu esitsiz dagilimi paylasimli mobilite sistemlerinin erisilebilirlik agisindan
sorgulanmasini, hareketliligin toplumsal, politik baglamini siirekli bigimde tartismay1 gerektirmektedir.
Ayrica Ilhan Tekeli’nin de dedigi gibi, “hangi gruplara ne kadar hareketlilik, hangi araclarla
saglanmalidir?” sorusuna verilecek cevabin teknik olmaktan ¢ok politik ve ekonomik oldugu bir kez

daha anlagilmaktadir (Tekeli, 2010: 116).

Calismada saha arastirmasiyla kentin bu yeni hareketlilik sisteminin hangi arka planda ortaya
ciktig1, hangi motivasyon ve amagla tercih edildigi de anlagilmaya ¢alisilmistir. Yasadigimiz kentlerde
neoliberal yonetimsellikle iliskili bigimde pek ¢cok toplumsal konu ve sorunda oldugu gibi ulagim/trafik
sorununun kaynagi ve ¢Oziimii noktasinda da sorumluluklarin bireylerin kendi inisiyatifleri ve
potansiyellerine devredildigi goriilmektedir. Sorumlulagtirma yoluyla bireyler toplumsal yasamda,
kentsel mekanda ortaya ¢ikan sorunlari kamusal degil bireysel olarak, kendileri i¢in ¢ézmeye ¢aligir
(Brown, 2018; Coskun, 2019). Herkesi ilgilendiren toplumsal ihtiyaca ve/veya soruna bireysel olarak
almip satilan hizmetlerce bireyler tarafindan ¢éziim saglanmasi gerektigi fikri neoliberal politikalarin
bir geregi, neoliberal bir yonetimsellik anlayisi olarak yerlesmistir. Kamusal sorumluluklar bireylere
devredilmistir (Brown, 2018; Coskun, 2019). Kendi ihtiyaglarinin ve gelisiminin sorumlulugunu kendi
eline alan neoliberal 6zneler kurulmustur. Bireyler sorunlarla karsilastiginda ¢oziimii kendinde
aramakta ve ihtiyaglarini giderirken de kar-zarar hesabi yaparak c¢ikarimi diisinmektedir. Goriisme
yapilan kullanicilarin anlatimlar1 da paylagimli e-scooterlarin kullaniminin neoliberal ekonomik
politikalarla ve neoliberal yonetimsellikle iligkisini gdzler Oniine sermistir. Kentte insanlar pek ¢ok
sosyo-mekansal sorunun ve ekonomik krizin igerisinde iken ulagim konusunda da bir bagina kalmis
sekilde e-scooterlart ve paylasim sistemlerini ulagimda bir alternatif olarak diigiinmekte,
kullanmaktadir. Kisacasi paylasimli e-scooter sistemlerinin yayginlagsmasi neoliberal 6znenin tercihleri
ve sorumlulastirma pratikleriyle baglantilidir. Paylasimli e-scooter sistemleri sosyo mekansal bir olgu

olan hareketlilik konusunda, kamusal ¢6ziim yerine bireysel ¢oziimiin bir ifadesidir.

Ayrica ulasgim dahil biitiin toplumsal hizmet ve alanlarin ekonomiklestirildigi neoliberal
politikalar ¢ercevesinde diisiinen ve ulasimda paylasimli e-scooter kullanan neoliberal 6znenin bir

