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Akilli sehirlerin 6nemli bir bileseni olan akilli kentsel hareketlilik, trafik sikisikligini
azaltmak, cevresel etkileri en aza indirmek ve kentsel alanlarda siirdiiriilebilir kalkinmay1
tesvik etmek gibi cesitli zorluklarin iistesinden gelmeye odaklanmaktadir. Ulasimdan
kaynaklanan olumsuzluklarin azaltilmasi i¢in kent ic¢i hareketlilikte kullanilan ulagim
modlarina yenilikg¢i ¢oziimler getirilmektedir. Bu ¢6ziim 6nerilerinden biri de kisa mesafeli
yolculuklar i¢in uygun, cevreye duyarli paylasimli mikromobilite tiirtidiir. Paylasimli
mikromobilite tiirlinden beklenen faydanin saglanmasinda ise bireylerin mod tercihi olduk¢a

etkilidir. Paylagimli mikromobilitenin kentsel hareketlilik sistemi iizerindeki etkilerini



degerlendirmek ve politika yapicilarin kaynak tahsis etmesine yardimci olmak igin
paylagimli mikromobilite araglarinin hangi ulasim modlariin yerine tercih edildigini
anlamak gerekmektedir. Bu baglamda tezin amaci, paylasimli mikromobilite tiirii se¢iminin
davranigsal yonlerini goz Oniinde bulundurarak bireylerin paylasimli mikromobilite
araglarima gecis potansiyelini arastirmaktir. Mod segimlerinde Belirtilen Tercih Deneyi
yontemlerinden biri olan Kesikli Se¢cim Yontemi kullanilmistir. Arastirma kapsaminda 510
katilimcidan anket ile veri toplanmis olup bu veriler ¢ok terimli logit model ile analiz
edilmistir. Arastirma bulgularina gére katilimcilar ti¢ alternatif (6zel arag, toplu tasima ve
paylasimli  mikromobilite) se¢iminde Yyolculuk siiresi ve yolculuk maliyetinden
etkilenmektedir. Toplu tagima ve paylasimli mikromobilite alternatifleri segiminde ise ayrica
araca erigebilirlik siiresi ve emisyon miktarindan siirli diizeyde etkilenmektedir. Senaryo
sonuglarina gore trafik yogunlugunun artmasi, araca erisebilirlik siiresinin ve yolculuk
maliyetinin azalmasi paylagimli mikromobiliteye yonelik mod gegisini artirmaktadir.
Ulagim modlarmin yaydig1 emisyon miktar1 ise mod ge¢isini etkilememektedir. Ancak genel
olarak bu tez, ozellikle emisyon miktar1 yiiksek 6zel ara¢ kullanicilart i¢in paylasiml
mikromobilite kullaniminin caydirici olmasi halinde, mod payinda yiiksek emisyonlu ulagim
modlarindan diisiik emisyonlu modlara dogru potansiyel bir kayma olacagini
gostermektedir. Calismanin bulgulari, paylasimli mikromobilite araglarimin varliginda
mevcut ulagim sistemindeki potansiyel mod degisimine iliskin i¢gdrii saglamaktadir. Boyle
bir degisimin sonuglari, akilli kentsel hareketlilik sistemlerinin operasyonel verimliligini ve
sirdiiriilebilirligini artirmayi amaclayan ulagim yonetimi Onlemlerinin gelistirilmesini

etkileyebilir.
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Smart urban mobility, a key component of smart cities, focuses on tackling various
challenges such as reducing traffic congestion, minimizing environmental impacts and
promoting sustainable development in urban areas. One of these solutions is environmentally
friendly shared micromobility, which is suitable for short-distance trip. The mode preference
of individuals is very effective in achieving the expected benefit from shared micromobility.
In order to assess the impacts of shared micromobility on the urban mobility system and to
help policy makers allocate resources, it is necessary to understand which transportation
modes are preferred over shared micromobility vehicles. In this context, the aim of the thesis
is to investigate the potential for individuals to switch to shared micromobility vehicles by

considering the behavioral aspects of shared micromobility mode choice. Discrete Choice

Vi



Method, one of the Stated Preference Experiment methods, was used for mode choice.
Within the scope of the research, data was collected from 510 participants with a
questionnaire and analyzed with a multinomial logit model. According to the research
findings, participants are influenced by trip time and trip cost in their choice of three
alternatives (private car, public transportation and shared micromobility). In the choice of
public transportation and shared micromobility alternatives, they are also affected to a
limited extent by vehicle accessibility time and emission amount. According to the scenario
results, the increase in traffic density and the decrease in vehicle accessibility time and trip
cost increase the mode shift towards shared micromobility. The amount of emissions emitted
by transportation modes does not affect mode shift. Overall, however, this thesis shows that
there is a potential shift in mode share from high-emission modes to low-emission modes,
especially if shared micromobility becomes a disincentive for high-emitting private car
users. The findings of the study provide insights into the potential mode shift in the existing
transportation system in the presence of shared micromobility vehicles. The consequences
of such a shift could influence the development of transportation management measures
aimed at improving the operational efficiency and sustainability of smart urban mobility

systems.

Keywords: Intelligent transportation, Bartin, discrete choice experiment, shared

micromobility
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1. GIRIS

Ulagim, kentsel yasamin 6nemli unsurlarindan biridir ve her tilkede ¢ok biiytik bir sektordiir.
Ulasimin; enerji tiiketimi, hava kirliligi, ekonomi, sosyal kalkinma gibi ¢esitli alanlara etkisi
olmas1 nedeniyle, siirdiiriilebilirligini saglamak, olumsuz ve olumlu yonlerini yonetmek ve
dengelemek gerekmektedir (Steg ve Gifford, 2005). Sistemin farkli bilesenlerinde (niifus,
gelir, kentsel gelisim, enerji tiiketimi vb.) meydana gelen hizli degisiklikler, tiim kent igi
ulagim sistemi tizerinde bir baski olusturmaktadir (Sayyadi ve Awasthi, 2017). Ayrica 2050
yilinda kentlerde yasayan niifus oraninin %66’ya ¢ikacagi (Dilinya Bankasi, 2015) g6z 6niine
alindiginda artan niifusun ve plansiz kentlesmenin, kentlerde ulasim konusunda ciddi
sorunlara yol ac¢masi beklenmektedir. Teknolojik yeniliklerin ulasim sistemlerine
entegrasyonu, yasam ve cevre kalitesinin artirilmasini destekleyebilir. Bu noktada kent
yonetiminin en sorunlu alanlarindan biri olan ulasim boyutunun teknoloji ve
stirdiiriilebilirligin 6n planda oldugu akilli kent yaklasimiyla ele alinmasi ihtiyaci ortaya

¢cikmaktadir.

Akillr kentlerin amaci, kent sakinlerinin yasam kalitesini artirmak ve bilgi ve iletisim
teknolojilerini (BIT) kullanarak kentsel siirdiiriilebilirligi saglamaktir. Bu amaca ulasmak
icin ¢esitli bilesenlerin ve alt bilesenlerin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu bilesenler; cevre,
insan, yasam, ekonomi, ulasim ve yonetisimdir (Cohen, 2012). Kentlerin farkli gelisim
yollar1, cografyasi ve kaynaklar1 vardir. Ayrica, kent sakinlerinin ihtiyaglari ve doniisiim ve
reformlar1 kabul etme istekleri farklidir. Bu nedenle akilli kent kavrami ve uygulama
stratejileri kentten kente farklilik gostermektedir (Giffinger, 2007). Akilli kent politikalari,
kentsel yasamin ihtiya¢ ve beklentilerinin daha hizli, etkin ve kaliteli bir sekilde
karsilanmasina katki saglamaktadir. Kentsel hareketlilik, yerel yonetimlerin akilli kent
politikalar1  cercevesinde kent sakinlerinin yasam Kkalitesini artirmaya yonelik
uygulamalarinda 6nemli bir yere sahiptir (Sengiil ve Yiiksel Altintag, 2020). Boylece
cevreye duyarli ve yenilik¢i kentsel mobilite hizmetleri sunarak g¢evresel beklentilerin

karsilanmasi daha kolay hale gelebilir.

Giliniimiizde kentler, ulagimdan kaynakli c¢esitli c¢evresel sorunlarla karst karsiyadir.
Kentlerde bireysel motorlu hareketliligi en aza indirmek, 6zel motorlu ara¢ kullanimindan

kaynakli sorunlara ¢6ziimler sunmak ve kentsel alanlarda ¢evresel kaliteyi artirmak kent



yonetiminin hedefleri arasindadir (Neirotti vd., 2014). Ozel motorlu ara¢ kullanimini
azaltmanin en dnemli nedenleri arasinda emisyon miktari, enerji tiiketimi, trafik sikisiklig
gibi sorunlar yer almaktadir (Gossling, 2020). Geleneksel ulasim planlar1 ara¢ odakli
yaklasim benimsedigi i¢in bu sorunlara ¢oziim iiretmek oldukca zor hale gelmektedir. Ancak
giiniimiizde teknolojinin gelismesiyle ulagim ve kentlere olan ilgi de artmaktadir. Cevresel
kirlilik tizerindeki etkisi nedeniyle 6zel motorlu araclarin kullaniminin artmasi giinlimiizde
en 6nemli kentsel hareketlilik sorunlarindan biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Gossling,
2020). Bu nedenle, 6zel motorlu araglara alternatif olarak toplu tasima, yiiriiyiis, bisiklet, e-
skuter gibi aktif ulasim modlarini tesvik eden ulasim ve planlama politikalarinin; emisyon
miktarini, enerji tikketimini, trafik sikisikligini ve zaman kaybini azaltma potansiyelleri
sayesinde kentsel mobilite sisteminin iyilestirilmesine katki sunacagi diistiniillmektedir (De
Nazelle vd., 2011). Bu baglamda akilli kentlerle beraber kentsel hareketlilik kavramini da

“akillr” hale getirmek i¢in ¢aligmalar hizlanmaya baglamistir.

Son yillarda ortaya ¢ikan akilli kentsel hareketlilik kavrami, kentler, toplum ve cevre
tizerinde 6zel motorlu araclarin olumsuz etkilerinin azaltilmast da dahil olmak {izere genis
bir yelpazeye sahiptir (Golbabaei vd., 2020). Akilli kentsel hareketlilik, ulasimin
verimliligini, giivenligini ve siirdiiriilebilirligini artirmak i¢in kentsel alanlarda ¢esitli akill
ulasim sistemlerinin ve ¢dziimlerinin entegrasyonunu ifade etmektedir (Sinmaz, 2013). Ote
yandan akilli ulasim sistemleri (AUS), elektrikli araglar, otonom araglar, talebe duyarli
ulasim, paylasimli ulasim ve hizmet olarak mobilite (MaaS) gibi yenilikleri igermektedir
(Butler vd., 2020). Son zamanlarda akilli kentsel hareketlilik yenilikleri, 6zel motorlu
araglarla iligkili; trafik sikisikligi, kentsel yayilma, sosyal dislanma, artan altyap1 maliyetleri,
trafik kazalari, emisyonlar, enerji tiiketimi ve ¢evresel bozulma gibi bir¢ok ekonomik, sosyal
ve ¢evresel etkinin ¢dzliim yollarindan birisi olarak goriilmektedir (Golbabaei vd., 2020). Bu
baglamda akilli kentsel hareketlilik, trafik sikisikligin1 azaltma, seyahat siirelerini kisaltma,
ulasim maliyetlerini diisiirme ve yasam kalitesini artirma gibi bir¢ok fayda sunmaktadir. Bu
yaklagim, teknoloji ve inovasyonun sehir yasamini iyilestirmede dnemli bir rol oynadig: bir
alan olarak giderek daha fazla 6nem kazanmaktadir. Ek olarak akilli kentsel hareketlilik,
kentsel ulasim alanindaki cesitli teknolojik gelismeleri tanimlamak icin yaygin olarak
kullanilsa da arazi kullanim entegrasyonu (Dur ve Yigitcanlar, 2015) ve siirdiiriilebilir
altyap1 gelisimi (Yigitcanlar, 2010) de dahil olmak iizere kentsel ulasim sistemini bir biitiin

olarak iyilestirmeyi amaglayan kapsayici bir kavramdir. “Daha akill1” bir ulagim sistemi ise



daha siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi tiretmek i¢in hareketliligin ¢evresel, ekonomik ve

sosyal etkilerinin dengelendigi bir sistemdir (Paz vd., 2013).

Giliniimiizde; motorlu araglarin yayginlagmasi, tasit trafiginin artmasi, yol altyapisinin asiri
biiylimesi, hava-giiriiltii kirliliginin artmas1 gibi sorunlarin ortaya ¢ikmasi kentsel mobilite
modellerinde degisimlere ve alternatiflerin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Oeschger vd.,
2020; Onder ve Ulukavak, 2020). Bu degisim ve alternatiflerde arag sahipligi ile ortaya ¢ikan
verimsizligi ortadan kaldirmak igin arag¢ sahipligi degil, araclara erisim 6n plana ¢ikmaya
baslamistir. Kentsel mobilite, akilli ulasim sistemleri tasarlama siirecinde giderek daha
onemli bir role sahip olmakta ve farkli mobilite bigimlerinin ortaya ¢ikmasina imkan
sunmaktadir (Ertoy Sarnusik ve Yalgmer Ercoskun, 2021). Bunlardan biri de paylasimhi

mobilite sistemleridir.

Paylasimli mobilite sistemi, araglarin farkli zamanlarda paylasildigi (araba, skuter ve bisiklet
paylasimi1 vb.) veya araglarin siirenin tamami veya bir kismi icin diger siiriiciilerle
paylasildig bir dizi farkli ulasim hizmetini tanimlamak i¢in kullanilan genis bir terimdir
(Butler vd., 2020). Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlar1 icerisinde de yer alan
paylasimli mobilite kavrami, taksiler, toplu tasima veya araba paylasimi hizmetleri gibi
cesitli ara¢ paylasim bigimleri ile uzun zamandir kullanilmaktadir. Ancak AUS, BIT, GPS
ve akilli telefon kullanimindaki hizli gelismeler paylasimli mikromobilite araclarinin
(paylasimli bisiklet, paylasimli e-skuter vb.) yayginlasmasini hizlandirmistir (Cledou vd.,
2018).

Paylagimli mikromobilite ise kullanicilarin ihtiya¢ duyduklarinda bir ulasim moduna kisa
stireli erisime sahip olmalarmi saglayan yenilik¢i bir ulasim stratejisidir. Paylasiml
mikromobilite, istasyona dayali bisiklet/e-bisiklet paylasimi, rihtimsiz bisiklet/e-bisiklet
paylasimi, skuter/ e-skuter paylasimi ve e-moped paylasimini i¢cermektedir (Shaheen vd.,
2020). Bu paylasimli mikromobilite araglari, toplu tagimaya erisimle ilgili “ilk ve son
kilometre (mil)” sorununa potansiyel bir ¢dzlim olarak tanimlanmaya devam etmektedir
(Shaheen vd., 2016). Ote yandan geleneksel ulasim ve miilkiyet modellerinin Stesine gegen
paylasim ekonomisi ve bilgi teknolojisi yeniliklerinin, 6zel motorlu ara¢ kullanimini
azaltarak kentsel ulasim sistemini iyilestirmesi beklenmektedir. Bu nedenle, paylagimli
mikromobilite genellikle akilli mobilitenin ve akilli kentlerin temel bir bileseni olarak

konumlandirilmaktadir (Machado vd., 2018; Axsen ve Sovacool, 2019).
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Geleneksel planlama yaklasimlarinin aksine siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlari,
paylasimli mikromobilite yapisi i¢in uygun bir uygulama aracidir (Ertoy Saruisik ve Yalginer
Ercoskun, 2021). Olumlu ¢evresel 6zellikleri nedeniyle, paylasimli mikromobilite araglari
mevcut hareketliligi yeniden sekillendirmeye, kent igerisinde erisilebilirligi artirmaya ve
kentsel ¢evrede ortaya ¢ikan sorunlari ¢ézmeye yardimer olacak uygulama aract olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Hardt ve Bogenberger, 2019). Son yillarda, Avrupa, Asya ve
Amerika’da paylasimli mikromobilite sistemlerinin artan varligi, motorsuz mobiliteye
yonelik artan talebi karsilamistir (Bongiorno vd., 2019). Paylasimli mikromobilite arag
kullanimindaki bu artis, yalnizca akilli bir kentin temellerini giiclendirmekle kalmamakta
ayni zamanda 6zel motorlu araglarin yerini alarak ulasimdan kaynakli ¢esitli sorunlarin

azaltilmasi konusunda da fayda saglamaktadir.

Ulagimin teknoloji temelli bir paradigma degisikligine ugramasi ile belediye yoneticileri,
yerel yoOnetimler ve hiikiimet tarafindan ulasimdan kaynaklanan sorunlarin ¢dziimiine
yonelik gesitli girisimler ve politikalar uygulanmaktadir (COM, 2009; Avrupa Komisyonu,
2010; ABD Ulastirma Bakanligi, 2012). Paylasimli mikromobilite araglarinin heniiz kentlere
yeni entegre ediliyor olmasi, bu uygulamalarin kentsel hareketlilik iizerindeki etkisinin nasil
olacagina yonelik bir bilinmezlik yaratmakta ve bu da paylasimli mikromobilite araglarinin
gelisimine yonelik dogru politikalarin olusturulmasint engellemektedir. Ciinkii bu yeni
mobilite bigimleri insanlari mod kisitlamasi ve 6zel arag sahipliginden kurtarsa da bu
modlarin potansiyel etkilerini anlamak, planlamak ve yonetmek i¢in 6zellikle plancilar ve
politika yapicilar arasinda belirsizlik yaratmaktadir. Yeni mobilite sistemlerinin gelisme hiz1
g0z oniine alindiginda, kamu yararini ve kamu giivenligini g6z 6niinde bulundurarak ulagim
seceneklerini en etkili seviyeye c¢ikarmayr amaglayan diizenlemelerin gelistirilmesi,

benimsenmesi ve uygulanmasi oldukca zor hale gelmektedir.

Literatiirde mikromobilite konusunda, 6zellikle de bisikletlere ve e-bisikletlere yonelik
cesitli calismalar bulunmaktadir. Ancak yeni ortaya c¢ikan bir kavram olan paylagimli
mikromobilite heniiz emekleme asamasindadir ve bu konuda arastirmalarin artmasina
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu baglamda doktora tezi kapsaminda paylasimli bisiklet, paylasimli

e-bisiklet ve paylasimli e-skuter arag tiirlerine odaklanilmaktadr.



1.1. Literatiir Taramasi

Kentlerin en dinamik unsurlarindan biri olan ulasim, kentsel sistemleri ve insanlarin yagam
kalitesini 6nemli Olclide etkilemektedir. Uluslararasi Enerji Ajansi’na gore, 2019 yilinda
ulasim sektorii diinyadaki toplam COz emisyonunun %?24’iinii iiretirken, ABD toplam
enerjinin  %?28’ini tliketmistir. Avrupa’da ise ulasim sektori, 2016 yilinda CO:
emisyonlarinin %25’inden ve fosil enerji tarafindan saglanan enerji talebinin yaklasik
%94 tinden sorumludur (UEA, 2021). Bu nedenle, enerji kaynaklarini verimli kullanan ve
trafik sikisikligina bagli daha az emisyon ve kirlilik tireten bir sektor olarak tanimlanan daha
stirdiiriilebilir mobilite sistemlerinin gelistirilmesine ihtiya¢ duyulmaktadir (Baptista vd.,

2012).

Son zamanlarda biiylik kentler, kisa yolculuklar i¢in 6zel araglara alternatif olarak paylagimli
mikromobilite araglarini hayata gecirmektedir. Ozellikle gectigimiz yillarda, diinyanin
birgok kentinde paylagimli mikromobilite sistemleri cok yaygin hale gelmistir (Fong, 2019).
Paylasimli mikromobilite sitemleri, Cin, AB ve ABD’de kat edilen toplam yolcu
kilometresinin %50-60’1n1 temsil eden 5 km’den daha kisa yolcu yolculuklarda yaygin
olarak kullanilmaktadir (Heineke vd., 2019). Shaheen vd. (2010), Dia, (2019), Meller vd.
(2020), uygun altyapt ile paylasimli mikromobilite sistemlerinin 6zellikle kent
merkezlerinde 20 km’ye kadar daha uzun yolculuklar i¢in dahi kullanilabilecegini
belirtmistir. Paylasimli mikromobilite sistemleri; toplu tasima ile entegre olma, mod
degisimlerini tesvik etme, kisa yolculuklarda alternatif sunma avantajlar1 sayesinde trafik
sikisikligini, emisyon miktarlarin1 ve enerji tliketimini azaltma potansiyeline sahiptir
(Shaheen vd., 2010; Shui ve Szeto, 2018; Smith ve Schwieterman, 2018; Fan ve Zheng,
2020). Ancak bu avantajlar, iilke, kent, kiiltiir, sosyo-demografik yapi, paylasimh
mikromobilite araglarinin yolculuk mesafesi ve siiresi, mod degistirme tercihleri ve mod
paylasimi, hava kosullari, mikromobilite altyapist ve bireylerin 6deme istekliligi gibi ¢esitli

faktorlere gore degisim gostermektedir.

Paylasimli mikromobilite araglarmin potansiyel c¢evresel etkileri araglarin yolculuk
mesafelerine ve yolculuk siirelerine gore degisim gostermektedir. Paylagimli mikromobilite
araglar1, ozellikle kisa mesafeli yolculuklar icin ara¢ kullanimini ve emisyon miktarini
azaltmaya yardimci olmaktadir. Bu araglarin yolculuk mesafeleri ve siireleri ise bireylerin

yasadiklar1 kentlere ve tercih ettikleri arag tiirlerine gore degisim gostermektedir.
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Chang vd. (2019), Washington DC’de (ABD) yapilan tiim yolculuklarin %70 ile %73 {inii
temsil eden 1.6 km’den (1 mil) daha kisa mesafeler i¢in paylasimli bisikletler ve e-
skuterlerin kullanildigini bildirmistir. Ayrica yazarlar paylasimli e-skuterlerin, bisiklet ve e-

bisikletlere gore daha kisa mesafeli yolculuklar i¢in kullanildigin1 vurgulamistir.

Paylasimli e-bisikletlerin ortalama yolculuk mesafesini Reck vd. (2020) ve Li vd. (2020),
Ziirih’te (Isvigre) yaklasik 2 km, Mckenzie (2019), Washington DC’de (ABD) 4.2 km,
Cherry vd. (2016), Kunming’te (Cin) 9 km, Campbell vd. (2016), Beijing’de (Cin) 4.2 km,
Castro vd. (2019), Antwerp (Belgika), Barselona (ispanya), Londra (Birlesik Krallik),
Orebro (Isveg), Roma (italya), Viyana (Avusturya) ve Ziirih’te (Isvigre) yaklasik 8 km,
Cairns vd. (2017) Brighton’da (Ingiltere) yaklasik 4 km olarak bildirmistir.

Chang vd. (2019), Oakland’da (ABD), paylasimli e-skuterlerin ortalama yolculuk
mesafesini 1.9 km ve istasyon tabanli paylasimli bisikletleri ise 3.7 km olarak belirtmistir.
ABD’nin Austin, Louisville, Minneapolis ve Washington DC kentlerinde paylagimli e-
skuterlere yonelik yapilan ¢alismada e-skuter yolculuklarinin 1.6 km’den daha kisa oldugu
(toplam yolculugun %63’i) ortaya koyulmustur. Bu kentlerdeki paylasimli e-skuter ile
yapilan toplam yolculugun ise %98 nin 8 km’den daha kisa mesafeleri icerdigi bildirilmistir.
Bu bulgular, ABD’deki yolculuklarin %60’1n1 olusturan ve su anda %76’siin kisisel
arabalarla yapildigr 8 km veya daha kisa yolculuklar (Chang vd., 2019) i¢in paylasimli

mikromobilite araglarinin bir alternatif oldugu fikrini desteklemektedir.

Castro vd. (2019), Avrupa’daki yedi sehir {izerinden yaptig1 caligmalarinda paylasimli
bisikletlerin ortalama yolculuk mesafesinin 8 km ve en uzun ortalama kullanim siiresinin ise
32.2 dakika oldugunu belirtmislerdir. Chery vd. (2016), Kunming (Cin) i¢in paylasimli e-
bisikletle yapilan en uzun ortalama yolculuk mesafesinin 11.4 km oldugunu bildirmistir.
Hardt ve Bogenberger (2019) ise Miinih’te (Almanya) paylasimli e-skuter ile yapilan en
uzun ortalama yolculuk mesafesinin 11 km oldugunu belirtmistir. Reck vd. (2020), Ziirih’te
(Isvigre) e-bisikletler ile yapilan en kisa ortalama yolculuk mesafesinin 1.6 km oldugunu ve

Li vd. (2020) ile tutarh olarak da en kisa siirenin 15 dakika oldugunu ortaya koymustur.

Bu caligmalardan yola ¢ikarak paylasimli e-bisikletlerin ortalama mesafelerinin 3-4.5 km

araliginda ve ortalama yolculuk siirelerinin 15 ve 20 dakika araliginda oldugu gériilmektedir.
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Paylasimli e-skuterlerin ortalama mesafesi ise 0.72 ile 2.4 km araliginda ve ortalama
yolculuk siireleri 8 ile 12 dakika araligindadir. Ayrica ¢alismalar kisa yolculuklar i¢in
paylasimli mikromobilite araglarinin alternatif oldugunu ve e-bisikletlerin, e-skuterlere gore
daha uzun ortalama yolculuk mesafesine ve ortalama yolculuk siiresine sahip oldugunu

gostermektedir.

Kentsel baglamda mikromobilitenin ana potansiyeli, toplu tasimaya erisimi iyilestirerek “ilk
ve son kilometre” sorununu ¢6zmede yatmaktadir. Son Kilometre; otobiis veya metro duragi
gibi istasyonlar ile ev veya varig noktasi arasindaki mesafeyi tanimlamaktadir. Paylagimli
mikromobilite sistemleri, kent igindeki dar sokaklarda veya toplu tagima ile yeterince hizmet
alamayan banliyélere ya da yerlesim alanlarina erisim saglamaktadir (Shaheen vd., 2013).
Du ve Cheng, (2018) ve Gu vd. (2019), paylasimli mikromobilite araglarnin kentlerdeki ilk
ve son kilometre sorununa ¢oziimler sunarak toplu tasima kullanimimi daha g¢ekici hale
getirdigini belirtmistir. Toplu tagima sistemleri, daha yiiksek hiz ve daha fazla mekansal
erisim imkani1 sunarken, paylasimli mikromobilite sistemleri daha esnek ve verimli kapidan
kapiya erisilebilirlik imkan1 sunmaktadir (Oeschger vd., 2020). Gonzalez vd. (2016), Fan ve
Zheng (2020), Tavassoli ve Tamannaei (2020) ve McQueen vd. (2021), paylasimh
mikromobilite araglarmin toplu tasima ile entegrasyonunun otomobillerin yerini alma

potansiyelini artirdigin1 vurgulamstir.

Paylasimli mikromobilite araclarinin, ulasimdan kaynaklanan emisyon miktarini ve enerji
tilketimini degistirme potansiyeli mod degistirme talebine ve mod paylasimia gore
degismektedir. Ancak bu araclar, daha fazla emisyon {iireten ulasim modlarinin yerine
kullanildiklarinda olumlu g¢evresel faydalar saglayabilmektedir. Luo vd. (2019), gevresel
faydalar elde etmek ve sera gazi emisyonunun azaltilmasina katkida bulunmak i¢in, bisiklet
paylasim gezilerinin en az %34’iliniin otomobillerin yerini almasi1 gerektigini ortaya
koymustur. Li vd. (2020), Becker vd. (2020) ve Wang vd. (2020), paylasimli bisikletlerin
araba yolcuklarinin yerini aldiginda yakat tiikketimini azaltma potansiyeline sahip oldugunu

belirtmistir.

Bazi durumlarda paylasimli mikromobilite hizmetlerinin varliginin 6zel ara¢ sahipliginin
azalmasina yol actig1 ya da etkiledigi goriilmektedir (Bachand-Marleau vd., 2012; Buck vd.,
2013; Fishman vd., 2014a; Cairns vd., 2017; Hardt ve Bogenberger, 2019). Bachand-
Marleau vd. (2012), Montreal’de (Kanada) paylasimli bisikletlerin, otomobillerin yerini
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alma oraninin %10 oldugunu, Buck vd. (2013) ise bu oranin Washington DC’de (ABD) %13
oldugunu bildirmistir. Ek olarak Fishman vd. (2014b), Melbourne ve Brisbane’de
(Avustralya) bu oranin %27 oldugunu belirtmistir. Cairns vd. (2017) ise Brighton’da
(Ingiltere) e-bisikletlerin otomobillerin yerini alma oranmin %43 oldugunu bildirmistir.
Hardt ve Bogenberger (2019), Miinih’te (Almanya) paylasimli e-skuterlerin yerel otomobil
yolculuklarinin yerini alma potansiyeline sahip oldugunu vurgulamistir. Kou vd. (2020),
sekiz ABD sehrinde istasyon tabanli paylagimli bisikletlerin daha ¢ok araba yolculuklarinin
yerini aldigin1 bildirmistir. Bu calismalar, otomobil yolculuklarinin yerini almak igin
yalnizca sinirlt sayida paylasimli mikromobilite araglarinin kullanilabilecegini ve otomobil

yolculuklarini degistirme oraninin her kente gore degistigini gdstermektedir.

Diger yandan paylasimli mikromobilite araglari toplu tasima araglari ile entegre ya da toplu
tasima araglarinin yerine kullanilmaktadir. Ancak ulagim uzmanlari, paylasimli araglarin,
araba yolcuklarindan daha fazla toplu tasima modunun, yiiriimenin veya bisikletlerin yerine

kullanilmasindan endise etmektedir.

Martin ve Shaheen (2014), paylasimli bisikletlerin kent merkezlerinde toplu tasima
kullanimin1 azaltma potansiyeli oldugunu bildirmistir. Cherry vd. (2016), Kunming’de (Cin)
e-bisikletlerin toplu tagimanin yerini aldigini belirtmistir. Ayn1 sekilde Campbell ve
Brakewood (2017), Manhattan ve Brooklyn’de (ABD) yer alan otobiis giizergahinda bisiklet
paylasim sisteminin otobiis yolculuklarini azalttigini ortaya koymustur. Cherry vd. (2016),
asir1 kentsel yogunluga sahip kentlerde e-bisikletlerin toplu tasimay1 degistirme egiliminde
oldugunu belirtirken, buna karsilik Leger vd. (2018), e-bisikletlerin Sacramento’da (ABD)
daha ¢ok otomobillerin yerini aldigimi bildirmistir. Castro vd. (2019), Antwerp (Belgika),
Barselona (ispanya), Londra (Birlesik Krallik), Orebro (isveg), Roma (italya), Viyana’da
(Avusturya) paylasimli e-bisikletlerin, bisiklet ve 6zel motorlu araglarin yerini aldigini
ancak Ziirih’te (Isvigre) e-bisikletlerin toplu tasimanin yerini aldigmni belirtmistir. Ote
yandan Smith ve Schwieterman (2018) ise paylasimli e-skuterlerin kisa mesafelerde
otomobillere giiclii bir alternatif olabilecegini ve potansiyel olarak metro hizmetlerine
erisimi artirabilecegini ortaya koymustur. Ayni sekilde Fan ve Zheng (2020), Pekin’de (Cin)
yaptig1 ¢alismasinda rihtimsiz paylasimli bisikletler ile Pekin’in mevcut metro sistemi
arasindaki etkilesimi degerlendirmistir. Yazarlar ¢aligmalarinda daha yiiksek bisiklet
paylasim yogunluguna sahip metro hatlarinin, daha diisiik yogunluklu olanlara kiyasla metro

yolculugunda %8 daha fazla biiylimeye sahip oldugunu ortaya koymustur. Bu durum ise
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paylagimli bisikletler ile metronun birbirlerinin ikamesi ulasim modu olmadigini, aksine

tamamlayict modlar oldugunu ortaya koymaktadir.

Buna karsilik, Leger vd. (2018), Birlesik Krallik, Hollanda ve Sacramento’da (ABD) e-
bisikletlerin otomobillerin yerini aldigini bildirmistir. Hollingsworth vd. (2019), Raleigh’de
(ABD) paylasimli e-skuterlerin %34’ liniin otomobil veya arag¢ paylasim hizmetlerinin yerini
aldigin1 belirtmistir. Reck vd. (2020), Ziirih’te (Isvigre) trafigin yogun oldugu saatlerde ise
gidip gelmek i¢in paylasimli e-bisikletlerin otomobil yerine tercih edildigini ortaya

koymustur.

Chang vd. (2019), Denver’da (ABD) paylasimli e-skuterlerin %43 tiniin yiirimenin yerini
aldigini bildirmistir. Ma vd. (2020), Delf’te (Hollanda) paylasimli bisikletlerin, tren
kullanim1 disinda, yiiriimeyi, 6zel bisiklet, otoblis/tramvay ve araba kullanimini azalttigini

bildirmistir.

Gonzalez vd. (2016), paylasimli bisikletlerin toplu tasimanin erisilebilirligini artirdigin
vurgulamigtir. Fan ve Zheng (2020) ise paylasimli bisikletlerin toplu tagima erisiminin
yetersiz oldugu bolgelerde alternatif bir toplu tasima araci olarak hizmet vererek emisyon
miktarini azaltma potansiyeli oldugunu belirtmistir. Yu vd. (2020) ise banliydlerde, kentsel
alanlara kiyasla daha diisiik potansiyelde paylagimli bisiklet gezisi olmasina ragmen,
paylasimli bisikletlerin emisyon azaltma potansiyelinin banliydlerde daha yiiksek oldugunu
bildirmistir. Calismalar ortaya koymaktadir ki, paylasimli mikromobilite araglarinin yerini

aldig1 ulasim modlart her iilkeye veya kente gore farklilik gostermektedir.

Paylasimli mikromobilite ara¢ altyapisi, mod degisimini ve trafik sikisikligim
etkilemektedir. Castillo-Manzano ve Sanchez-Braza (2013), Sevilla’da (Ispanya) bisiklet
modu paymin yiiksek olmasint kapsamli yeni bisiklet altyapisimin  varhigr ile
iligkilendirmistir. Campbell ve Brakewood (2017) ise Manhattan ve Brooklyn’de (ABD) yer
alan otobiis giizergahinda bisiklet seridi altyapisinin kurulmasi ile paylasimli bisiklet
kullaniminin arttigini, otobiis yolculuklarinda azalmalarin oldugunu ortaya koymustur. Félix
vd. (2020), Lizbon’da (Portekiz) bisiklet aginin genisletilmesinden sonra kullanicilarin
sayisinda 3.5 kat artis oldugunu belirtmistir. Xu ve Chow (2020) ise New York’ta (ABD)
bisiklet altyapisinin 1 mil daha uzatilmasi ile giinliik paylasimli bisiklet gezilerinde ortalama

102 adet artisa yol agtigini ortaya koymustur. Diger yandan Mitra vd. (2017) ise Toronto’da
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(Kanada) bisiklet altyapisinin gelistirilmesinden sonra dahi araba yolculuklarindan bisiklet

yolculuguna geg¢isin hala diisiik seviyede oldugunu bildirmistir.

Wang ve Zhou (2017), paylasimli bisikletlerin trafigin yogun oldugu saatlerde trafik
tikanikligini azalttigini bildirmistir. Hamilton ve Wichman (2018), Washington metropolitan
alaninda paylasimli bisiklet altyapisinin kentsel ulagim {izerindeki etkisini aragtirdigi
calismasinda bir bisiklet paylasiminin mevcudiyetinin bir mahallede trafik sikisikligini %4’e
kadar azalttigin1 ortaya koymustur. Ek olarak Fan ve Zheng (2020), Pekin’de (Cin)
paylasimli bisikletlerin yogun oldugu istasyonlarin ¢evresinde trafik sikisikligi seviyesinin
%4 diistiigiinii bildirmistir. Sun vd. (2020a), Pekin’de (Cin) kentsel karbon emisyonlarini
azaltmak i¢in paylasimli bisikletlerin yogun kullanimli metro girislerinde konumlandirilmasi

gerektigini belirtmistir.

Diger yandan Brand vd. (2014) ise Ingiltere’nin Cardiff/Penarth, Kenilwort ve Southampton
yerlesimlerinde bisikletler i¢in yeni altyapr saglamanin motorlu yolculuktan kaynaklanan
CO2 emisyonlar1 miktarinda 6nemli bir azalma olmadigini belirtmistir. Wang ve Zhou
(2017), bisiklet yollarinin 1iyilestirilmesinin ve istasyonlarin arttirilmasinin  bisiklet

kullanimin kolaylastirdigini bildirmistir.

Paylagimli mikromobilite araglar1 istasyonlarmin konumlandigi alanlar, bu tiir araglarin
kullanimini artirmakta ve c¢evresel siirdiiriilebilirligin saglanmasina katki sunmaktadir. Lin
vd. (2013), bisiklet istasyonlarinin trafigin 6nemli ¢ikis noktalarindan ve varis noktalarindan
300-500 m’den daha uzakta olmamasi1 gerektigini ortaya koymustur. Park ve Sohn (2017),
paylasimli bisikletlerin kent merkezinde yogun alanlarda konumlandirilmas: gerektigini
bildirmistir. Yang vd. (2019) ve Bocker vd. (2020) ise paylasimli mikromobilite araglart
yerlestirme istasyonlarinin toplu tasima istasyonuna 200-220 m mesafede olmasi gerektigini
Oonermistir. Hamilton ve Wichman (2018), trafik sikisiklig1 ile paylasimli bisikletlerin
kullanimi1 arasinda pozitif bir iligki oldugunu ortaya koyarak, paylasimli bisiklet
istasyonlarmin yiiksek trafik sikigikligina sahip alanlarda konumlandirilmas: gerektigini
bildirmistir. Fan ve Zheng (2020) ise daha ytiksek yogunluklu metro istasyonlarinin yakinina
kullanilan paylasimli bisikletlerin kullaniminin ve trafik sikisikligina etkisinin daha ytiksek

oldugunu ortaya koymustur.
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Wang vd. (2020), istasyon sayilari ile ¢evresel faydalar arasinda olumlu bir iligki oldugunu
vurgulayarak Hohhoh’ta (Cin) paylagimli bisiklet istasyonlarinin aligveris merkezleri,
hastaneler ve okullarda yogunlastig1 ve araglarin kullanimi fazla oldugu icin bu alanlarin
cevresel faydalarinin daha yiiksek oldugunu bildirmistir. Banliydlere dogru ise istasyon

miktarlarinin ve kullanim sayisinin azalmasi ile ¢evresel faydalarin da azaldigini belirtmistir.

1.2. Sorunun Tanimlanmasi

Paylasimli  mikromobilitenin  kentsel hareketlilik sistemi iizerindeki etkilerini
degerlendirmek ve politika yapicilarin kaynak tahsis etmesine yardimci olmak igin
paylagimli mikromobilite araglarinin hangi ulasim modlarinin yerine tercih edildigini (yerini
alma potansiyeli oldugunu) anlamak gerekmektedir. Cilinkii literatiirde paylagimh
mikromobilite araglarina yonelik hala net olmayan c¢ikarimlar bulunmaktadir. Bazi
durumlarda paylagsimlt mikromobilite hizmetlerinin, yiirimenin veya 6zel araglarin mod
tercihini etkiledigi goriilmektedir (Bachand-Marleau vd., 2012; Buck vd., 2013; Fishman
vd., 2014; Cairns vd., 2017; Hardt ve Bogenberger, 2019). Baz1 ¢alismalar (Martin ve
Shaheen, 2014; Cherry vd., 2016; Campbell ve Brakewood, 2017), paylasimli mikromobilite
araclarinin toplu tasima modu tercihini olumsuz etkiledigini, baz1 c¢alismalar ise toplu
tasimaya entegre olarak tercih edildigini ortaya koymaktadir (Gonzalez vd., 2016; Fan ve
Zheng, 2020; Tavassoli ve Tamannaei, 2020; McQueen vd., 2021). Bir yandan altyapinin
paylasimli mikromobilite tiirii tercihini olumlu etkiledigi (Campbell ve Brakewood, 2017;
Wang ve Zhou, 2017; Félix vd., 2020; Xu ve Chow, 2020) savunulurken, diger yandan
altyapinin paylasimli mikromobilite ara¢ kullanimi iizerinde etkisi olmadig1 ortaya
koyulmaktadir (Brand vd., 2014; Mitra vd., 2017). Bir grup arastirmaci (Becker vd., 2020;
Eccarius ve Lu, 2020; Kopplin vd., 2020; Li vd., 2020; Wang vd., 2020) paylasiml
mikromobilitenin tercih edilmesinde ¢evreye duyarli bir ara¢ olmasinin etkili oldugunu
bildirirken, bir grup arastirmaci (Brand vd., 2014; Kopplin vd., 2020; Sun vd., 2020b) ise
mod degistirme tercihini etkilemedigini belirtmektedir. Paylagimli mikromobilite araglari (e-
skuter, e-moped, e-bisiklet ve bisiklet) ve geleneksel ulasim modlart (6zel araba ve toplu
tasima) arasindaki mod degistirme tercihleri ve paylasimli mikromobilitenin kentsel
hareketlilik sistemi tizerindeki etkileri hakkindaki bu farkli sonuglar, paylasiml
mikromobilitenin daha fazla aragtirilmasinin gerekliligini ortaya koymaktadir. Sunulan

bilgiler, ilk arastirma boslugunun altini ¢izmektedir:
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e Paylasimli mikromobilite araglarimin akilli kentsel hareketlilik sistemleri
iizerindeki etkisini tanimlamak i¢in paylasimli mikromobiliteye yonelik mod

degistirme tercihleri iizerine ¢alismanin gerekliligi.

Paylagimli mikromobilite alanindaki arastirmalarin bir kismi1 simiilasyon veya optimizasyon
yontemlerini kullanarak operasyonel yonleri vurgulamaktadir. Bu ¢alismalar genelde GPS
verilerini, hizmet saglayici verilerini ya da kurum raporlarindan elde edilen ikincil verileri
kullanmaktadir (Park ve Sohn, 2017; Hamilton ve Wichman, 2018; Shui ve Szeto, 2018;
Zhang vd., 2019; Becker vd., 2020; Li vd., 2020; Yu vd., 2020). Bu nedenle, bu ¢alismalar
paylasimli mikromobilite araglarina yonelik mod degisim tercihlerini dogrudan ortaya

¢ikarmamaktadir.

Diger yandan bir grup arastirmaci ise anket verilerini ve gercek zamanli verileri kullanarak
istatistiksel veya mekansal analizler yapmaktadir. Munoz vd. (2016), Vitoria-Gasteiz’de
(Ispanya) sosyo demografik 6zellikler ve giivenlik gibi gizli degiskenlerin bisiklet paylasim
kullanim1 tizerindeki etkisini analiz etmistir. Hardt ve Bogenberger (2019), katilimcilarin
Miinih’te kentsel ¢evrede e-skuterlerin kullanilabilirlik ve arag oOzelliklerine yonelik
tutumlarindaki degisimleri arastirmistir. Faghih-Imani vd. (2017), Barselona ve Sevilla’da
(Ispanya) yiikseklik, arazi kullanim oram1 ve rihtim kapasitesi gibi 6lgiilebilir degiskenlerin
bisiklet paylasimini nasil etkiledigini arastirmistir. Degele vd. (2018), Almanya’da
kullanicilarin paylasimli e-skuter kullanim modellerini analiz etmistir. Link vd. (2020),
Viyana’da (Avusturya) rihtimsiz bisiklet paylagim sistemleri igin belirleyicileri analiz etmek

icin ayrik se¢im modelini kullanmustir.

Ancak bu calismalar, kisisel degerler, 6znel normlar veya algilanan kontrol gibi kullanim
niyetlerini olusturmada davranissal etkilerin roliinii kapsamli bir sekilde arastirmamaktadir.
Cilinkii bu tiir faktorler, yolculuk edenlerin paylagimli mikromobilite hizmetlerini kullanma
niyetleri lizerinde yiiksek etkiye sahiptir (Kaplan vd., 2015; Wang vd., 2018; Si vd., 2019;
Ullah vd., 2019). Bu dogrultuda bir grup arastirmaci tarafindan paylagimli mikromobilite
araglarini kullanma niyeti lizerine gesitli ¢aligmalar yapilmigtir (Fang vd., 2015; Aguilera-
Garcia vd., 2020; Eccarius ve Lu, 2020; Kopplin vd., 2021; Oztas Karli vd., 2022). Bu
calismalar kullanicilarin mod tercihlerine yonelik bulgular sunsa da teknoloji kabul teorisi,
birlestirilmis teknoloji kabul ve kullanim teorisi, planli davranis teorisi gibi teorileri

kullandiklart i¢in bu ¢alismadan yontem agisindan farklidir. Ciinkii bu yontemler modele
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0zgii belirli sorular1 igererek bireylerin kullanim niyetlerini ve benimsenme siirecini ele
almaktadir. Ancak paylasimli mikromobilite araglarinin  Ozniteliklerini  ortaya
¢ikaramamakta, belirtilen tercihlere dayali gézlemlenen davranis ile ileriye doniik tahminleri
ortaya koyamamakta ve paylasimli mikromobilite araglarina yonelik tercih edilen modlar1

icermemektedir.

Ote yandan bazi arastirmacilar anket verilerini kullanarak kullanicilarin mod degisimi
lizerinde aragtirma yapmuistir. Shaheen vd. (2014) ve Martin ve Shaheen (2014), cok kaynakli
verileri kullanarak (anket verileri, niifus istatistikleri vb.), bisiklet paylasiminin toplu tagima
tizerinde mod degisim modellerini degerlendirmistir. Yang vd. (2019), 6n ve son anket
kullanarak bisiklet paylasimina gegen yolculara iliskin kullanici algilarini analiz etmistir.
Campbell vd. (2016), Pekin’de (Cin) bisiklet paylasimi ve elektrikli bisiklet paylasim
secimini etkileyen faktorleri arastirmak igin belirtilen tercih deneyi anketi kullanmigtir. Li
vd. (2018), Jiangsu’da (Cin) paylasimli bisiklet ile toplu tagima kullanimi arasindaki iligkiyi
arastirmistir. Fan vd. (2019), Pekin’de (Cin) bisiklet paylagim sisteminin tanitilmasindan
once ve sonra ilk ve son kilometre gezileri i¢in kullanicilarin mod se¢imini aragtirmistir. Li
vd. (2019a; 2019b), rihtimsiz bisiklet paylagim sisteminin, istasyon tabanli bisiklet paylasim
sistemini nasil etkiledigini arastirmistir. Ma vd. (2020) Delft’te (Hollanda) farkli bisiklet
paylasim sistemlerinin (rithtimsiz bisiklet paylasimi, istasyon tabanl bisiklet paylasimi ve
bisiklet kiralama sistemi) mod degistirme dinamiklerini ve kullanicilarin se¢imlerindeki

belirleyicileri aragtirmistir.

Becker vd. (2020) ve Guidon vd. (2020a) Ziirih’te (Isvigre), Ho vd. (2020) Tyneside’de
(Ingiltere), Mulley vd. (2020) ve Vij vd. (2020) ise Avustralya’da farkli paylasimli ulasim
hizmetlerine (MaaS, ara¢ paylasimi) odaklanmistir. Abouelela vd. (2021), Miinih’te
(Almanya) skuter paylasiminin araba paylasimi iizerindeki etkilerini belirtilen tercih deneyi
yontemi kullanarak incelemistir. Baek vd. (2021) ise Seul’da (Kore) paylasimli e-skuterleri
kullanarak yolculuk siiresi tasarrufunun degerini tahmin etmis ve mevcut ulasim modlariyla
karsilastirmistir. Reck vd. (2021), Ziirih’te (isvigre) dért farkli paylasimli mikromobilite
araglar1 (rthtimsiz e-skuter paylasimi, rithtimsiz e-bisiklet paylasimi, istasyon tabanli e-
bisiklet paylagimi, istasyon tabanli bisiklet paylasimi) arasindaki mod tercih modellerini
tahmin etmistir. Krauss vd. (2022) ise Almanya’da e-skuter paylasimi ve bisiklet
paylasiminin yaninda araba paylasimi, yolculuk paylasimi, yiiriime, 6zel arag¢ ve toplu

tasimaya yonelik mod degisim tercihlerini incelemistir.
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Ozellikle elektrikli paylasimli mikromobilite araglarmin kullanimmin daha konforlu
olmasmin ve daha az ¢aba gerektirmesinin bireylerin mod degistirme tercihini etkiledigi
kabuliine dayanarak literatiirde Ozellikle paylasimli e-skuter, paylasimli e-bisiklet ve
paylagimli bisikletlerin, 6zel ara¢ ve toplu tasima iizerindeki mod degisimini ele alan
caligmalarin yetersiz oldugu goriilmektedir. Bu durum o6zellikle heniiz hi¢bir calisma
yapilmayan Tiirkiye’de paylagimli mikromobilite kullanicilarinin (ana) modlar1 nasil

degistirdigi konusunda bilinmezlik yaratmaktadir.

Kentsel ulasim sorunlarima ¢6ziim olma potansiyeli olan paylagimli mikromobilite
araglarmin kullaniminda; yol giivenligi endisesi (Nikitas, 2018; Bielinski ve Wazna, 2020;
Sanders, vd., 2020), hava kosullar (sicaklik, yagis, riizgar) (Gebhart ve Noland, 2014; Wang
vd., 2018, Bielinski vd., 2019; Lin vd., 2020), yiiksek fiyat (Bielinski ve Wazna, 2020),
engebeli arazi (Nikitas, 2018; Wang vd., 2018), araglara erisebilirlik (dogru yerlerde yeterli
ara¢ bulunmamasi veya hi¢ bulunmamasi) (Nikitas, 2018; Bielinski ve Wazna, 2020), altyap1
eksikligi (Nikitas, 2018) gibi engeller bulunmaktadir. Bu engellerin yani sira paylasimli
mikromobilite ara¢ kullanicilar1 arasindaki sosyo demografik farkliliklar ve yolculuk
tercihleri de bu araclarin kullanimimni etkilemektedir. Paylasimli mikromobilite araglari,
yolcularin yolculuk kararlari ve davraniglari {izerinde Onemli bir etkiye sahiptir.
Siirdiiriilebilir ve akilli kentsel ulagim sistemi igin paylasimli e-skuter, bisiklet ve e-
bisikletleri bir ara¢ olarak kullanmak, onlar1 miimkiin oldugunca ¢ok sayida sosyal grubun

kullanimina sunmak gerekmektedir.

Paylagimli mikromobilite kullanicilarina yonelik yapilan ¢aligmalarda; kullanicilarin
genellikle geng (21-45 yas arasi), iyi egitimli, gelir seviyesi yiiksek, 6zel arabalara sinirlt
erisimi olan ve kentsel alanlarda yasayan bireyler oldugu belirtilmektedir (Shaheen ve
Cohen, 2019; Suchanek ve Szmelter-Jarosz, 2019). Daha geng bireylerin, genellikle yas
grubu yiiksek bireylere gore paylasimli bisikletleri kullanma olasilig1 daha yiiksektir (Fuller
vd., 2013; Buck vd., 2013; Fishman vd., 2013; 2015; 2016; Shaheen vd., 2014; Shaheen ve
Cohen, 2019; Chenvd., 2020a; Ge vd., 2020). Wang vd. (2018) ¢alismasinda geng bireylerin
yash bireylere gore paylasimli mobilite hizmetlerini daha kolay ve hizli bir sekilde
benimsediklerini ortaya koymustur. Bielinski ve Wazna (2020), Gdansk, Gdynia ve Sopot
(Polonya)’da yaptig1 calismasinda genclerde 6zel ara¢ sahipligi daha diisiik oldugu i¢in

paylasimli mikromobilite araglarini kullanmaya daha istekli olabileceklerini savunmaktadir.
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Chen vd. (2020b), Hangzhou’daki (Cin) paylasimli bisiklet kullanicilarinin ¢ogunlukla 35
yasindan kii¢iik ve en az lisans derecesine sahip oldugunu bildirmistir. Gu vd. (2019) Cin’de
paylasimli bisikletlerin daha ¢ok geng ve egitim diizeyi yiiksek bireyler tarafindan tercih
edildigini ortaya koymustur. Reck ve Axhausen (2021), Ziirih (Isvicre)’te yaptigi
caligmasinda, paylasimli bisikletlerin erkek, geng, egitim seviyesi yiiksek ve gelir diizeyi
yiiksek kisiler tarafindan daha ¢ok tercih edildigini bildirmistir. Bai ve Jiao (2020) ise Austin
ve Minneapolis (ABD)’te e-skuterleri erkek ve yiiksek egitimli bireylerin daha ¢ok tercih
ettigini  belirtmistir. Literatiirde erkeklerin kadinlara gore daha fazla paylasiml
mikromobilite araglarini tercih ettigi goriilmektedir (Bachand-Marleau vd., 2012; Fishman
vd., 2013; 2015; 2016; Chen vd., 2020a). Ancak Clewlow (2019) galismasinda paylasimli
bisikletlere gore paylasimli e-skuterlerin kadinlar tarafindan daha kolay benimsenebilecegini
ortaya koymustur. Bu durum, Akar vd. (2013), Murphy ve Usher (2015) ve Bielinski ve
Wazna (2020)’nin da savundugu gibi paylasimli mikromobilite araglart kullaniminda ortaya

¢ikan mevcut cinsiyet farkini azaltmaya yardime1 olabilecegini gostermektedir.

Genellikle paylasimli bisiklet kullanimi ve gelir seviyesi arasinda pozitif bir iliski
bulunmaktadir (Bachand-Marleau vd., 2012, Fishman vd., 2013; 2015; 2016, Shaheen vd.,
2014, Shaheen ve Cohen, 2019). Buck vd. (2013) ise Washington DC’de yaptig1 ¢alismada

bu durumun aksini iddia etmektedir.

Ancak her {iilkenin kentsel ulasim sistemindeki ulasim modlarinin mevcudiyeti, ulagim
hizmet seviyeleri ve mevcut ulasgim modlarimin kalitesinde farkliliklar vardir. Bu durum,
paylagimli mikromobilite hizmeti kullanicilarinin kent igindeki ulasim modu tercihlerini de
etkilemektedir. Ayrica paylasimli mikromobilite araglarimin tercih edilme olasilig:
toplumlara gore de degisiklik gdsterebilmektedir (Cordera vd., 2019). Kiiltiirler ve/veya
bolgeler arasindaki farkliliklar mod degistirme tercihini yansitabilmektedir (Eccarius ve Lu,
2020; Kopplin vd., 2021). Paylasimli e-skuterler 2019 yilinda “Mart1” tarafindan Tirkiye
pazarina sunulmustur. Tiirkiye’de Istanbul ve Ankara basta olmak iizere gesitli illerde
faaliyet gosteren 8 adet paylasimli e-skuter girisimi (Papugciyan, 2020) bulunmaktadir
(Sariisik ve Yalgmer Ercoskun, 2021). 2021 yilinda paylasilan e-skuter yonetmeliginin
yayinlanmasindan sonra (E-Skuter Yonetmeligi, 2021) kullanicilarin erisimi ile birlikte
sektorde standardizasyonun artmasi beklenmektedir. Paylasimli mikromobilite araglari,
ozellikle de paylasimli e-skuterler, yeni bir mikromobilite olgusu oldugu i¢in Tiirkiye’de

mod degistirme tercihine yoOnelik c¢alismalar heniiz yapilmamistir. Bu nedenle, mod
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degistirme tercihini etkileyen 6znitelikleri agiklamak amaciyla boyle bir aragtirmaya ihtiyag

duyulmaktadir. Bu baglamda arastirmanin ikinci boslugu;

e Tiirkiye’deki kentlerde paylasimli mikromobilite tiirii tercihinin davranigsal

yonlerini inceleyen ¢alismanin gerekliligi

Diger yandan literatiirde etkili politika ve uygulamalari ortaya koymanin bir yolu olarak mod
degisim degerlendirmeleri kullanilmaktadir. Mod degisiminin bagaris1 biiylik o6l¢iide
paylasimli mikromobilite hizmetlerinin, kullanicilarin gereksinimlerini ne kadar iyi
karsiladigina bagli oldugundan (Reck vd., 2021), cesitli bilim adamlar1 tarafindan mod
degisim tercih potansiyelini analiz etmek i¢in davranigsal bir metodolojik yaklasim da tercih
edilmektedir. Bireylerin mod se¢im davraniglari géz Oniine alindiginda kentsel ulagim
sistemlerinde mod degisimlerine yonelik ¢alismalar (Farooq vd., 2018; Carrone vd., 2020;
Sweet, 2021; Zhou vd., 2020) literatiirde ilgi gérmiistiir. Mod se¢imi davraniglarinin mod
degisim potansiyelini degerlendirme siirecinde dikkate alinmasi, etkili politikalarin

olusturulmasinda oldukga fayda saglamaktadir (Danielis ve Marcucci, 2007).

Bu davranigsal yaklasimi benimseyen arastirmacilar ise genellikle “Belirtilen Tercih
Deneyi” yontemini kullanmislardir (Kim ve Kim, 2019; Abouelela vd., 2021; Baek vd.,
2021; Reck vd., 2021; Krauss vd., 2022). Kim ve Kim (2019), iki orta biiytikliikteki sehir
olan Christchurch ve Hamilton (Yeni Zelanda) kentlerinde toplu tagima kullanicilar igin
modlar arast baglanti ve esnekligin paylasimli bisiklet sistemleri ile gelistirilmesine
odaklanmistir. Caligmada bisiklet maliyeti, bisiklete erisebilirlik ve bisikletin mevcudiyeti
olmak tizere 3 Ozellik analiz edilmistir. Yazarlar, maliyet ve bisiklete erigebilirligin mod

degisimini olumsuz etkiledigini ortaya koymustur.

Abouelela vd. (2021)’in Miinih’te (Almanya) yaptiklari ¢aligmalarinda, araba paylasimi ve
skuter paylasimi arasindaki se¢im modeli tahmin edilmistir. Analiz i¢in yolculuk siiresi,
erisim ve ¢ikis zamani, yolculuk maliyeti ve kaza yapma ihtimali olmak iizere 4 6zellik
belirlenmistir. Yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti, genellikle hem araba paylagimini hem
de skuter paylasimini etkileyen onemli faktorler olarak belirtilmistir. Ayrica en iyi
senaryoda, e-skuterlerin 0 ile 4 km arasinda, araba paylasimi yolculuklarin %23’iine kadar

mod degistirme potansiyeline sahip oldugunu gostermistir.
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Baek vd. (2021), Seul (Kore)’da son km yolculuklar i¢in paylasimli e-skuterlere yonelik
tercihleri analiz etmistir. Yolculuk modu segiminde e-skuter, toplu tasima ve yiiriime
alternatifleri kullanilmistir. Calismada erisim siiresi, bekleme siiresi, hareket siiresi ve
maliyet 6zellikleri degerlendirilmistir. Arastirmacilar, paylasimli e-skuter sistemlerinin son

km kullanimlarda rekabetgi bir ulasim modu oldugu sonucuna varmistir.

Campbell vd. (2016), Pekin’de bisiklet paylasimi ve elektrikli bisiklet paylasim se¢imini
etkileyen faktorleri aragtirmak i¢in belirtilen tercih anketi kullanmistir. Calismada 6zellik
olarak; yagis, hava sicakligi, hava kalitesi, trafik sikisikligi, yolculuk maliyeti, bisiklet
yollarin varlig1 ve plaka numarasi kisitlamasi kullanilmigtir. Yazarlar bisiklet paylasimi
seciminin, ¢aba ve konfor 6l¢iilerine en duyarliyken, e-bisiklet paylasimi se¢iminin ise

kullanict heterojenliklerine daha duyarli oldugunu ortaya koymustur.

Hong vd. (2023) Seul’da (Kore), yolcularin ortak otoparklardan sehir merkezindeki nihai
varlts noktalarina kadar olan son kilometre yolculuklar1 baglamindaki tercihlerini
arastirmistir. Yolculuk modu se¢iminde paylasimli e-bisiklet, paylasimli e-skuter ve yiirtime
alternatifleri  kullanilmistir. Calismada yolculuk siiresi, maliyet, kalkista mod
kullanilabilirligi ve hava durumu 6zellikleri degerlendirilmistir. Arastirmacilar, paylasimli
mikromobilite tercihinin yolculuk siiresi ve licretinin yan1 sira misaitlik belirsizliginden de

etkilendigini ortaya koymustur.

Hoobroeckx vd. (2023)’iin ¢alismalarinda Hollanda’da moped paylasim sistemleri
baglaminda kullanicilar tarafindan uygulanan 6diinlesimler belirlenmistir. Yolculuk modu
seciminde e-moped, paylasimli e-bisiklet, toplu tasima, paylagimli araba ve ylirlime
alternatifleri kullanilmistir. Calismada maliyet, yiirlime siiresi, arag¢ tipi ve ara¢ konumu
ozellikleri degerlendirilmistir. Yazarlar, Hollanda’daki katilimcilarin bir araca erismek igin
gereken her bir ilave yliriime dakikasi i¢in yolculuk iicretinde indirim talep ettigini

bildirmistir.

Krauss vd. (2022) ise Almanya’da yaptig1 ¢alismasinda kisa mesafeli ve uzun mesafeli
yolculuklara yonelik mod degisim tercihi analizi yapmustir. 0.5- 4 km aras1 kisa mesafeli
yolculuklar i¢in e-skuter, bisiklet paylasimi, ylirime ve 6zel arag alternatifleri sunulmustur.
Kisa mesafeli yolcuklar i¢in; yolculuk stiresi, erisim siiresi, ¢ikis siiresi, park yeri bulma

siiresi, ara¢ bulma siiresi, maliyet, arag tipi (istasyon tabanli veya rihtimsiz), motor ve menzil
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ozellikleri belirlenmistir. 2-20 km arasindaki uzun mesafeli yolculuklarda ise alternatif
olarak araba paylasimi, yolculuk paylasimi, 6zel ara¢ ve toplu tasima kullanilmigtir. Orta
mesafeli yolculuklarin 6zellikleri ise; yolculuk siiresi, erisim siiresi, ¢ikis siiresi, park yeri
bulma siiresi, bekleme siiresi, sapma siiresi, maliyet, arag tipi (hibrit veya rihtimsiz), doluluk

orani ve aktarma olarak belirlenmistir.

Montes vd. (2023), Rotterdam’da (Amsterdam) entegre modlar ve paylasimli mikromobilite
arasindaki tamamlayicilik ve rekabet iliskilerini incelemistir. Yolculuk modu se¢iminde
paylasimli e-bisiklet, e-moped, otobiis, metro, 6zel arag ve yiirime alternatifleri
kullanilmistir. Calismada stire ve maliyet oOzellikleri degerlendirilmistir. Paylasimli
mikromobilite araglarinin metro yolculuklar i¢in ¢ikis modlar1 olarak uygulanabilir

alternatifler oldugu ortaya koyulmustur.

Reck vd. (2021) tarafindan Ziirih’te (Isvigre) rihtimsiz e-skuter, rthtimsiz e-bisikletler,
istasyon tabanli e-bisikletler ve istasyon tabanli bisikletler olmak tizere dort farkli paylasimli
mikromobilite araglar1 arasindaki mod tercih modelleri tahmin edilmistir. Calismada 6zellik
olarak; ara¢ yogunlugu (uygun), pil sarji, fiyat, yolculuk mesafesi, topografya kullanilmistir.
Yolculuk mesafesinin mod tercihinde baskin bir 6zellik oldugu ortaya koyulmustur. Ayrica
ara¢ yogunlugunun, e-bisiklet ve e-skuter tercihi {izerinde giiglii bir etkiye sahip oldugu
bildirilmistir. Mod degisim tercihlerine iliskin ¢calismalarda kullanilan araglar ve bu araglarin

ozellikleri Tablo 1.1°de verilmistir.

Tablo 1.1: Mod degisim tercihlerinde kullanilan alternatif araglar ve 6zellikleri

Yazar Yil Alternatif Araclar Ozellikler
Campbell vd. 2016 e Bisiklet paylagimi Yagis
e E-bisiklet paylasimi1 Hava sicaklig1
Hava kalitesi
Trafik sikigiklig

Yolculuk maliyeti
Bisiklet yollariin varligi
Plaka numarasi kisitlamasi
Bisiklet maliyeti
Bisiklete erigebilirlik
Bisikletin mevcudiyeti
Yolculuk siiresi

Erisim ve ¢ikis zamani
Yolculuk maliyeti

Kaza yapma ihtimali
Erisim siiresi

Bekleme siiresi

Kim ve Kim 2019 e Toplu tasima
e Paylasiml bisiklet

Abouelelavd. 2021 e Araba paylagimi
e E-skuter paylagimi

Baek vd. 2021 o E-skuter paylagim
e Toplu tasima
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e Yiiriime e Hareket siiresi
e Yolculuk maliyeti
Reck vd. 2021 e Serbest yiizen e-skuter e  Arag yogunlugu (uygun)
paylasimi e Pil sarji
o Serbest yiizen e-bisiklet e Fiyat
paylagimi e Yolculuk mesafesi
e Kenetlenmis e-bisiklet o  Topografya
paylasimi
e Kenetlenmis bisiklet
paylasimi
Tablo 1.1: (devam ediyor)
Yazar Yil Alternatif Araclar Ozellikler
Krauss vd. 2022 o E-skuter paylagimi e Yolculuk siiresi
e Bisiklet paylasimi e Erisim siiresi
e Araba paylagimi o Cikig siiresi
e Yolculuk paylasimi e Park yeri bulma siiresi
e Yiirime e Arag bulma siiresi
o Ozel arag e Bekleme siiresi
e Toplu tagima e Sapma siiresi
e Doluluk orani
e Aktarma
e Yolculuk maliyeti
e Arag tipi
e Motor
e Menzil
Hong vd. 2023 o  E-bisiklet paylagimi e Yolculuk siiresi
e  E-skuter paylasimi e Yolculuk maliyeti
e  Yiiriime o Kalkista mod kullanilabilirligi
e Havadurumu
Hoobroeckx 2023 e E-moped e Yolculuk maliyeti
vd. o  E-bisiklet paylagimi e Yiirlime siiresi
e Toplu tagima e Arag tipi
e Araba paylasimi e Arag¢ konumu
e Yirime
Montes vd. 2023 e  E-bisiklet paylagimi e Yolculuk siiresi
e E-moped e Yolculuk maliyeti
e  Otobiis
. Metro
o Ozel arag
e Yiiriime

Mikromobilite araglarina yonelik belirtilen tercih deneyi yontemini kullanan ¢aligmalar olsa
da nispeten az arastirma paylasimli mikromobilite araclarinin 6zel arag ve toplu tasima mod
tercihlerini nasil etkiledigine odaklanmistir. Ayrica emisyon miktarinin, kentsel ulasimdan
kaynaklanan ciddi bir sorun olmasi, paylasimli mikromobilite araclarinin ortaya c¢ikma
sebeplerinden birinin de bu emisyon miktarmin azaltilmasina katki sunmak oldugu ve
kullanicilarin ¢evresel kaygilar1 goz dniine alindiginda gevresel etki potansiyel bir aragtirma
alan1 olmaya devam etmektedir. Bu nedenle paylagimli mikromobilitenin ¢evre dostu olma
ozelligi, bireyler arasinda farkli tercihlere yol acabilir. Bu 6nermeler iiglincii arastirma

bosluguna isaret etmektedir.
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e Bireylerin paylasimli mikromobilite araglarina yonelik mod degistirme tercihini

etkileyen ¢evresel kaygi ile iliskili 6zelliklerin ortaya koyulmasinin gerekliligi.

Xu vd. (2019), yolculuk kaliplarin1 ve farkli ulasim araglariyla yolculuk eden insanlarin
belirleyicilerini  anlamani,  kentsel  planlamayr ve  politika  olusturmay1
kolaylastirabilecegine dikkat ¢ekmistir. Ancak, paylasimli mikromobilite araglarinin heniiz
kentlere yeni entegre ediliyor olmasi, bu uygulamalarin kentsel hareketlilik sistemi
tizerindeki etkisinin nasil olacagina yonelik bir bilinmezlik yaratmakta ve bu da paylasimli
mikromobilite araglarinin gelisimine yonelik dogru politikalarin  olusturulmasini
engellemektedir. Ciinkii bu yeni mobilite bi¢imleri insanlar1 mod kisitlamasi ve 6zel arag
sahipliginden kurtarsa da bu modlarin potansiyel etkilerini anlamak, planlamak ve yonetmek
icin 6zellikle plancilar ve politika yapicilar arasinda belirsizlik yaratmaktadir. Yeni mobilite
sistemlerinin gelisme hiz1 g6z oniine alindiginda, kamu yararin1 ve kamu giivenligini goz
onlinde bulundurarak ulasim segeneklerini en etkili seviyeye c¢ikarmayr amaglayan

diizenlemelerin gelistirilmesi, benimsenmesi ve uygulanmasi oldukg¢a zor hale gelmektedir.

Literatiirdeki bosluklar goz 6niine alindiginda tez; paylasimli mikromobilite tiirii se¢iminin
davranigsal yonlerini g6z oniinde bulundurarak 6zel ara¢ ve toplu tasitmanin mod degisim

tercih potansiyelini, belirtilen tercih deneyi yontemini kullanarak arastirmaktadir.

Bu baglamda tezin ana arastirma sorusu;

Kentsel hareketlilik mod se¢iminin davranissal yonlerini gdz 6niinde bulundurarak Bartin
kent merkezinde 6zel arag ve toplu tasimadan paylasimli mikromobiliteye gecis potansiyeli
nedir?

Alt aragtirma sorulari ise;

¢ Paylasimli mikromobilite araglar1 kentsel hareketliligi nasil etkilemektedir?
¢ Paylasimli mikromobilite araglarinin geleneksel modlardan farki nedir?
e Bireylerin paylasimli mikromobilite araclarina yonelik mod degistirme tercihini

hangi 6zellikler belirlemektedir?
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e Bartin kent merkezinde paylasimli mikromobilite araglarini tercih eden bireyler
arasindaki sosyo-demografik farklar ve bireylerin yolculuk davranislarinin

Ozellikleri nelerdir?

1.3. Tezin Amac ve Hedefleri

Bu tezin amaci, paylasimli mikromobilite tiiri se¢iminin davranigsal yonlerini goz 6niinde
bulundurarak bireylerin paylasimli mikromobilite araglarina geg¢is potansiyelini
arastirmaktir. Mod se¢imlerinde Belirtilen Tercih Deneyi (BTD) yontemlerinden biri olan
“Kesikli Se¢cim Yontemi” kullanilacaktir. Belirtilen tercih verilerine gore ¢ok terimli logit

model ile tahminler yapilacaktir.

Bu amag dogrultusunda ¢aligmanin hedefleri agagida siralanmaistir:

¢ Paylasimli mikromobilite kavraminin tanitilmasi

¢ Paylasimli mikromobilite tiirii tercihini etkileyen 6zelliklerin ortaya koyulmasi

e Bireylerin paylasimli mikromobilite araglarina yonelik mod degistirme
potansiyellerinin tespit edilmesi

e Sosyo-demografik yapiya gore paylasimli  mikromobilite 6zelliklerinin
durumunun degerlendirilmesi

e Paylasimli mikromobilite kullanimina yonelik 6deme istekliliginin ortaya

koyulmas1

1.4. Yontem

Belirtilen Tercih Deneyi (BTD) Yontemi, ulasim modu se¢im ¢alismalarinda yaygin olarak
kullanilmaktadir ve arastirmacilarin varsayimsal se¢im durumlarimi kullanarak bireylerin
tercihlerini 6lgmesine olanak tanimaktadir. Bireylerin tercihlerini ortaya g¢ikarmak igin
belirtilen tercih anketleri yapilmaktadir. BTD Yontemi, anket katilimcilarinin se¢im
setindeki seceneklerin ozelliklerine gore farklilastigi birden ¢ok segenekten en c¢ok tercih

ettigi segenegi segmesini gerektirmektedir (Train, 2003).
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BTD, teorik olarak tesadiifi fayda maksimizasyonuna dayanmaktadir (Kahneman ve Thaler,
2006). Yontem, bir kisinin birkag segenek arasindan bir segenegi se¢mesi durumunda bu
segenegin secilmesinden kaynaklanan faydanin, her zaman baska bir secenegin
se¢ilmesinden kaynaklanan faydadan daha biiyiik oldugunu ima etmektedir.

Kim vd. (2019)’a gore, BTD yonteminin diger yontemlere gore ii¢ temel avantaji
bulunmaktadir. Ilk olarak BTD yéntemi, iiriin veya hizmetleri birden fazla nitelige gore
degerlendirebilmektedir. ikinci olarak, degerleme islevi gorerek ilgili {iriin veya hizmetteki
belirli bir iyilesmeyi veya kotiilesmeyi degerlendirmek yerine, ilgili mal veya hizmetteki
cesitli degisiklikleri degerlendirebilecek bir islevi tahmin etmekle ilgilenmektedir. Bu
nedenle tercih deneyi yonteminden elde edilen sonuglar potansiyel kullanicilarin yeni bir

ulasim moduna ne kadar deger verdiklerine dair bilgi vermektedir.

Katilimeilarin, tercih deneyi anketinde kendilerine sunulan temel durum segeneklerinden
birini se¢meleri gerekmektedir. Her bir segcenek farkli durumlar igermektedir. Bu sayede
BTD yo6ntemi ulasim modlarina ait ¢esitli 6zelliklerin goreceli 6nemini tahmin etmek igin
yararlh  bir yontemdir. Ozelliklerin belirlenme ~siireci literatiir taramasi ile

gerceklestirilmektedir.

1.5. Orneklem Alani ve Evren

Tezin 6rneklem alani, kiiclik 6l¢ekli bir kent olan Bartin Merkez ilgedir. Calismanin evreni
ise Bartin Merkez ilcede yasayan bireylerdir. Giffinger (2007)’ye gore kentlerin farkl
gelisim yollar1, cografyasi ve kaynaklari vardir. Kent sakinlerinin ihtiyaglar1 ve doniistimleri
kabul etme istekleri farklidir. Literatiirde de paylasimli mikromobilite araglarina yonelik
caligmalarin kentlere ve dlceklerine gore degisiklik gosterdigi goriilmektedir. Ayrica akillt
kentsel hareketlilik konusunda getirilecek politikalarin da kentsel dinamiklere gore farklilik
gosterdigi ve paylasimli mikromobilite araglarinin daha c¢ok biiylik 6l¢ekli kentlerde
yogunlastig1 géz Oniine alindiginda bu araglarin kiigiik 6lgekli kentlerde ulasim modu olarak
kullanildiginda ¢ikacak sonuglarin ortaya koyulmasi planlanmaktadir. Kentsel alanlarin
secilmesinin ise iki gerekgesi vardir. 1k olarak Tiirkiye’nin kentlesme hizinin yiiksek olmasi
ve gelecek 10-15 yil iginde mobilite hizmetlerindeki degisikliklerden en ¢ok kentsel
alanlarin ve burada yasayan bireylerin etkilenecek olmasidir. Ayrica ulasim sorunlar1 ve

ulasim yatirimlar1 daha cok kentsel alanlarda gerceklesmektedir. Ote yandan bu konuda
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Tiirkiye’de heniiz calisma yapilmamis olmast ve paylasimli mikromobilite araglarinin

poplilaritesinin kentsel alanlarda artmaya baglamasi bir diger gerekgesidir.

1.6. Verilerin Toplanmasi ve Analizi

Calismada veri toplamak i¢in anket yontemi kullanilmistir. Ana anketi gergeklestirmeden
once katilimcilarin anketi anlamalarina yardimci olmak i¢in 50 kisiye pilot anket yapilmistir
Buradan elde edilen veriler ile ankete son hali verilmistir. Calisma, evren iginde %5 hata
pay1 ile en az 385 (Cochran, 1963) kisiye anket yapilmasimi gerektirmektedir. Calismada
kolayda 6rnekleme metodu kullanilmistir. Arastirma anketleri yiiz yiize ve ¢evrimigi olarak

yapilmistir.

Verilerin analizi asamasinda RStudio’da yer alan Apollo paketi kullanilmistir. Belirtilen
tercih deneyi anket verilerinin analizinde ve belirlenen politikalarin mod degisim tercihi
tizerindeki etkilerini ortaya ¢ikarmak ic¢in yapilacak simiilasyonlarda “Cok Terimli Logit

Model (CTL)” kullanilmastir.

1.7. Tezin Stmirhhiklar:

Bu calismanin siirliliklart asagida sunulmustur;

¢ Calisma, sadece Bartin Merkez ilgede yasayan Y kusagini hedef almaktadir.

e Ozellik ve seviyeler arastirmaci tarafindan ilk olarak literatiir taramasima
dayanarak olusturulmus, sonrasinda ise uzman goriisleri ile son hali verilmistir. Bu
nedenle 6znellik icermektedir.

e Anket, katilimcilara sunulurken katilimcilardan belirli varsayimlar (giinesli bir
giin, altyap1 mevcut vb.) kabul ederek degerlendirmeleri istenmistir.

e Ozelliklerin seviyeleri belirlenirken paylasimli mikromobilite alternatifine ait
emisyon miktarina sadece kullanim asamasi (operasyonel faaliyeti) dahil edilmis
olup, arag iiretimi ile ilgili emisyon miktarlar1 yer almamaktadir.

e Paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk maliyeti ise katilimcilara

sunulurken kamu tarafindan siibvanse edildigi varsayilmistir. Calisma kapsaminda
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ozellikle paylasimli mikromobilite araglarinin iicretsiz sunulmasi katilimcilarin
tercihlerini bu araglara yogunlastirmis olabilir.

e Ankette paylasimli mikromobilite araglarin1 daha once hi¢ kullanmayan
katilimcilar yer almaktadir.

e Bartin Merkez ilgede paylasimli mikromobilite araglarinin kullanimda olmamasi
sebebiyle katilimcilarin varsayimina birakilmastir.

¢ Analiz yontemi olarak ¢ok terimli logit analiz kullanilmistir. Analiz yonteminin
siirliliklart ¢alismanin da siirliligimi olusturmaktadir.

e Alt grup analizlerinde farkli sayida kullanicinin bulunmasi parametrelerin
giivenilirligini azaltmaktadir.

e Katilimecilarin ankette belirtilen niyetleri ile gercek yasamdaki fiili davranislar

arasindaki olasi tutarsizliklarin ithtimali bulunmaktadir.
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2. PAYLASIMLI MiKROMOBILITE

Diinya Bankasi verilerine gore, 2050 yilinda diinya niifusunun yaklasik iicte ikisinin
(yaklasik 5.4 milyar insan) kentlerde yasamasi ve sokaklardaki ara¢ sayisinin ikiye
katlanarak yaklasik 2 milyar araca ulagsmasi beklenmektedir (Diinya Bankasi, 2018). Bu
projeksiyon, artan trafik sikigikligi, kentsel alanlarda ¢evre kalitesinin diismesi ve toplu
tasimanin yeni gelisen banliyd bolgelerine ulagsmasini saglamada zorluklar gibi sonuglar
doguracaktir (Gossling, 2020; Onder ve Akdemir, 2022). Bu nedenle ulastirma sektorii,
ortaya ¢ikmast muhtemel sorunlar ve bu sorunlarin tasidigi ekonomik, sosyal ve gevresel
yansimalar agisindan giiniimiizde kamu politikasinin giindemindeki ana sorunlardan birini

temsil etmektedir.