homo economicus olarak kendisine de yatirim yaptigi sdylenebilir. Neoliberal 6zne ihtiyacini ve
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sorununu bireysel yontemlerle gidermekle kalmaz, bu tercihle kendisi i¢in en faydali olan1 da yapmis
olur (Brown, 2005; Read, 2009; Coskun, 2019). Siirekli kar-zarar hesab1 yapan bu birey ulasim alaninda
ortaya ¢ikan bu hizmeti kullanarak ve trafik sikigikligint kendisi i¢in gidererek zamandan tasarruf edip
kendi sermayesine yatirim yapmus olur. Teknolojik okuryazarligi yiiksek olan, teknolojik gelismelere
hizlica adapte olabilen bireylerin sahip olduklar1 bu nitelikleri kullanarak kendi beseri sermayelerini
artirmak istedikleri goriilmektedir. Teknolojik alt yapiyr kullanan paylagimli sistemler yoluyla kisa
mesafelerde bir yerden baska bir yere kisa siire icerisinde ulasabilen e-scooter kullanicisi aslinda
(ekonomik, sosyal, kiiltiirel gibi diger sermaye tiirleriyle iliski kurabilecek hareketlilik sermayesine
yatirim yaparak) kendi insan sermayesine yatirim yapan bir 6znedir. Ciinkii Foucault’'nun (2010)
belirttigi gibi statiide, ticrette, saglikta iyilesmeler/gelismeler elde etmeyi saglayabilecek, bireyin
hareket etme yetenegi olarak hareketlilik beseri sermayenin unsurlarindan biridir. Boylece nasil ki
bisiklet kullanimi Cramshaw (2012) ve Spinney (2016) tarafindan neoliberal 6znenin bir “saglik
girisimcisi” olarak kendisine yaptigi yatirim bigimi seklinde yorumlanmigsa -neoliberal bir kentsel
hareketlilik sistemi olarak tanimlanabilecek- paylasimli e-scooter hizmetlerini kullanmak da neoliberal

Oznenin bir zaman girisimcisi olarak kendisine yaptigi bir yatirim bi¢imi seklinde yorumlanabilir.

E-scooter paylasim hizmetlerine dair Onceki boliimlerde aktarilan sayisal veriler, sozel
anlatimlar ve yorumlarin tiimiine bakildiginda paylasimli e-scooterlarin nasil bir ara¢/hizmet oldugu ve
geleceginin ne olacagi hakkinda kimi ¢ikarimlar yapmanin miimkiin oldugu goriilmektedir. E-scooter
paylasim hizmetlerinin kisa mesafe yolculuklarda ulagim ihtiyaglarini karsilamada ve trafik sorununu
¢ozmede araci olma potansiyelinin karsisinda kentlerde yarattigi risk ve sikayetlerin 6nemi de hayli
bityiiktiir. Ornegin fiziksel olarak kiigiik oldugu icin trafikten kagis1 saglayabilmesi avantajinin
karsisinda giivenlikli ulasim yollarmin bulunmamasi dezavantaji; 7/24 hizmet saglayabilmesi
avantajinin karsisinda orta mesafede taksiden daha pahali olmasi1 dezavantaji yer almaktadir. Bunlar da
e-scooter paylasim hizmetlerinin faydalarinin risklerinden daha fazla olduguna dair ¢ikarimlarin ve
yorumlamalarin yapilmasimin 6niine gegmektedir. Ayrica siklikla vurgulanan yiiksek iicret tarifeleri ve
bu paylasimli hizmetlerin -her ne kadar yerel ve merkezi yonetimlerce regiilasyona tabi tutuluyor olsa
da- 6zel sektor ve piyasa iliskileri tarafindan gelistirilip yonlendirilmesi durumu toplumsal kesimler
arasi esitsizlikleri siirdiirme egilimi yaratmaktadir. Gelir seviyesi ve teknolojik okuryazarlig: yiiksek
kesimler bu arag¢ ve hizmetlere sik¢a erisip kullanarak trafik sorununu bireysel olarak egale ederken ve
kent i¢inde daha hareketli olarak Ornegin zamansal ve dolayisiyla parasal agidan karli ¢ikarken
(kendilerine yatirim yaparken) diisiikk gelir seviyesindeki insanlar bu hizmetlere siirekli erisebilme
imkanina sahip olamamakta ve trafikte zaman kaybetmeye, ulasim sorunu yasamaya devam etmektedir.

Neoliberal ekonomik politikalar ve neoliberal yonetimsellikle ilgili bi¢imde hareketlilik sistemlerinin -
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kullanicilart ve kullanim bigimleri iizerinden- var olan toplumsal esitsizlikleri siirdiirme ve yeni

esitsizlikler yaratma potansiyeli bir kez daha ac¢iga ¢ikmaktadir.
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EKLER

EK 1: Tablo 2:

Derinlemesine Goriisme Yapilabilen Kullamicilar Hakkinda Demografik Bilgiler

Goriismecinin Cinsiyeti

Goriismecinin Meslegi

Goriismecinin Yasi

Erkek Lisans Ogrencisi 18
Erkek Yazilimci 28
Erkek Ogretmen 33
Erkek Tercliman 27
Kadin Miihendis 26
Erkek Isletme Sahibi 27
Kadm Ogretmen 27
Erkek Belediye Iscisi 45
Erkek Lisans Ogrencisi 20
Erkek Memur 39
Erkek Grafiker 25
Erkek Ofis Caligan 34
Kadin Proje Sorumlusu 33
Erkek Lisans Ogrencisi 21
Kadin Bankaci 33
Erkek Insaat Sektorii 32
Non-binary Yiiksek Lisans Ogrencisi 28
Erkek STK Calisant 24
Erkek Akademisyen 35
Erkek Siber Giivenlik 25
Erkek Kameraman 34
Erkek Yazilimet 24
Erkek Endiistri Miihendisi 35
Kadin Lisans Ogrencisi 21
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Erkek Barmen 20
Kadin Oyuncu 27
Erkek Yazilimet 32
Kadin Mimar 29

EK 2: GORUSME SORULARI

A KULLANICILARA YONELIK GORUSME SORULARI

1. Cinsiyet Kimliginiz?

2. Yasmmz?

18-30 1 3145  46-60 1
3. Ogrenim Durumunuz?

Ikokul/Ilkégretim Mezunu
Lise Mezunu O

On Lisans

Acikogretim
Universite/Lisans Ogrencisi 1
Universite/Lisans Mezunu 1
Lisansiistii Ogrencisi 0
Lisansiistii Mezunu

4. Mesleginiz?
5. Aylik geliriniz?

0-1.000 Lira
1.000- 2.800 Lira [d
2.800- 3.500 Lira 4
3.600-5.000 Lira
5.500- 8.000 Lira 4
8.500 - 10.000 Lira O
10.500 - 15.000 Lira 4
15.000 + Lira

6. Nerede yasiyorsunuz?

7. Hangi amagcla e-scooter kullaniyorsunuz?

Eglence 1 Kisa mesafe ulagim 1
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8. (Onceki Cevap Kisa Mesafe Ulasim ise) Nereye ulasmak icin kullamyorsunuz? (Birden Fazla
Secenek Soyleyebilirsiniz)

Ev, is, okul
Aligveris (Magaza, bakkal, market, banka, 6deme noktalar1 ...) U
Sosyal ortamlar, aktivitelere erisim (sinema, tiyatro, kafe, bar, oyun salonlar1 ...)

Toplu tagima araglarina erigim
Diger...

9. Nicin Scooter Kullanmay1 Tercih Ediyorsunuz?
Hizh 4 Eglenceli 4 Kullanigh, Rahat 1 Diger...
10. Ne Siklikla Kullaniyorsunuz?

Bir kez kullandim

Diizensiz birkag kere kullandim
Giinde 1 kere 4

Giinde birka¢ kere (1

Haftada bir 1

Haftada iki-ii¢

Haftada dort bes [

Ayda bir O

11. Nerelerde, hangi giizergahlarda kullaniyorsunuz?
12. Ne zamandan beri e-scooter kullamyorsunuz?
Son 3 aydir

Son 6 aydir

Son 1 yildir

Son 2 yildir

13. E-scooter kullamirken herhangi bir sorun yasadiniz mi?

Evet U Hayir 4

14. Ne tiir sorunlar yasadimiz?

15. Scooter iicretleri hakkinda ne diisiiniiyorsunuz?

16. Sizce en cok kimler bu araci kullaniyor, neden?

17. Sizce e-scooter ulagim ihtiyacini gidermede ve trafik sorununu ¢ézmede etkili oluyor mu?

Olur 4
Sartli olur 1
Olmaz 4

18. (Onceki cevap "Sarth olur" ise) Ne olursa, degisirse scooterlar ulasimda ve trafikte etkili olur?

19. (17. Soruya cevap olmazsa ) Trafikte ve ulasimda neden etkili olmaz?
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20. istanbul'daki ulasim/trafik sorununu ¢6zmede baska ne tiir ¢oziimler 6nerirsiniz?

21. Scooter sizin giindelik hayatinizda ulasim ahiskanhklarimzda degisiklige neden oldu mu?
22. E-scooter giindelik hayatimzda ne tiir kolayhklar sagladi? Ornek verebilir misiniz?