Paylasimli mobilite, mevcut mobilite kaynaklariin kullanimini artirmay1 ve arag sahipligini
azaltmay1 amaclayan, kisa siireli erisim i¢in hizmetlerin ve araglarin ortak kullanimini iceren
alternatif bir ulasim yontemidir (Shaheen vd., 2015). Gelisen teknoloji, talep {izerine araglara
erigim saglamakta ve kullanicilar ile hizmet saglayicilar birbirine baglamaktadir (Santos,
2018). Paylasimli mobilite hizmetleri (araba paylasimi, vanpooling, bisiklet paylasimi,
skuter paylasimi, moped paylasimi vb.), geleneksel ulagim sistemleri iizerinde kayda deger
bir etkiye sahiptir (Shaheen vd., 2016). Shaheen vd. (2016), paylasimli mobilitenin ortaya
¢ikmasinin ulagima erigimi iyilestirdigini, ¢ok modlulugu artirdigini, ara¢ sahipligini
caydirdigini, kat edilen ara¢ mesafesini azalttifin1 ve bazi durumlarda bunlara erisim i¢in
yeni yollar saglayarak mal ve hizmetleri birbirine yakinlagtirdigini savunmaktadir.
Miilkiyete yonelik yeni sosyal zihniyet, demografik ve kiiltiirel degisimler ve bilgi ve
iletisim teknolojilerindeki (BIT) ilerlemeler nedeniyle, paylasimli mobilite hizmetleri diinya
capinda hizli bir sekilde yayginlagsmakta (Machado vd., 2018) ve farkli mobilite bigimlerinin
ortaya ¢ikmasina imkan sunmaktadir (Oeschger vd., 2020). Bunlardan biri de

mikromobilite/paylagimli mikromobilite sistemleridir.
2.1. Mikromobilite Nedir?
Mikromobilite, ilk ve son kilometrelik yolculuklar da dahil olmak iizere kisa mesafeli

yolculuk segenekleri saglamay1 amaglayan yenilikg¢i bir kentsel ulagim stratejisidir (Shaheen

ve Cohen, 2021). Mikromobiliteyi diger ulasim modlarina gore cekici kilan ise esnek,
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stirdiiriilebilir, uygun maliyetli ve istege bagl ulagim alternatifi saglamasi1 (Shaheen vd.,
2020) ve kisa mesafeli yolculuklar i¢in 6zel ara¢ kullanimina olan bagimlilig1 azaltmasidir
(Clewlow, 2018, Tiwari, 2019). Mikromobilite, diinya genelinde kullanim1 hizla artan insan
giiciiyle/ elektrikli ve 6zel miilkiyete ait/paylasimli (Dia, 2019) bir dizi hafif aragla iliskili
bir terimdir. Kent i¢i hareketliligi artirmak amaciyla giinliik olarak piyasaya siiriilen
mikromobilite araglari, paylasimli e-bisiklet, e-skuter ve e-moped operatorlerinin artmasiyla
son zamanlarda popiilerlik kazanmistir. Popilariteleri ayni zamanda, ozellikle trafik
sikisikligi, emisyonlar ve hava kalitesi dikkate alindiginda, 6zel otomobillerin saglik, yasam
kalitesi ve iklim degisikligi tizerinde olumsuz etkileri oldugunun giderek daha fazla
anlasilmasiin bir yansimasidir (Sperling, 2018; Abduljabbar vd., 2021). Sekil 2.1, farkli
modlarin (siyah balonlarla temsil edilen) sera gaz1 yogunlugunu ve alan tiiketimini (ayak
izleriyle gosterilen) gostermektedir. Bisikletlerin, gevresel ve uzay ayak izinin diisiik olmast,
trafik sikisikligini ve ¢evresel sorunlarini en aza indirmek isteyen kentler igin mikromobilite

araglariin alternatif olabilecegini gostermektedir.

@éwﬁ%x

V] \ g .
= s s . El ktnkl:
OzelAra(; Elektrikli  Iki Motosiklet  Tren Tramvay Otobiis ® Bisiklet Yiiriime

Arac Kisilik

Arac (\e§ll Enerji) @
00, O, l

: Seyahat edilen yolcu kilometresi ' Kisi basina gerekli olan alan (m?)
basina diisen CO2 (gr)

Sekil 2.1: Farkli modlara iliskin emisyon ve alan tiiketimi bilgileri (URL-1, 2005)
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Mikromobilite araglari, mevcut hareketliligi yeniden sekillendirmeye ve kentsel ortamda
ortaya ¢ikan sorunlart ¢ézmeye yardimci olacak bir uygulama aract olarak ortaya
cikmaktadir. Mobilitede teknoloji temelli bir paradigma degisikligi yasayan sehirler, son
yillarda mikromobilite ara¢ kullanimma odaklanmaktadir (Gossling vd., 2020).
Mikromobilite veya paylasimli mikromobilite; 6zellikle trafik sikisikligi, yogun trafik
hacmi, yogun karbon emisyonlari, park sorunlari veya uzun Yyolculuk siireleri gibi
kisitlamalarin oldugu durumlarda kent sakinlerine en iyi kalitede ve verimli bir sekilde
hizmet verilmesini saglayan ¢oziimler sunmaktadir (Populus, 2018; Hollingsworth vd.,
2019).

Mikromobilite teriminin kokeni ise ¢ok eskiye dayanmaktadir. Mikromobilite; bir asirdan
fazla bir siire 6nce icat edilen geleneksel bisikletler (Sekil 2.2), tekme skuterlar (Sekil 2.3),
elektrikli ayakta skuterlar (Autoped) (Sekil 2.4) ve motorlu patenler (Sekil 2.5) gibi 6zel
miilkiyete ait araglar1 da igermektedir (Johnston vd., 2020).

o — —— —

Sekil 2.2: Geleneksel bisiklet (URL2, 1886) ve Tekme skuter (URL-3, 1934)

27



Sekil 2.3:Autoped (URL-4, 1916) ve Motorlu paten (URL-5, 1906)

Ancak mikromobilite terimi 2016 yilinda, baglantili bisiklet, skuter ve moped paylasim
hizmetleri ile ortaya ¢cikmistir. ik kez ise Amerikali bir endiistri analisti ve yatirimeis1 olan
Horace Dediu tarafindan 2017 yilinda Kopenhag Teknoloji Festivali’nin Mikromobilite
Zirvesi’nde tamtilmistir (Oztas Karli ve Celikyay, 2022). “Mikro” kelimesi, ara¢ agirhg1 ve
siiriis mesafesi olmak iizere iki farkli boyutu tammlamaktadir (Sekil 2.6). Ilk boyutta
“mikro” kelimesi, agirlig1 500 kg ‘dan daha az olan araclar1 ifade etmektedir. ikinci boyutta
ise eglenceli, ucuz ve kullanigh olabilen kisa mesafeli yolculuklar: ifade etmektedir (Dediu,
2019a).

McKinsey raporuna gore mikromobilite araglarinin ideal yolculuk mesafesi 10 km’dir
(Heineke vd., 2019). Mikromobilite, kent sakinleri i¢in kisa mesafeler arasinda hareket
Ozglrliigii saglayarak 6zel otomobillerin ve toplu tasimanin neden oldugu trafik sikigikligini
azaltmakta, mikromobilite araglar1 ise kentsel hareketliligin tiim dinamiklerini yeniden

tanimlamaktadir (Oztas Karli ve Celikyay, 2022).
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Sekil 2.4: Kentsel hareketliligin {i¢ 6l¢egi (Christoforou vd., 2021)

Kentsel baglamda mikromobilitenin ana potansiyeli ilk ve son kilometre sorununa ¢6ziim
sunmaktir. Bu ¢6ziimii sunarken de toplu tasimaya erisimi iyilestirerek hizmetlere ve
firsatlara erisimi artirmakta ve daha az araba merkezli kentsel hareketlilik sistemlerini
hedefleyen hareketlilik kaliplar1 ve davranislarindaki degisikliklere katkida bulunmaktadir
(Moller vd., 2020). Mikromobilite ve toplu tasima birbirini tamamlayan iki moddur. Toplu
tasima, daha yiiksek hiz ve daha fazla mekansal erisim imkani sunarken, mikromobilite
esnek ve verimli kapidan kapiya erisilebilirlik sunmaktadir (Oescgher vd., 2020).
Mikromobilitenin sundugu kapidan kapiya erisilebilirlik ve toplu tagimanin sahip oldugu
ylksek hizin entegrasyonu ile 6zel motorlu tasitlarla rekabet edebilecek erisim, hiz ve konfor
derecesi ortaya ¢ikmaktadir (Kager vd., 2016). Bu nedenle bu entegrasyon, mod
degisimlerini daha olas1 kilarak kentlerin daha yasanabilir olmasi ve kentlerde trafik
sikisikliginin, hava ve giiriiltii kirliliginin azalmasi gibi konularda katki sunma potansiyeline

sahiptir (Oescgher vd., 2020).
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2.1.1. Mikromobilite Tanim

Mikromobilite tanimlar1 diinya genelinde farklilik gostermektedir. Uluslararas1 Tasimacilik
Forumu (ITF)’nun “Giivenli Mikromobilite” (ITF, 2020) raporunda mikromobilite; kiitlesi
350 kg’dan az ve hizi en fazla 45 km/s olan araclarin kullanimi olarak tanimlanmaktadir. Bu
tanim, bu tlir mikro araglarin kinetik enerjisini, kompakt bir otomobilin en yiiksek hizda
ulastig1 kinetik enerjiden yiiz kat daha az olan 27 kJ (kilojoule) ile sinirlamaktadir. Hiz ve
agirlik, bir aracin kinetik enerjisini belirlemekte, bu da 6liimciil veya ciddi yaralanma riski
ile iliskilendirilmektedir (Khorasani-Zavareh vd., 2015). Bu tamim, bisiklet, e-bisiklet,
pedelek, kick skuter ve e-skuter gibi hem insan giiciiyle ¢alisan hem de elektrik destekli
araglar1 ve kaykay, tek tekerlekli dengeleme tahtalar1 ve dort tekerlekli elektrikli mikro
araglar1 igermektedir (ITF, 2020; Oeschger vd., 2020) (Tablo 2.1).
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Tablo 2.1: Mikromobilite arag tiirleri (ITF, 2020)

Arac ad1 Orijinal Ad1 | Aciklama Gosterim
MOPED Moped iki veya t¢ tekerlekli ve bir koltuklu, siniflarina gore pedallart da bulunan motorlu sokak
aracidir. Igten yanmali motorla ¢alistirildiginda, kapasitesi 50 cc ile sinirlidir. Maksimum
ara¢ hizi, ulusal diizenlemelere bagli olup genelde 45 km/s’tir. Bazi iilkelerde ve bazi
moped smiflarinda plakalar uygulanmaktadir.
BISIKLET Bicycle, Bike | Iki veya daha fazla tekerlegi olan ve pedallari sayesinde siiriiciiniin kas enerjisiyle hareket
eden karayolu tasitidir.
@O
ELEKTRTKLI Electric Destekleyici gii¢ linitesine sahip, pedal yardimi saglayan veya tamamen gaz kontrollii itici
BISIKLET bicycle, e-bike | gii¢ saglayan bir bisiklet tirtidiir.
PEDELEK Pedelec Arag yaklagik 25 km/s hiza ulagtiginda elektrigin kesildigi bir tiir pedal destekli bisiklettir.
Elektrikli bisikletlerden daha diisiik hiza sahiptir.
MOBILITE Mobility Hareket kabiliyeti kisitl, tipik olarak yash veya engelli kisiler i¢in 6zel olarak tasarlanmig
SKUTER scooter elektrikle ¢alisan aragtir. Skuter terimi, diiz arag gergevesine ve ayak platformuna atifta i
bulunularak kullanilmaktadir.
SKUTER Standing Gidonu, giivertesi ve yerden iten bir binici tarafindan uyarilan, tekerlekleri olan ve insan
scooter, kick | giiciiyle caligan sokak aracidir. Iki, {i¢ veya dort tekerlekli modelleri mevcuttur. Ayakta
scooter duran skuterlar, merkezi bir kontrol siitunu ve bir dizi gidon bulunmasiyla kaykaylardan
farklidir.
ELEKTRIKLI Electric Kullanicimin tekmesinden bagimsiz olarak, elektrik motoru ile hareket eden, ayakta veya
SKUTER Scooter, e- | oturarak kullanilan bir skuter tiiriidiir.
scooter
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Tablo 2.1: (devam ediyor).

Arag adi Orijinal Ad1 | Aciklama Gosterim
KAYKAY Skateboard Kullanicinin yere tekme atmasi ile itilen, iki aks tizerindeki dort tekerlekli tahtadir. -

=
E-KAYKAY E-Skateboard | Elektrik pilli, motorlu ve kablosuz uzaktan kumandali kaykaydir.

KENDI KENDINI

Self-Balancing

Elektrik motorunun dengeleyici etkisi ile dik konumda durabilen, bir dizi elektrikle

cift tekerlekli modeller mevcut olup, prensip olarak hareket yoniinde ayaklarla kullanilan
ve tekerlegin/tekerleklerin her iki tarafina yerlestirilen tek dingilli cihaz olarak

DENGELEYEN calisan mikro araclart nitelemektedir. Bu tiir mikro araclar, tek bir dingil {izerine “_
MIKRO yerlestirilmis bir veya daha fazla tekerlege sahip olabilir. Hareket, siiriiciiniin egildigi yon @ b%éu) Ti‘ﬁ
ARACLAR tarafindan kontrol edilmektedir. Elektrikli tekerlekli sandalyeler ise elle kontrol ©

edilmektedir. Kendi kendini dengeleyen araglarin yalnizca kiiglik bir kismi merkezi bir

stitun ve bir gidon ile donatilmistir. . . .

¥ V

ELEKTRIKLI Hoverboard Siiriictiniin ayaklarim yerlestirdigi bir ¢ift mafsalli yastiga bagli, iki motorlu tekerlekten
UCAN KAYKAY olusan kendi kendini dengeleyen mikro aragtir. Siiriicii, 6ne veya arkaya egilerek hizini,

pedleri gevirerek ise siiriis yoniinii kontrol etmektedir.
TEK TEKER Onewheel Kullanicinin iizerinde durdugu ve ayaklarini hareket yoniine dik olarak 6n ve arka

platformlara yerlestirdigi, kendinden dengeli elektrikli kisisel tagtyicidir. ' o~

—

ELEKTRIKLI TEK | Unicycle Tek tekerlekli, kendi kendini dengeleyen elektrikli kisisel tastyicidir. Siiriicii 6ne veya
TEKERLEKLI arkaya egilerek hiz1 kontrol etmekte ve ayag ile tiniteyi bitkerek yonlendirmektedir. Bazi @

kalmaktadir.
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Tablo 2.1: (devam ediyor).

Arag adi Orijinal Ad1 | Aciklama Gosterim
SEGWAY Segway iki tekerlekli, kendi kendini dengeleyen elektrikli kisisel tastyicidir. Siiriicii, viicut

hareketleri ile arac1 kontrol etmektedir.
ELEKTRIKLI Electric skates | Kullanicinin 6ne veya arkaya egilmesiyle veya uzaktan kumandayla kontrol edilen,
PATEN elektrikli, akiilii ve motorlu patendir. ‘ V
PATEN Skate Dibe sabitlenmis bir dizi tekerlekli bottur.

0000
0000
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2.1.2. Mikromobilite Simiflandirmasi

Mikromobilite kavrami siirekli gelistigi icin siniflandirmasinda da netlik yoktur. Ancak iilkeler

ve sirketler farkli ozelliklere sahip mikro araglarin kullanimini kolaylastiracak ve kontrol

edecek Onlemleri diizenlemek ve uygulamak i¢in kendi siniflandirmalarini yapmaktadir

(Oescger vd., 2020).

Ulastirma politikasi i¢in bir diisiince kurulusu olarak hareket eden Uluslararas1 Tasimacilik

Forumu (International Transport Forum- ITF), 64 tiye iilkeden olusan ve tiim ulasim modlarini

kapsayan tek kiiresel kurulustur (ITF, 2022). ITF, farkli 6zelliklere sahip mikro araglarin

diizenlemelerini kolaylastirmak i¢in mikromobilite araglarini, hizlarina ve kiitlelerine gore A

Tipi, B Tipi, C Tipi ve D Tipi olmak {izere dort kategoriye ayirmaktadir (ITF, 2020) (Sekil 2.7).

Mikromobilite araglar1 dncelikle maksimum hizlarina gore siiflandirilabilir. A Tipi
ve B Tipi mikromobilite araglari, insan giiciiyle calisan araglarin yani sira 25 km/saatte
elektrigi kesilen araglar1 icermektedir. Bir¢ok bisiklet, e-bisiklet, e-skuter ve kendi
kendini dengeleyen araglar bu kategoriye girmektedir. 25 km/s esigi, Avrupa’daki ana
e-bisiklet kategorilerini aymrmaktadir. 25 km/s hiza kadar, e-bisikletler genellikle
bisiklet olarak kabul edilmekte ve diizenlenmektedir. Hizlar1 25 km/saatin tizerinde ve
maksimum 45 km/s oldugunda, e-bisikletler genellikle bisiklet seritlerinden
cikarilmakta ve daha fazla giivenlik diizenlemesine tabii tutulmaktadir (Santacreu,
2018). C Tipi ve D Tipi mikromobilite araglari ise hiz1 25 km/saatten fazla ancak 45
km/saatten diisiik araclar1 icermektedir.

Diger yandan mikromobilite araglar1 diizenleyicilerin daha fazla giivenlik gereksinimi
getirebilecegi 35 kg’lik bir esik ile agirlik bazinda da siniflandirilabilir. A Tipi ve C
Tipi mikro araglarin agirlig1 35 kg’a kadar, B Tipi ve D tipi mikro araclarin agirligi ise
35 kg-350 kg arasindadir. Arag agirliginin kinetik enerji ve fren sistemleri {izerinde
etkisi vardir. Agirlik, ek yolcu ve esya tasima kapasitesinin bir gostergesi olarak da
goriilebilir. A Tipi mikro araglarin agirligi 35 kg’a kadar ve gii¢ kaynaklar1 (varsa)
elektronik olarak sinirlandirilmis, bdylece arag hizi 25 km/saati asmamaktadir. Diger
mikro arag tiirleri, daha yiiksek kiitleye (Tip B), hiza (Tip C) veya hem daha yiiksek
kiitleye hem de daha yiiksek hiza (Tip D) sahiptir.
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TiP A TiPB TiP C TiPD

Motorsuz ya da motorlu Motorlu, en yiiksek hizn
25 km/sa'e kadar 25-45 km/sa
<35kg 35350 kg <35 kg 35-350 kg

@30‘ o
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Sekil 2.5: Uluslararas1 Tasimacilik Forumu tarafindan onerilen mikromobilite siniflandirmasi
(ITF, 2020)

Bir diger kurulus ise Otomotiv Miihendisleri Toplulugu (Society of Automotive Engineers-
SAE International)’dur. ABD merkezli olan SAE International, kiiresel olarak aktif bir
profesyonel birlik ve standartlar gelistiren bir kurulustur. SAE International, 2019 yilinda
elektrikli mikromobiliteyi ara¢ agirligi, arac genisligi, azami hiz ve gili¢ kaynagi olmak tiizere
dort ana kritere gore siniflandirarak J3194™ Standardi’n1 yaymlamistir (SAE, 2019). Standarda
gore bir mikromobilite aracinin agirhigi 227 kg’dan az, genisligi maksimum 1,5 m, azami hizi
maksimum 48 km/s ve aracin bir elektrik motoru veya bir yanmali motor tarafindan saglanan

gii¢c kaynagina sahip olmas1 gerekmektedir (SAE, 2019).

J3194 Standardi’na gore, Oncelikle insanlar1 tasimak ve asfalt yollarda ve patikalarda
kullanilmak iizere tasarlanmis alt1 tip elektrikli mikro ara¢ ortaya koyulmustur. Bu araclar;
elektrikli bisiklet (powered bicycle), elektrikli ayakta skuter (powered standing scooter),
elektrikli moped (powered seated scooter), elektrikli kendi kendini dengeleyen kaykay
(powered self-balancing board), elektrikli kendi kendini dengelemeyen kaykay (powered non-
selfbalancing board) ve elektrikli patendir (powered skates) (Sekil 2.8) (SAE, 2019).
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Sekil 2.6: SAE tarafindan tanimlanan elektrikli mikromobilite araglarinin tiirleri (SAE, 2019)

Bir diger alternatif ara¢ siniflandirmasi ise kentler, STK’lar ve ¢esitli sektordeki sirketlerden
olusan kiiresel bir birlik organizasyonu olan Yeni Kentsel Hareketlilik Birligi (New Urban
Mobility Alliance- NUMO) tarafindan ortaya koyulmustur. 2019 yilinda kurulan NUMO,
Yasanabilir Sehirler i¢in Paylasilan Hareketlilik Ilkelerinin (Shared Mobility Principles for
Livable Cities) bir uzantisidir. Kurulus, siniflandirma yaparken aracin yolcu kapasitesine,
azami hizina, agirligma, emisyonlarina, mekansal ayak izine ve saglik ayak izine
odaklanmaktadir. Araclarin 6zelliklerini temsil etmek i¢in radar ¢izelgeleri kullanilmakta ve

(Sekil 2.9) merkezden ne kadar uzaksa o kadar fazla gereksinim gerekmektedir (NUMO, 2019).

@
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Sekil 2.7: NUMO’nun arag¢ 6zelliklerini politika gereksinimleriyle eslestirme gergevesi
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Kuruluslarin yani sira iilkelerin de mikromobilite siniflandirmalar1 ve diizenleyici gergeveleri
farklilik gostermektedir. Bisikletler, ¢cogu iilkenin siniflandirmasinda en kiigiik aragtir. Ayakta
duran e-skuterlar, e-kaykaylar ve kendi kendini dengeleyen araglar gibi bir dizi mikro araglar
smiflandirmalarin =~ disinda  tutulmaktadir. Hatta baz1 iilkelerde oyuncak olarak
siniflandirildiklar i¢in halka acik sokaklarda bu araglarin dolasmasina izin verilmemektedir
(ITF, 2019). Asagida bazi iilkelerin mikromobilite siniflandirmalart ve diizenleyici gergeveleri

sunulmustur.

2.1.2.1. Avrupa’da Mikromobilite

168/2013 sayili Avrupa Birligi Yonetmeligi, iiye iilkeler icin bir referans olarak L kategorisi
araglart belirlemistir. L kategorisi araglar, iki, lic ve dort tekerlekli araglar1 icermektedir.
Kategori; gilig, giic kaynagi, hiz, uzunluk, genislik ve yiikseklik olmak iizere alt1 adet
smiflandirma kriterinden olusmaktadir (ECF, 2019).

Bazi mikro arag tiirleri, “hafif iki tekerlekli motorlu ara¢” olarak adlandirilan L1e kategorisine

eslenebilir (ECF, 2019):

e L1e-A motorlu bisiklet: Hiz1 25 km/saati agmayan ve 250 W ile 1000 W arasinda net
giice sahip yardimci tahrik ile donatilmis elektrikli bisiklettir. Bu kategori, yalnizca
diisiik giiclii gaz kelebegi elektrikli bisikletleri icermektedir.

e L1e-B iki tekerlekli moped: Maksimum hiz1 25 km/saatten fazla ve 45 km/saati
gecmeyen ve net giicli 4.000 W’a kadar olan iki tekerlekli herhangi bir aractir.

Bisiklet, paten, tekme skuter gibi insan giiciiyle calisan araglar, kendi kendini dengeleyen
araglar, ayakta duran koltuksuz e-skuterlar ve hiz1 25 km/saati asmayan pedelekler ise Lle

kategorisinin disinda tutulmaktadir (ECF, 2019).

Tirkiye’de ise elektrikli bisikletler, “bisiklet” olarak siniflandirilmaktadir (KGM; 2020).
Karayollar1 Trafik Kanunu’nda yapilan diizenlemede, elektrikli bisikletlerin maksimum hizi 25
km/saati agmayan, motor giicli ise 0,25 KW’1 gecmeyecek sekilde belirlenmistir (Degisik:
12/7/2013-6495/13 md.)” (KGM, 2020). Elektrikli skuter (e-skuter) ise elektrikli tasit
kategorisinde olup hizinin 25 km/saati agsmama sart1 vardir (Elektrikli Skuter Yonetmeligi,
2021).
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2.1.2.2. Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’nde Mikromobilite

Amerika Birlesik Devletleri’nde, e-bisiklet ve e-skuter gibi araglar agirlikli olarak eyalet
diizeyinde diizenlenmektedir. E-skuterlar1 ve e-bisikletleri, mopedlerden ve diger motorlu
araclardan ayiran, boylece bisiklet seritlerinin kullanilmasini saglayan ve lisans ve tescil

gerekliliklerinden kaginan eyalet bazinda yasalar ¢ikarilmaktadir (NCSL, 2019).

E-skuter kullanimi i¢in bazi eyaletler minimum 8, 12, 16 veya 18 yas sinir1 koymakta, bazilar
sadece kask kullanimini zorunlu kilmakta ve bazilari ise hem yas hem de kask sarti
koymaktadir. E-skuterlar i¢in eyalete 6zel hiz sinirlari 20 km/sa ile 32 km/sa arasinda

degismektedir (Sikka vd., 2019).

E-bisikletlerin kullanimi i¢in eyalet diizenlemeleri tipik olarak bir e-bisikletin asagidaki ii¢

siniftan birine girmesini zorunlu kilmaktadir. Bu siniflar (Kaliforniya Eyaleti, 2019):

o Smif elektrikli bisiklet: Giicii, sadece binicinin pedal ¢evirmesi i¢in kullanan ve
bisiklet 32 km/s hiza ulastiginda giicii kesilen bisiklet.
o Simif elektrikli bisiklet: Giicii, sadece bisikleti hareket ettirmek i¢in kullanan ve
bisiklet 32 km/s hiza ulastiZinda giicii kesilen bisiklet.
o Sinif elektrikli bisiklet: Giicli, sadece binicinin pedal ¢evirmesi i¢in kullanan ve

bisiklet 45 km/s hiza ulastiginda giicii kesilen, hiz gostergesine sahip bisiklet.

2.1.2.3. Asya’da Mikromobilite

Cin Halk Cumhuriyeti’nde elektrikli bisikletler, bisiklet olarak siniflandirilmaktadir. En son
diizenleme, elektrikli bisikletlerin hiz1 25 km/saati agmayan, agirligi (akii dahil) maksimum 55
kg, motor giicii maksimum 400 W ve akii voltaji en fazla 48 V olan c¢alisma pedallarina sahip

olmasini sart kogsmaktadir (Large, 2019).
Singapur, “kisisel mobilite cihazi” (PMD) ad1 verilen yeni bir arag kategorisi olusturmustur. E-

skuterlar da bu kategoriye girmektedir. PMD’yi arabalardan, bisikletlerden ve e-bisikletlerden
ayirmaktadir (SLA, 2019).
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Kore’de tiim motorlu araglar, motorlu arag¢ olarak kabul edilmektedir (KMVSS, 2019). Farkh
arag tiplerini kategorize etmek i¢in 6zel bir siniflandirma yoktur. Yetkililer su anda UNECE
(Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu) yonetmeligini ve giivenlik gerekliliklerini

referans olarak kullanmaktadir (UNECE, 2019).

2.1.2.4. Latin Amerika’da Mikromobilite

Latin Amerika iilkeleri, mikro araglari, yardim veya tahrik motorlar1 araciligiyla
gelistirebilecekleri hiza gore siniflandirmaktadir. Mexico City’de trafik diizenlemelerinde 30
km/sa hiz sinir1 vardir. Hiz1 30 km/sa agsmayan araglar motorsuz arag¢ olarak kabul edilmekte

olup, hiz1 30 km/sa asan araglar ise motorlu arag kategorisine girmektedir (ITF, 2019).

Kolombiya’da, hiz1 25 km/saati agmayan, maksimum motor giicii 300 W ve maksimum agirlig1
35 kg olan pedal destekli e-bisikletler i¢in bir arag tipi mevcuttur (MDT, 2017). Singapur’da
oldugu gibi Kolombiya’da da PMD’ler yeni bir ara¢ kategorisi olarak tanimlanmaktadir. Bir
veya daha fazla tekerlege sahip, minimum hizi1 6 km/sa ve maksimum hiz1 25 km/sa olan
elektrikli motorlu miinferit araglar olarak tanimlanmaktadir (DGT, 2019). Bu tanima gore hiz
simirma uydugu siirece, e-skuterlar, e-bisikletler, e-kaykaylar ve tek tekerlekliler gibi mikro

araclar PMD kategorisine girmektedir.

2.2. Paylasimh Mikromobilite

Paylagim ekonomisi ile olagan is yaklagimi arasindaki en biiyiik fark, paylasim ekonomisinin
“bir seye sahip olmak” yerine “bir seyi kullanabilme” fikrine dayanmasidir. Temel varsayim,
cogu durumda insanlarin iiriin veya hizmetlere erisim veya kullanimla ilgilendikleri, araglara
sahip olmakla ilgilenmedigidir (Bonciu ve Balgar, 2016). Bu kazan-kazan durumuna basit bir
ornek vermek gerekirse; isletmeler, hedeflerine ulagmak ic¢in harcamalarini minimuma
indirirken, diger yandan kullanicilarin hizmetlere daha ucuza ulasmasinin yolunu agmaktadir.
Paylagim ekonomisi kavrami, hizmetleri paylasmak ve bundan para kazanmak olmak iizere iki
basit alt kavrami icermektedir (Hog, 2017). Paylasim ekonomisi bugiin hizla hayatimiza giren
ve gelecekte hayatimizin merkezinde olacak bir kavramdir. Internetin ve akilli telefon
kullaniminin kiiresel ¢apta yayginlagsmasiyla birlikte Airbnb, Uber gibi paylasim ekonomisi

modeline odaklanan bir¢ok basarili girisim ortaya ¢ikmistir (Hoq, 2017). Paylasim ekonomisi,
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kaynak israfin1 sinirlandirdigi, ekonomik ve dogal kaynaklar1 daha verimli kullandig1 i¢in

stirdiiriilebilirlige katk: saglamaktadir (Liu ve Yang, 2018).

Paylagim ekonomisi kavrami bir¢ok sektdrde kendini gostermeye baslamis ve farkli sektorlerde
de karsimiza g¢ikmaya devam etmektedir. Son zamanda kullanimi yayginlagan paylasim
ekonomisi uygulamalarindan bazilar1 da Ofo, Mobike (paylasimli bisiklet), Lime, Bird, Mart1
(paylasimli e-skuter) ve Bounce, Vogo, Go (paylasimli e-moped) gibi girisimleri iceren
paylasimli mikromobilite sistemleridir. Shaheen vd. (2019), yakin zamanda paylasim
ekonomisi ve bilgi teknolojisi yeniliklerinin geleneksel ulasim ve miilkiyet modellerinin Gtesine
gectigini ifade etmektedir. Kullanicilarin otomobil, bisiklet veya skuter gibi ortak bir aracin
kullanimi i¢in 6deme yaptigi paylasim ekonomisi modeli, kullanicilart 6zel ara¢ sahipligini
yeniden diisiinmeye ve araba sahibi olma ihtiyacin1 azaltmaya tesvik etmektedir (Shaheen ve
Chan, 2016; Machado vd., 2018; Liyanage vd., 2019; Abduljabbar vd., 2021). Trendler,
insanlarin hareketlilik algisinin “araba satin almaktan”, “A’dan B’ye gitmek”e dogru degistigini
gostermektedir. Bu algi, 6zel arag sahipliginde kiiresel bir azalma ve arag paylasimi
uygulamasinin kullanimindaki artigla desteklenmektedir (Fil, 2022). Bu sistemde kullanicilar,
bir uygulama araciligiyla 6zel bir siiriicli ve arag talep edebilmekte, kisa bir yolculuk i¢in bir
arabaya, bisiklete veya skutere erisebilmektedir. Hepsi internet 6zellikli akilli telefonlar ve

tabletler kullanmaktadir. Bu 6rnekler gliniimiiz diinyasinin “yeni normali”dir (Shaheen, 2016).

Hareketliligin stirdiiriilebilirligine yonelik su anda kabul edilen bir yaklagim, paylasimli
mikromobilitedir. Paylagimli mikromobilite, ulagim hizmetlerinin kullanicilar tarafindan
miilkiyet yiikli olmaksizin eszamanl veya ardisik kullanimidir (sharedusemobilitycenter.org.,
2022). Paylasimli terimi, aracin miilkiyetini ifade etmektedir. Paylasimli bir modelde kullanici,
aracin sahibi degildir. Kullanici, araci kisa siireligine kiralamaktadir. Ancak ayni ara¢ bagka
kullanicilar tarafindan da kiralanmaktadir. Kullanicilar genellikle araglarini telefonlarindaki bir
uygulama araciliiyla kiralamaktadir. Bu dogrultuda paylasimli mikromobilite, kullanicilarin
ihtiya¢ duyduklarinda bir ulasim moduna kisa siireli erisime sahip olmalarini saglayan, diisiik
hizl1 ulagim modlarindan yararlanan yenilikg¢i bir stratejidir. Paylasimli mikromobilite, istasyon
tabanli veya istasyonsuz (serbest yiizer sistem) olarak sunulan bisikletleri, skuterlar1 ve
mopedleri igermektedir (Shaheen ve Cohen, 2019). Istasyonsuz bir sistemde, kullanici
“herhangi bir yerden” bir araci alabilmekte ve kullanici aract kullanmayi bitirdiginde,

kullanicinin tercih ettigi yere (genelde GPS ile uygulanan bazi kisitlamalar olsa da) arag
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konumlandirilabilmektedir. Istasyon tabanh bir sistemde ise aracin belirlenen noktalardan

alinmasi ve teslim edilmesi gerekmektedir (Shojaei, 2020).

Sekil 2.8: Paylasimli moped, paylasimli bisiklet ve paylagimli skuter 6rnegi (soldan saga)
(Brustein, 2021)

Stirdiiriilebilirligi tesvik etmenin yani sira, paylasimli mikromobilite, kentsel hareketliligi,
ekonomik kalkinmayi ve halk saghigini da iyilestirmeyi vaat etmektedir. Paylagimli
mikromobilite sistemleri; toplu tasima ile entegre olmasi, esnek mobilite imkani1 sunmasi, mod
degisikliklerini tesvik etmesi ve kisa mesafelerde alternatifler sunmasi avantajlar1 sayesinde
trafik sikigikligini, emisyonlari ve enerji tiiketimini azaltma potansiyeline sahiptir (Shaheen vd.,
2010; Fishman ve Cherry, 2016; Oztas Karli ve Celikyay, 2022). Son birka¢ yilda daha popiiler
hale gelen paylasimli mikromobilite sistemleri, diinyanin bir¢ok kentinde kullanilmaktadir.
Teknolojik gelismeler ve genel sistem iyilestirmeleri sayesinde bu hizmetler giderek daha

verimli ve kullanic1 dostu hale gelmistir (Oeschger vd., 2020).

2.2.1. Paylasimh Bisiklet

Bisiklet paylasimi, kullanicilarina ¢evre dostu bir toplu tasima bi¢imi saglayan kisa stireli
bisiklet erigimidir (Sekil 2.11). Bu esnek, kisa siireli kullanim plani, gilinliik hareketliligi
hedeflemekte ve kullanicilarin gozetimsiz bisiklet istasyonlarinda halka acik bisikletlere

erismesine olanak tanimaktadir (Shaheen vd., 2010). Bisiklet paylasimi ilkesi basittir. Bireyler,
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bisiklet sahipliginin maliyetleri ve sorumluluklar1 olmadan gerektigi gibi bisiklet
kullanmaktadir. Bisiklet rezervasyonlari, teslim alma ve birakma self servistir. Genellikle
kentsel ortamlarda yogunlasan bisiklet paylasim hizmetleri, kullanicilarin bisikletleri alip farkli
istasyonlara geri birakmalarim1 saglayan birden fazla bisiklet istasyonu konumu da
saglamaktadir. Bisiklet paylasim hizmetleri genellikle bisiklet satin alma ve bakim

maliyetlerinin yani sira depolama ve park etme sorumluluklarint da kapsamaktadir (Shaheen
vd., 2009).

Sekil 2.9: Istasyon tabanl1 paylasimli bisiklet (Cyclist Tiirkiye, 2020a)

Paylasimli bisikletlerin, geleneksel bisiklet ve elektrikli bisiklet (e-bisiklet) olmak tlizere iki tiirii
vardir. E-bisikletler, daha uzun mesafeleri kat etme ve daha yiiksek hizlara ulagsma yetenegi ve
ozellikle engebeli arazilerde daha kullanigl olmasi gibi bir¢ok acidan geleneksel bisikletlerden
istiindiir. Ayrica, elektrikli destege ragmen geleneksel bisikletler kadar olmasa da biniciyi
pedal ¢evirmenin fiziksel aktivitesine dahil ederek insan sagligina fayda saglamaya devam
etmektedir (Fishman ve Cherry, 2016). Ote yandan e-bisikletlerin geleneksel bisikletlere
kiyasla sahip oldugu c¢esitli faydalarin yani sira, e-bisikletler ayn1 zamanda daha maliyetlidirler.
E-bisikletlerin benimsenmesinin Oniindeki maliyet engelinin iistesinden gelmek igin, e-
bisikletlerin, bisiklet paylasim sistemlerine dahil edilmesi 6nerilmistir (Ji vd., 2014). Bu ¢oziim
ayni zamanda diger ulasim modlarindan daha fazla kullanici ¢ekme ve geleneksel bisiklet
paylasim sistemlerinin sagladig1 sosyal faydalara katkida bulunma potansiyeline de sahiptir

(Silvester vd., 2013). Genel olarak, e-bisiklet paylasim sistemlerinin, tek kisilik 6zel otomobil
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yolculuklarin1 azaltmasina, CO2 emisyonunu azaltarak hava Kalitesini, fiziksel aktivite
seviyelerini artirarak halk sagligini ve ozellikle bisikletgiler icin karayolu hareketliligini ve

giivenligini iyilestirmesine katkida bulunmasi1 beklenmektedir (Dill ve Rose, 2012).

Bireysel kullanici avantajlarinin yani sira bisiklet paylasimi ¢evresel, sosyal ve ulagimla ilgili
faydalar sunmaktadir. Ornegin, bisiklet paylasimi “ilk ve son kilometre (ilk mil-son mil)”
sorununa diisiik karbonlu bir ¢6ziim saglamaktadir (Shaheen vd., 2010). Ilk ve son kilometre,
ev ve toplu tasima veya toplu tasima istasyonlari ile isyeri arasindaki, yiirtimek i¢in ¢ok uzak
olabilecek kisa mesafeyi ifade etmektedir (Kumar ve Khani, 2021). Bu nedenle, bisiklet
paylagimi, mevcut ulasim aglarindaki boslugu doldurmanin yani sira bireyleri ¢oklu ulagim
modlarimi kullanmaya tesvik etmede 6nemli bir rol oynamaktadir. Potansiyel bisiklet paylagimi
faydalar1 sunlar1 igermektedir (Selensminde, 2004; Borjesson ve Eliasson, 2012; Shaheen vd.,

2012; Buehler ve Hamre, 2014; Bullock vd., 2017; Fishman ve Allan, 2019);

¢ Artan mobilite se¢enekleri,

e Mod degisimlerinden kaynaklanan maliyet tasarruflari,
¢ Daha diisiik uygulama ve isletim maliyetleri,

o Azaltilmis trafik sikisikligi,

e Azaltilmis yakit kullanima,

e Toplu tagima ve alternatif yollarin kullaniminin artmasi,
e Artan saglik faydalar

e Daha fazla ¢evre bilinci.

2.2.1.1. Bisiklet Paylasimimin Tarihgesi

Bisiklet paylasimi literatiirde dort asamali veya bes asamali olarak degerlendirilmektedir.
Ancak bu tez kapsaminda bisiklet paylagimi dort asamaya ayrilmaktadir (Sekil 2.12) (DeMaio,
2009; Shaheen vd., 2010; Zhao vd., 2018; Abduljabbar vd., 2021). Bunlar;

e Birinci Nesil: Beyaz Bisikletler (Ucretsiz Bisikletler)

e ikinci Nesil: Madeni Para Yatirma Sistemleri

e Uciincii Nesil: BT Tabanli Sistemler

e Dordiincii Nesil: Talebe Duyarli, Cok Modlu Sistemler
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Sekil 2.10: 4. Nesil bisiklet paylagiminin evrimi (Fishman ve Allan, 2019)

Avrupa ve Kuzey Amerika’da bisiklet paylasim deneyimi ilk nesilde baglamakta olup, Asya ve
Giliney Amerika’nin bisiklet paylasimi deneyimi ise liclincii nesil BT tabanli sistemlerle

basglamaktadir (Shaheen vd., 2010).

Avrupa’da Bisiklet Paylasimi

Ik olarak Avrupa’da ortaya ¢ikan birinci nesil bisiklet paylasimu, kiiciik dlcekli operasyonlari
icermistir. Kar amaci giitmeyen bisiklet paylasimi programi, ¢evre ve sosyal konular1 ele
almstir. Ozellikle cevre sorunlartyla ilgilenen Provos tarafindan 1965 yilinda Amsterdam
(Hollanda) i¢in bir Beyaz Bisiklet (Witte Fietsen) Programi yaymlanmistir (Home, 1991). Bu
program, Amsterdam’da yasanan trafik sorunlarina ¢oziim olarak goriilmiistiir. Program
kapsaminda elli adet bisiklet beyaza boyanarak, kilitleri kalic1 olarak agilmis ve insanlarin
istedigi gibi iicretsiz bir sekilde kullanmasi i¢in kent merkezine yerlestirilmistir
(Schimmelpennink, 2014). Ancak bu bisikletler siire¢ igerisinde genellikle calinmis veya hasar

gbérmiistiir (DeMaio, 2009). Bunun iizerine hirsizliga davetiye ¢ikardiklarini iddia eden polis
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memurlar1 tarafindan sahipsiz veya kilitli olmayan tiim bisikletlere el koyulmustur (Home,

1991). Bu nedenle Beyaz Bisiklet Programi, uzun siire gegmeden basarisiz olmustur.

Birinci Nesil Bisiklet Paylasimi: Beyaz Bisikletler ya da Ucretsiz Bisiklet Sistemleri

Amsterdam’daki ilk deneyim basarisiz olmasina ragmen diger iilkeler tarafindan bisiklet
paylasimi programi uygulanmaya baslamis ve beyaz bisikletler (veya {icretsiz bisiklet
sistemleri) olarak bilinen birinci nesil bisiklet paylasimi ortaya ¢ikmustir (Sekil 2.13) (DeMaio,
2009). Bu sistemin ana program bileseni bisiklettir. Ayrica birinci nesil bisiklet paylagim
sistemlerinde, bisikletlerin genelde tek bir parlak renge boyanmasi, kilitlerin her zaman agik
olmasi ve insanlarin iicretsiz kullanmasi i¢in kent merkezine yerlestirilmesi sistemin diger ayirt

edici ozellikleridir (DeMaio, 2009, Shaheen vd., 2010; Zhao vd., 2018).

Sekil 2.11: 1960’larin ortalarinda Amsterdam'da gergeklesen Beyaz Bisiklet Programi (URL-
6, 2010)

Birinci nesil iicretsiz bisiklet paylagim sistemini daha sonra La Rochelle (1974) ve Cambridge
(1993) kentleri uygulamistir. Cambridge’de Green Bike Scheme girisiminin baglatilmasindan
hemen sonra, yaklasik 300 paylasilan bisikletin ¢alinmasi programin basarisiz olmasina neden
olmustur (Midgley, 2009). “Vélos jaunes” veya ‘“sari bisikletler” olarak adlandirilan La
Rochelle ise Fransa’daki ilk bagarili bisiklet paylasim girisimi olmustur. Ayn1 zamanda La
Rochelle, devlet tarafindan yetkilendirilmis bisiklet paylagim plani sunan ilk sehirdir. Bu

bisiklet paylasim programi, kapidan kapiya bir ulasim seklinden ziyade, baslangicta siiriiciileri
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sehrin kenar mahallelerine park etmeye ve yolculugun son kismini araba bisikletler anlamina
gelen “otomatik velolarla (auto-velos)” (Huré ve Passalacqua, 2017) yapmaya tesvik etmek
amaciyla bir tiir “park et ve siir” girigsimi olarak tasarlanmigtir (Fishman ve Allan, 2019). Bu
girisim Amsterdam’daki Beyaz Bisiklet programina benzer sekilde, ¢cevreyi korumak amaciyla
piyasaya siirlilmiistiir. La Rochelle’de yasayan halkin giiglii destegi ile bu programin

giintimiizde de hala kullanimi devam etmektedir (Shaheen vd., 2010).

Birinci nesil bisiklet paylasim programlarinda yasanan ana zorluk bisiklet hirsizligidir (Shaheen
vd., 2010). Bu zorluk da hirsizlig1 caydirma ve bisiklet iadesini tesvik etme ihtiyacinin
vurgulandigi ikinci nesil programlarin ortaya ¢ikmasima neden olmustur (Abduljabbar vd.,
2021).

Ikinci Nesil Bisiklet Paylasimi: Madeni Para Yatirma Sistemleri

Ucretsiz bisiklet paylasim programlarinda bisiklet hirsizli§1 yasanmasi, kent ydnetimini ve
Kopenhag Sehir Bisikleti Vakfi’n1 yeni ¢6ziim yollar1 bulmaya yoneltmistir. Ikinci nesil bisiklet
paylasim sistemleri, madeni parayla bisiklet kilitlerinin kullanimini entegre etmistir. 1995
yilinda Avrupa’daki ilk biiyiik 6lgekli kentsel bisiklet paylasim programi olan “Bycyken”
girisimi baslatilmistir. Bu girisim, Kopenhag kent merkezinde belirlenmis bisiklet raflarina
kilitlenen ve yerlestirilen 6zel olarak tasarlanmis 1.100 adet bisikleti igermistir (The New
Mobility Agenda 2009). Bisikletlerin kilidi 20 DKK (Danimarka kronu) madeni para ile
acilarak bisikletin tekrar yerlestirilmesi sonucunda para iadesi yapilmigtir (DiDonato vd.,
2002).

Ikinci nesil bisiklet paylasimimin ana bilesenleri ise; genellikle renk ve 6zel tasarim ile ayirt
edilir bisikletler, bisikletlerin kilitlenebilecegi, Odiing alinabilecegi ve iade edilebilecegi
belirlenmis yerlestirme istasyonlar1 ve bisikletlerin kilidini agmak i¢in madeni paradir

(DeMaio, 2009, Shaheen vd., 2010; Zhao vd., 2018).

Madeni para yatirma sistemlerinin uygulanmasi ile bu modelin kullanimi Avrupa (Norveg,
Finlandiya, Danimarka) ve Kuzey Amerika’ya kadar yayilmistir (Shaheen vd., 2010; Dediu,
2019b). Ikinci nesil paylasim bisikletlerinde kullanilan madeni para yatirma sistemleri, ikinci

nesli birinci nesilden daha pahali yapmaktadir. Bu nedenle ikinci nesil bisiklet paylasim
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programini ylriitmek i¢in siklikla kar amaci glitmeyen gruplar olusturulmus ve genellikle yerel

yonetimler tarafindan bisiklet paylasim kuruluslarina fon saglanmistir (Shaheen vd., 2010).

Belirlenmis bisiklet istasyonlarinin dahil edilmesi ve ikinci nesil sistemlerde bozuk para
kilitlerinin kullanilmas1 hem giivenilir hem de hirsizliga karsi daha dayanikli olan ¢ok daha
giivenilir bir bisiklet paylasim sistemi yaratmistir. Ayrica, bu sistemler bisiklet kullanimi i¢in
bir siire sinirlamasi getirmedigi i¢in bisikletler genellikle uzun siireler boyunca kullanilmis veya
hi¢ iade edilmemistir. Para yatirma sistemleriyle ilgili en biiylik sorun ise miisterinin
anonimligine atfedilebilecek bisiklet hirsizligidir. Motorlu ara¢ kullanimini azaltmak icin
baslayan bisiklet paylasimi, insanlara mod degistirme konusunda yeterli tesvik yapmama ve
giivenilir hizmet saglayamama eksikliklerine sahiptir (Bonnette, 2007). Bu eksiklikler ti¢lincii

nesil bisiklet paylasimini ortaya ¢ikarmstir.

Kuzey Amerika’da Bisiklet Paylasimi

Avrupa’ya gore daha kisa bisiklet paylasim tarihine sahip olan Kuzey Amerika ii¢ nesil bisiklet
paylasimi yasamistir. Portland’da 1994 yilinda Birlesik Topluluk Eylem Agi (United
Community Action Network) tarafindan, Kuzey Amerika’nin ilk bisiklet paylasim programi
olan Sar1 Bisiklet girisimi baslatilmistir. Portland’daki Pioneer Meydani’na 60 adet kilitsiz
bisiklet birakilarak halkin kullanimina sunulmustur (O’Keefe ve Keating, 2009). 2001 yilinda

2

kapatilan bu program “Toplum Bisiklet Merkezi’nde Banliyd Yarat’a” dontigserek bisiklet

hizmetlerini iyilestirmeye yogunlasmistir (Shaheen vd., 2012).

1995 yilinda ise Colorado’da Sehir Ulasim Yonetimi Departmani tarafindan “Yesil Bisiklet
Programi” baglatilmistir. Ancak bu sistem de bisiklet hirsizlig1 nedeniyle sonlandirilmistir

(Shaheen vd., 2012).

1996 yilinda yerel bir saglik kuliibiiniin hukuk firmasi tarafindan Minneapolis ve St. Paul’de
Sar1 Bisiklet girisimi baslamistir. Bu program Kuzey Amerika’daki ilk madeni para yatirma
sistemi yani ikinci nesil bisiklet paylasim sistemidir. Bu programda 150 adet bisiklet 6nceden
belirlenen yerlere yerlestirilmistir. Bisikletleri kullanabilmek i¢in sar1 bisiklet kartina ihtiyag
duyulmustur. Kullanicilar, tek seferlik 10 dolar depozito ve feragatname karsiliginda
bisikletlerin kullanimini1 daha kolay hale getiren sar1 kartlara sahip olmustur. Daha sonra iptal

edilen bu program 2010 yilindan bu yana BIXI markasina ait “Public Bike System Company”
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tarafindan yiiriitilmektedir (PR Newswire, 2010). Kuzey Amerika’da sar1 Bisiklet Programini
kullanan diger sehirler ise: Madison (1995), Olympia (1996), Austin (1997), Princeton (1998),
Decatur (2022)’dur (Shaheen vd., 2010).

Uciincii Nesil Bisiklet Paylasimi: BT Tabanh Sistemler

Ucgiincii nesil bisiklet paylasimi, ikinci nesilde yasanan giivenlik ve giivenirlik eksikliklerine
¢Oziim olarak bisiklet rezervasyonlari, teslim alma, birakma ve bilgi takibi i¢in gelismis
teknolojileri kullanmistir. Bu programin dort ana bileseni bulunmaktadir. Bu bilesenler; renk,
0zel tasarim veya reklam ile ayirt edilebilir bisikletler, yerlestirme istasyonlari, giris ve ¢ikis
icin kiosk veya kullanici arayiizii teknolojisi ve akilli kartlar gibi ileri teknolojidir (Shaheen vd.,
2010; Shaheen vd., 2013). Ayrica tgiincli nesil bisiklet paylasim programlarina bilgi
teknolojisinin entegre edilmesi, bisikletlerin ve kullanici bilgilerinin izlenmesine olanak

saglamis ve 6zellikle bisiklet hirsizli1 sorununa ¢6ziim olmustur.

Diinya c¢apinda (Avrupa, Asya, Avustralya, Kuzey ve Giiney Amerika) popiilerlik kazanan
ticiincii nesil sistem, 139.000°den fazla paylasilan bisiklet ve 125 sehirde uygulanan 100’den
fazla bisiklet paylasim programiyla sonuglanmistir. Fransa ve Ispanya ise bisiklet ve bisiklet

paylasim programi sayisi ile 6ne ¢ikmaktadir (Shaheen vd., 2010).

Avrupa’da Bisiklet Paylasimi

Avrupa’daki iiglincii nesil bisiklet paylasim programlari diger llkelere gore daha biiyilik
olgeklidir. Ileri teknolojileri igeren program kamu-6zel sektor is birligine dayanmaktadir.
Avrupa’nin ilk {g¢iincli nesil bisiklet paylasim programi 1998 yilinda, Channel tarafindan
Rennes (Fransa)’de baslatilmistir. SmartBike girisimi (Vélo a la Carte) kullanicilara akill kart
uygulamasi ile {i¢ saate kadar {icretsiz bisikletlere erisim hakki sunmustur. 2009 yilinda sona
eren program yerini 900 bisiklet ve 81 istasyon ile calisan LE vélo STAR’a birakmistir
(Shaheen vd., 2012).

2005 yilinda Lyon (Fransa)’da JCDecaux tarafindan Velo'v' girisimi baglatilmistir. Bu girisim
ile tigiincii nesil bisiklet paylasimi popiilerlesmistir (Shaheen vd., 2012).
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1974 yilinda La Rochelle’de baglayan ve ilk Avrupa bisiklet paylasim programlarindan biri olan
Vélos Jaunes gelismek ve genislemek i¢in yeni teknolojileri kullanmaya devam etmistir. 2009
yilinda ise toplu tagima sistemleri ile entegre olan Y¢élo girisimi baslatilmistir. La Rochelle’deki
ikinci girisim olan Y¢élo, bisiklet almanin ve birakmanin akilli kartlar ile self servis olarak

yapildig1 tam otomatik bir sistemdir (Shaheen vd., 2010).

2009 yilmin sonlarinda bisiklet paylasim programlar1 19 Avrupa iilkesine (Avusturya, Belgika,
Cek Cumhuriyeti, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya, Italya, Irlanda, Liiksemburg,
Monako, Hollanda, Norveg, Polonya, Romanya, Ispanya, Isveg, Isvicre ve Birlesik Krallik)
kadar yayilmistir. En yaygin olarak bilinen ii¢lincii nesil bisiklet paylasim sistemi Paris’teki
Vélib girisimidir (Meinzer, 2009). Paris halki her 300 metrede bir 7/24 kullanima sunulan
bisiklet istasyonlarina sahiptir. Kisa yolculuklar i¢in bisiklet kullanmay1 tesvik eden sistemin
ilk 30 dakikasi ticretsiz olup, 30 dakikadan sonra iicretlendirme yapilmaktadir. Ayrica sistem

kullanicilara abonelik secenegini de sunmaktadir (Shaheen vd., 2012).

Tiirkiye’de ise bisiklet paylasim programlari 2010 yilindan itibaren; Kayseri (KAYBIS),
Istanbul (ISBIKE), Konya (KOBIS), Antalya (ANTBIS), izmir (BISIM), ve Kocaeli (KOBIS),
Bursa/Niliifer (NILESPIT), Canakkale (CABIS), Ordu (OBIS), Gaziantep (GAZIBIS), Malatya
(MABIS), Yozgat (YOBIS), Batman (BATBIS) gibi pek ¢ok sehirde ve iiniversite
kampiislerinde kullanilmaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2021). Bisiklet kiralama islemi,
tiye kart1 ve kredi karti ile ger¢eklesmekte olup toplu tagima sistemi ile entegre olan kentlerde
kent kartlar1 ile de islem yapilabilmektedir (Eren vd., 2018).

ABD’de Bisiklet Paylasimi

Bisiklet paylasim deneyimi Kuzey Amerika’da daha sinirlidir. Kuzey Amerika’nin {igiincii nesil
bisiklet paylasim deneyimi 2008 yilinda SmartBike girisimiyle baglamistir (Voiland, 2009). Bu
girisimde kullanicilar yilda 40 dolar abonelik iicreti vererek, tek seferde maksimum ii¢ saate
kadar siirlis yapma hakkina sahiptir. Kanada’daki en biiyiik BT tabanli bisiklet paylagim sistemi
2009 yilinda baglatilan BIXI'dir (Bicycle-TaXl).

Gliney Amerika’daki bisiklet paylasim faaliyetleri de 2008 yilinda baglamistir. Brezilya, 2008
yilinda UseBike (Sdo Paulo) ve Samba (Rio de Janeiro) olmak iizere iki farkli bisiklet paylasim
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girisimi baslatmistir. Sili de Samba girisiminden sonra 50 adet bisiklet ve 10 adet bisiklet

istasyonu ile kendi bisiklet paylasim programini baslatmistir (Shaheen vd., 2010).

Asya’da Bisiklet Paylasimi

Asya’daki bisiklet paylasim sistemlerinin ge¢misi li¢iincii nesil BT tabanli sistemlerle sinirlidir.
Ancak buna ragmen giiniimiizde Asya, bisiklet paylasim faaliyeti i¢in en hizl biiyiiyen pazar
konumundadir (Shaheen vd., 2012). 1999 yilinda Singapur’da Asya’nin ilk bisiklet paylasim
programi TownBike piyasaya siirlilmiistiir. Ancak program 2007 yilinda sonlandirilmistir

(Shaheen vd., 2010).

Tayvan’daki ilk bisiklet paylasim programi 2009 yilinda C-Bike girisimi ile Kaohsiung’de
baglatilmistir (Shaheen vd., 2010). Sistem yap-islet-devret esasina gore g¢alismaktadir. Bu
girisimin ardindan Taipei Hiikiimeti de 2009 yilinda YouBike girisimini baglatmistir. Tamamen
otomatiklestirilen bu program, bisikletlerin kiralanmasina ve herhangi bir yere iade edilmesine

imkan sunmustur (Vikipedi, 2022a).

Cin’de 2008 yilinda Hangzhou Toplu Tasima Sirketi tarafindan baslatilan Halka A¢ik Bisiklet
Sistemi, Asya’daki en bliyiikk ve en iinlii girisimdir. Bu girisim, Cin’deki ilk BT tabanh
sistemdir. Sistem ilk kuruldugunda 40.000 bisiklet ve 1.600 istasyonla ¢alismistir. Hangzhou
Toplu Tasima Sirketi tarafindan yapilan bir ankete gore, bisikletler giinde ortalama alt1 kez
kullanilmig ve uygulamanin ilk yilinda higbir bisiklet kaybolmamistir (Hangzhou Toplu Tasima
Sirketi, 2009). Hangzhou Halka Ac¢ik Bisiklet Sistemi, diinyanin en biiyiik bisiklet paylasim
programi olarak Vélib’i geride birakmistir. Daha sonra Pekin, Tianjin, Hainan ve Suzhou

kentlerinde 2008 ve 2009 yillarinda girisimler baslatilmistir (Shaheen vd., 2010).

Avustralya’da Bisiklet Paylasim

Avustralya’da ilk bisiklet paylasim programi ise 2010 yilinda Melbourne’da BIXI tarafindan
baslatilmistir (Vikipedi, 2022b). Melbourne ve Brisbane’de faaliyet gosteren bisiklet paylasim
programlari, bisiklet basina giinden birden az yolculuk yapmaktadir (Fishman, 2015; Atfield,
2016a, 2016b). Avustralya’daki bisiklet paylasim programinin diisiik kullanilmasinin sebepleri
arasinda ise; yetersiz altyapi, kask yasalari, kotii miisteri deneyimi ve planlama siirecinde

toplumla etkilesimde bulunmama vb. yer almaktadir (Fishman ve Allan, 2019).
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Dordiincii Nesil Bisiklet Paylasimi: Talebe Duyarh, Cok Modlu Sistemler

Ik ii¢ nesil bisiklet paylasim sistemleri, cok modlu baglantiy1 kolaylastirmak icin gelismis
ozelliklere sahip talebe duyarli bir hizmet saglamay1 amaglayan (Shaheen vd., 2010) dérdiincti
nesil bisiklet paylagim programini ortaya cikarmistir. Daha Onceki bisiklet paylagim
girisimlerinden elde edilen bilgi ve deneyim ile diisiik karbonlu bir kentsel ulagim modu olarak
mikromobilitenin yayginlagmasi i¢in énemli basar1 faktorleri daha iyi anlasilmistir (Shaheen
vd., 2010). Dérdiincii nesil bisiklet paylasim sistemleri, ticlincii nesil sistemler {izerine insaa
edilmis olup 4 ana bileseni bulunmaktadir. Bu bilesenler; esnek, temiz yerlestirme istasyonlari,
bisiklet yeniden dagitim yenilikleri, toplu tasima ve araba paylasimi gibi diger ulagim
modlariyla akilli kart entegrasyonu ve GPS takibi, dokunmatik ekranli kiosklar, e-bisikletler
vb. igeren teknolojik gelismelerdir (DeMaio, 2009, Shaheen vd., 2010; Zhao vd., 2018).

Dordiincti nesil bisiklet paylagimi 2009 yilinda Kanada’da BIXI tarafindan baglatilmigtir. BIXI,
bisiklet yerlestirme istasyonlarinda ¢ok biiyiik bir yenilik yapmistir. Bu girisimde istasyonlar
hareketlidir, yani istasyonlarin kaldirilmasina ve farkli konumlara aktarilmasina imkan
sunmaktadir. Bu sayede bisiklet istasyonlari, kullanim bigimlerine ve kullanici taleplerine gore
yeniden konumlandirilabilmektedir. Ayrica BIXI, sistemi daha ¢evreci yapan giines enerjisiyle

caligan istasyonlar kullanmigtir (BIXI, 2009).

Istasyonsuz bisiklet paylasim sistemleri bazi arastirmacilar tarafindan besinci nesil bisiklet
paylasimi olarak degerlendirilmektedir (Shaheen vd., 2010). Ancak bu tez kapsaminda
istasyonsuz bisiklet paylasim sistemleri dordiincii nesil bisiklet paylasimi igerisinde ele
alinmaktadir. Bu sistemde bisikletlerin alinip birakilabilecegi bir istasyon bulunmamaktadir.
Istasyonsuz bisiklet paylasim sistemleri kullanicilarin telefonunda yiiklii bir uygulama
iizerinden QR kodunu (bisikletin kilidinde bulunan) tarayarak bisikletin kilidinin agilmasi
seklinde calismaktadir (Sekil 2.14). Istasyonsuz bisiklet paylasim sistemleri bir uygulamaya,
bisiklete yerlestirilmis bir GPS cihazina, bisikletlerin yerlerini tespit etmek ve akilli kilidi
agmak i¢in internet baglantisina ihtiyag duymaktadir (Chen vd., 2020a). Bu kapsamda bu nesil
bisikletler GPS, GPRS, Bluetooth ve QR Kodu teknolojileri ile mobil 6deme ydntemleri
teknolojilerini biitiinlestirmistir (Zhao vd., 2018). Bisiklet {izerinde var olan teknoloji ise
giiciinii genellikle bisikletin tekerlek gdobegine yerlestirilmis olan dinamonun sarj ettigi bir

pilden saglamaktadir (Belton, 2018).
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Sekil 2.12: Paylagimli bisiklet uygulamas arayiizii (URL-7, 2023)

Akalli bisiklet paylasimi olarak da anilan bu sistem ilk olarak Pekin’de 2015 yilinda Dai Wei
tarafindan kurulan Ofo firmasi ve 2016 yilinda Sangay’da Mobike firmasi tarafindan faaliyete
gecmistir (Zhao vd., 2018). 2018 yilinda Cin’deki en biiyiik iki operator olan Ofo ve Mobike
dahil tiim diinyada 70 civarinda istasyonsuz bisiklet paylasim firmasiin yaklasik 16 milyon
bisiklete sahip oldugu ve bunlarin giinde 50 milyondan fazla kullanildig1 belirtilmistir (Zhao
vd., 2018). 2018°de ciddi zarar agiklayan Ofo 2020 yilinda, Mobike ise 2018 yilinda 4. Nesil
istasyonsuz bisiklet paylasim pazarindan tamamen ¢ikmustir (Vikipedi, 2022c, 2022d).

Bu nesilde bisiklet kullanimi bir istasyonla sinirli olmadigi i¢in istasyon tabanli sistemlere gore
daha esnek ve daha genis bir hareket alanina sahiptir. Istasyon kurulum maliyeti olmadigindan,
nispeten diisiik ilk yatirim maliyetlerine bagli olarak kullanim iicretleri onceki nesil
sistemlerden daha diisiiktiir (Bardakci ve Madak, 2021). Bir istasyonun olmamasi yerel
yonetimlerden altyapr igin izin alinmasin gerektirmemektedir. Istasyon altyapisinin olmayisi

yatirim maliyetlerini diislirmenin yaninda firmalarin pazara girislerini oldukc¢a kolaylastirmigtir

(Griffith, 2018).

Istasyonsuz bisiklet paylasim sistemlerinin sundugu ana avantaj, kullanicilara bisikletleri

sehirde istedigi bir yere park etme imkan1 sunmasidir. Ancak bu avantaj bir siire sonra, kaldirim
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isgali, hatali park etme, diger mod kullanicilarinin hareketliligini kisitlama gibi sorunlara yol
agmistir (Sekil 2.15). Ayrica kullanicilar bu bisikletleri diledigi yere biraktigi i¢in genellikle
teknik olarak kotii durumdadirlar. Bu kotii durum c¢ogu yerde bisiklet bakim ve onariminin
zorlugundan kaynaklanmaktadir. Ciinkii bisiklet arzinin talepten fazla olmasi tamir bakim
ekiplerinin arizali bisikletleri onarip ¢alisir duruma getirmesinde yetersiz kalmasina neden
olmustur (Fishman ve Allan, 2019). Vandalizmin yaygin olmasi (Sekil 2.16) ve kullanicilarin
depozitolarin1 geri istemesi de diger sorunlar arasindadir. Biitiin bunlar istasyonsuz bisiklet
paylasim sistemlerinin bircok avantajin yaninda dezavantajlara da sahip oldugunu

gostermektedir (Chen vd., 2018; Bardakci ve Madak, 2021).

Sekil 2.13: Kamusal alan isgaline yol agan istasyonsuz bisiklet (URL-8, 2018)
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Sekil 2.14: Vandalizme maruz kalan paylagimli bisiklet 6rnekleri (URL-9, 2018)

Tablo 2.2: Bisiklet paylagim sisteminin evrimi (Demaio, 2009; Shaheen vd., 2010; Zhao vd.,

2018)
Nesil Girisimin Bilesen Yil Cikis Yeri Ozellik
Ad1
Beyaz 1965 | Amsterdam 1. Farkli bisikletler (genellikle renge gore)
Birinci Bisiklet veya Bisikletler (Hollanda) 2. Bir alana gelisigiizel yerlestirilmis
Nesil Ucretsiz bisikletler
Bisiklet 3. Bisikletlerin kilidi a¢ik
4. Kullanim i¢in {icret alinmaz
Ikinci Madeni Bisikletler 1991 | Farse&Grena | 1. Farkli bisikletler (renkli veya ozel
Nesil Para Yerlestirme 1993 | (Danimarka), | tasarim)
Yatirma istasyonlart 1995 | Nakskov 2. Belirli yerlestirme
Sistemleri (Danimarka), | istasyonlarmda bulunan
Kopenhang bisikletler
(Danimarka) | 3. Kilitli bisikletler
Ugiincii BT Bisikletler 1996 | Portsmouth 1. Bisikletler farklidir (renk, 6zel tasarim
Nesil Tabanl Yerlestirme 1998 Qniversitesi veya reklamlar)
Sistem istasyonlart 2000 | (Ingiltere), 2. Bisikletler  belirli  yerlestirme
Kiosklar 2005 | Rennes istasyonlarinda bulunur
veya (Fransa), 3. Bisikletlerin kilitleri vardir
kullanici Miinih 4, Akilli teknoloji kullamlir (cep
araytlizil (Almanya), telefonlari, manyetik seritli kartlar veya
teknolojisi Lyon akilli kartlar)
(Fransa) 5. Hirsizlik caydiricilan
6. Programlar bir iiyelik hizmeti olarak
Odenir, genellikle ilk belirlenen zaman
aralig1 igin ticretsizdir ve kademeli olarak
artan maliyetler uygulanir.
Dordiinci | Talebe Bisikletler, 2009 | Montreal 1. Farkl bisikletler
Nesil Duyarli, Yerlestirme (Kanada) 2. Programlar e-bisikletleri igerebilir
Cok Modlu istasyonlari, 3. Daha verimli olan belirli yerlestirme
Sistemler Kiosklar - istasyonlar1 (mobil, giines enerjisiyle
kullanict calisan vb.)
arayuizii 4. Bisiklet hirsizligint caydirmak igin
Bisiklet dagitim gelistirilmis kilitleme mekanizmasi
sistemi 5. Dokunmatik kiosklar- kullanici arayiizii
6. Bisiklet yeniden dagitim sistemi
7. Toplu tagima akilli kart1 ile entegre
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Dordiincii nesil bisiklet paylasim sistemleri hizla yiikselip yok olurken farkli iilkelerden
dordiincii nesil bisiklet paylasimlarindan tek farklar1 “skuter” kullanmak olan, e-skuter

paylasim sistemleri yayginlagmaya baslamigtir.

2.2.2. Paylasimh E-Skuter

Son yirmi yilda elektrikli araglarda kullanilan pil teknolojisindeki gelismeler, verimli ve enerji
yogun pillerin liretim maliyetini distriirken elektrikli araglarin giiciinii, menzilini ve hizim
genisletmektedir. Elektrikli araglardaki bu gelismeler, 6zellikle e-skuter ve e-bisiklet gibi
mikromobilite araglarinda olmak iizere diger birgok ulasim modu iizerinde yayilma etkilerini
tesvik etmektedir. Geleneksel skuterler ve bisikletler, hizlarin1 ve menzillerini artiran ve
stiriiclinlin eforunu azaltan elektrikli pillerle yeniden tasarlanmaktadir. Bu iiriin gelistirmesinin
bir sonucu olarak, yeni tasarlanmis e-skuterlar artik birgok metropolde kisa mesafeli ulasimin

popiiler modlar1 haline gelmektedir (Martin, 2021).

Kentsel mobilitedeki paradigma degisikligi kentlerde mikromobilitenin ilk dalgasiyla baglamis
olup diinya c¢apinda paylagimli e-skuter kullanimi ile devam etmektedir (Dias vd., 2021).
Paylagimli mobilite hizmetlerinin en yeni sekli olarak karsimiza ¢ikan paylasimli e-skuter
sistemi; kullanicilara kisa mesafeli yolculuklart ger¢eklestirme imkani sunmaktadir (Jiao ve
Bai, 2020). Paylagimli e-skuter sistemi, paylagimli bisiklet sistemi ile benzer sekilde
calismaktadir. Her ikisi de kisa mesafeli yolculuklar i¢in yolculuk araci olarak hizmet etmekte
ve operasyon gereksinimleri ve diizenlemede bazi benzerliklere sahiptir (Almannaa vd., 2021).
Herhangi bir yerlestirme istasyonlari olmayan paylasimli e-skuter sistemleri, kullanici
tarafindan hizmet alaninda herhangi bir yerden alinip, istenilen yere birakilabilmektedir.
Kullanici, telefonuna indirdigi uygulama sayesinde c¢evresindeki kullanilabilir e-skuter
haritasina erisim saglamaktadir. Kullanilabilir e-skuteri ¢alistirmak i¢in ise arag tizerindeki QR
kod okutularak aktif hale getirilmekte ve yolculuga baslanmaktadir (Sekil 2.17). Kullanici
varmak istedigi yere ulastiginda, e-skuteri park ettigi yerin fotografint ¢ekerek mobil
uygulamaya yliklemekte ve yolculugunu tamamlamaktadir. Mobil uygulamaya kayith kredi

kartindan yolculuk sonunda 6deme tahsil edilmektedir (McKenzie, 2019).
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Sekil 2.15: Paylasimli skuter uygulamasi arayiizii (URL-10, 2019)

2012 yilinda Scoot Networks tarafindan kisa mesafeli skuter kiralama hizmeti saglayan moped
tarzt aracin ¢ikarilmasi (Lawler, 2012) ve 2016 yilinda Singapur’da Neuron Mobility
tarafindan, e-skuter yerlestirme istasyonlarinin tanitimi ile e-skuter endiistrisi yiikselise
gecmistir (Neuron Mobility, 2016). 11k kez e-skuter paylagim sistemleri (Bird ve Lime) 2017
yilinda ABD’de tanitilmigstir. 2018’den bu yana diger mikromobilite tiirlerinden e-skuterlere
onemli bir gecis yasanmistir (Almannaa vd., 2020; Dias vd., 2021). 2010 yilinda kullanilmaya
baslayan istasyon tabanli paylagimli bisiklet sistemlerini kullanan insan sayisinin, 2017-2018
yillar1 arasinda paylasimli e-skuter kullanim sayisi ile birbirine ¢ok yakin olmasi, e-skuterlerin

hizlica kabul gordiigiinii ve yayginlastigini gostermektedir (Cyclist Tiirkiye, 2020Db).

Bird, ABD’de pazara girisinden bu yana hizmet alanin1 100’den fazla sehre genisletmis ve bir
yilin sonunda 10 milyon siiriisiin gerceklestirildigini duyurmustur (Dickey, 2018a). Ayn1 yil
icinde 11,5 milyon siirlise ulasan Lime ise tanitilmasindan {i¢ y1l sonra diinyada 150 milyon
stiriisti gerceklestirdigini bildirmistir (Dickey, 2018b). VVoi Scooter, Tier, Grab, Movo, Cosmic
Go, Marti1 gibi farkl girisimler ile farkli tilkelerde paylasimli e-skuter sistemleri yayginlagsmaya

baslamistir.
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2.2.2.1. Asya’da Paylasimh E-Skuter Sistemi

Asya skuter paylasim endiistrisi pazari su anda Kuzey Amerika pazar biiyiikliigiiniin %4 tinden
daha azdir (Watts, 2019). Giineydogu Asya’da ilk uygulamaya gegen girisimler Singapur’daki
Grab ve Neuron Mobility’dir (Watts, 2019; cbinsights.com, 2021). Grab, Singapur’da yalnizca
tek bir yerden e-skuter hizmeti saglamaktadir. Neuron Mobility ise Tayland ve Singapur’daki
en genis e-skuter filosuna sahip firmadir (cbinsights.com, 2021). Asya’da pazara girmek igin
Singapur’u tercih eden Lime, kentte e-skuter hizmeti vermesine izin verilen ilk yabanci sirket
olmustur (Watts, 2019; cbinsights.com, 2021). 2019 yilinda Japon trafik diizenleyicileriyle
birlikte ¢alisan Bird ve Lime, Japonya’da hizmet vermek igin yerel pazarlari test etmistir
(Suzuki, 2019). Singapurlu bir girisim olan ve 35 kentte hizmet veren Beam ise 2022 yilinda
genislemek i¢in 135 milyon dolarlik fon toplamistir (Park, 2022).

2.2.2.2. Giiney Amerika’da Paylasimh E-skuter Sistemi

Brezilya’da kurulan Yellow, 2019 yilina kadar Giiney Amerika’daki en biiyiik e-skuter hizmeti
veren girisim olmaya devam etmistir (cbinsights.com, 2021). Baslangi¢ asamasindaki ilk bagis
toplama turunda 63 milyon dolarlik yatirim alarak Giiney Amerika’da rekor kirmistir. Yellow,
Meksikali e-skuter hizmeti olan Grin ile 2019 yilinda birleserek Grow Mobility’i olusturmustur.
Grow Mobility, 100.000 e-skuter ile Giiney Amerika’daki en biiyiik skuter paylagim hizmeti
veren girisimdir (Dickey, 2019). Giiney Amerika pazarindaki diger rakipler arasinda
Kolombiyal e-skuter girisimi Cosmic Go ve merkezi Ispanya’da bulunan ¢ok uluslu mobilite

hizmeti Movo yer almaktadir (cbinsights.com, 2021).

2.2.2.3. Avrupa’da Paylasimh E-Skuter Sistemi

Lime sirketinin Avrupa’ya ilk girisi 2018 yilinda Paris’te olmustur (Adeshokan, 2019). 2019
yilindan bu yana ise Berlin, Londra, Roma, Madrid, Atina vb. olmak {izere 50’den fazla Avrupa
sehrinde hizmet vermektedir (Bolt, 2021).

2018 yilinda “Bird” de kendi Avrupa pazar gelistirme stratejisini baslatmak i¢in Paris’i

secmistir (Intelligent Transport, 2021). 20’den fazla biiyiik kente yayilan Bird, kapsama alanim
genisletmistir (Paul, 2022).
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Tiirkiye’deki paylasimli e-skuter kullanimi ise Avrupa ve Amerika’ya gore daha yenidir.
Tiirkiye’de ilk paylasimli e-skuterler 2019 yilinda “Mart1” girisimi ile piyasa siiriilmistiir.
Sonrasinda art arda birgok paylasimli e-skuter markasi (Palm Tech, Kedi, Kumru Scooter, Tazi,
HOP! Scooters, ETKU gibi) oncelikle biiyliksehirler olmak {izere, sonrasinda neredeyse tiim
Tiirkiye’de hizmet vermeye baslamistir. Cogu e-skuter markasi, kendi e-bisiklet ve

motosikletini de piyasaya siirmiistiir ancak ¢ok talep gormemistir (Papuggiyan, 2020).

Piyasaya yeni giris yapmis paylasimli e-skuter firmalar1 genellikle yurtdisinda da oldugu gibi
Xiamoi Firmasi’nin e-skuter kasasini kullanmaktadir (Aba, 2020). Ancak bu e-skuterler kisisel
kullanim i¢in tasarlandigindan dolay1 ¢ok kisa siirelerde kullanilamaz hale gelmektedirler. Bu
dogrultuda, hem sehirlerin yapisina daha uygun olacak sekilde hem de kullanim Omriinii
uzatmak amaciyla Mart1 gibi bu alandaki oncii firmalar kendi skuterlerini iiretmeye

baslamislardir (Karaca, 2020).

Ucret karsilig1 paylasimli hizmet sunan skuter firmalarmin fiyatlari, marka ve lokasyona gore
degisiklik gostermektedir. Bazi markalar ise acilis iicreti almayarak rakiplerinin Oniine
gecmistir. Benzer ozellikleri farkli fiyat tarifelerinde sunan firmalarin piyasada kalmasi i¢in
farkli alanlara da ulagmasi gerekmistir. Bu dogrultuda ETKU skuter firmasi eger yakinlarda
uygun skuter yok ise, vale hizmeti ile skuter getirme gibi bir yontem ile rakiplerinden
ayrismistir. Ancak daha sonra bu marka faaliyetini sonlandirmistir. BinBin markast, Istanbul
Havalimani’nda hizmet vererek ve QR destegi ile kendi para biriminden ddeme saglayarak
rakiplerinden ayrilmistir (Yildiz, 2021). Palm gibi bazi markalar ise, sadece liniversite
kampiislerinde hizmet vererek rakiplerinden farklilagsmistir (Papuggiyan, 2019). Bunun
yaninda, Bizero gibi paylasimli ulasim sistemleri sunan firmalar, ayn1 zamanda uzun stireli
kiralama i¢in skuter ve bisiklet kiralama hizmeti vermeye de baslamistir. Paylasimli skuter
markalari, kendilerini, “cevreye duyarli”, “karbon salinimini azaltan”, “enerji verimliligi
saglayan”, “giiriilti kirliligine yol a¢mayan”, “ekonomik bir yolculuk” modeli olarak
tanimlamig ve “siirdiiriilebilir gelecek i¢in” herkesi skuter kullanmaya davet etmistir (binbin,

2022; hop, 2022).

Ozellikle son donemlerde mikromobilite uygulamalarinin yayginlasmasiyla birlikte,
hareketliligin kamusal alan ve sehir planlama ile olan iliskisinin anlasilmasi, kentsel
stirdiiriilebilirlik igin stratejiler ve yonergeler gelistirilmesi (Tablo 2.3) 6nemli olmustur.