23. Ne olsa, degisse e-scooterlari1 daha sik kullamirsimz?

24. E-scooterlarin istanbul'daki gelecegi hakkinda ne diisiiniiyorsunuz?

B. iBB ULASIM PLANLAMA MUDURLUGU BiSiKLET SEFLiGi iLE GORUSME
SORULARI

1. iBB e-scooterlar1 nasil degerlendiriyor? Bu platform ve araclarin kent icindeki avantaj ve

dezavantajlari nelerdir?

2. Scooterlar kent ici trafigi ve ulasimi nasil etkileyecek? Trafik sorununu cézebilecegini

diisiiniityor musunuz?

3. 2021 Nisan’da bakanliklarca ¢ikarilan yonetmeligin ardindan iBB olarak e-scooterlar

hakkinda Haziran ayinda bir yonerge ¢ikardimz.

a. Yonergeyi hazirlama amaciniz neydi? Sizce yasal mevzuatlarin toplumsal faydalar1 ne olacak?

b. Yonerge hazirlanirken e-scooter kullanicilartyla, kentteki vatandas/aktorlerle iletisime gegtiniz mi,
saha/anket calismasi yaptiniz mi1? Ya da bundan sonraki siirecte e-scooterlarla ilgili ¢aligmalarinizda

saha calismasi/anket kullanacak misiniz?

c. Yonerge hazirlanirken diinyadaki drnekler dikkate alindi m? Oradaki kullanim ve yasal mevzuatlar

incelendi mi?

4. Scooterlar hakkinda verilere/bilgilere hem merkezi hiikiimet hem de yerel yonetim

erisebilecek.
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a. Kullanicilarin sayisi, cinsiyeti, yas ortalamasi, yasadiklari problemleri ve araglarin nerelerde, ne
siklikta kullanildiklarinin verisi suan sizde bulunuyor mu; bu veriler topluma ne zaman, nasil

sunulacak?

b. Belediye olarak e-scooterlara yonelik dncelikle hangi verileri edinmeyi 6nemsiyorsunuz?

5. istanbul’da paylasimh e-scooter sirketlerinin lisans, isletim/faaliyet izni alma siirecleri nasil
gerceklesiyor, sirketler hangi asamalardan geciyor? Su zamana kadar tiim asamalar

tamamlamis sirket(ler) bulunuyor mu?

6. istanbul’da toplam kac adet e-scooter bulunacak? Her sirket kacar adet cihaz sahaya

sunabilecek?

7. E-scooter kag ilce simrlarinda kullamliyor/kullanilacak?

8. E-scooterlar, kullanicilari ve trafikteki diger aktorler icin bu araglara (bisiklet yollar: gibi) 6zel
yollarin artirllmasi gerekiyor. Biiyiiksehir belediyesinin bu konuda 6zel bir calismasi, planlamasi
bulunuyor mu? Belediye oniimiizdeki siirecte bu konuda sehrin alt yapisinda ne tiir

iyilestirmeler, degisiklikler yapmay1 ongoriiyor?

9. E-scooter kullanicilarinin ve trafikteki diger aktorlerin (yolcu, siiriicii ve yaya) giivenligi icin

baska calismalarimiz olacak mi?

C. SIRKET YETKILIiSI ILE GORUSME SORULARI

1. Sirket olarak mikro mobilite kavramini nasil tanimliyorsunuz? Kavramin sehirler icin 6nemi

nedir?

2. E-scooterlarin bu araclarin icerisindeki yeri nedir?

3. Sehir icerisindeki konumu nasil olmalidir? Sehirler i¢in nasil bir 6neme sahiptir?

4. Tiirkiye’de ve istanbul’da kag adet kullaniciya ve cihaza sahipsiniz? Veriler iizerinden politika

ve hizmetlerinizde iyilestirmeler yapiyor musunuz? Verileri nasil paylasiyorsunuz?
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5. Kullanicilardan en cok hangi konularda sikayet, 6neri aliyorsunuz? Kullanicilardan gelen geri

doniislere anlik veya uzun vadede nasil geri doniisler yapiyorsunuz?

6. Size gore Istanbul’da e-scooterlar icin avantaj ve dezavantajlar nelerdir?

7. istanbul trafigi ve istanbul’daki kullamicilar icin 6zel olarak belirlediginiz politika, kampanya

veya amag¢ var m1?

8. Getirilen mevzuatlar1 nasil degerlendiriyorsunuz? Yerel yonetimle nasil bir temasimiz

bulunuyor?
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