Mikromobilite uygulamalar1 ve politikalar iilke, sehir ve belediye bazli degisiklik gosterdigi
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icin c¢alismalar genellikle belirli bir alan ve bolge 6zelinde gerceklestirilmektedir. Ayrica,
paylasimli e-skuter sistemlerinin bu kadar hizli yayilisi, politika ve yonergelerin revize
edilmesini zorlastirarak sorun yaratmaktadir (McKenzie, 2019; Shaheen vd., 2020; Mitra ve
Hess, 2021). E-skuterlerin park etme aktivitelerini aragtiran bir arastirmaya gore San Jose
(Kaliforniya)’da e-skuterlerin %72’si kaldirimlara park edilmektedir (Fang vd., 2018).
Kaldirimlar1 isgal eden e-skuterler (Sekil 2.18) diger kullanicilarin alanini kisitladigr igin,
kaldirim alan yOnetimi planlanmasina veya park etme sorunlarindan dolayr diizenleme

gerektiren Oncelikli alanlara isaret etmektir (Shaheen vd., 2020; Ma vd., 2021).

Sekil 2.16: Kaldirim isgaline neden olan paylasimli e-skuter (URL-11, 2022)

E-skuter sisteminin diger toplu tasima sistemlerine kiyasla artan kullanimi, yonetim ve isletimi
daha iyi saglamak i¢in politikacilarin ve yatirimcilarin dikkatini bu sistemleri arastirmaya
yoneltmistir. Ciinkii bu ilgi ve kullanim oranlarinin yani sira iilkede e-skuterlerle ilgili yasal
diizenlemenin olmamasi kazalar, yollar, giivenlik 6énlemleri, park sorunlari, vandalizm (Sekil
2.19) gibi bir¢ok alanda sorunlara neden olmaktadir. Ulastirma ve Altyapi, Cevre, Sehircilik ve
Iklim Degisikligi ve Icisleri Bakanliklari tarafindan 14 Nisan 2021 tarihinde cikarilan
“Elektrikli Skuter Yonetmeligi” ile bu alanda yasal diizenleme olusturulmustur. Yonetmeligin
temel konusunun diger iilkelerde oldugu gibi “emniyet” oldugu goriilmektedir. Yonetmelik

icerisinde e-skuterlerin kullanim yeri, yaya ve diger tasitlarla olan etkilesimi, tehlike dogurucu
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davraniglarda bulunulmasi, yiik ve yolcu tasinmamasi gibi durumlara odaklanilmistir (Elektrikli

Skuter Yonetmeligi, 2021). Yonetmelige gore:

* Yeni diizenleme ile yollarda kullanilabilen ve saatte maksimum 25 kilometre hizla
gidebilen e-skuterlerin kullanilmasina karar verilmistir. Kullanim i¢in yas sinir1 da 15
olarak belirlenmistir.

* Araglar, yaya yollarinda kullanilamaz.

* Bisiklet yolu veya seridi olan tasit yolundan skuter siiriilemez.

*  Buarag, minimum hiz sinir1 50 kilometre ve iizeri olan otoyollarda kullanilamaz.
« Skuter siirliciilerinin araglarini bir seritte yan yana siirerek seridi isgal etmeleri veya
baska araclara tutunmalar1 ve bunlar1 kullanmalari da yasaktir.

* Manevra i¢in sinyal vermenin disinda, siiriiciilerin araci siirekli olarak iki elleriyle
kontrol etmesi gerekmektedir.

+ Ozel miilkiyetin ihlali, kamu diizeninin bozulmasi, skuterlerin yayalarin veya
engellilerin hareketini engelleyecek sekilde park edilmesi de yasaktir. Sirketlerin bu
sekilde park etmis araglar1 iki saat iginde kaldirmalar1 gerekmektedir (Elektrikli Skuter
Yonetmeligi, 2021).

Yeni diizenleme ile skuterlere birden fazla kisi binemeyecek, skuterlerde sirtta tasinan esyalar
disinda yiik taginamayacaktir. Bu gelismelere ragmen yonetmelikte kask kullanimina iliskin
herhangi bir kural bulunmamaktadir. Ayrica yonetmelige gore, biiyiiksehirlerde her ilgcede o
niifusun 200°de biri kadar paylasimli e-skuter lisans1 verilebilecek olup kullanim orani, talep
artig1 gibi durumlarda biiyiiksehir belediyelerinde izin verilen paylasimli skuter sayist %50
artirilabilecektir (Erem, 2021).
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Sekil 2.17: Vandalizme maruz kalan paylagimli e-skuter (URL-12, 2020)
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Tablo 2.3: E-skuter kullanimu ile ilgili baz1 Avrupa tilkelerindeki yasal kisitlamalar (Giildiir vd., 2022)

Almanya Avusturya | Belgika Cekya Danimarka Finlandiya | Fransa Hollanda | isveg italya Litvanya | Malta Tiirkiye

Yasal tammm E-skuter E-skuter Yer ilave E-skuter Hafif E-skuter E-skuter® | Bisikle | E-skuter E-skuter E-skuter E-skuter
degistirme motorlu elektrikli t
araglari bisiklet arag
Siiriicii belgesi X X X X X X X X X N/A X N4 X
Sigorta gerekliligi N4 X X X N X N4 N/A X N/A X k X
Yas simir1 14 yas 16 yas X X 15 yas X 12 yas v N/A N/A N/A 16 yas® 15 yas
Kask zorunlulugu X 12 yas alti X 18  yas | X X i 16 yas N/A N/A 18 yas | X X
alt1 alt1
Maksimum gii¢ N/A 600 WP N/A N/A N/A 1kW N/A N/A 250 W 500 W 1kw N/A X
Maksimum hiz 20 km/sa 25 km/saP N/A 25km/sa | 20 km/sa 25 km/sa 25km/sa | N/A 20 20km/sa | 25km/sa | N/A 25 km/sa
km/sa
Tasit yollarinda | a N/A v v N/A N4 25km/sa N/A <30 v 20 km/sa Bisiklet seridi yoksa
kullanmim km/sa
Bisiklet yollarinda | / v >5-6 km/sa’ | J N/A N/A v N/A <20 v 10 km/sa v
kullanim km/sa
Yaya  yollarinda | X Xe <5-6 km/sa? | X X N/A X X Yaya <6 km/sa | 3-8km/sa | 10 km/sa X
kullamim hiz1
Yaya gecidi | N/A c <5-6 km/sa® | X N/A N/A N/A N/A Yaya <6 km/sa | Tasit 10 km/sa N/A
kullanimi hiz1 lizerinde
yasak

Park etme tiirii Bisiklet Bisiklet Bisiklet N/A E-skuter park | N/A Bisiklet N/A N/A N/A g Yaya Yaya-arag trafigini

park etme | park etme | park etme alani park etme kullanim engellemeyecek

kurallarma | kurallarina kurallarma kurallarin alanlari sekilde

tabi tabi tabi a tabi
Toplu tasima | g N/A N; N/A N; N/A g N/A N/A N/A g X N/A
araclarinda tasima

Bisiklet kullanimina izin verilen tagit yollarinda

Tasgit yollarinda kullanim i¢in maksimum degerler

Yaya yollarinda kullanim yerel yonetime birakilmis olmakla birlikte, boyle bir durumda e-skuter hizi yaya hizin1 ge¢gmez. Bu durum yaya geeidi kullanimi igin de gecerlidir

Kullaniciy1 yaya ya da siiriicii olarak tanimlama kriteri hiz olarak belirlenmistir. Bu durum yaya gecidi kullanimu i¢in de gecerlidir.

Yasal diizenleme ¢alismalari baglamistir/giincelleme calismalart yapiliyor.

Ozel bir yasal tanimi yoktur. Bisiklet kurallarmna tabidir ve siiriiciileri bisikletli olarak tanimlanmaktadir.

Yerel yonetime birakilmustir.

15 km/sa hizin altinda kullanimda e-skuter tasit yonetmeligi altina degerlendirilmeyip, yaya destek araci olarak degerlendirilmektedir

Sehir merkezi diginda hiz sinirinin 80 km/sa altinda oldugu yollarda kullanimina zin verilmektedir. Kullanicilarin, yiiksek goériiniirliiklii yelek, kask ve goriiniir 151k kullanmalar gerekmektedir.

Bu durumda yiiksek goriiniirliiklii yelek veya yansitict kullanimi zorunludur.

Tagit yollarinda kullanimda

Kask kullanimi, zorunlu olmayan iilkelerde de dnerilmektedir

Boyle bir kisitlama yok

ZIX| * x| |m e e |afo o

/A

Bilgiye erigilemedi
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2.2.3. Paylasimh Moped

Mopedler, diinyanin birgok yerinde Ozel miilkiyetli alternatif ulagim araci olarak
kullanilmaktadir (Howe ve Jakobsen, 2020). 2012 yilindan bu yana ise paylasimli olarak da
kullanim1 devam etmektedir. Moped paylasimi ilk olarak 2012 yilinda ABD’de tanitilmistir.
Hizla Avrupa’ya tasinan moped paylasimi uluslararasi alanda en biiyiik pazar haline gelmistir.
Unu tarafindan hazirlanan Kiiresel Moped Paylasimi 2021 Raporu’na gore 22 iilkede ve
120’den fazla sehirde yaklasik 110.000 paylasimli moped bulunmaktadir. 2020-2021 yillart
arasinda ise moped paylasiminin hizmet verdigi sehir sayis1 %43 artarak 175’e, moped
paylasim hizmetlerinin operator sayisi ise %13 artarak toplam 87 hizmet saglayiciya ulasmistir

(Howe ve Jakobsen, 2021).

Sekil 2.18: Kaldirim isgaline neden olan paylasimli moped (URL-13, 2021)

Avrupa, en aktif moped paylasim sehirlerine sahip kitlesel olarak biiyiiyen ilk pazardir ve hala
en biiyiik filoya sahiptir. Avrupa pazari, konumlandirilmis mopedlerin %54 iine hakim olsa da
%24 ile Hindistan, %15 ile de Tayvan diger dnemli pazarlardir. Bu oranlar ise kiiresel moped
paylasim filosunun sadece %7’sinin Avrupa, Hindistan ve Tayvan disinda dagitildigini
gostermektedir. Ancak Hindistan disindaki hemen hemen tiim mopedler elektrikli motorlarla

calismaktadir (Howe ve Jakobsen, 2020).
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Bounce, Acciona, Vogo, eCooltra ve Cityscoot, kiiresel moped paylagim filosunun %49’una
sahip olup diger 71 operator, kalan kiiresel filonun %51 ini paylagmaktadir. Paylagimli moped
hizmetlerine kayith yaklasik 12 milyon kullanici bulunmaktadir (Howe ve Jakobsen, 2021).
Kullanicilarin ¢ogu erkek ve 20-30 yas arasindaki geng bireylerden olusmaktadir (Howe ve
Jakobsen, 2020). Son yillarda ise kadin ve daha yash kullanici sayisinda artis olmustur (Howe
ve Jakobsen, 2021). Paylasimli moped hizmetleri kentsel alanlarda kullanilmakta olup yolculuk
mesafesi ortalama 4-5 km, yolculuk siiresi ise 20-30 dakika arasinda degisiklik gostermektedir.
Diger paylasimli mikromobilite segenekleri gibi paylasimli mopedler de toplu tasimaya entegre
ya da otomobillerin yerine kullanilma imkani sunmaktadir (Howe ve Jakobsen, 2020). Ote
yandan paylagimli mopedler de kaldirim isgali (Sekil 2.20), hatali park etme gibi sorunlara yol

agmakta ve vandalizme maruz kalmaktadir (Sekil 2.21).

Sekil 2.19: Vandalizme maruz kalan paylasimli moped (URL-14, 2020)

Paylasimli e-moped sistemi de paylasimli bisiklet ve e-skuter sistemi ile benzer sekilde
calismaktadir. Sehir icinde saatte maksimum 45 kilometre hizla yolculuk etme olanagi
saglamaktadir. Paylagimli e-mopedlerin kayit iicretleri degisim gostermekte olup 7/24
kiralanabilmektedir. Ayrica mopedlerde kask kullanimi zorunlu oldugu i¢in tiim mopedlerin
arka ¢antalarinda kask ve sa¢ filesi bulunmaktadir. Kullanici, telefonuna indirdigi uygulama

sayesinde g¢evresindeki kullanilabilir moped haritasina erisim saglamaktadir. Kullanilabilir
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mopedi calistirmak igin ise ara¢ tizerindeki QR kod okutularak aktif hale getirilmekte ve
yolculuga baslanmaktadir (Sekil 2.22). Hizmet saglayicilari, paylasimli mopedlerin kullanimi
icin kentlerde hizmet bolgeleri olusturmaktadir. Paylagimli mopedler yasalarin izin verdigi her
yerde kullanilabilmektedir. Ancak siiriisiin, belirlenen hizmet bdlgesinde sonlandirilmasi
gerekmektedir. Diger paylasimli mikromobilite sistemlerinden farkli olarak paylasimli
mopedler, yolculuk sirasinda durma ihtiyacina yonelik “park etme moduna” sahiptir. Bu sayede
paylasimli moped kapanip kullanici tarafindan tekrar kullanilabilmektedir. Mobil uygulamaya

kayitl kredi kartindan yolculuk sonunda 6deme tahsil edilmektedir (Go Sharing, 2022).

Réservé
-  Cityscoot 0511

S Code
Déplacez-vous en scooter
électrique dans Paris | o Comment ga marche
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dans lapplication Uber. Py o v Guide de bonne conduite

Mettre fin & votre location
En savoir plus =

Mettre votre scooter en pause

Cityscoot 0511
B Avtonomie 135 km

[ e

Sekil 2.22: Paylagimli moped uygulamasi arayiizii (URL-15, 2019)

2.3. Paylasimh Mikromobilite Kullaniminin Yayginlasmasini Etkileyen Faktorler

Paylagimli mikromobilite araglari, kentsel yasam kalitesini ve siirdiiriilebilirliklerini artirmak
isteyen sehirlere sundugu faydalar nedeniyle cazip hale gelmistir. Son yillarda hizmet sayis1 ve
cesitliligi artis gosteren paylasimli mikromobilite sistemleri, istasyonlu veya istasyonsuz
bisikletler/e-bisikletler, e-skuterler ve e-mopedler gibi bircok farkli modu igermektedir
(Oeschger vd., 2020; Shaheen vd., 2020). Paylasimli mikromobilite araglarinin etkilerini
anlamak, bu araglarin gelecekteki rolleri i¢in kritik 6neme sahiptir. Bu araglarin kentleri ne
Olciide olumlu/olumsuz etkileyebilecegi, bu sistemlerin ulasim modu se¢imi iizerindeki etkisine
(Medard de Chardon vd., 2017; Fishman, 2019) ve mikromobilite araglarimnin kullanim

diizeyine baglidir. Bu noktada, hizla yayginlasan paylasimli mikromobilite kullaniminin
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yayginlagsmasini etkileyen faktorleri ortaya koymak onemlidir. Literatiirde acik veya Ortiili

olarak bahsedilen en yaygin faktorler ve alt faktorler Tablo 2.4’te sunulmustur.

Tablo 2.4: Literatiir taramasina dayal1 olusturulan faktorler

Faktor Alt faktor Kaynak
Sosyo-demografik Niifus yogunlugu Hosseinzadeh vd. (2021).
faktorler
Kullanici profili Le Vine vd. (2014), Kopp vd. (2015), Lin vd.

(2018), NACTO (2018), Shaheen ve Cohen
(2019), Reck ve Axhausen, (2021), Wang vd.
(2021).

Kullanim amaci

McKenzie (2019), Noland (2019), Caspi vd.
(2020), Reck vd. (2020), Younes vd. (2020),
Reck vd. (2021).

Kiiltiirel faktorler

Yolculuk mesafesi ve siiresi

Campbell vd. (2016), Faghih-Imani vd. (2017),
Qin vd. (2018), Chang vd. (2019), Guidon vd.
(2019), Basu ve Ferreira (2021), Sengiil ve
Mostofi (2021).

Siiriis kiiltiirii/Arag sahipligi

Bachand-Marleau vd. (2011), Shaheen vd.
(2011), Fishman vd. (2014), Smith wve
Schwieterman (2018), Chang vd. (2019), Ma vd.
(2020), Basu ve Ferreira (2021), Luo vd. (2021),
Reck ve Axhausen (2021).

Giivenlik

Médard de Chardon vd. (2017), Machado vd.
(2018), Nikitas (2018), 6-t (2019).

Esitsizlik

ITDP (2015), Audikana vd. (2017), Moser vd.
(2018), PBOT (2018a), Populus (2018),
Anderson-Hall, (2019), Clewlow (2019), McNeil
vd. (2019), Fan ve Zheng (2020).

Cevre duyarliligt

Baptista vd.  (2015), Santos  (2018),
Hollingsworth vd. (2019), Phillips (2019),
Bortoli ve Christoforou, (2020), Bortoli (2021).

Vandalizm

Gossling (2020), Bozzi ve Aguilera (2021),
Campisi vd. (2022).

Altyap: faktorleri

Konumlanma

Lin vd. (2013), Sohn (2017), Hamilton ve
Wichman (2018), Yang vd. (2019), Bocker vd.
(2020), Fan ve Zheng (2020), Wang vd. (2020),
Cheng vd. (2021), Christoforou vd. (2021),
Hosseinzadeh vd. (2021).

Kent makroformu

Murr ve Phillips (2016), Médard vd. (2017),
Shen vd. (2018), Du vd. (2019), Guidon vd.
(2019, 2020b), Kriimmel vd. (2019), Younes vd.
(2020), Reck vd. (2021b).

Toplu tagima sistemi | Shaheen vd. (2013), Martin ve Shaheen (2014),
entegrasyonu Campbell ve Brakewood (2017), Du ve Cheng
(2018), Hamilton ve Wichman (2018), Gu vd.
(2019), Fan ve Zheng (2020), Oeschger vd.
(2020).
Iklim faktorleri Sicaklik ve yagis Nankervis (1999), Murr ve Phillips (2016), El-

Assi vd. (2017), Medard de Chardon vd. (2017),
Noland (2019, 2021), Eren ve Uz (2020), Zhu vd.
(2020).

Riizgar hiz1 ve nem/bagil nem

Corcoran vd. (2014), Gebhart ve Noland (2014),
Sun vd. (2018), Wang vd. (2018).

Mevsimler ve iklim

Rudloff ve Lackner (2014), Kutela ve Kidando
(2017), Medard de Chardon vd. (2017).
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Tablo 2.4: (devam ediyor).

Faktor Alt faktor Kaynak
Yasal faktorler Yetkililerle is birligi Murr ve Phillips (2016), Médard de Chardon vd.
(2017), Sisson (2018), Graue (2019), Kriimmel
vd. (2019).
Normlar ve diizenlemeler Murr ve Phillips (2016), Austin Ulagim
Departman1  (2019), E-Skuter Yonetmeligi
(2021).
Pazar faktorleri Hizmet saglayicilar Audikana vd. (2017), Peters ve MacKenzie
(2019), McQueen vd. (2021).
Yerel pazar mevcudiyeti Lehmann (2020).
Operasyonel faktorler Filo yonetimi Pal ve Zhang (2017), Bonilla-Alicea vd. (2019),

Hollingsworth vd. (2019), Krimmel vd. (2019),
Kazmaier vd. (2020), Luo vd. (2020), Moreau
vd. (2020), Jia vd. (2021).

Operasyonel verimlilik Chen (2017), Zhu vd. (2018), Kriimmel vd.
(2019), Kazmaier vd. (2020).

Teknoloji, iletisim ve miisteri | Krimmel vd. (2019).
hizmetleri

2.3.1. Sosyo-Demografik Faktorler

Paylasimli mikromobilite sistemlerinin kullanici profilini daha iyi anlamak i¢in, kullanicilarin
yolculuk talebini etkileyen sosyo-demografik faktorlerin belirlenmesi gerekmektedir (Feng ve
Li, 2016). Calismalar (Buck ve Buehler, 2012; Fishman vd., 2014; EIl-Assi vd., 2017; Wang
vd., 2018), yolculuk talebi ile cinsiyet, egitim durumu, gelir diizeyi, yas ve ikamet yeri arasinda
glicli bir iligki oldugunu bildirmistir. Sosyo-demografik faktorler niifus yogunlugu, kullanici
profili (yas, egitim diizeyi, gelir seviyesi, ikamet yeri vb.) ve kullanim durumu (ise gidip gelme,

eglence, rekreasyon, yolculuk etme vb.) alt faktorlerini igermektedir.

Niifus Yogunlugu: Niifus yogunlugu, mikromobilite araglarina yonelik potansiyel yerel talebi
ve yatirim imkanlarmi anlamada Onemlidir. Yogunluk, kullanimlar arast mesafeyi
azaltacagindan paylasimli mikromobilite talebini ve daha fazla kullanici ¢ekmek icin ulagim
altyapis1 yatirimini (kamu/6zel) artirmaktadir. Ayn1 zamanda niifus yogunlugu, toplu tagimay1
gelistirme ve aktif tasimaciligi tesvik etme konusunda kilit bir faktordiir (Hosseinzadeh vd.,

2021).

Kullamci Profili: Paylasimli mikromobilite hizmetlerinin kullanicilari, genellikle tam zamanli
calisan, geng Ve egitim seviyesi yiiksek erkeklerdir (NACTO, 2018; Shaheen ve Cohen, 2019;
Reck ve Axhausen, 2021; Wang vd., 2021). Ozellikle paylasiml1 e-bisiklet kullanicilar1 agirhikls
orta yas grubu olup (He vd., 2019), paylasimli e-skuter kullanicilar1 ise daha gengtir (NACTO,
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2018; Sanders vd., 2020; Reck ve Axhausen, 2021; Wang vd., 2021). Kullanicilar daha ¢ok
kentsel alanlarda ikamet etmektedir (Prieto vd., 2017). Gelir diizeyi, secilen ulagim tiiriini
etkilemektedir (Lin vd., 2018). Genellikle satin alma giicii daha yiiksek olan kisilerin, arabalar
gibi daha pahali ulagim bicimlerini tercih ettigi diisiiniilmekte, bisikletler gibi mikromobilite
araglar1 da daha diisiik gelir seviyeleri ile iliskilendirilme egilimindedir (Zhao ve Li, 2017).
Ancak bu iliskiler paylasimli mikromobilite kullanimini dogru yansitmamaktadir. Paylagimli
mikromobilite araglari kullanicilar, yiiksek gelir durumuna (Kopp vd., 2015) ve yiiksek egitim
diizeyine (Le Vine vd., 2014) sahiptir. Miinih 6rneginde oldugu gibi, toplu tasimanin bisiklet
gibi paylasimli mikromobilite sistemleriyle birlikte kullanimi, yiliksek egitim diizeyine sahip

insanlar arasinda yaygindir (Miramontes vd., 2017).

Paylasimli mikromobilite ara¢ kullanicilarinin cogunun gelir seviyesi ve egitim seviyesi yiiksek
ve erkeklerden olusmasi bir dereceye kadar bu tiir demografik gruplarin ¢evresel, saglik veya
sosyal nedenlerle paylagimli mikromobilite araglarini tercih etmelerinden kaynaklaniyor
olabilir. Ancak baska bir agidan bakildiginda ise bu kullanici profili paylasimli mikromobilite
araglarin  mekansal olarak kentlerin daha zengin ve gelismis bdlgelerine
konumlandirilmasindan kaynaklaniyor da olabilir (Fishman ve Allan, 2017). ABD’de bisiklet
paylasim planlarinin mekansal konumlarini inceleyen bir ¢alismada, 47 plandan 35’inde
yerlestirme istasyonlarinin  %53’linden fazlasinin ekonomik agidan avantajli bolgelere
yerlestirildigi tespit edilmistir (Smith vd., 2015). Kanada sehirleri igin yapilan bir bagka ¢alisma
ise sosyo-eckonomik agidan avantajli bolgelerin, dezavantajli bolgelere gore yerlestirme

istasyonlarina daha iyi erisime sahip oldugunu ortaya koymustur (Hosford ve Winters, 2018).

Kullanim Amaci: Paylasgimli mikromobilite araglarinin kullanim amaglar1 arasinda ise
genellikle; rekreasyon, ise gidip gelme (Mathew vd., 2019; McKenzie, 2019; Bai ve Jiao, 2020;
Caspi vd., 2020; Younes vd., 2020; Reck vd., 2021), yolculuk etme ve eglence (McKenzie,
2019; Noland, 2019; Reck vd., 2020) yer almaktadir.

2.3.2. Kiiltiirel Faktorler

Geleneksel ulagim modlarindan biri olan 6zel otomobiller, 6zellikle kiiltiirel nedenlerden dolay1
insanlar i¢in ana ulagim modlarindan biri olmaya devam etmektedir. Bunun nedeni, belirli
alanlarda otomobil kullanmamanin daha diisiik bir sosyal statiiye sahip olmakla

iligskilendirilmesidir (Zhao ve Li, 2017; Lin vd., 2018). Ancak birg¢ok iilkede, paylagimli

68


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920921004296#b0205
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920921004296#b0250
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920921004296#b0240
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1361920921004296#b0295

mobilite sistemlerinin degeri kiiltiirel yonlerden daha fazlasina uzanmakta (Jones vd., 2013) ve
daha az kirlilik, teknolojik faydalar, konfor, giivenlik ve hiz/zaman tasarrufu gibi belirleyici
faktorlere dayanmaktadir (Fleury vd., 2017). Calisma kapsaminda kiiltiirel faktorler; yolculuk
mesafesi ve siiresi, siiriis kiiltlirli, arag sahipligi, giivenlik, ¢evre duyarliligi ve vandalizmi

icermektedir.

Yolculuk Mesafesi ve Siiresi: Paylasimli mikromobilite araglari, yaygin olarak daha kisa
mesafeli yolculuklar i¢in kullanilmaktadir (Campbell vd., 2016; Faghih-Imani vd., 2017; Chang
vd., 2019; Guidon vd., 2019). Yolculuk mesafesi uzadik¢a paylasimli mikromobilite kullanimi
diismektedir (Basu ve Ferreira, 2021; Qin vd., 2018). Bu araglarin yolculuk mesafeleri ve
stireleri ise arag tiirlerine ve kentlere gore degisim gostermektedir (Sekil 2.23). Paylasimli e-
skuterler, bisiklet, e-bisiklet ve mopedlere gore daha kisa mesafeli yolculuklar igin
kullanilmaktadir (Chang vd., 2019). Ortalama e-skuter yolculuk mesafesi 0.72-2.4 km ve
yolculuk siiresi 8-12 dakika araliginda olup, e-bisikletlerin ortalama yolculuk mesafesi 3-4.5
km ve yolculuk siiresi 15-20 dakika araligindadir (Sengiil ve Mostofi, 2021). Bu nedenle
paylasimli mikromobilite sistemleri, Cin, ABD ve AB’deki toplam yolculuklarin %50-60’1m1

olusturan 8 km’den daha kisa olan tiim yolculuklarin yerini alma potansiyeline sahiptir.

‘/(q Paylagimlh E-skuter
e
he

( Paylagimh Bisiklet
cﬁ@
2

@;@ Paylagimh E-bisiklet

[ ]
p Paylagimh E-moped

[ O ® [ ] @ e @ Mesafe (km)

Sekil 2.20: Mesafeye gore paylasimli mikromobilite ara¢ kullanim1 (Kriimmel vd., 2019)
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Siiriis Kiiltiirii/ Ara¢ Sahipligi: Ozellikle kisa mesafelerde 6zel araglara giiclii bir alternatif
(Miramontes vd., 2017) olan paylasimli mikromobilite araglari, daha ¢ok otomobillerin yerini
alarak otomobil kullanimini1 azaltmaktadir (Leger vd., 2018; Smith ve Schwieterman, 2018;
Hardt ve Bogenberger, 2019; Kou vd., 2020). Ancak otomobillerin yaninda paylasimli
mikromobilite araglari, toplu tagima ile entegre veya toplu tasima, yiiriime veya bisiklet gibi
diger alternatif ulasim modlarinin yerine de kullanilmaktadir (Ma vd., 2020; Oeschger vd.,
2020).

Yiiriime, 6zellikle 1 km’den daha kisa mesafeler i¢in tercih edilen bir diger yaygin ulasim
modlarindan biridir (Medina-Molina vd., 2022). Hareketlilik davranisimiz, yakinlhigi
gelistirerek uzun mesafeler arasindaki boslugu kapatmay1 amaglamaktadir (Lavadinho, 2017).
Bu nedenle insanlar paylasimli mikromobilite araglarini kullanirken 6zel ara¢ ve toplu
tasimanin yaninda, yiirlimeyi de ikame etme egilimindedir (Fishman vd., 2014). Denver’da ve
Indianapolis’de mod degisikligini inceleyen bir ¢alismaya gore paylasimli e-skuterler sirasiyla
%43 ve %44 oraninda yiirlimenin yerini almistir (Chang vd., 2019; Luo vd., 2021). Delf’te
(Hollanda) ise paylagimli bisikletler, tren kullanimi disinda, yiriimeyi, ©zel bisiklet,

otobiis/tramvay ve araba kullanimini azaltmaktadir (Ma vd., 2020).

Belirli ulasim bi¢imlerinin kullanimi bir iilkenin kiiltiiriinden de etkilenmektedir. Hollanda’da
gelir diizeyi ytiksek kisilerin tren ve bisiklet entegrasyonunu daha sik kullanma egiliminde
oldugu goriilmektedir (Bachand-Marleau vd., 2011). Kiiltiiriin yaninda ara¢ sahipligi de
paylasimli mikromobilite kullanimu ile iliskili olup, kisisel e-skuter/e-bisiklete sahip bireylerin,
paylasimli mikromobilite araglarini tercih etme olasiliklar: daha yiiksektir (Shaheen vd., 2011;
Fishman vd., 2013; Reck ve Axhausen, 2021).

Giivenlik: Paylasimli mikromobilite araglarinin benimsenmesinde ve kullaniminda “giivenlik”
onemli bir yere sahiptir. Ozellikle son zamanlarda e-skuterlerin yayginlasmasi ile kaldirimlarda
paylasimli e-skuter kullanimi ve parki artmaktadir. Bilingsiz veya yanlis ara¢ kullanimi ve
stirliciilerin kurallar1 bilmemesi gibi ortaya ¢ikan ¢esitli nedenler siiriiciiler ve yayalar arasinda
carpismalara ve yaralanmalara neden olmaktadir (Fang vd., 2018; James vd., 2019; Gossling,
2020; Maiti vd., 2022). Paylasimli e-skuterler, paylasimli bisikletlere ve paylasimli mopedlere
gore ayakta yiiksek hizda yolculuk etmeyi gerektirdigi i¢in yaralanma ve ¢arpigsma riskleri daha
yiiksektir (6-t, 2019).
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Esitsizlik: Insanlarin ekonomik durumlarinim (Populus, 2018; Clewlow, 2019), demografik ve
fiziksel ozelliklerinin (6-t, 2019) ve ikamet yerlerinin (PBOT, 2018a) ¢esitliligi nedeniyle
herkes hareketlilik sisteminden esit olarak yararlanamamaktadir. McNeil vd., (2019)
mikromobilite sistemindeki esitsizlikleri su sekilde siralamistir: “istasyon ve arag¢ temini,
hizmet alani sumirlari, yeniden dengeleme ¢alismalari, gelire dayali indirimler, 6deme yapilari,
nakit odeme secenegi, iicretlerin diigiiriilmesi, kayit kolayligi, tesvik ve egitim, sosyal yardim
ve pazarlama kampanyalari, Ingilizce olmayan uygulamalar, ¢calisan egitimi, toplu tasima
entegrasyonu vb.”. Paylasimli mikromobilite sistemleri, kii¢iik Olgekli sehirlerde, diisiik
yogunluklu bélgelerde ve diisiik gelirli mahallelerde hizmet verirken cesitli zorluklarla karsi
karsiya kalmaktadir (Audikana vd., 2017). Bu zorluklarin iistesinden gelebilmek i¢in paylagimli
mikromobilite araglarmin hizmet alanlarinin genisletilmesi énemlidir. insanlarin sisteme esit
mekansal erisime sahip olmalarini saglamak i¢in Portland’da yeterli hizmet almayan belirli
alanlara mikromobilite araclar1 yerlestirilmistir (ITDP, 2015; PBOT, 2018a). Giiniimiizde
istasyona ihtiya¢ duymadan kullanilabilen ve varis noktasinda kitlenebilen bisiklet, e-skuter ve
mopedlerin yayginlagsmasi daha adil bir paylasgimli mikromobilite sistemi potansiyeli

sunmaktadir (Fisman ve Allan, 2017).

Esitsizliklerin azaltilmasi konusunda tesvik mekanizmasi da oldukca etkilidir. Kullanicilari
tesvik etmek icin yeni ulagim araglarinin faydalarini dogrudan deneyimlemelerini saglayan
programlar desteklenmektedir (Moser vd., 2018). Fan ve Zheng (2020)’ye goére, mevcut metro
sisteminin daha az yogun oldugu yerlerde ve banliydlerde paylagimli bisikletin benimsenmesini
tesvik ederek (uygun altyapi, indirimli fiyat vb.) ¢evresel faydalar artirilabilmektedir. Son
zamanlarda esitsizlikleri azaltmak i¢in baz1 kent yonetimleri, e-skuter sirketlerinin ¢aligma
sartlarina, yetersiz hizmet verilen cografi bolgelerde belirli sayida e-skuter tedarik etmek, diistik
gelirli iicret sunmak ve sosyal yardim programi yararlanicilarina yonelik diizenlemeler yapmak

gibi belirli kosullar getirmektedir (PBOT, 2018b; Anderson-Hall, 2019).

Cevre Duyarhhgi: Hareketlilik, sehirlerin ekonomik ve sosyal agidan gelismesinde etkilidir.
Ancak hareketliligin ¢cevre igin yarattigi trafik sikisikligi, kazalar, kirlilik ve enerji tiikketimi gibi
olumsuz digsalliklara yonelik endiseler vardir (Kamargianni ve Matyas, 2017; Del Vecchio vd.,
2019). Emisyonlar son 20 yilda hizla artmistir. AB’deki emisyonlarin yaklasik %12°si 6zel
araclardan kaynaklanmaktadir (Medina-Molina vd., 2022). Bu noktada paylasimli
mikromobilite gibi daha siirdiiriilebilir hareketlilik sistemlerinin 6nemi artmaktadir (Aguilera-
Garcia vd., 2020; Oeschger vd., 2020).
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Mikromobilite araglar1 ¢evreye duyarli ulasim araglar olarak piyasaya siiriilmiistiir. Bu nedenle
paylasimli mikromobilite araglarinin olumlu c¢evresel etkilere sahip olmasi kullanicilarin
egilimlerini etkilemektedir. Wang vd. (2020), Flores ve Jansson (2021), Huang (2021) ve
Kopplin vd. (2021) galismalarinda paylasimli e-skuterlerin ve bisikletlerin kullaniminda
cevresel kaygini 6nemli bir etken oldugunu bildirmistir. Diger yandan Oztas Karli vd. (2022)
ise Tirkiye’de ¢evresel kaygimin e-skuter kullanma niyeti tizerinde etkili olmadigini ortaya

koymustur.

Paylasimli mikromobilite araclarinin, ulasimdan kaynaklanan emisyon miktarin1 ve enerji
tiketimini degistirme potansiyeli mod paylasim tiirline gore degismektedir. Paylagimli
mikromobilite araclart igerisinde emisyon miktar1 en diisiik olan mod paylagimi, paylasimli
bisikletlerdir. Bunu ise paylasimli e-bisiklet, paylasimli e-skuter ve paylasimli e-moped takip
etmektedir (Bortoli ve Christoforou, 2020; Bortoli, 2021). Enerji tiiketimi agisindan ise e-
bisikletler diger elektrikli araglara gore daha yiiksek enerji verimliligine sahiptir (Baptista vd.,

2015).

Birgok calisma paylasimli mikromobilite araglarinin siiriis sirasindaki emisyon miktarlarinin
sifira esit olmasina ragmen sistemin yasam dongiisii siirecinde emisyon miktarinin arttig
konusunda hemfikirdir (Hollingsworth vd., 2019; Bonilla-Alicea vd., 2020; Chen vd., 2020b;
Moreau vd., 2020; Severengiz vd., 2020). Paylasimli mikromobilite araglar1 emisyonlarinin ana
nedeni, bu araclarin {iretimi asamasindan kaynaklanmaktadir. E-bisikletlerin iiretim
asamasindan kaynaklanan sera gazi emisyonlar1 miktari, otomobillere kiyasla yirmi kat daha
fazladir. Ancak kullanim asamasinda ise tam tersi durum gegerlidir (Elliot vd., 2018).
Hollingsworth vd. (2019)’a gore paylasimli e-skuter emisyonlarinin ana nedeni, malzeme ve
tiretim asamasindan (%50) kaynaklanmakta olup bu asamay1 da e-skuterlerin giinliik olarak
toplanmas1 ve yeniden dagitilmasi asamasi (%43) takip etmektedir. Ayrica yazarlara gore
paylasimli e-skuterlerin g¢evresel etkileri en ¢ok paylasimli e-skuterin giinliik kullanimina,
skuter kullanim 6mriine, yeniden dengeleme i¢in kat edilen mesafeye ve arag yakit verimliligine
duyarlidir (Hollingsworth vd., 2019). Bunun yani sira elektrikli araglar, geleneksel icten
yanmali motorlara gére daha sessiz oldugu i¢in paylasimli mikromobilite araglar1 giiriiltii

kirliliginin azaltilmasina katkida bulunmaktadir (Santos, 2018).

Vandalizm: Vandalizm, tiim diinyada rastlanan bir sorun olarak, kamu veya 6zel miilkiyetin

kasith veya kotli niyetli olarak yok edilmesi olarak tanimlanmaktadir (DiDonato vd., 2002).
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Vandalizm tiirleri cihazlarin kirilmasi, gémiilmesi veya deniz, nehir, gol vb. yerlere atilmasi
gibi ¢ok cesitlidir. Hizmet saglayicilar, vandalizmin neden oldugu hasari onarmak ve
gelecekteki hasarlar1 dnlemek igin ¢ok ¢aba sarfetmektedir. Ornegin Lime, e-skuterlerin tiim
pargalarin1 6zellestirerek, pargalarin perakende degerini sifira yakin hale getirmis, e-skuter
calmanin ¢ekiciligini ortadan kaldirmistir (Kriimmel vd., 2019). Vandalizm sadece bir bakim
sorunu degil, ayn1 zamanda sosyal bir sorundur (DiDonato vd., 2002). Ciinkii mikromobilite
araglarmin tahrip edilmesi, halkin giivensiz hissetmesine neden olmakta ve kullanimlarini
olumsuz etkilemektedir. Bu noktada paylagimli mikromobilite araglarinin hirsizlik ve

vandalizmden korunmasi1 6nemlidir.

2.3.3. Altyapi Faktorleri

Yiiriime hari¢ her ulasim modu tipik olarak gecis haklari, istasyon/terminal kapasitesi ve arag
olmak iizere ii¢ unsuru gerektirmektedir (Bayraktar, 2023). Ulasim sisteminin kritik
unsurlarindan biri olan “gecis haklar”, paylasimli mikromobilite i¢in dengeli ve kaliteli
bisiklet/skuter seritleri ve yol agi anlamima gelmektedir. Kullanicilarin benimsemesi ve
kullaniminin artmasi, paylasimli mikromobilite sistemlerinin stirdiiriilebilirligi i¢in dnemlidir.
Kullanicilarin paylagimli mikromobilite araglarini tercih edebilmesi i¢in sehrin bu hareketliligi
destekleyen bir altyapiya sahip olmasi gerekmektedir. Bu sayede mikromobilitenin gevresel,
ekonomik ve sosyal faydalari kullanicilar igin daha belirgin olacaktir (McQueen, 2021).
Paylagimli mikromobilite altyapisinin varligt bu araglarin kullanimini artirmaktadir (Castillo-
Manzano ve Sanchez-Braza, 2013; Campbell ve Brakewood, 2017; Félix vd., 2020; Xu ve
Chow, 2020). Ayrica yollarin iyilestirilmesi (Campbell ve Brakewood, 2017), istasyonlarin
artirilmas1 (Wang ve Zhou, 2017) ve toplu tagimaya yakin yerlerde konumlandirilmasi da (Fan
ve Zheng, 2020; Ashraf vd., 2021) paylasimli mikromobilite kullanimini kolaylastirmaktadir.
Altyapr faktorleri; trafik sikigikligi, konumlanma, erisim mesafesi, esitsizlik, toplu tasima
mevcudiyeti, kent makroformu, kent 06lgegi, kent yapisi, yapilasma yogunlugu, otopark

eksikligi, ulasim ag1 ve toplu tasima ile iliskilidir.

Konumlanma: Mikromobilite araglarinin konumlandirildigi alanlar, mikromobilite arag
kullaniminda 6nem arz etmektedir. Paylasimli mikromobilite sistemleri trafik sikisikliginin
fazla oldugu kentlerde daha yaygin olarak kullanilmaktadir (McKenzie, 2020). Paylasimli
mikromobilite araglar1 O6zellikle trafigin yogun oldugu saatlerde trafik sikisikligin

azaltmaktadir (Wang ve Zhou, 2017; Li vd., 2021). Paylasimli bisiklet altyapisinin kentsel
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ulagim {izerindeki etkisinin arastirildigi bir calismaya gore bir bisiklet paylasiminin
mevcudiyeti bir mahallede trafik sikisikligini %4’e kadar azaltmaktadir (Hamilton ve
Wichman, 2018). Bu sonucu destekleyen baska bir ¢calismaya gore de paylasimli bisikletlerin
yogun oldugu istasyonlarin g¢evresinde trafik sikisikligi seviyesi %4 diismektedir (Fan ve
Zheng, 2020). Trafik sikisiklig1 ile paylasimli mikromobilite araglari kullanimi arasinda pozitif
bir iliski vardir. Bu nedenle, paylagimli mikromobilite araglari istasyonlar1 yliksek trafik
sikigikligina sahip alanlarda konumlandirilmaktadir (Hamilton ve Wichman, 2018; Fan ve
Zheng 2020).

Paylasimli mikromobilite araglari istasyonlarmin konumlandigi alanlar, bu tiir araclarin
kullanimin1 artirmaktadir. Ayrica paylasimli mikromobilite araglarina erisim mesafesi de bu
araglarin kullanimmi etkilemektedir (Christoforou vd., 2021). Paylagimli mikromobilite
araglarinin bulunabilirligi arttik¢a kullanimi da artmaktadir (Miramontes vd., 2017). Bu nedenle
paylasimli mikromobilite araglar1 istasyonlari, aligveris merkezleri (AVM), hastaneler ve
okullarin yogunlastigi yerler gibi cazibe alanlarinda konumlandirilmaktadir (Park ve Sohn,
2017; Wang vd., 2020; Cheng vd., 2021; Hosseinzadeh vd., 2021). Paylasimli mikromobilite
aracglarinin yerlestirme istasyonlari ile toplu tagima/metro istasyonlar1 arasindaki mesafe ise

200-500 m arasinda degismektedir (Lin vd., 2013; Yang vd., 2019; Bocker vd., 2020).

Kent Makroformu: Arazi yapisi, bisiklet yollar1 ve kaldirimlarin mevcudiyeti gibi yapili
cevresel Ozellikler kullanimin yayginlagsmasini ve kullanici tercihini etkilemektedir. Bisiklet
yollarinin veya altyapisinin varligi bisiklete binmeyi tesvik edecegi icin insanlarin giivenlik
algisini artirmaktadir (Médard de Chardon vd., 2017; Machado vd., 2018). Egim ise paylasimli
mikromobilite kullaniminin yayginlagsmasini etkileyen en 6nemli dogal arazi degiskenlerinden
biridir. Paylasimli mikromobilite araglarinin kullanim gilizergahinda yiiksek egim
farkliliklarinin bulunmasi yukar1 dogru bisiklet siirerken efor miktarini artirmakta ve asagi
dogru siiriis sirasinda giivenli olmayan yiiksek hizlara yol agmaktadir (Frade ve Ribeiro, 2014).
Paylasimli e-bisikletler, e-skuterlere veya bisikletlere gore daha az efor gerektirdigi ve c¢ekis
giicli daha yiiksek oldugu i¢in daha uzun mesafelerde ve egimli arazilerde kullanilmaktadir
(MacArthur vd., 2014; Shen vd., 2018; Du vd., 2019; Guidon vd., 2019; He vd., 2019; Guidon
vd., 2020a; Lazarus vd., 2020; Younes vd., 2020; Reck vd., 2021b). Paylasimli mopedler ise

egimli arazilerde kullanimi en uygun mikromobilite aracidir (Kriimmel vd., 2019).
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Arazi yapisina da bagli olarak istihdam, niifus yogunlugu ve karma arazi kullamimi da
hareketlilik ile pozitif iliskilidir (Frank ve Pivo, 1994; Ewing ve Cervero, 2010). Kim vd.,
(2012), hafta i¢i bisiklet paylasim talebinin ticari alanlarda yerlesim alanlarina gore on bes kat,

parklarda ise okullar ve metrolara gore ti¢ kat daha fazla oldugu sonucuna varmustir.

Arazi yapisina ek olarak sokaklardaki doseme malzemeleri de paylasimli mikromobilite arag
kullanimini etkilemektedir. Paylagimli e-skuterler parke tasi gibi kaba malzemeden yapilmis
sokaklarda iyi performans gosterememektedir (Kriimmel vd., 2019). Murr ve Phillips (2016)
ve Médard vd. (2017) de egimli arazilerin ve parke tas1 gibi malzemelerin kullanildigi
sokaklarin, 6zellikle mopedlerin, e-skuter veya bisikletlere gore ise gidip gelmek i¢in
kullanimin1 daha cazip hale getirebilecegini savunmaktadir. Ayni zamanda mopedlerin daha
uzun mesafelerde kullanilabilmesi biiyiikk sehirlerde mopedleri daha avantajli hale

getirmektedir.

Arazi kullanimi1 ve ulagim hizmeti arz1 birbiriyle iliskilidir. Kentlerin daginik ve diizensiz bir
bi¢imde gelismesi ve yayilmasi ulasim hizmetlerinin verimliligini diisiirmektedir (Rodrigue
vd., 2006). Yogun yapilasmaya sahip kentler paylasimli mikromomobilite araglarmnin
benimsenmesini artirirken, dagimik yerlesimler ihtiya¢ duyulan kullanilabilirligi karsilamaya
uygun olmadigindan benimsemeyi olumsuz etkilemektedir (Zhu vd., 2020). Sehir iginde
yerlerin birbirinden uzak olmasi, terletme ve yorma risklerinden dolayr paylasimh
mikromobilite ara¢ kullanimini azaltmaktadir. Bu nedenle daginik yerlesimlerde daha az
terletme ve efor gibi olumlu 6zelliklerinden dolay1r mopedler daha 1yi bir ¢6ziim olmaktadir.
Ayrica daha yogun yapilasmaya sahip sehirler, paylasimli mikromobilitenin benimsenmesini
tesvik eden ¢cok modlu ulagim hizmetleri i¢in daha idealdir. Daginik yerlesimlerde ise filoyu
verimli bir sekilde dagitmak zordur (Kriimmel vd., 2019). Ek olarak arazinin engebeli ve arazi
degerlerinin yiiksek olmasi da altyapir maliyetini 6nemli 6l¢iide artirdigi i¢in paylasimli

mikromobilite araglarinin kullanimini1 olumsuz etkilemektedir (Younes vd., 2020).

Biiyiik 6lcekli kentler ve otopark eksikligi de benimsemeyi artirmaktadir. Daha yogun kentlerde
park etmeyle ilgili sorunlarin fazla olmasi, 6zel otomobillere gore daha az yer kaplayan ve
ozellikle park etme konusunda daha esnek olan paylasimli mikromobilite araglarinin
kullanimini artirmaktadir (Lehmann, 2020). Bu baglamda 6zellikle kentlerin yapisina ve kent
sakinlerinin sosyo-demografik 6zelliklerine uygun mikromobilite araglarinin piyasa siiriilmesi

Onem arz etmektedir.
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Toplu Tasima Sistemi ile Entegrasyon: Motorlu araglarin kullanimini azaltmak ve bisiklet
gibi alternatif ulasim araci saglamak icin toplu tasima planlamasi1 ve arazi kullanimi
entegrasyonunun gerekli oldugu yaygin olarak kabul edilmektedir (Nigro vd., 2019). Toplu
tasima ile yolculuk edebilmek igin baslangi¢ noktasindan binis duragina yiirimek ve ardindan
inis duragindan varis noktasina tekrar yiirimek gerekmektedir. Bir toplu tasima yolculugunun
bu yiirlime bilesenleri, bireysel bir toplu tasima yolculugunun baslangicint ve sonunu
tamimlayan “ilk mil (ilk kilometre)” ve “son mil (son kilometre)” olarak bilinmektedir (Park
vd., 2021; Romm vd., 2022). Toplu tasima sisteminin sinirli olmasi nedeniyle, bir toplu tagima
yolculugunun her iki ucundaki toplu tagima duragina yiirimek veya duraktan inmek bazi
durumlarda zor olmaktadir. Ilk ve son kilometre olarak bilinen bu erisilemezlik sorunu,
genellikle toplu tasima hizmetinin bulunmadig1 veya daha az siklikta oldugu diisiik yogunluklu
bolgelerden gidip gelen insanlar arasinda yaygindir (Kumar ve Khani, 2021). Toplu tagimaya
erigimi iyilestirerek kentlerdeki “ilk ve son Kilometre” sorununa ¢éziim sunan paylagimli
mikromobilite sistemleri, kent igindeki dar sokaklarda veya toplu tagima ile yeterince hizmet
alamayan banliyélere ya da yerlesim alanlarina erisim saglamaktadir (Shaheen vd., 2013). Du
ve Cheng, (2018) ve Gu vd. (2019)’a gore paylasimli mikromobilite araglari, kentlerdeki ilk ve
son kilometre sorununa ¢6ziimler sunarak toplu tasima kullanimini daha ¢ekici hale
getirmektedir. Cin’de, iskelesiz paylasimli bisiklet gezilerinin yarisinin, toplu tasimay1 i¢eren
¢ok modlu yolculuklarin bir pargasi olmasi da (Yin ve Tan, 2017) bu goriisii desteklemektedir.
Toplu tasima sistemleri, daha yiiksek hiz ve daha fazla mekénsal erisim imkani sunarken,
paylasimli mikromobilite sistemleri daha esnek ve verimli kapidan kapiya erisilebilirlik imkam
sunmaktadir (Oeschger vd., 2020). Shaheen vd. (2010), bisiklet ve toplu tasimanin
entegrasyonun her iki modun da zayifliklarini telafi ettigini vurgulamaktadir. Kager vd. (2016),
Hollanda’da, bisiklet ag1 ile rayli sistemin entegrasyonu tamamlandiginda, bisikletin toplu
tagima sisteminin katiligin1 “yumusatabilecegini” ve arazi kullanimi ile ulagim planlamasi
sonuglarini iyilestirebilecegini iddia etmektedir. Hollanda’da tren yolculuklarinin yaklasik
%49’u bir bisiklet gezisi ile baslayabilmektedir (Kager vd., 2016). Toplu tagimay1 beslemek
lizere tasarlanmis bir bisiklet paylasim ag1, toplu tasimanin islevsel kazanimini 6nemli 6l¢iide
artirmaktadir. Tek yonli bisiklet gezilerine imkén sunan bisiklet paylagimi, insanlarin toplu
tagima istasyonlarina gitmesine veya bagka bir kullanici i¢in istasyonda olan bisikleti kullanarak

eve/ise vb. yolcuk yapmasina izin vermektedir (Fishman ve Allan, 2019).
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Etkin toplu tasima altyapisi olmadiginda, insanlarin ilk tercih ettigi secenek 6zel otomobildir.
Boyle durumlarda miilkiyetin olmadig1 paylasimli mikromobilite hizmetlerini, tasit sahipleri
arasinda gelistirmek zor olmaktadir (Lehmann, 2020). Bu baglamda siirdiiriilebilir kentsel
mobilite i¢in bisiklet paylasim sistemleri ile toplu tasima sistemlerinin entegrasyonu énem arz
etmektedir. (Campbell ve Brakewood, 2017). Yolcu aginin genisletilmesi ve hafif rayli sistem
veya otobiis kullanmanin marjinal faydalarinin artirilmasi i¢in paylasimli bisikletlerin
tamamlayic1 olarak hizmet etmesi gerekmektedir (Hamilton ve Wichman, 2018). Istasyonsuz
paylasimli  bisikletler ile Pekin’in mevcut metro sistemi arasindaki etkilesiminin
degerlendirildigi ¢aligmaya gore daha yiiksek bisiklet paylasim yogunluguna sahip metro
hatlar1, daha diisiik yogunluklu olanlara kiyasla metro yolculugunda %8 daha fazla biiyiimeye
sahiptir (Fan ve Zheng, 2020). Bu durum ise paylasimli bisikletler ile metronun birbirlerinin
ikamesi ulastm modu olmadigini, aksine tamamlayici modlar oldugunu ortaya koymaktadir.
Ancak buna karsilik paylasimli mikromobilite araglarinin toplu tasimanin yerini alarak, toplu
tasima kullanimini azalttigini bildiren goriisler de (Martin ve Shaheen, 2014; Cherry vd., 2016;
Campbell ve Brakewood, 2017) bulunmaktadir.

2.3.4. iklim Faktorleri

Hava ve iklim gibi dogal ¢evre bilesenleri paylasimli mikromobilite ara¢ kullanimi1 ve kullanim
siklig1 {izerinde 6nemli bir etkiye sahiptir (Sears vd., 2012). Iklim, paylasimli mikromobilite
kullanimi {izerinde uzun vadeli mevsimsel etkilere sahipken, hava kosullari daha kisa vadeli
etkilere sahiptir. Sicaklik, yagis, nem/bagil nem ve riizgar hizi gibi hava kosullarinin paylagimli
mikromobilite kullanimi {izerindeki etkileri bir¢ok ¢alismanin odak noktasinda yer almaktadir
(Heinen vd., 2010; Fuler vd., 2013; Martinez, 2017). Ayrica kullanicilar, farkli mevsim ve
bolgelerdeki sicaklik degisimlerine farkli tepki verdigi icin havanin etkilerini mevsimsel ve

bolgesel degiskenlik acisindan anlamak 6nemlidir (Liu vd., 2015).

Sicaklik ve Yagis: Paylasimli mikromobilite kullanimi iizerinde etkisi en ¢ok arastirilan
faktorlerden biri sicakliktir (Eren ve Uz, 2020). Soguk ve karli havalarda insanlar, 1sitmali toplu
tasimay1 veya 6zel otomobilleri tercih etme egilimindedirler (Murr ve Phillips, 2016). Yagis ve
disiik sicakliklar, paylasimli tiim mikromobilite hizmetlerinin kullanimint olumsuz
etkilemektedir (Gebhart ve Noland, 2014; El-Assi vd., 2017; Noland, 2019, 2021; Zhu vd.,
2020). Yiiksek hava sicakligi, diisiik hava sicakligina gore bisiklet kullanicilari tarafindan daha
fazla tercih edilmektedir (Nankervis, 1999).
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Diger yandan daha soguk bir iklimde buz ve kar sadece ise gidip gelmenin rahatligini
etkilemekle kalmamakta ayni zamanda yollardaki buz veya Kar, siirlisii giivensiz hale
getirmektedir (Sears vd., 2012). Daha sicak hava ise insanlarin ise gidip gelirken ¢ok fazla
terlemek istemedikleri i¢in insanlarin paylasimli mikromobilite tercihini azaltmaktadir. Ancak
cok sicak hava, diger mikromobilite araclarina gdre daha az terlettigi i¢in moped tercihini
olumlu yonde etkilemektedir (Kumar ve Khani, 2021). Yagmurlu havalarda da diger
mikromobilite araglarina gére kayma riski daha fazla oldugu i¢in paylasimli e-skuter kullanimi
daha tehlikelidir (Kriimmel vd., 2019). Kisaca daha yiiksek ortalama sicakliklar daha uzun ve
daha hizl1 yolculuklara yol acarken, daha soguk hava kosullar1 ise yolculuk mesafelerinde

azalmaya neden olmaktadir (Noland, 2019).

Riizgar Hiz1 ve Nem/Bagil Nem: Sicaklik ve yagis gibi paylasimli mikromobilite kullaniminm
etkileyen hava faktorlerinden biri de riizgar ve bagil nemdir. Paylasimli bisiklet sistemleri
iizerine yapilan birgok calismada riizgar hizi ve bagil nemin bisiklet paylasimini olumsuz
etkiledigi ortaya koyulmustur (Saneinejad vd., 2012; Sears vd., 2012; Gebhart ve Noland, 2014;
Kim, 2018). Daha yiiksek bagil nem ise, e-skuter yolculuk siiresini ve mesafesini e-bisikletlere
gore daha ¢ok azaltmaktadir (Kumar ve Khani, 2021). Ayn1 zamanda riizgar ve bagil nem
paylasimli mikromobilite yolculuk mesafesini de azaltmaktadir (Corcoran vd., 2014; Sun vd.,
2018; Wang vd., 2018).

Mevsimler ve Tklim: Paylasimli mikromobilite sistemlerinde mevsimsel talep degisiklikleri,
hava kosullarinin bir sonucu olup mevsimsel talep degisiklikleri ile uyumlu modellerin tahmin
edilmesi ve gelistirilmesi 6nemlidir. Havanin ¢ok soguk oldugu belirli zamanlarda (6zellikle
kisin) paylagimlt mikromobilite hizmetleri sunulmamaktadir. Bu durum da yil boyunca
hizmetin giivenilirligini ve bagimliligin1 etkilemektedir. Ayrica kis aylarinda 6zellikle yagmur
ve kar yagdiginda paylasimli mikromobilite talebinin azalmasi, araclarin bosta kalma siiresini
artirmaktadir (Kutela ve Kidando, 2017). Viyana Citybike bisiklet paylagim sistemi verilerine
gore kis aylarinda bisiklete olan talep, yaz aylarina gore dnemli 6l¢iide azalmigtir (Rudloff ve
Lackner, 2014). Dolayisiyla 6zellikle kis aylarinda filo yonetimi (maliyet acisindan) ve

kullanic1 benimsenmesi olumsuz etkilenmektedir (Medard de Chardon vd., 2017).
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2.3.5. Yasal Faktorler

Yasal faktorler; yetkililerle is birligi, normlar ve diizenlemeler, 6zel ehliyet, kisitlayic trafik

kurallar1 gibi ¢esitli alt faktorleri icermektedir.

Yetkililerle Ts Birligi: Mevcut ulasim altyapisin1 tamamlamak igin alternatif hareketlilik
¢oziimleri konusunda yetkililerden gelen destek dnemlidir (Murr ve Phillips, 2016; Médard de
Chardon vd., 2017). Filo isletilmesi, kamusal alanin kullanimini gerektirdigi i¢in kent yonetimi
ile is birligi yapmak faydalidir. Yetkililerden alinan destegin filo yonetimi ve operasyonel
verimlilik iizerinde olumlu etkisi vardir. Sehrin siirdiiriilebilirlige yonelik tutumu da yetkililerin
is birligi ve destegi iizerinde olumlu bir etkiye sahiptir. Paylasimli mikromobilite araglari
elektrikle calistig1 ve emisyon miktarini azalttig1 i¢in giindeminde siirdiiriilebilirlik planlari olan
kent yonetimleri is birligi yapmakta daha isteklidir (Murr ve Phillips 2016). Bu durum, ¢ogu
kent yonetiminin insanlar1 6zel araglardan uzaklastirma ve mikromobilite araglar1 gibi ¢evre
dostu araglarin kullanimini artirma ¢dziimleri arasinda yer almaktadir (Button vd. 2020). Yerel
yetkililerin yeni mobilite platformlarin1 entegre etmeye acik olmasi, siirdiiriilebilir bir is ve
vatandaslar i¢cin daha fazla deger yaratilmasiyla sonuglanan verimli is birligi i¢in esastir
(Bucchiarone vd., 2020). Hem kamu hem de &zel sektore yonelik isleyen siirdiiriilebilir

politikalar gelistirmek icin sehir yetkilileriyle 1yi iliskiler kurmak gereklidir.

Kent yoOnetimi, kentsel kamusal alanlarin adil bir sekilde kullanilmasini saglamaktan
sorumludur. Paylasimli mikromobilite araglarinin park ve trafikte 6zel araglara gore daha az
yer kaplamas1 yetkilileri, bu araclarin kullanimimin park sorununa bir ¢oziim olabilecegine

yoneltmektedir (Lehmann, 2020).

Paylasimli mikromobilite hizmet saglayicilari, hizmet sunumlarint mevcut ekosisteme entegre
etmek icin sehir yonetimleri, diger mobilite hizmet saglayicilari, platformlar ve orijinal
ekipman {ireticileri ile i birligi yapmaktadir. Hizmet saglayicilarin ekosistemlerle etkilesime
girmeleri veya kendilerini ekosistemlere entegre etmeleri i¢in ¢ok modlu entegrasyon veya

altyap1 entegrasyonu gibi secenekleri bulunmaktadir (Vennelakanti vd., 2021).

Cok modlu platform saglayicilarla is birligi yapmak veya bir hizmet etrafinda ¢cok modlu bir
platform olusturmak, 6nemli deger saglamakta ve ilgili hizmetin kullanici grubunu

artirmaktadir (Kriimmel vd., 2019). Bagimsiz bir mobilite hizmeti, mobilite ekosistemine
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entegre edilen hizmet kadar deger iiretmeyebilir. Sehirler ve toplu tasima saglayicilar
genellikle birbiriyle baglantili olup is birligi yapmaktadir (Tufan, 2014). Ornegin Voi,
banliydlerde toplu tasimayr desteklemek igin sehrin toplu tasima sirketi olan Hamburger
Hochbahn ile is birligi yapmaktadir. (Graue, 2019). Hamburg gibi kentsel altyapiya biiyiik
yatirim yapmis ve toplu tagima hizmeti saglayicilariyla uzun vadeli sdzlesme yapan sehirlerin

amaci1 rekabetten ziyade kent sakinlerinin ulasim seceneklerini iyilestirmektir.

Bir sehre mikromobilite hizmetleri sunmanin bir bagka yolu da yerel mobilite altyapis1 i¢in
kismi finansman saglamaktir. ABD’de Bird, hizmetlerini kolaylastiracak ve bdylece her iki
taraf i¢in de kazan-kazan durumlar1 yaratacak bisiklet yollarinin insasini1 finanse etmek i¢in
belediyelerle is birligi yapmaktadir (Sisson, 2018). Bu is birligi ile sehir, sakinlerine ¢esitli

ulagim alternatifleri saglayarak trafigi azaltmakta, Bird ise yeni miisteriler kazanmaktadir.

Diger is birligi ise mobilite hizmetlerini yerel ekosistemlere entegre etmek icin yerel isletmeler,
oteller, restoranlar, sinemalar, aligveris merkezleri veya tiniversite kampiisleri gibi paydaglarla
yapilmaktadir. Ornegin Italyan e-skuter sirketi Helbiz, sahilde bulunmayan otellerle is birligi
yaparak miisterilerin plaja kolay erisim saglamasina yardimeci olmakta, otelin rekabetci
konumunun yaninda kendi kullanici sayisini da artirmaktadir (Kriimmel vd., 2019). Bu nedenle,
ekosisteme kars1 degil, ekosistemle calismak 6dnemlidir. Ciinkii yerel altyapiy1 goz ardi etmek,

hizmetin daha az basari ile sonuglanmasina neden olacaktir.

Normlar ve Diizenlemeler: Artan mikromobilite yolculuklari, degisen yolculuk modunu
yonetme ihtiyacint dogurmaktadir. Baz1 sehirlerde, mikromobilite araglarinin sehirde nasil
konumlandirilacagini ve ¢aligtirtlacagini yoneten isletme kurallarini igeren diizenlemeler vardir
(Austin Ulagim Departmani, 2019). Tiirkiye’de de 2021 yilinda E-Skuter Yonetmeligi
yaymlanarak, kullanicilarin e-skuterleri nerede ve nasil kullanabileceklerini ana hatlariyla
belirleyerek mikromobilite araglarinda siiriicii giivenligini artirmak amaglanmistir (E-Skuter
Yonetmeligi, 2021). Paylasimli mikromobilitenin gelisimini tesvik etmek i¢in park izinlerinin
yaninda tliziik veya ihalelere yonelik diizenlemeler 6nemlidir (Murr ve Phillips, 2016). Bu

diizenlemeler filo yonetimini olumlu etkilemektedir.

Diger yandan, iilkelerdeki/kentlerdeki trafik kurallarinin esnekligi de mikromobilite kullanim
tercihinde etkilidir. Bu durum moped kullanimini daha ¢ok etkilemektedir. Ornegin, siiriiciilerin

moped kullanmak icin 6zel ehliyete ihtiyact oldugu kentlerde, kullanicilarin mopedleri
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benimsemesinde ehliyet gereksinimi bir engel olusturmaktadir. Ozellikle Almanya veya
Ispanya gibi iilkelerin, kullanicilarin araba icin gerekli olan ayni ehliyetle 50cc’nin altindaki
mopedlere binmesine izin vermesi, moped kullanimini artirmaktadir (Lehmann, 2020).
Avustralya’da ise zorunlu kask yasalarinin varhigi (Haworth vd., 2010), insanlarin bisiklet
paylasimini kullanma spontanligini azalttig1 i¢in bisiklet paylasimini kullanmay1 daha zor hale
getirmektedir (Fishman vd., 2014a). Avustralyali bisiklet paylagimi kullanicilart iizerinde
yapilan arastirma, kask kullanimi zorunlu olmaktan ziyade goniillii olsaydi, kullanicilarin
bisiklet paylastmim daha diizenli kullanacaklarini bulmustur (Fishman vd., 2014b). Ornekler
gostermektedir ki mikromobilite araglar1 kullanimi i¢in 6zel ehliyet veya kisitlayicr trafik
kurallar1, benimsemeyi olumsuz etkilemektedir. Ote yandan paylasimli mikromobilite araclari
icin kisitlayici izinler ve sigorta da isletme maliyetlerini olumsuz etkileyen bir diger degiskendir

(Lehmann, 2020).

2.3.6. Pazar Faktorleri

Pazar biiyiikliigii, paylasimli mikromobilite hizmet saglayicilarinin pazara girisi ve altyapi
yatirimlart yaparak kullanicilarin paylasimli mikromobilite kullanimlarini yayginlastirma
konusunda etkilidir. Pazar faktorleri, hizmet saglayicilar ve yerel pazar mevcudiyetini

icermektedir.

Hizmet Saglayicillar: Paylasimli mikromobilite sistemleri, kamu destekli paylagimli
mikromobilite sistemleri ve 6zel paylasimli mikromobilite sistemleri olmak iizere iki sekilde
hizmet vermektedir. Ancak kamu destekli paylasimli mikromobilite sistemleri, 06zel
mikromobilite sistemlerinden daha az ekonomiktir. Peters ve MacKenzie (2019)’a gore, kamu
destekli bisiklet paylasim sistemi, sistem tasarimindan ve is modeli kararlarindan kaynaklanan
sorunlar nedeniyle yerini 6zel sektér paylasim sistemine birakmaktadir. Kentlerin 6lgegi ne
olursa olsun gergeklestirilen kamu destekli paylasimli mikromobilite uygulamalar1 ekonomik
olarak siirdiiriilebilir degildir. Ozellikle de kiigiik 6lgekli sehirlerdeki paylasimli mikromobilite
sistemleri kamu finansmanina dayandigindan, yani 6zel bir girisim olmadig: i¢in ekonomik
strdiiriilebilirlikleri saglanamamaktadir (Audikana vd., 2017). Biiyiik 6l¢ekli sehirlerdeki
sorunlar, 6zel mikromobilite sirketleri aracilifiyla c¢oziilebilmektedir. Ancak kiiclik sehirler,
0zel mikromobilite sirketlerinin dikkatini cekmediklerinden, mikromobilite ¢oziimleri i¢in daha

az potansiyele sahiptir (McQueen vd., 2021).
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Hizli1 degisen mikromobilite pazarinda bazi sirketler girisimlerinden kisa bir silire sonra
faaliyetlerini durdurmustur. Girisimlerin durdurulmasi arag filosu iireticisinde yer alan maddi
kaynaklar1 bosa harcamanin yani sira, bir sehrin vatandaslar i¢in uzun vadeli ulasim segenekleri
sunmasina da engel olmaktadir. Kar amaci giitmeyen paylasimli mikromobilite planlarinin uzun
vadeli ulasim operasyonuna katkida bulunmasi i¢in halkin beklentilerini i¢eren hizmet diizeyine
sahip olmas1 ve uzun vadeli kullanim imkan1 sunmas1 gerekmektedir. Ozellikle istasyonsuz
paylasimli mikromobilite araglarinin ¢ogu siirlis kalitesini diisiiren ve siiriisii tehlikeli hale
getiren mekanik bakima ihtiya¢ duymaktadir. Bu noktada 6zel sektoriin kullaniciya iyi
dengelenmis ve bakimli bir paylasimli mikromobilite hizmeti sunmasina izin vermek i¢in
hiikiimetin yeterli siibvansiyon sunmasi 6énemlidir (Fishman ve Allan, 2017). Bu is birligi ile

paylasimli mikromobilite sistemleri daha siirdiiriilebilir olacaktur.

Paylasimli mikromobilite kullaniminin artmasi, hizmet saglayicilarin da artmasina ve rekabet
icinde olmasina neden olmaktadir. Bu nedenle paylasimli mikromobilite hizmet saglayicilari,
hizmete sunulan arag ¢esitliligi (bisiklet, skuter, moped), araglarin dayanikliligi, hizmet alani
genisligi (liniversite kamplisii, havaalani, kent merkezi, banliydler vb.), iicretlendirme,
bulunabilme (konumlanma), uygulama arayiizii, ekosistem entegrasyonu gibi cesitli 6zelliklerle

diger hizmet saglayicilardan farklilagmaktadir.

Yerel pazar mevcudiyeti: Ozel mikromobilite sirketlerinin hizmet vermesi ve ekonomik
stirdiiriilebilirligini saglamalari i¢in pazar biiyiikliigii onem arz etmektedir. Kullanict sayisi ile
paylasimli mikromobilite arasinda dogru orantili bir iligki vardir. Paylasimli mikromobilite
sistemleri, kisa mesafeli yolculuklar1 destekledigi icin 6zellikle kiiclik 6lcekli kentlerde bir
ulagim modu olarak kullanilma potansiyeli oldukca yiiksektir. Ancak bu sistemler hizmet

saglayicilarin dikkatini ¢ekmekte yetersiz kalmaktadir (McQueen vd., 2021).

2.3.7. Operasyonel Faktorler

Operasyonel faktorler; filo yonetimi, yeniden dengeleme siireci, filo boyutu, veri yonetimi,
operasyonel verimlilik, kullanilabilirlik, kayit siireci, dayaniklilik, iletisim ve miisteri

hizmetleri ile iliskilidir.

Filo yonetimi: Paylasimli mikromobilite araglar1 son birkag¢ yilda daha popiiler hale gelerek

kullanim1 artmaktadir. Kullaniminin artmasiyla birlikte ortaya ¢ikan rekabet, asirt miktarda
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paylasimli ara¢ iretimini ortaya c¢ikarmaktadir. Diger yandan artan rekabet daha fazla
paylagimli araglarin iiretilmesine, hurda araglarin artmasina, kaldirimlarin tikanmasina ve
kaynaklarin israfina neden olmaktadir. Artan paylasimli mikromobilite araglarinin iiretim
asamasindan kaynaklanan olumsuz cevresel etkilerinin yaninda diger biiyiik etken ise bu
araclarin toplanmasindan ve yeniden dagitimindan kaynaklanmaktadir (Hollingsworth vd.,
2019; Moreau vd., 2020; Kazmaier vd., 2020). Bu durum “yeniden dengelenme” sorununu
ortaya c¢ikarmaktadir. Yeniden dengelenme, paylasimli araglarin fazla istasyonlardan ya da
kaldirimlardan eksik istasyonlara araglarla ve personelle transfer edilmesi siirecini ifade
etmektedir (Bonilla-Alicea vd., 2019; Jia vd., 2021). Yeniden dengelenme sorunu ise bu
operasyonel siirecte genellikle fosil yakit tiiketen ve emisyon iireten kamyonlar/kamyonetler

tarafindan yapilmasindan ortaya ¢ikmaktadir (Pal ve Zhang, 2017).

Paylasimli mikromobilite araclarinin yeniden dengelenmesi siirecinde i¢ten yanmali motorlu
araclar kullanilmaktadir. Bu araclarin kullanimi hava kirliligini ve trafik sikigikligini
artirmaktadir (Enochsson vd. 2021). Fishman vd. (2014)’e gére Londra’da (ingiltere),
paylasimli bisikletlerin yeniden dengelenmesi sorunu, motorlu ara¢ kullanimini artirmaktadir.
Londra’da yeniden dengelenme, her 1 km’lik bisiklet yolculugu icin yaklasik 2.2 km’lik bir
araba yolculugunu gerektirmektedir (Bonilla-Alicea vd. 2019). Ayrica, yeniden dengelenme
caligmalarinin fazla olmasiyla Londra’daki bisiklet paylasim sistemleri, her yil ek 766,341 km
ara¢ kullanimma neden olmaktadir. Bu durum bisiklet paylagim sistemlerinin otomobil
yolculugunu degistirme avantajini ortadan kaldirmaktadir (Fishman vd., 2014). Enochsson vd.
(2021) ve Jia vd. (2021)’e gore paylasimli bisiklet yeniden dagitim araglari emisyon miktarini
artirma potansiyeline sahiptir. Hollingsworth vd. (2019) ise daha verimli bir toplama ve dagitim

stireci ile emisyon miktarinin azalacagina vurgu yapmaistir.

Paylasimli mikromobilite araclarinin yeniden dengelenmesi siirecinde filo yonetimi 6nemlidir.
Filo yonetimi, araglarin maksimum ve verimli kullaniminin saglanmas: ile ilgilidir. Araglarin
bakimlariin iyi yapilmasi ve faaliyet alanmi i¢inde ara¢ yogunlugunun dengeli bir sekilde
dagitilmas1 6nemlidir. Yeniden dagitim, giiniin saatine bagl olarak yiiksek kullanim alanlarina

odaklanmaktadir. Ayrica yerlesim alanlari ile aktarma merkezleri arasinda denge saglanmalidir
(Lehmann, 2020).

Paylagimli mikromobilite araglarinin yeniden dengelenmesi siirecinde bir diger onemli faktor

ise filo boyutlaridir. Yeniden dengeleme sorununu ¢ézmeye yonelik operatorler piyasaya asiri
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miktarda paylasimli mikromobilite araglari siirmektedir. Araglarin fazla olmasi da sik sik
yeniden dengeleme isleminin gerceklesmesine ve sera gazi emisyonunun artmasina neden
olmaktadir. Xiamen’de (Cin) yapilan bir ¢aligmaya goére daha kiigiik bir rithtimsiz bisiklet
filosunu ¢alistirmak i¢in daha sik yeniden dengeleme yapmak sistemin sera gazi emisyon
oranini artirmaktadir (Luo vd., 2020). Diger yandan Jia vd. (2021)’e gore ise daha diisiik
yeniden dengeleme sikligi, ayni talepleri karsilamak icin daha fazla bisikletin kullanilmasini
gerektirecegi icin liretim asamasi emisyonlari artacaktir (Jia vd., 2021). Bu nedenle yeniden
dengeleme ile ara¢ {iiretimi arasindaki iliski paylasimli araglarin g¢evresel performansini
etkilemektedir. Paylagimli  mikromobilite araglar1 kullanim asamasinda emisyon
iretmemektedir. Ancak Ozellikle iiretim ve yeniden dengeleme asamasinda ortaya cikan
emisyon miktarindan dolayr bu araglarin c¢evresel etkileri beklenen seviyede degildir
(Enochsson vd. 2021). Filo boyutu ayn1 zamanda kentin biiylikliigiine gore de degisim
gostermektedir. Genis filo boyutuna sahip sistemler, niifusun yolculuk ihtiyacini kargilayacak
arag ve istasyona sahiptir (Médard de Chardon vd., 2017). Filo boyutu kiigiik olan sistemler ise
yeterli ulagim, saglik veya ekonomik kalkinma kazanimlar1 saglayamamaktadir (New York
Sehir Planlama Departmani, 2009). Bu durum da paylasimli mikromobilite araglarinin

kullanimini olumsuz etkilemektedir.

Filo yonetiminde bir diger 6nemli konu ise “veri”dir. Veriler etkin bir sekilde kullanildiginda
paylasimli mikromobilite araglarinin kullanilabilirligini artirmaya yonelik ileri seviyede filo
yeniden dengeleme caligmalar1 yapilmaktadir. Bu yapay zeka algoritmalari ile aract kimin
nereye gotiirecegini, o noktadan itibaren bagka kimin alacagini ve bu miisterinin biiyiik
olasilikla nereye gidecegini tahmin etmeye yonelik tahmin modelleri olusturulmaktadir. Veri

avantaji da verimli yeniden dengelemeyi olumlu etkilemektedir (Zhao vd., 2021).

Operasyonel Verimlilik: Operasyon unsurlari; depolama, yer degistirme, onarim, temizlik ve
sarj olarak tanimlanmaktadir. Bunlar icinde yer degistirme ve Tlicretlendirme en biiylik
maliyetleri icermektedir (Chang vd., 2019). Operasyonel maliyetler, filo ve isletme yonetimi
ile yakindan ilgilidir. Ciinkii etkin filo yonetimi, operasyonel verimliligi olumlu yodnde
etkilemektedir. Hizmet saglayicilar, piyasada rekabet¢i kalmak i¢in Ozellikle operasyonel
maliyet optimizasyonuna yo6nelik ¢alismalar yapmaktadir. Bu nedenle, maksimum sermaye
getirisini saglamak i¢in filoyu yiiksek bir kullanim orani ve en aza indirilmis filo ariza siiresi

ile ¢alisir durumda tutmak esastir (Yi ve Smart, 2021).
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Kullanilabilirlik seviyesinin yiiksek olmasi da bir sehirde son derece Onemlidir. Verimli
yeniden dengeleme, kullanilabilirligi olumlu yonde etkilemektedir. Dagitim etkiliyse, sunulan
araglarin da iyi durumda olmasi gerekmektedir. Bakim, araglarin diizgiin ¢alismasi, temiz
olmasi, kasklarin yerinde olmasi ve yeterli pil sarjinin olmasi gerektigi anlamina gelmektedir.
Bakim, kullanilabilirligi olumlu ydnde etkilemektedir. Kullanilabilirligin artmas1 da

benimsemeyi olumlu etkilemektedir (Lehmann, 2020).

Kullanilabilirligi etkileyen bir diger faktor ise uygulamaya kaydolma islemidir. Kullanicinin
paylasimli mikromobilite araclarini siirmeye baslayabilmesi icin gereken kayit siireci
onemlidir. Son yillarda araglari ¢alistirmak i¢in kullanilan uygulama araytiiziiniin daha anlagilir,
kolay ve akilli telefonlar ile kullanilabilme imk&n1 sunmasi kayit siirecini onemli Olciide

tyilestirmis ve kullanici sayisin1 artirmistir (Fishman ve Allan, 2017).

Paylagimli mikromobilite hizmetlerinin dayaniklilig1 da hem g¢evre iizerinde hem de kullanici
kabulii tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Paylasimli mikromobilite araclari, 6zellikle de pilleri
geri doniistiiriilmez ve dogal olarak bozulursa metan gazi iiretmekte ve daha fazla ¢evresel
kirlilige (su, toprak, hava vb.) neden olmaktadir (Chen, 2017). Kisa hizmet 6mrii ve cevre
kirliligi tehlikeleri nedeniyle, paylasimli elektrikli mikromobilite araglari pillerinin geri
dontistimii ve yeniden kullanimi olduk¢a Onemlidir. Paylasimli mikromobilite araglarinin
dayanikli olmasi hem ara¢ bakim masraflarin1 azaltmakta hem de yollarda kullanicilar
tarafindan terkedilmis ara¢ sayisini azaltmaktadir. Daha saglam paylasimli mikromobilite
araclari, kullanicilarin giivende hissetmelerini saglamakta ve vandalizme karst hizmet
saglayicilarin masraflarin1 azaltmaktadir. Dayanikli ve uzun kullanima sahip araglar, emisyon
miktarin1 azaltma egilimindedir. Kazmaier vd. (2020)’ye gore paylasimli e-skuterlarin hizmet
omriinii artirarak sera gazi emisyonlart e-skuter basma toplamda %72 oraninda

azaltilabilmektedir.

Isletme giderlerinin neredeyse %50’sini olusturan yer degistirme ve iicretlendirme, giinliik
operasyonlarda en biiylik maliyet etkenidir. Hizmet saglayicilar, deger zincirinin bu payini
uygun maliyetli bir sekilde sunmak i¢in farkl tiirde modeller kullanmaktadir. ABD’de, sarj
cihazlar1 toplayicilarinin aksamlar1 skuter topladigi, araglari gece boyunca sarj ettigi ve
sabahlar kiigiik bir licret karsiliginda sistematik olarak yeniden dagittig1 esler arast model
kullanim1 yaygindir (Pan ve Shaheen, 2021). Avrupa ve Asya’da ise mikromobilite

saglayicilarina tam tesekkiillii hizmet sunan profesyonellesmis bir endiistri ortaya ¢ikmistir. Bu
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sirketler genellikle filoyu yeniden yerlestirmek, sarj etmek, depolamak ve onarmak ig¢in
gorevlendirilmektedir (Heineke vd., 2022). Bu etkinligin ertesi giin ara¢ kullanimi tizerinde
birincil etkisi oldugundan, yer degistirme ¢ok dnemlidir. Bir skuter yerlestirmek i¢in kentteki
cekici/prestijli alanlar hizla belirlenmektedir. Ancak sehir yonetimleri, tiim vatandaslarin bu
yeni hareketlilik bigimine erisimini talep etme egiliminde oldugundan, araglar daha az g¢ekici
alanlarda da bulunabilmektedir (PBOT, 2018a). Bu nedenle Hamburg sehri, paylagimli e-
skuterlerin sehir genelinde esit dagilimini saglamak i¢in hizmet saglayicilarla is birligi

yapmustir (Graue, 2019).

Yer degistirme gereksinimleri, araclarda sokiilebilir akii olup olmamasina gore degismektedir.
Bu 6zellige sahip araclar yerinde yeni sarj edilmis akiilerle donatilabilirken, olmayanlar yeniden
sarj edilmek iizere bir depolama tesisine nakledilmektedir. ilgili pazarm iklimi yalnizca yaz
aylarinda hizmet veriyorsa bu tiir depolama tesisleri, degistirilebilir akiilii ara¢lar i¢in de gerekli
olmaktadir. Yeniden sarj etmenin yani sira, gece boyunca depolama sirasinda araglarin bakim
ve onarimi da yapilmaktadir. Bu noktada, vandalizm oranlari karli operasyonlarin 6nemli bir

bilesenidir (Kriimmel vd., 2019).

Teknoloji, Tletisim ve Miisteri Hizmetleri: Bir mikromobilite hizmeti hem 6deme hizmeti
(Beale vd. 2023) hem de miisteri hizmetleri (Hamerska vd. 2022) saglamalidir. Bu iki yon,
isletme maliyetlerinin kii¢iik bir kismini1 olusturmakta olup miisteri deneyiminde 6nemli bir rol
oynamaktadir. En yaygin miisteri sorunlari, 6demeye yonelik sorunlarla ilgilidir (Gloub vd.,

2019). Isletme yoneticileri, bunu ilk kez kullananlar i¢in 6zellikle dnemli gérmektedir.
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3. YONTEM

Paylagimli mikromobilite araglarinin geleneksel ulasim modlari lizerinde yikici bir etkiye sahip
olacag1 diisiniilmektedir. Paylasimli mikromobilitenin akilli kentsel hareketlilik sistemleri
izerindeki etkilerini degerlendirmek ve politika yapicilarin kaynak tahsis etmesine yardime1
olmak i¢in, paylasimli mikromobilite araglarinin hangi ulagim modlarmin yerini alma
potansiyeli oldugunu ortaya koymak gerekmektedir. Ancak ulasim modu tercihleri, 6ziinde bir
tilketici tercihi oldugu i¢in bircok belirleyiciden etkilenebilecek karmasik bir siirectir.
Bireylerin ulasim modu tercihlerini ortaya koyan cesitli yontem bulunmaktadir. Bireylerin
ulagim modu tercihlerini belirlemede kullanilan yontemlerden/ teorik yaklagimlardan biri de

belirtilen tercihe dayali yontemlerdir.

3.1. Belirtilen Tercihe Dayah Yontemler

Tercihe dayali yontemler, gercek tercihlere dayali yontemler ve belirtilen tercihlere dayali
yontemler olmak tizere ikiye ayrilmaktadir (Tablo 3.1). Gergek tercihlere dayali yontemler, bir
bireyin bir dizi alternatif arasindan tercihlerini ortaya ¢ikarmak icin gercek davranislarinin
gozlemlendigi yaygin olarak kullanilan bir stratejidir (Islek, 2021). Belirtilen tercihlere dayali
yontemler ise katilimcilarin onerilen/sunulan triinler veya hizmetlere yonelik davranissal

yanitlarini belirlemek igin kullanilmaktadir (Kroes ve Sheldon, 1988).

Gergek tercihlere dayali yontemlerde kullanilan gercek tercih verileri; alternatiflerin varyasyon
araliginin dar olmasi, alternatiflerin 6zellikleri hakkinda veri elde etmenin zor olmasi ve bazi
ozellikler arasinda dnemli diizeyde ¢oklu baglantilar olabilmesinden dolay1 fayda tizerindeki
etkinin ortaya koyulmasini zorlagtirmasi gibi dezavantajlara sahiptir (Hurley, 1990; Chomitz
vd., 1999). Ayn1 zamanda gergek tercih verileri heniiz mevcut olmayan kosullar altinda talebi
degerlendirmek i¢in dogrudan kullanilamamakta (Kroes ve Sheldon, 1988), mevcut
tirline/hizmete yeni 6zellik eklenmesi durumunda tercihlerdeki degisim hesaplanamamakta ve
yeni dzelliklere sahip yeni iiriinlere/hizmetlere yonelik talep tahmin edilememektedir (Louviere
vd., 2000). Bu noktada belirtilen tercihe dayali veriler, gercek tercih verilerinin
dezavantajlarinin iistesinden gelmek i¢in tercih edilmektedir (Louviere, 1996). Ayni zamanda
bu durum belirtilen tercihlere dayali yontemleri ulasim aragtirmalarinda cekici ve yaygin

kullanilan bir se¢cenek haline getirmektedir.
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Tablo 3.1: Gergek tercih ve belirtilen tercih verilerinin karsilastirmasi (Karli, 2023; Morikawa,

1994; Sanko, 2001)

Gergcek Tercih

Belirtilen Tercih

Tercihler

Bireyin gergek tercihlerini ortaya koyar.

Gergek piyasadaki davranigla tutarlidir.

Bireyin varsayimsal veya sanal
tercih kararlarini ortaya koyar.
Gergek  piyasadaki  davranisla

tutarsiz olabilir.

Sadece segme imkan1 bulunmaktadir.

Se¢me, siralama ve derecelendirme
imkani bulunmaktadir.

Alternatifler

Sadece mevcut alternatifleri bulundurur.
Mevcut olmayan alternatiflere  yonelik
tercihler elde edilemez.

Uretilmis alternatifler bulundurur.
Mevcut  olmayan  alternatiflere
yonelik tercihler elde edilebilir.

Ozellikler

Olgiim hatas1 igerebilir.

Ozellikler arasinda dogrusallik
bulunabilir.

Seviyeler siirlidir.

ihtimali

Olgiim hatas1 icermez.

Ozellikler arasindaki dogrusallik
tasarim asamasinda engellenebilir.
Seviyeler artirilabilir.

Alternatif seti

Alternatif seti net degildir.

Alternatif seti nettir.

Cevap sayisi

Birey, sadece bir se¢im yapabilir.

Birey, bir veya birden fazla se¢im

yapabilir.

Belirtilen tercih deneyinin tasarimindaki ilk adim, ilgilenilen degiskenlerin (6zellikler) ve

katilmcilar tarafindan  degerlendirilmesi  gereken oOzellik degerlerinin  (seviyeler)
tanimlanmasidir. Bunun yaninda, fayda fonksiyonunun matematiksel formu belirtilmekte ve
aragtirmacinin katilimcilarin kendi kismi faydalarini tercihte birlestirme sekli hakkindaki

hipotez ortaya koyulmaktadir (Kroes ve Sheldon, 1988).

Ozellikler, modelde siirekli degiskenler veya bir dizi ayrik kukla degisken olarak
belirtilebilmektedir. Belirtilen tercihlere dayali yontemler deneysel yapilar1 geregi, fayda
fonksiyonunun fonksiyonel formu hakkinda alternatif hipotezleri test etmek i¢in 6zellikle cok

uygundur (Lerman ve Louviere, 1978).

Belirtilen tercih deneylerinin tasariminda bir diger dnemli konu, deney baglaminin se¢imi ve
bagimli degisken i¢in 6l¢iim Slgegidir. “Geleneksel” belirtilen tercihlere dayali yontemler,
katilimcilara bir dizi alternatif tanim1 saglamakta ve alternatifleri azalan tercih sirasina gore
siralayarak veya her biri i¢in bir derecelendirme degeri vererek tercihlerini ifade etmelerini
istemektedir. Gelistirilen secim deneylerinde ise katilimcilara birkag alternatiften olusan
kombinasyonlar (genel olarak iki ile bes arasinda) sunulmakta veya bir secilmis alternatifi
belirterek ya da alternatiflerin her birine 6znel se¢im olasiliklar atayarak se¢imlerini ifade
etmeleri istenmektedir (Kroes ve Sheldon, 1988). Gelistirilmis se¢cim deneylerinde, katilimcilar
varsayima dayali alternatifler arasindan Ozelliklerin

secim yapmaktadir. seviyeleri

belirlenirken aragtirmaci tam bir 6zgiirliige sahip oldugu icin (Chomitz vd., 1999) deneysel
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tasarimda daha fazla dogruluk saglanmaktadir. Arastirmaci, katilimcilar tarafindan
degerlendirilen kosullar1 tanimladig i¢in belirtilen tercihlere dayali yontemler daha kolay
kontrol edilmektedir. Ek olarak her bir katilimci aragtirmaciy: ilgilendiren agiklayici
degiskenlerdeki varyasyonlar icin birden fazla gozlem sagladigi i¢in uygulanmasi da daha

ucuzdur (Kroes ve Sheldon, 1988).

Belirli bir deneysel tasarimin se¢imi, belirtilen bir tercih ¢aligmasinin tasarimindaki bir sonraki
adimdir. Ozelliklerin sayis1 ve seviyeleri bilindiginde ve fayda fonksiyonu ve secimler
belirtildiginde, deneysel tasarim asagi yukari olugmaktadir. Bir deney tasariminin amaci,
deneyde yer alan tiim 6zellik seviyelerinin kombinasyonlarini, alternatifler arasinda tamamen
iligkisiz olacak sekilde tanimlamaktir. Bu amag¢ goz Oniine alindiginda, tanimlanabilecek
toplam alternatif sayist hem 0Ozellik sayisinin hem de uygulamaya dahil edilen 6zellik
seviyelerinin bir fonksiyonudur. Bununla birlikte, katilimcilar bir seferde yalnizca oldukca
siirli sayida (9 ile 16 arasinda) alternatifi degerlendirebilecegi i¢in her bir 6zelligin tiim
seviyelerinin tiim olas1 kombinasyonlarini igeren bir tasarim (“tam faktoriyel tasarim’) ancak
cok az 6zellik ve seviye varsa kullanilabilmektedir. Tam faktoriyel tasarim ¢ok fazla alternatif
urettiginde, “kesirli faktoriyel tasarim” benimsenerek say1 azaltilabilmektedir. Boylece, tahmin
edilebilen etkilesim sayisi pahasina analitik olarak, tiim olasi kombinasyonlarin yalnizca bir
secimi katilimcilara sunulmaktadir. Kesirli faktoriyel tasarim tarafindan belirtilen alternatif
sayist hala ¢ok biiyiikse, alistirma bir dizi daha kii¢iik ayr1 alistirmalara boliinebilmektedir

(Kroes ve Sheldon, 1988).

Belirtilen tercihlere dayali yontemlerin bir dezavantaji ise bireylerin gercek hayattaki
kararlarin1 tam olarak temsil edemeyebilecegi endisesidir (Kroes ve Sheldon, 1988; Appleby,
2007). Ciinkii bireyler, belli deneysel kosullar altinda tepkilerini abartma egilimindedir (van
der Hoorn vd., 1984; Lin vd., 1986). Ancak ulagim arastirmalarinda belirtilen tercihlere dayali
yontemlerin c¢ogu, mutlak degerlerden ziyade nispi fayda agirliklarimin tahminlerini
belirlemeye yoneliktir. Belirtilen tercihlere dayali yontemlerin bu baglamda 6zellikle yararli
oldugu kanitlanmistir ve bu kosullar altinda, potansiyel olarak asir1 veya gercekten eksik
ifadeleri ile ilgili endiseler gecerli degildir. Endise edilen tek nokta, katilimecinin, tercihlerini
kullanilan 6l¢iim Olgeginde dogru bir sekilde ifade ederek bunlari yeterince degerlendirip

degerlendiremeyecegidir (Kroes ve Sheldon, 1988).
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Belirtilen tercihlere dayali yontemler, kosullu degerleme (contingent valuation), konjoint
analizi (conjoint analysis) ve kesikli se¢im yoOntemini (discrete choice experiment)
icermektedir. Kosullu degerleme yontemi (KDY) “bir kamusal mal veya ortak kaynagin
(common goods) ekonomik degerinin tahmin edilmesinde kullanilan bir anket yontemidir”
(Carson, 2000). KDY, mevcut veya sunulan iiriin/hizmetler i¢in 6deme istekliligi (WTP) ile
ilgilenmektedir. Konjoint analizi, “katilimcilarin birden fazla iiriin/hizmet arasindan siralama
veya derecelendirme yaptigi ve her bir iriiniin/hizmetin 6zellik seviyeleri kullanarak
tanimlandig1 nicel bir arastirma teknigidir.” (Orme, 2006). Ancak konjoint analizde tercih
siralamasi yapildigi i¢in var olan durumu yansitmaktadir. Bu nedenle istatistiksel bir model
kurulamamakta ve ileriye doniik bir tahmin yapilamamaktadir (Islek, 2021). Kesikli segim
yontemi (KSY) ise karar vericilerin genel tercihlerinin ortaya cikarilmaya calisildigl bir
yontemdir. KSY, kosullu degerlemeye ve konjoint analize gore ¢esitli avantajlar sunmaktadir.

Bu avantajlar asagida kisaca belirtilmistir.

KSY’nin, KDY ye gore onemli lstiinliikleri vardir. Bunlar;

e KSY, ozelliklere dayandigi i¢in arastirmacit durumsal degisikliklerin yaninda
ozelliklere de deger vermektedir.

e KSY tarafindan 6l¢iilen ¢ok 6zellikli degerlendirme bilgileri, tekrarlanan kosullu
degerleme sorular1 kullanilarak ortaya ¢ikarilabilmektedir. Ancak ¢ok sayida kosullu
degerleme tipi soruya ihtiya¢ duyulacaktir. Bdyle bir deneyin tasariminda ve
yonetiminde bir dereceye kadar ortogonalligi korumak zor olacaktir.

e Hem kosullu degerleme hem de kesikli se¢im deneyi yontemi, belirtilen tercih
yontemlerinin bir tiirli olsa da kosullu degerleme kesin bir senaryoya odaklanmakta ve
bu kesin alternatife iligkin katilimecinin se¢imi hakkinda bilgi toplamaya ¢alismaktadir.
KSY ise belirli senaryodan ziyade katilimcinin, alternatifin 6zellikleri tizerindeki
tercihlerini anlamaya ¢alismaktadir. Boylece daha genis bir 6zellikler kiimesi arasinda

degis tokuslar ortaya ¢ikmaktadir (Adamowicz vd., 1998).

KSY ile konjoint analiz yontemi karsilagtirildiginda KSY dort 6nemli avantaj sunmaktadir (L1
vd., 2013). Bunlar;
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e KSY’nin dis gegerliligi konjoint analiz yontemine gore daha yiiksektir. Katilimcilar
bir Uriin/hizmetle ilgili karar verirken oOzellikleri ayr1 ayr1 degerlendirerek karar
vermemektedirler. Piyasadaki alternatifler arasindan se¢im yapmaktadir. Bir KSY’de
karar vericilere tam olarak bu soruldugundan, deneysel tasarim satin alma deneyiminin
gercekligini daha iyi yansitmaktadir. Ayrica, sirali dlgeklerde bireysel ozellikleri
dogrudan derecelendirmenin kendi siirlamalar1 vardir. Katilimeilar siklikla dlgegin
tist ucunu kullandigi i¢in bu durum arastirmacinin 6zellik 6nemindeki farkliliklar:
belirleme becerisini azaltmaktadir.

e KSY, bir dizi 6zelligin ortaklasa istenebilirligini goz 6nlinde bulundurarak, 6zellikler
arasindaki etkilesimleri degerlendirebilmektedir.

e Konjoint analiz yoOnteminde {iriinler genellikle katilimcinin hayal giicleriyle
siirhidir. Kesikli se¢im deneyindeki her tasarim noktasi ise yeni bir iiriiniin profilini
temsil etmekte ve iyi tasarlanmis bir kesikli se¢im deneyi yontemi, tipki standart
tasarlanmis bir deney gibi olasi iiriin alternatiflerinin alanin1 kapsamaktadir.

e KSY ilgili konuyla ilgili tiikketici segmentasyonu yapilmasina imkan tanimaktadir.

Calismanin amaci dogrultusunda sahip oldugu istiinliikler nedeniyle tezde kesikli se¢im

yontemi (KSY) kullanilacaktir.

3.2. Kesikli Se¢im Yontemi (KSY)

Secim teknikleri 1930°lu yillardan itibaren psikoloji alaninda kullanilmakta olup, 1970’11
yillardan sonra ise pazarlama alaninda kullanilmaya baglamistir. Mc Fadden, Thurstone ve
Lancaster’1n teorilerini birlestirerek kendi teorisini gelistirmistir. Gelistirdigi teoriye, istatistigi
entegre etmesiyle “rastgele fayda modeli” olarak adlandirilan, ekonomik teoriye dayali
davranigsal modelden tiiretilen model ortaya ¢ikmistir. Uygulamada se¢im modellemesi olarak
da bilinen bu model, secimleri o6zelliklerin faydast ve mevcut alternatifler ile

iliskilendirmektedir (McFadden, 1999).

KSY’nin teorik temeli; rasyonel secim teorisi, rastgele fayda teorisi ve fayda
maksimizasyonuna dayanmaktadir (Hall vd., 2004). Tercihlerini ortaya koyarken bireylerin,
fayda olarak bilinen en yiiksek bireysel yarari/kazanimi saglayan alternatifi sectigi

varsayillmaktadir (Lancaster, 1966). Se¢cim davranisinin belirleyicileri en yiliksek faydayi
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saglayan alternatife ait 6zelliklerden olusmaktadir. Bireyin alternatiflerden birini segmeye karar
vermesi ise Odiinlesmeyi yani taviz vermeyi igermektedir. Ciinkii bireyler bir alternatifi
segerken digerlerinden vazgectikleri i¢in fayda kazanimi yaninda belli maliyetlere de maruz
kalabilmektedir (Bridges vd., 2011).

KSY, katilimcilarin belirli alternatifler arasindan yaptiklari tercihleri ortaya koyan bir tekniktir.
S6z konusu karar vericiler; insanlar, hane halklari, firmalar ya da herhangi bir karar verme
birimi olabilecegi gibi alternatifler ise hakkinda karar verilmek zorunda olan herhangi bir
secenek, hizmet veya iriin olabilmektedir (Celik, 2016). Her bir alternatif, kendine ait
ozellikleri, her 6zellik ise seviyeleri icermektedir. Kesikli tercih ¢atisinda herhangi bir model
kurabilmek igin tercih seti olarak adlandirilan alternatif setinin ii¢ farkli nitelige sahip olmasi
gerekmektedir. Birinci olarak katilimcinin bakis acisina gore alternatiflerin birbirlerinden
bagimsiz olmasi gerekmektedir. Diger bir ifade ile bir alternatifin tercih edilmesi, diger
alternatiflerden herhangi birinin tercih edilmesine ihtiya¢ duyulmadigi anlamina gelmektedir.
Katilimet, segim setinden yalnizca bir alternatifi tercih etmektedir. ikinci olarak segim setinin
tiim olasi alternatifleri kapsayacak sekilde yeterince biiyiik olmas1 gerekmektedir. Ugiincii
olarak ise alternatif sayisinin sonlu bir deger olmas1 gerekmektedir. Katilime, alternatifleri
sayabilmeli ve neticede alternatifleri saymayi bitirebilmelidir. S6z konusu ¢ nitelik kosulu
arasindan birinci ve ikinci kosulun sinirlayicit olmadigi kabul edilmektedir (Train, 2003). Diger
secim teknikleri genellikle bir Ozellige yogunlagsmakta ve katilimcilardan alternatifleri
siralamas1 veya derecelendirmesi beklenmektedir (Mangham vd., 2009). KSY’de ise
katilimcilar ayni1 anda birden ¢ok 6zelligi iceren senaryolar tizerinden karar verdigi i¢in gercek

diinya kararlarina daha yakin sonuglar ortaya koymaktadir (Lancsar ve Louviere, 2008).

3.2.1. Kesikli Se¢cim Yontemi Uygulama Asamalari

KSY birbiriyle iliskili ii¢ ana bileseni igermektedir. Bunlar (Lancsar ve Louviere, 2008);
¢ Se¢im anketini uygulamak ve se¢im verilerini olugturmak icin kullanilan deneysel
bir tasarim,
e Secim verilerinden tercihleri tahmin etmek igin kesikli se¢im analizi,

e Refah Olgiitlerini tiiretmek ve diger politika analizlerini yapmak i¢in ortaya ¢ikan

modelin kullanilmasi.
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Literatiirde KSY uygulama asamalarinda baz1 farkliliklar bulunsa da c¢alismalarda benzer
asamalar yer almaktadir. Bu tez kapsaminda ise KSY uygulama asamalar1 olarak Lancscar ve
Louviere (2008) tarafindan olusturulan KSY kullanici rehberi dikkate alinmistir. Tez
kapsaminda kullanilan KSY, 3 ana ve 11 alt asamadan olusmaktadir (Tablo 3.2). Bu asamalarin

detayl agiklamalar1 agagida yer almaktadir.

Tablo 3.2: Kesikli se¢im yontemi uygulama asamalari1 (Lancsar ve Louviere, 2008)

Asama Alt Asama

1) Deney Tasarim e Secim siirecinin kavramsallastiriimasi

e  Ogzelliklerin ve seviyelerin belirlenmesi
e Deneysel tasarimin olusturulmasi

e Anketin olusturulmasi ve pilot uygulama
e  Orneklemin tanimlanmasi

e Veri toplanmasi

2) Kesikli Se¢im Yontemi e Verilerin kodlanmasi
Analizi e Se¢im modelinin belirlenmesi

3) Bulgularin e  Goreceli onemin belirlenmesi
Yorumlanmasi ve e Odeme yapma istekliliginin belirlenmesi

Senaryo Analizi e Tahmini olasilik (senaryo) analizinin yapilmasi

3.2.1.1. Deney Tasarimi

Deney tasarimi kavrami, ilk olarak Ronald Fisher tarafindan ortaya atilmistir. Ilk olarak
dretimin verimini artirmak amaciyla uygulandigir goriilmektedir. Deney tasarimi yapilirken
oncelikli amag, degiskenler arasi baglantiyr kurmak ve minimum harcamayla maksimum
fayday1 saglamaktir. Deney tasarimi, KSY nin temelini olugturmaktadir (Hensher vd., 2005).
Deney tasariminda, katilimcilara sunulacak ankete iliskin tiim bilgiler yer almaktadir. Deney

tasarimu siireci ve degerlendirmeleri detayli bir sekilde asagida verilmistir.

Bir KSY’nin uygulanmasinda ilk asama, etkili bir deneysel tasarim olusturmaktir. Deney
tasarimi1 yapilirken arastirmanin konusu ve amacina uygun degiskenlerin belirlenmesi
onemlidir. Ozelliklerin ve seviyelerin say1s1 yapilacak deney tasariminin (tam faktoriyel, kesirli
faktoriyel, ortogonal, D-verimli vs.) belirlenmesinde etkili olacaktir. Bir deneydeki olast se¢im
gorevlerinin sayis1 genellikle ¢cok fazladir. Bu nedenle makul sayida anlamli se¢cim gorevinin
secilmesi gerekmektedir. Ozellikle, baskin alternatifleri kapsayan secim gérevleri haric

tutulmalidir. Ciinkii bunlar herhangi bir 6diinlesime neden olmadig1 i¢in arastirmaciya herhangi
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bir bilgi aktarmamaktadir. Deney tasariminda katilimcilarin yiikiinii azaltmak i¢in se¢im
gorevleri bloklara, yani se¢im gorevlerinin alt kiimelerine ayrilmaktadir. Bu sayede ilgilenilen

parametreler giivenilir ve verimli bir sekilde tahmin edilmektedir (Weber, 2021).

Deney tasarimi temel olarak, KSY’de neyin nereye gidecegini belirleyen bir degerler matrisidir.
Matristeki degerler, 6zelliklerin seviyelerini ifade etmektedir. Matrisin her satir1 bir se¢im
gorevini, her siitunu ise alternatifin bir 6zelligini temsil etmektedir. Tablo 3.3’te deney tasarimi
ornegi yer almaktadir. Panel A’da, 6zellikleri ve seviyeleri kodlarla yeniden olusturulan matris
yer almaktadir. Panel B’de ise 6zelliklerin ve seviyelerin etiketleri tanimlanmaktadir (Weber,

2021).

Tablo 3.3: Deney tasarimi 6rnegi

A: Secim Gorevleri B: Ozellikler ve Seviyeler
Se¢im Alternatif 1 Alternatif 2
gorevi  A; As As A As [Ar Ao As Ay As  Auw Doniis ucak bileti
# (0 =350%, 1=450%, 2=550%, 3=650%
1 3 1o 2 o0 1 3 2 0 3
2 2 0 1 2 2 1 3 2 0 0 A Duraklar dahil toplam yolculuk
3 3 0 2 1 1 1 2 0 3 2 slresi
4 2 2 2 2 3 3 3 3 3 2 (0=4 sa, 1=5 sa, 2=6 sa, 3=7 sa)
5 1 0 3 2 1 2 3 0 1 0
6 1 2 0 3 1 0 3 1 2 2 Aaz: Yiyecek/igecek
7 0 1 2 3 0 3 2 1 0 1 (0O=higbiri, 1=sadece icecekler, 2=
8 1 1 1 1 3 0 0 0 0 2 icecek ve soguk atigtirmalik, 3=i¢ecek
9 2 3 0 1 1 3 2 1 o o Veswcakyemek)
10 0o 2 3 1 3 2 0 1 3 0
11 0 3 1 2 1 2 1 3 0 5 Ay: Ses/video eglencesi
12 0 1 2 3 1 1 0 3 5 0 (0=higbiri, 1=sadece ses, 2=ses ve kisa
13 3 3 3 3 3 1 1 1 1 o2 video klipler, 3=ses ve sinema)
14 o o o o 3 2 2 2 2 2
15 2 1 3 0 1 3 0 2 1 2 ‘eUwkdd
16 3 1. 0 2 3 0 2 3 1 o0 (0=Boening 737, 1=Boening 757,

2=Boening 767, 3=Boening 777)

Ozelliklere ait seviyelerin etkin tasarim ydntemlerine dikkat edilerek diizenlenmesi
gerekmektedir. Etkin tasarim yontemleri, minimum varyansa sahip olacak sekilde

diizenlenirken belli Ozelliklere dikkat edilmelidir. Bu 0Ozelliklerden ilki, oOzelliklere ait
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seviyelerin esit frekanslara sahip olmasidir. ikincisi, farkli 6zelliklerin herhangi iki 6zelliginin
iligkisiz olmasidir. Digeri ise, se¢im setlerindeki seviye sayilarinin minimum diizeyde
tutulmasidir. Sonuncusu ise bir se¢im setindeki se¢eneklerin olasiliklarinin gercek olasiliga
benzer olmasidir. Etkili bir deneysel tasarimin objektif olarak olusturulmasi karmasik bir
gorevdir (Rose ve Bliemer, 2009; Johnson vd., 2013). Bu nedenle deney tasarimini (Tablo 3.3)
ankete doniistirmek (Sekil 3.1) ig¢in arastirmacilar Qualtrics gibi anket yazilimlarini

kullanmaktadir.

Asagidak seyahat seceneklen arasmndan hangisim tercih edersimz?

Alternatif 1 Alternatif 2

Donus Ugak 650'S 450’
Bilet:
Duraklar
Dahil Toplam 5sa 7 s
Sevahat Stiresi
Y_I}IE:CEkIQ ec Ek ch.b'l.fl i(if;ek Ve soguk
Ses/Video ) ) -
Eglencesi Ses ve kisa vadeo klip Hicbiri
Ucak tiiri Boeing 737 Boeing 777

Alternatif 1 Alternatif 2
Secimimz: O o

Sekil 3.1: Anket 6rnegi

Secim Siirecinin Kavramsallastirilmasi

KSY’nin uygun sekilde tasarlanmasi ve uygulanmasi, (i) se¢im baglaminin, (ii) se¢im setlerinin
dogasinin ve bilesiminin ve (iii) se¢im sorularinin ve talimatlarinin cergevesinin dikkate
alinmasini gerektirmektedir. KSY se¢im sorulari, katilimcilart gergek tercihlerini ortaya
koymaya tesvik edecek sekilde olmalidir (Carson vd., 2000). Seg¢im siirecinin
kavramsallastirilmasi siirecinde dikkat edilmesi gereken 6nemli noktalar asagida sunulmustur.
[k olarak arastirma problemi/sorusu ortaya koyulmali, sonrasinda seviyeler belirlenmelidir
(Henser vd., 2005). Daha sonra, deney tasariminin dogru kurgulanmasi ve katilimcilardan

aliacak bilgilerin kalitesini artirmak i¢in deney tasarimini olusturmadan 6nce bazi kavramlarin
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(alternatif tiirii, alternatif, seti, seviye vb.) bilinmesi gerekmektedir (Sekil 3.2). Ayrica deney
tasariminda alternatif setlerinin tiiri de 6nemlidir. Alternatif setleri “etiketli” ve “etiketsiz”
olmak tizere ikiye ayrilmaktadir. Etiketsiz alternatifler i¢cin genel basliklar (6rn. Alternatif A,
Alternatif B vb.) kullanilmaktadir. Etiketli alternatifler i¢in ise alternatifle ilgili bilgileri i¢eren
alternatife 6zgii basliklar (6rn. Arag¢ paylagimi, toplu tasima vb.) kullanilmaktadir. Etiket atama,
alternatiflerin daha gergekei olmasi ve se¢im gorevinin katilimet i¢in daha az soyut olmasi gibi
avantajlar sunmaktadir. Bu da sonuglarin gecerliligine katkida bulunmaktadir. Dolayisiyla,
sonuglar politika diizeyinde karar vermeyi desteklemek i¢in daha uygun olmaktadir (De
Bekker-Grob vd., 2010). Bir se¢im i¢in katilimciya sunulan alternatif sayisina ise alternatif seti

denilmektedir.

1
A Altematifi) B Alternatifi C Alternatifi |
Park yeri bulma stiresi 12 dkk 7Tdk
Seyahat hiz 45 25 <20 o>
Seyahat ficreti 5TRY 2TRY 6TRY A
Mobil uygulama mevcudiyetr> | Evet Hayir Evet
Ozellik Alternatif Alternatif seti Seviye
@ alternatifi secersiniz? > Soru
[ A Alternatifi 1B Alternatifi I Alternatifi

Sekil 3.2: Kesikli se¢im deneyi drnegi

Bir diger 6nemli konu alternatif seti igerisine bu alternatiflerden “hicbirisi” ve/veya “mevcut
ulasim modunu kullanmak istiyorum” alternatifini ekleyip eklememe kararidir. “Mevcut
duruma” veya “higbirisi” durumuna karsilik gelen bir alternatif, genellikle her alternatif setine
dahil edilmektedir. Bunun nedeni, sonucglari standart refah ekonomisi terimleriyle
yorumlayabilmek i¢in alternatiflerden birinin her zaman katilimcinin uygulanabilir alternatif
setinde olmasi gerektigidir (Hanley vd., 2001). Mevcut alternatifin dogru belirtilmesi, KSY’de
uygun miilkiyet haklar1 durumlarini ve buna bagli olarak elde edilen refah 6nlemleri tiirlerini

tanimlamak igin kritik 6neme sahiptir. Ancak mevcut durumun bilinmedigi durumlarda veya
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katilimcimin mevcut durum Karariyla ilgili tam bilgi sahibi olmadigi durumlarda mevcut

alternatifin olmas1 6nemli bir katki saglamaz (Carson ve Louviere, 2011).

Bir diger 6nemli nokta ise soru ve alternatif sayisidir. Bir katilimcinin tek bir soruda
degerlendirebilecegi say1 simirlidir. Bu nedenle, 6zellik ve alternatif sayis1 dengeli olmalidir.
Arastirmacilar, katilimcilara ¢ok fazla soru sormanin yanit oranlarinda ve yanit giivenilirliginde
bir azalma yaratabilecegine ve katilimcilar {izerinde Onemli diizeyde biligsel yik
olusturabilecegine inanmaktadir. Ayrica sorularin nasil sorulacagi ve hangi bilgilerin
sunulacagina dikkatlice karar verilmelidir. Katilimcilara verilen alternatif setlerinin sayisini
azaltmak ic¢in benimsenebilecek bir dizi farkli strateji vardir. Bunlar, tasarimda kullanilan
seviye sayisini azaltma, kesikli faktoriyel tasarimlart kullanmak ve tasarimi bloke etmektir
(Henser vd. 2005). Bu baglamda arastirmacinin, pilot ¢calismada uygulanabilir alternatif sayisi

konusunu ele almasi1 6nemlidir.

Secim siirecinin kavramsallagtirilmasinda son karar ise se¢im tiiriidiir. Bugiine kadar ¢ogu
kesikli se¢im ¢aligmasi, yalnizca “birini se¢” yanit1 yoluyla ilk tercih siralamasini yakalayan bir

yanit mekanizmasi kullanmaktadir (Henser vd., 2005).

Ozelliklerin ve Seviyelerin Belirlenmesi

Bu asama, arastirma sorusuyla ilgili se¢im gorevlerinde her bir alternatifi tanimlamak i¢in
kullanilacak ozelliklerin tanimlanmasint ve bu Ozelliklere ait seviyelerin belirlenmesini
icermektedir (Ryan vd., 2001; Hensher vd. 2005). Ozellikler ve seviyeler KSY’de dikkate
alinan varsayimsal senaryolar1 tanimladigi i¢in olduk¢a 6nemlidir. Bu nedenle ¢aligmanin temel
gegerliligi, arastirmacinin ilgili 6zellikleri dogru bir sekilde belirleme becerisine baglidir (Coast
ve Horrocks 2007). Ozellikler ve seviyeler belirlenirken genellikle literatiir taramasi, paydaslart
iceren odak gruplar, goriigmeler, uzman panelleri veya bu yontemlerin bir kombinasyonu gibi
cesitli yontemler kullamlmaktadir (Klegjgaard vd., 2012; Ryan vd., 2012). Ozelliklerin
belirlenmesinde yardimci olabilecek paydaslarin yorum ve goriiglerinin alinmasi i¢in nitel

yontemler tavsiye edilmektedir (Coast ve Horrocks, 2007; Coast vd., 2012).

Uygun sayida ozellik ve seviyenin belirlenmesi baglama 6zgii oldugu i¢cin KSY’ne dahil
edilebilecek oOzelliklerin sayisina iliskin herhangi bir tasarim kisitlamasi yoktur. Ancak

uygulamada ¢ogu KSY, katilimcilarin se¢imlerini yaparken listelenen tiim 6zellikleri dikkate
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alabilmelerini saglamak igin 10°dan az &zellik igermektedir (DeShazo ve Fermo 2002). Ozellik
sayist arttikca, KSY’yi tamamlamanin bilissel zorlugu da artmaktadir. Cok fazla 6zellik olmasi
durumunda katilimeilar, yanitlarii tek bir oOzellige veya Ozelliklerin alt kiimesine
dayandirdiklar1 basit bir karar kuralin1 uygulamaya tesvik edilebilir. Ozellikler belirlenirken,
ozellikler aras1 korelasyon olarak bilinen, iki veya daha fazla 6zellik arasindaki kavramsal
ortismeden kaginmak da gerekmektedir. Ciinkii bu durum tek bir 6zelligin bagimli degisken

izerindeki ana etkisinin dogru tahmin edilmesini engelleyecektir.

Ozellikler belirlendikten sonra, dzelliklere ait seviyelere karar verilmektedir. Ozelliklerin
seviyeleri ise nicel veya nitel olabilmektedir (Ben-Akiva vd., 1985). Belirlenen seviyelerin
gercekei ve anlamli olmasi parametre tahminlerinin kesinligini artiracaktir. Bu nedenle
seviyeler, katilimcilarin deneyimlemeyi bekleyebilecegi durumlarin araligini yansitmalidir
(Hall vd., 2004). Ayrica, seviye sayist her bir 6zellik i¢in, 6zelliklerin seviyesi de her alternatif
icin farklilik gosterebilmektedir (Hensher vd., 2005). Cok fazla farkli seviyede oOzellik
kullanmamak daha iyi olacaktir (Rose ve Bliemer, 2009). Seviyelerdeki kii¢iik farkliliklar
nedeniyle katilimeilarin 6zellikleri goz ardi etmesini 6nlemek i¢in yeterince genis bir seviye
araligi kullanilmahdir. Seviye aralifi, marjinal ikame oranlar1 (MIO) kullanilarak diger
ozelliklerin oOrtiik fiyatlarinin hesaplanmasinda kullanilacaksa, fiyat 6zelligi i¢in 6zellikle
onemlidir. Diger yandan tahmin edilecek 6zellik etkilerinin tiirlerine de dikkat edilmelidir.
Ornegin, iki seviyeli dzellikler ile sadece dogrusal etkiler tahmin edilmektedir. Ancak dzellikler
genelde dogrusal olmayan etkiler sergilemektedir. Bu nedenle esit aralikli 6zellik seviyeleri,

sayisal 6zelliklerin tahmini etkilerini yorumlamak i¢in faydalidir (Lancsar ve Louveire, 2008).

Deney Tasariminin Olusturulmasi

KSY veri olusturma siireci biiyiik 6l¢iide 6zellik kombinasyonlar1 ve se¢im setleri olusturmak
icin kullanilan deneysel bir tasarima dayanmaktadir (Lancsar ve Louveire, 2008). Bir deney,
bir veya daha fazla 6zellige ait seviyelerin degisikligi géz Oniine alindiginda, bir 6zellik
{izerindeki etkisinin gézlenmesini icermektedir. Ozelliklere ait seviyelerin degisimi gelisigiizel
bir sekilde ger¢eklesmedigi icin hangi degisimlerin ne zaman yapilacagini belirlemek i¢in 6zel
bir istatistik yontem kullanilmaktadir. Degisimler, tasarimla gergeklestigi icin “deneysel
tasarim” seklinde ifade edilmektedir (Henser vd., 2005). Deneysel tasarim sonucu olusturulan

sorular katilimcilara sunularak yanitlamalar1 istenmektedir. Katilimeilarin her se¢im
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durumunda belirttigi alternatifler, her bir 6zellik i¢in parametre agirliklilarin1 tahmin etmek i¢in

kullanilmaktadir (Hoyos, 2010).

Deneysel tasarim, KSY uygulamasinda kullanilan bir degerler matrisidir. Bu degerler,
arastirmacinin deney bilgilerini kullanicilarla nasil iligkilendirmek istedigine bagli olarak
sayilar (siirekli) veya etiketler (kategorik ve sirali) seklinde olabilmektedir. Matrisi dolduran
degerler, KSY anketinde kullanilacak 6zellik seviyelerini temsil ederken, matrisin siitunlar1 ve
satirlart alternatif setleri, ozellikleri ve alternatifleri ifade etmektedir (Hess, 2014). Gergek
verilerin aksine, tasarim matrislerinin 6zellikleri sabittir ve 6nceden bilinmektedir. Bu nedenle,

arastirmacilarin en uygun tasarimlari kullanmalar1 gerekmektedir.

KSY’nin tasarlanmasinda farkli tasarim yontemlerinden yararlanilmaktadir. Ancak bu
yontemlerin higbiri birbirlerine karsi mutlak tstiinliik saglamamaktadir (Chrzan ve Orme,
2000). Deney tasarimi olusturma yontemleri genellikle tam faktoriyel tasarim ve kesirli
faktoriyel tasarim olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Tam faktoriyel tasarim, oOzellik
seviyelerinin olas1 tiim kombinasyonlarini incelemektedir (Nugroho, 2015). Etiketli
alternatiflerin her biri L seviyeli A 6zellige sahipse ve alternatif setleri M boyutundaysa, tiim
etiketlerin bir alternatif setinde sunuldugu ve ayni etiketin bir alternatif setinde birden fazla kez
goriinmedigi varsayildiginda LMA olasi alternatif seti (grevi) vardir. Alternatifler etiketsiz ise
her bir alternatif setinin her bir pozisyonuna dahil edilebilecek L* olas1 alternatif seti vardir. Bu
nedenle, etiketsiz bir KSY nin tasarimlar1 ¢ok daha kiigiiktiir. Ornegin, dort dzellikli ve iig
seviyeli iki alternatif, etiketli bir KSY i¢in 6561 (yani 3 = 38) olas1 alternatif kombinasyonu
sunarken, etiketsiz bir tasarim icin sadece 81 (yani 3%) olasi alternatif kombinasyonu
sunmaktadir (De Bekker-Grob vd., 2010). Bu nedenle deneysel tasarimin amaci, katilimcilar
ozellikler arasinda Odiinlesim yapmaya zorlamasi ve dolayisiyla tercihleri hakkinda bilgi
saglamasi bakimindan en faydali olan alternatifleri ve alternatif kombinasyonlarin1 se¢gmesini
saglamaktir. Tam faktoriyel, tiim ana etkilerin (her bir 6zelligin etkisi) ve etkilesim etkilerinin
(iki veya daha fazla 6zellik arasindaki etkilesimin etkisi) birbirinden bagimsiz olarak tahmin
edilmesini saglamaktadir (Lancsar ve Louveire, 2008). Bu nedenle bir¢ok 6zellik ve seviyeye
sahip deneyler i¢in tam faktoriyel tasarim uygun degildir. Ciinkii ¢ok fazla se¢im gorevi ortaya
cikmaktadir. Tam faktoriyel genellikle pratikte kullanilamayacak kadar biiylik oldugu icin
“kesirli faktoriyel” kullanilmaktadir. Kesirli faktoriyel ise toplam alternatif setlerinin yalnizca
bir kisminin kullanildigi tasarimdir. Kesirli faktoriyel tasarim, ortogonal tasarimi ve D-verimli

tasarim1 (D-efficient design) icermektedir. Ortogonal kesirli tasarim, tasarim ozelliklerinin
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istatistiksel olarak bagimsiz olmasi ic¢in olusturulmaktadir. Ortogonal kesirli tasarimda
ozellikler arasinda korelasyon sifirdir (Henser vd., 2005). Bu durum daha diisiik standart
hatalara neden olmakta ve parametre tahminin gilivenirligini artirmaktadir. D-verimli tasarimi,
geleneksel deney tasarimi yontemlerindeki siniflamalara dayanan tasarimin yapilamadigi,
bilgisayar programlar1 kullanilarak gergeklestirilen, tasarim matrisinin ortogonal olmadigi
deney tasarimidir. Standart faktoriyel deney tasarimi yontemleri, ¢cok fazla islem ve zaman
gerektirmektedir. Bu yiizden, tasarim miktar1 kisithidir. D-verimli deney tasarimda ise verimli
deney tasarimi kombinasyonlar1 bilgisayar araciligiyla yapilmadan once degiskenlerin etkisini
yansitan bir model tahmin edilmektedir. Bu modelden yararlanarak bilgisayar programi
vasitasiyla olast deney tasarimi sonuglarini gosteren aday seriden uygun seri se¢ilmektedir.
Aday serisi, deney tasariminda kullanilan degisik faktor diizeylerinin miimkiin olas1

kombinasyonlarindan olusan bir matristir (Sak, 2013).

Istatistiksel olarak verimli tasarimlar olusturulurken arastirmacilar, genellikle parametrelerin
sifir oldugunu varsaymaktadir (Szinay vd., 2021). Yani katilimcilar parametreler hakkinda
hicbir 6n bilgiye sahip degildir. Parametrelerin 6n degerleri bilinmedigi zaman D verimli
tasarim yerine, ortogonal tasarim tercih edilmektedir. Ancak pilot ¢alisma yapilarak 6n degerler

elde edilirse D verimli tasarim kullanilabilmektedir.

Tam faktoriyel ve kesirli faktoriyel tasarimlar farkli versiyonlar halinde bloke edilebilmektedir.
Bloklar simirli sayida se¢im gorevi igermektedir ve her bir katilimer bu bloklardan yalnizca

birine rastgele atanmaktadir (Lancsar ve Louviere, 2008).

Gilinlimiizde deneysel tasarimlar olugturmak i¢in kullanilan en popiiler yazilim araglar1 Ngene,
SAS ve Sawtooth’tur (Soekhai vd., 2019). Tasarim olugturmada tanimlama ve verimlilik olmak
iizere iki temel istatistiksel konu vardir. Tanimlama, bagimsiz olarak tahmin edilebilecek
etkileri belirlemekte ve bu da olasi dolayli fayda fonksiyonu (IUF) 6zelliklerini belirlemektedir.
Etkilerin bagimsizlig1, parametre tahminlerinin varyans-ko-varyans matrisinin tersinin yapisina
gore belirlenmekte ve C-1 olarak gosterilmektedir. C-1 blok diyagonal ise etkiler bagimsizdir.
Verimlilik ise etkilerin tahmin edildigi kesinligi ifade etmektedir. Daha verimli tasarimlar,
belirli bir 6rneklem biiyiikliigii i¢in daha kesin parametre tahminleri vermektedir. Belirli bir
tasarimin verimliligi tipik olarak, ilgilenilen belirli bir sorun i¢in en iyi sekilde verimli bir
tasarimin verimliligine gore Ol¢iilmektedir. Yaygin olarak kullanilan verimlilik kriteri ise D-

verimliligidir (Lancsar ve Louveire, 2008):
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D — Verimlilik = [det(C) / det(Copt)]l/ P (3.1)

Burada p modelde tahmin edilecek parametre sayisini, C yukarida tanimlanmis olup Copt, C
matrisinin en biiylik degerini, det ise determinanti ifade etmektedir. KSY ’nin tasarimi tamamen
arastirmacinin kontrolii altindadir, bu nedenle tanimlama sorunlarinin ortaya ¢ikmamasi

gerekmektedir.

Ulasim alanindaki uygulamalarda genellikle 2, 3, 4 (Campbell vd., 2016; Abouelela vd., 2021,
Baek vd., 2021; Bronsvoort vd., 2021; Krauss vd., 2022) se¢im seti kullanilmistir. Ciinkii
ozelliklerin ve/veya secim setlerinin sayisi arttikca, gorev karmasikli§i artmakta, bu da

gozlemlenemeyen degiskenligi artirabilmektedir (DeShazo ve Fermo, 2002).
Anketin Olusturulmasi ve Pilot Uygulama

Olusturulan sec¢im setleri KSY anketinin temelini olusturmaktadir. Katilimcilara sunulan se¢im
setlerinin sayisi, kesirli faktoriyel tasarimin boyutuna ve se¢im setlerinin tasariminda kullanilan
stratejiye baglidir (Street vd. 2005). Tipik olarak KSY katilimcilardan 18’e kadar se¢im setini
degerlendirmelerini istemektedir. 18 sayisi, biligsel zorluk ve sikilma baslamadan 6nce kag
karsilagtirmanin tamamlanabilecegine dair pratik bir sinir1 temsil etmektedir (Hanson vd., 2005;
Christofides vd., 2006). Bu sikilma esigi seviyesi se¢im setlerinin sayisina, karmasikligina ve

hedef kitlenin 6zelliklerine bagli olarak degisiklik gostermektedir.

Yanitlarin i¢ tutarliligy, bir segenegin tiim 6zellikler bakimindan digerinden istiin oldugu bir
veya iki segenek cifti dahil edilerek degerlendirilmektedir. Bireylerin ne 6l¢iide rasyonel yanit
verdigini bilmek faydali olsa da Lancsar ve Louviere (2006) istatistiksel yanliliga neden
olabilecegi ve/veya istatistiksel verimliligi etkileyebilecegi i¢in gdriiniiste “irrasyonel” olan

secimlerin KSY analizinden ¢ikarilmamasini tavsiye etmektedir.

Anket agik bir sekilde sunulmali ve se¢im seti 6rnekleriyle birlikte KSY ne teknik olmayan bir
giris igermelidir. Secenek kiimelerinin veya ozelliklerin tanimlanma sirasindan kaynaklanan
yanliligini en aza indirmek i¢in, anketin secenek kiimelerinin ve 6zelliklerin rastgele sunuldugu

birka¢ versiyonunun hazirlanmasi iyi bir uygulamadir (Kjaer vd., 2006). Bireysel 6zelliklerin
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yapilan tercihler tizerindeki etkisinin analiz edilmesine olanak saglamak i¢in sosyo-ekonomik

gostergeler hakkinda veri toplanmasi da olagandir.

Anketi hazirlarken KSY’nin nasil uygulanacagini da goz oniinde bulundurmak onemlidir.
Anketin kendi kendine uygulanmasi, simav kosullarinda yapilmasi (Chomitz vd., 1998) veya

egitimli saha ¢aliganlarinin anketi katilimeilara tek tek uygulamasi miimkiindiir.

Anketin pilot uygulamasi, ¢ogu anket tasariminda onemli bir agsamadir. KSY anketlerinin
gelistirilmesi ve test edilmesine rehberlik etmek igin pilot testlere ihtiyag vardir. Bu; (i)
katilimcilarin se¢im baglamlarini anlamasinin test edilmesini, (ii) Ozelliklerin/seviyelerin,
gorev karmagikliginin, uzunlugunun, zamanlamasinin ve olast yanit oranlarinin uygunlugunun
ve anlasilirliginin olusturulmasini ve (iii) test edilmesini igermektedir (Hall vd. 2004). Pilot
anket igin orneklem biiyiikligiiniin yaklagik 20-40 katilimcidan olugmasi yeterlidir (Diinya
Saglik Orgiitii, 2012; de Bekker-Grob vd., 2015). Pilot anket yoluyla toplanan yanitlar ayrica
ilk ekonometrik analizin yapilmas1 ve katsayilarin beklenen degerlere yakin olup olmadiginin
test edilmesi i¢in bir firsat sunmaktadir. Ana ankete baslamadan 6nce, pilot verilerden tahmin
edilen parametreler, nihai tasarimda on bilgi olarak kullanilmaktadir. Bu sayede aragtirmacilar
deneysel tasarimi gézden gecirme imkanina sahip olmaktadir (Carlsson ve Martinsson 2003;

Rose ve Bliemer, 2013).

Orneklemin Tanimlanmasi

Orneklem, evrensel ancak sonlu kullanic1 grubunu temsil etmektedir. Orneklem, ¢alismanin
amaciyla tutarli ve uygulanabilir olmalidir (Henser vd., 2005). Uygun 6rneklem stratejisi, ilgili
evrenin dikkate almmasm gerektirmektedir. Orneklem biiyiikliigii, giivenilir modellerin
tahmini gereksinimleri kadar biiylik olmalidir. KSY c¢alismalarinda en uygun Orneklem
biiytikliigiinii ortaya koymak i¢in kullanilan belirlenmis bir yontem yoktur (Aizaki, vd., 2014).
Literatiirdeki 112, 293, 387, 503 (Abouelela vd., 2021; Baek vd., 2021; Bronsvoort vd., 2021;
Torabi vd., 2022) gibi ¢esitli 6rneklem biiyiikliigii ile calismalarin yapildig1 goriilmektedir.

Veri Toplama

Deneysel tasarim olusturulduktan sonra veriler anket aracilifiyla toplanmaktadir. Anket ile veri

toplama yiiz yiize anketler, telefon anketleri, posta anketleri ve internet anketleri gibi ¢esitli
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sekilde gerceklestirilebilmektedir. Ancak teknolojinin gelisimiyle web tabanli anketlerin
kullanimina yonelik egilimler artmaktadir (Hoyos, 2010). Diger yandan biit¢esi olan

caligmalarda anket firmalar1 aracilifiyla da veriler toplanabilmektedir.
3.2.1.2. Kesikli Secim Yontemi Analizi

Veriler toplandiktan sonra, katilimecilarin tercihleri hakkinda ¢ikarim yapmak igin istatistiksel
analiz yapilmaktadir. Bir KSY’de, katilimcilar bir se¢im gorevinde sectikleri alternatifi
belirttiklerinde, en yiiksek faydayi saglayan alternatifi sectikleri kabul edilmektedir. Bu nedenle
KSY’de segimlerin ekonometrik analizi McFadden (1974)’tin rastgele fayda teorisine
dayanmaktadir. Bu baglamda, T se¢im gorevinde ] alternatif arasinda tercihini belirten N

katilimcidan olusan bir 6rneklem igin fayda fonksiyonu genellikle sdyle yazilir:

Unjt = Brllxnjt + gnjt Wlth n= 1, ey N, ] = 1, ...,], t = 1, ey T (3.2)

Burada x,;; , n bireyinin t segim gorevindeki j alternatifini tanimlayan niteliklerin bir vektorii,
Br ilgilenilen parametrelerin bir vektorii ve &, . rastgele bir terimdir. Boylece j alternatifini

secme olasili1 agagidaki gibi modellenebilir:

Ppje = Prob(Uyjp > Uy )VL # j (3.3)

Bu noktada, ekonometrik analiz bir dizi varsayim ve spesifikasyon karar1 alinarak
ilerlemektedir. Bu sayede tahmin, ilgilenilen parametrelerin sabit oldugu kosullu logit
modelleri (Bn = B,V n) veya parametrelerin bireylere gore degistigi karma logit modelleri
(Bn) gibi ikili se¢im modelleri kullanilarak gergeklestirilebilmektedir. Yani, her bir gdzlem
(cizgi) bir se¢cim gorevindeki bir alternatife karsilik gelecek ve ikili bir degisken alternatifin
secildigini (1) veya secilmedigini (0) gosterecek sekilde veri tabanini sekillendirmek
gerekmektedir. Bu ikili degisken daha sonra secilen ikili se¢im modelinin bagimli degiskeni

olarak kullanilacaktir.

Cesitli kesikli secim modelleri tasarlanmis ve kapsamli olarak ¢alisilmistir. Cok Terimli Logit
(CTL) (MultiNomial Logit (MNL) Modeli, basit ve zarif formunun yani sira ekonomik
degerlendirme yapmak icin basit bir prosediir olmas1 nedeniyle en popiiler olanidir. CTL, her

bir 6zelligin alternatifin faydasina dogrusal katki sagladigini varsaymakta ve olasiligin en
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yiliksek oldugu agirliklar1 tahmin etmek icin maksimum olabilirlik ilkesine dayanmaktadir.
Bilgi islem giiciiniin hizla ilerlemesi sayesinde, daha iyi bir model uyumuna ulagmak ve bdylece
tahmin dogrulugunu artirmak i¢in baska modeller de gelistirilmistir. Bazt modeller daha
karmasik matematiksel tiiretmeler lizerine insa edilirken, digerleri psikoloji ilkelerini fayda
fonksiyonuna dahil etmeye ¢alismaktadir. Karma Logit (KL) (Mixed-Logit (ML) modeli, i¢ ice
gecme etkisini, tat heterojenligini veya panel etkisini yakalamak i¢in bazi parametrelerin
rastgele dagilimina izin vermektedir. Rastgele Pismanlik Minimizasyonu (Random Regret
Minimization (RRM), bir kaybin fayda iizerinde bir kazanctan daha biiyiik bir etkiye sahip
oldugu diisiincesine dayanmaktadir. Tabudan Kaginma (Taboo Trade-off Aversion (TTOA)
modeli, 6liim gibi kutsal bir niteligin maliyet gibi kutsal olmayan bir nitelige feda edilmesinin
bir faydasizliga yol acacagini belirtmektedir. Bu yontemler arasinda CTL ve KL, tiiketicilerin

Odeme istekliligini tahmin etmek i¢in en uygun yontemlerdir (Pham, 2020).

Verilerin Kodlanmasi

Aciklayici degiskenlerin kodlanmasi, 6zellikle alternatif spesifik sabitler (ASS) ve etkilesimler
olmak {izere sonuglarin analizi ve yorumlanmasi i¢in 6nemlidir. Tipik olarak, ozellikle nitel
ozellikler icin etki kodlamasi veya kukla degisken kodlamasi kullanilmaktadir. Etki kodlar ve
ortalama merkezleme, alternatif spesifik sabitler ile korelasyonlardan kaginarak alternatif
spesifik sabitlerin se¢imlerin toplam paylarini yansittigi seklinde yorumlanmasina ve
etkilesimleri tahmin etmek i¢in kullanilan tahmin matrislerinde es dogrusalligin en aza
indirilmesine olanak tanimaktadir. Etki kodlu bir 6zelligin ithmal edilen seviyesinin tahmini,
tahmin edilen seviyelerin toplaminin eksi bir katidir. Asagidaki Tablo 4’te dort seviyeli bir
ozellik i¢in etki kodlamasi Ornegi yer almaktadir. Bu kodlama, kukla kodlamaya ¢ok
benzemektedir. Tablo 3.4’te de goriildiigii lizere yalnizca L - 1 seviyeleri (bu durumda {ig)
kodlanmakta ve her bir etki kodlu degiskende atlanan L. Seviye O yerine -1 olarak ifade
edilmektedir (Lancsar ve Louveire, 2008).

Tablo 3.4: Dort seviyeli bir 6zellik igin etki kodlamasi (Fx)

Seviye Fx1 Fx2 Fx3
0 1 0 0

1 0 1 0

2 0 0 1

3 -1 -1 -1
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Secim Modelinin Belirlenmesi
Cok Terimli Logit (CTL) Model

Cok terimli logit modeller ikiden fazla alternatif arasinda tercih yapilmasi gerektiginde sz
konusu olan tercih modelleridir (Ozer, 2004). Bu model, ikili logit modelin ikiden fazla diizeyli
kategoriden olustugu duruma genisletilmis halidir ve rastgele fayda modelinden tiiretilmektedir
(Ozer, 2004). Cok terimli logit model ii¢ varsayima dayanmaktadir. Bunlar; (i) alakasiz
alternatifler bagimsizdir, (ii) hata terimi bagimsizdir ve gozlemler arasinda ayni sekilde
dagilmistir ve (iii) karar vericilerin tercihleri homojendir (de Bekker-Grob vd., 2012). Cok
terimli logit modelin kullanim oran1 yillar igerisinde artis gostermektedir. Bu analizler ikiden
fazla alternatif sunulmasina izin vermekte ve diger ekonomik modellerden daha iyi “uyum

iyiligi” indeksi sunabilmektedir (Clark vd., 2014; Karli, 2023).

Rastgele Fayda Maksimizasyonu (RFM) teorisine gore, her bir alternatifin, o alternatifteki tim
ozelliklerin 6zellik seviyelerine bagli olan bir faydaya sahip oldugu varsayilir. Alternatif i’nin

toplam faydas1 asagidaki gibi hesaplanir.

Ui=Vite= 2, (Bm xim) +& (3.4)

burada U;: i alternatifinin toplam faydasi
V;: i alternatifinin sistematik faydasi

&;: i alternatifinin hata terimi

Pm: m Ozeliginin parametresi (agirligy)

Xim: [ alternatifindeki m Ozniteliginin 6znitelik seviyesi

Alternatif i’nin se¢ilmesi i¢in gereken kosul, toplam faydasinin se¢im kiimesindeki diger tiim

alternatif j’lerin toplam faydasindan daha biiyiik olmasidir:

Zm(ﬁm : xim) +é& > Zm(ﬁm ' xjm) + gj,_vj #+ 1 (35)

i, j= Alternatifler
x=0zellikler
p=Agirliklar
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e=Hata terimi

Toplam fayda; sistematik fayda (V;) + hata teriminden (&) olusmaktadir. Hata terimi, alternatifin
faydasindaki degiskenligi temsil etmektedir. Bu, bazi bireyler i¢in tercihler, zevkler veya kisisel
durumlar nedeniyle faydanin farkli olacagi anlamina gelmektedir. Degisken faydaya,
“gdzlemlenmemis fayda” denir. Bu, secilen alternatifin en yliksek faydaya sahip olan olmadig:
gibi secimde bir farkliliga yol acabilir. Hata teriminin 72 / 6 varyansh I tipi u¢ deger oldugu

varsayilirsa, i alternatifinin se¢ilme olasilig:

) = e SV 4o i) XPWD _ expCmBmXim)
P(i) = P(Vl +e>Viteg,Vj# l) T 3 gex(V))  Zjer) exp(EmBmXim) (3.6)

(J, her bir se¢im kiimesindeki alternatif sayisidir)

Olabilirlik maksimizasyonu ilkesi, veri kiimesinin olabilirliginin en yiiksek oldugu parametre
degerlerini bulmak i¢in kullanilmaktadir. Bir modelin olabilirligi (likelihood), tiim alternatifler
ve tim gozlemler i¢in olabilirligin ¢arpilmasiyla hesaplanmaktadir. Her bir olabilirlik O ile 1
arasinda degistiginden, carpimdan sonraki ¢arpimlari orta biiyiikliikteki bir veri kiimesi igin bile
0’a ¢ok yakin olmaktadir. Hesaplamay1 gelistirmek i¢in bunun yerine olabilirligin dogal
logaritmast kullanilmaktadir. Buna log-olabilirlik (log-likelihood) (LL) denir ve negatif
sonsuzdan (%0 kesinlik) 0’a (%100 kesinlikte miikemmel tahmin) kadar degismektedir. CTL
modellerinin olabilirlik (likelihood) ve log-olabilirlik (log-likelihood) fonksiyonlar1 asagidaki

gibidir:

L(,B) = I II; B, (3.7)

LL(B) = In(I,11;P, (il B)*"D) = Z,Z;y, (D) - In(P, (il B)) (3.8)

L(B): parametre 8 oldugunda modelin olabilirligi

LL(B): parametre 8 oldugunda modelin log-olabilirligi

n: gozlemler

i: alternatifler

P, (i|B): parametrenin S oldugu durumda i alternatifinin olasiligi (n gozlemi igin)
v (D)= {1 eger i alternatifi segilmisse (gdzlem i¢in)

0 eger i alternatifi secilmemisse (n gdzlemi igin)
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Yukaridaki formiilden, § = 0 oldugunda baslangi¢c modelinin L(0) (olabilirlik) ve LL(0) (log-
olabilirlik) degerleri su sekilde ¢ikarilabilir:

L) =T [T RCl0»® = (3)° (3.9)

J

LL(0) = 57 Zi3n (D)  In(R(i10)) = - In (5) (3.10)

Model, £’nin hangi degerinin en yiiksek log-olabilirligi verdigini (veri kiimesini en olasi kilan)
iteratif olarak bularak tahmin etmektedir. Log-olabilirlik i¢biikey bir egridir (Sekil 3.3.).
Egrinin tepe noktasinin (maksimum noktasini) bulunmasi gerekmektedir. En yaygin kullanilan

yontem ise Newton-Raphson yontemi olup asagidakileri icermektedir:

LL

4

Sekil 3.3: Log-olabilirlik egrisi

e ilk kismi tiirevi almak egri boyunca hangi yone gidilecegini ortaya koymaktadir:
pozitif 1. tiirev, egrinin yukar1 kisminda olundugu anlamma geldigi i¢in (olasilik
artmaktadir) § daha fazla artirilmalidir. Buna karsilik, negatif 1. tiirev egrinin asagi
kisminda olundugu anlamina geldigi i¢in (olasilik azaliyor) £ azaltilmalidir.

e ikinci kismi tiirevi almak kiigiik mii yoksa biiyiik bir adim m1 atilmasi gerektigini
ortaya koymaktadir. Biiyiik bir ikinci tiirev, tepe noktasina yakin olundugu anlamina
geldigi icin kiiciik bir adim atilmalidir. Ikinci tiirev kiiciikse, daha biiyiik adimlar

atilabilir.

CTL model, arastirmacilara ve uygulayicilara sundugu cesitli avantajlar sayesinde en
yaygin kullanilan se¢im modeli olmaya devam etmektedir. Bu avantajlar (Lovuire vd.,

2000; Vojacek vd., 2010):
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e Tahmin edilen parametrelerin ¢oziim kiimesi benzersiz oldugu i¢in tahminlemesi
basittir.

e Modelin kapali form 6zelliginde karmasik integral degerlendirmeleri olmadigi i¢in,
degisen Ozellik seviyeleri senaryolarina yanit olarak degisen pazar paylarinin tahmin
testleri kolayca yapilir,

e Bir katilimcinin belirli bir alternatifi segmesine iliskin olasilik ifadesi kolaylikla elde
edildigi ve olasilik basitge belirlenip ve maksimize edildigi i¢in hesaplamasi kolaydir,
e Model performansinin kabul edilen testlerinde “iyi” veya “kabul edilebilir” modeller
sunma hiz1 yiiksektir,

e Erigilebilir ve kullanimi kolay tahmin yazilimlara sahiptir,

e Alternatiflerin ve aracilarin Ozelliklerine iliskin ¢ok zengin ve son derece
ayristirilmig verilere sahip olundugunda, model genellikle gbzlemlenemeyen etkilerin
profiline dayatilan ¢ok gii¢lii davranigsal varsayimlarin, yani se¢im kiimesindeki
alternatifler arasinda bagimsiz ve 6zdes olarak dagildiklar1 varsayimlarinin ihlaline

kars1 tahmin dogrulugu acisindan ¢ok saglamdir.

Daha az hesaplama giicili gerektirmesine ve basit bir ekonomik degerlendirme saglamasina
ragmen, CTL modelleri gergek¢i olmayan bir hata terimi dagilimi varsayimina sahiptir ve

bu da gesitli sinirlamalara yol agmaktadir. Bu sinirlamalar ise (Lovuire vd., 2000):

e Bazi benzer 6zelliklere sahip alternatifler arasindaki korelasyonu goz ardi etmektedir
(ic ice gegme etkisi-nesting effect). Korelasyon, alternatiflerin sahip oldugu ortak
degiskenlerden kaynaklanmaktadir. Ancak bu degiskenler modele dahil
edilmemektedir.

e Her bir 6zellige verilen 6nem agisindan katilimcilar arasindaki farkliliklar1 goz ardi
etmektedir (tat heterojenligi-taste heterogeneity). Ornegin, bazi katilimcilar fiyattan
digerlerine gore daha fazla etkilenmektedir.

e Aym1 katilmei tarafindan yapilan secimler arasindaki korelasyonu g6z ardi
etmektedir (panel etkisi-panel effect). Bir katilimc1 bir se¢im setinde fiyata ¢cok 6nem
veriyorsa, diger se¢cim setlerinde de fiyata ¢ok onem vermesi muhtemeldir. Bu,
standart hatalarin kiiciimsenmesine yol agabilir ve aslinda ©nemli olmayan

parametrelere yol agabilir.
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Model Uyum indeksleri

Tercih modellerinde kullanilan ve uyum iyiligi 6lgiisii olarak ifade edilen degerler, modellerin
karsilagtirilmasinda kullanilan ve Onemli bilgiler sunan istatistiklerdir. Tahmin edilen
modellerin uyum 1iyiligi genellikle bir istatistiksel yontem olan olabilirlik orani indeksi
(Likelihood Ratio Index- LRI) ile 6lgiilmektedir. Hem ikili hem de ¢ok terimli segim durumlari
icin tanimlanan bu istatistiksel yontem (Tardiff, 1976) genellikle tahmini modelin kesikli
secimler baglaminda verilere ne kadar iyi uydugunu 6lgmek i¢in kullanilmaktadir. Olabilirlik
orani indeksi degeri 0 ile 1 arasinda degigmektedir. Olabilirlik orani indeksi degeri 0.1’den
biiylik oldugunda iyi-uyumlu modeller ortaya ¢ikmaktadir. 0.4’ten biiyiik bir olabilirlik orani
indeksi degeri bulmak ise olduk¢a zordur (Hoyo, 2010).

Bir modelin log-olabilirligi (LL) ne kadar yiiksekse, uyum o kadar iyidir. Ancak, model
uyumunu goreceli olarak degerlendirmek i¢in Rho-kare istatistigine ihtiya¢ vardir. Rho-Kkare,
tahmin edilen modelin LL’si ile tiim betalarin sifir oldugu durumdaki modelin LL’si arasindaki
oranin 1’den ¢ikarilmasiyla hesaplanmaktadir (1-(LL1 /LLo)). Dolayisiyla, Rho-kare degeri ne
kadar yiiksekse, tahmin edilen parametreler model uyumunu o kadar artirmis anlamina

gelmektedir.

LR, tercih modellerinde logaritmik benzerlik degeri ile parametre vektoriiniin sifira esitlendigi
kisitli modelin logaritmik olasilik degerinin karsilastirilmasiyla elde edilen bir indekstir. LR

indeksi asagidaki formiil ile hesaplanir:

P =1- 0 1)

p? degeri 0 ile 1 arasinda deger almaktadir. Kisitl model, herhangi bir agiklama giiciine sahip
olmadigindan p? degeri 0’a esittir. Eger, modeldeki agiklayici degiskenler tamamen modeli
acikliyorsa da p? degeri 1 olacaktir. indeks, belli sayida parametrenin ve drnek boyutunun
fonksiyonudur. Bu yiizden benzer sayida gozlem ve parametre bulunan modellerin
karsilastirilmasinda kullanilabilir. Modelin parametre sayisina gore diizenlenmis diizeltilmis

LR indeksi asagidaki sekilde hesaplanabilir:

. L(@)-L
pt= ~ 1(8=0)

(3.12)
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Formiilde yer alan L, bilinmeyen parametre sayisidir.

Tercih modellerinde modelin uyum iyiligi dlgiisii olarak kullanilan Pseudo R? degeri, klasik
regresyon modellerinde uyum iyiligi 6lgiisii olarak kullanilan R? degerinin nitel tercih
modellerinde tanimlandig1 [0-1] araligi disinda yer alabilmesi sebebiyle tanimlanmig bir
degerdir (McFadden ve Train, 2000). Bu degerin hesaplanmasinda logaritmik olasilik
degerlerinden yararlanilmaktadir. Pseudo R? degeri, yapisi itibariyle R?’den farklidir ve farkl
yorumlanmaktadir. Bu deger, genellikle tek basina yorumlanmasindan ziyade incelenen

modelleri karsilastirmak amaciyla tercih edilen bir 6l¢iidiir.

Literatiirde farkl1 Pseudo R? degerinin tanimlandig1 gériilmektedir (Milton vd., 2008). Karma
logit modellerde bu 6l¢iilerden Mc Fadden R? degerinin daha fazla kullamldig1 goriilmektedir.
Mc Fadden R? degeri asagidaki sekilde hesaplanir:

(3.13)

Formiilde yer alan L,, agiklayict degiskenlerin olmadigi sadece sabit katsaymin oldugu
modeldeki logaritmik benzerlik oranmidir. L, ise tlim agiklayict degiskenlerin oldugu modele ait

logaritmik benzerlik oranidir.

3.2.1.3. Bulgularin Yorumlanmasi ve Senaryo Analizi

Bu asamada bulgulardan yararlanarak katilimcilarin alternatifleri segme ihtimallerini, 6zellikler
arasindaki ddiinlesim oranlarini ve 6zelliklerdeki degisim karsisinda 6demeye istekli olduklari

miktarin tespit siireci yer almaktadir.

Ozelliklerin Goreceli Oneminin Belirlenmesi

Bir tercih modeli tahmin edildikten sonra, politika analizlerinde iirtin/hizmet 6zelliklerinin
goreceli oneminin karsilagtirilmasi gibi gesitli sekillerde kullanilabilmektedir. Bir¢ok calisma,
tahmin edilen 6zellik parametrelerinin boyutunu ve 6nemini karsilastirarak 6zelliklerin goreceli

etkisini 6lgmektedir. Ancak Ozelliklerin ve seviyelerin temel fayda Ol¢egindeki konumlar
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birbirine karistirildig1 igin bu parametreler dogrudan karsilastirilamamaktadir (Lancsar vd.,
2007). Goreceli nitelik etkilerini 6lgmek igin her birinin ortak, karsilastirilabilir bir dlgekte
Olciilmesi gerekmektedir. Bir 6zelligin goreceli onemi asagidaki sekilde hesaplanmaktadir

(Halbrendt vd., 1995).

UR;
n .
2j=1UR]

GO, = 100 - (3.14)
GOi=1 6zelliginin goreceli 5Snemi

R; =1 0zelliginin fayda aralig1 (en yiiksek ve en diisiik fayda katkis1 arasindaki fark)

Odeme Yapma istekliliginin Belirlenmesi

Odeme istekliligi “belirli bir miktarda metaya miisterilerin ddemek istedigi maksimum fiyat”
olarak tanimlanmaktadir (Wertenbroch ve Skiera, 2002). KSY c¢aligmalarinda &zellikler
arasindaki ddiinlesimleri tahmin etmek icin, yaygin olarak ddeme istekliligi hesaplanmaktadir.
Regresyon analizi sonucu elde edilen Beta katsayr tahminlerinden tiiretilmektedir. Odeme
istekliligi hesaplamalarinin yapilabilmesi i¢in veri setinde “licret” o6zelliginin yer almasi
gerekmektedir (Kolstad, 2011). Beta katsayilarinin isaretleri (pozitif veya negatif) sonuglarin
yorumlanmasinda etkilidir. Pozitif isaretler bir 0Ozellik seviyesine sahip olmak igin
katilimcilarin aylik gelirlerinden ne kadar 6deme yapmaya istekli olacaklarini gdsterirken
(Kolstad, 2011), negatif isaret ise bu 6zellige katlanabilmek i¢in kabul etmeye istekli olacagi
minimum miktar1 (Willingness to Pay- WTP) gostermektedir (Scott, 2001). Kisacasi
istenmeyen bir 6zelligin ona sunulmasi durumunda fazladan 6denmesini istedigi iicreti ifade

etmektedir. Odeme istekliligi (WTP) asagidaki sekilde hesaplanir:

=p (3.15)

Tahmini Olasilik (Senaryo) Analizinin Yapilmasi

Katilimcilarin alternatif setindeki her bir alternatifi se¢gme olasiligi, her bir 6zelligin etkisinin
ortak bir metrikte karsilastirilmasina olanak taniyan bir denklem kullanilarak hesaplanmaktadir
(Lancscar ve Louviere, 2008). Bu hesaplama sonucunda katilimcilarin alternatifler igcerisindeki

secim olasiliklar1 ortaya koyulmaktadir.
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elVil .
etV
j=1

Burada Y;, se¢im sonucunu ifade eden bir rassal degiskendir. Tahmin edilebilir se¢im modelleri,

rastgele bilesen i¢in bir dagilim varsayarak tiiretilmektedir.
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4. UYGULAMA

4.1. Deney Tasarimi

Tez kapsaminda olusturulan KSY ’nin ilk asamasi olan deney tasarimina iligskin detayl bilgiler

asagida sunulmustur.

4.1.1. Secim Siirecinin Kavramsallastirilmasi

Mikromobilite araclar1 kisa mesafeli (0-10 km) yolculuklar i¢in tercih edilmektedir. Bu nedenle
secim deneyinin baglami olusturulurken katilimcilara kisa mesafeli yolculuk tercihi
sunulmustur. Bartin kent merkezinin yiizolgtimii kiigiik oldugu i¢in mesafe miktar1 ¢ok yiiksek

tutulmamistir. Katilimeilara asagidaki soru sorulmustur;

Soru: A noktasindan B noktasina (2 km) gideceginizi varsayalim. Hangi ulasim modunu tercih

edersiniz?

4.1.2. Ozelliklerin ve Seviyelerin Belirlenmesi

Bireylerin, yolculuklart i¢in bir ulasim modu secerken dikkate aldiklar1 en 6nemli 6zellikler
belirlenmistir. Bu baglamda ilk olarak literatiir taramasi yapilarak daha onceki ¢alismalarda
kullanilan 6zellikler ve bu 6zelliklerin seviyeleri tespit edilmistir. Literatiir taramasi yapilirken
kesikli se¢im deneyi yontemini kullanan ilgili ¢calismalar dikkate alinmistir. Tablo 4.1°de
dikkate alinan caligma bilgileri yer almaktadir. 5 uzman ile gorligme yapilarak ankette
kullanilacak ozellikler ve seviyeleri netlestirilmistir. Sonrasinda ise ilk tasarim anket
olusturularak 50 kisilik bir grup ile test edilmistir. Bu siirecte ¢alismanin eksikleri tespit edilerek

gerekli diizenlemeler yapilmis ve ankete son hali verilmistir.
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Tablo 4.1: Tez kapsaminda dikkate alinan ¢alisma bilgileri

YAZAR YIL OZELLIKLER OZELLIK SEVIYELERI
ALTERNATIFLER
Paylasimh Paylasimh E-bisiklet
Bisiklet
Campbell vd., | 2016 [ Yagis [Giinesli,  Hafif | [Giinesli, Hafif yagmur,
» Hava sicaklig1 (°C) yagmur, Siddetli | Siddetli yagmur]
- Hava kalitesi yagmur] [-5,15,35]
s Trafik sikisiklig: [-5,15,35] [1yi, orta, kotii]
- Bisiklet yollarinin | [lyi, orta, kotii] [Yok, yarisi, hepsi]
varligi [Yok, yarsi, | [0,1,2]
* Yolculuk maliyeti | hepsi] [Var, yok, n/a]
(RMB) [0,1,2]
Plaka numarast | [Var, yok, n/a]
kisitlamasi
Ozel Arac Elektrikli Bisiklet Toplu Tasima Araba Paylagimi Bisiklet Yiiriime
Paylasim
Live 2018 [Yolculuk siiresi (dk) [2,3,5,7,10] [5,6,7,9] [5,7,10,12,15] [2,3,5,7,10] [8,10,12] [10,15,20,25,30]
Kamargianni *Yolculuk maliyeti (¥) [1,1.2,1.41.6,1.8] | - [0.5,1,1.5,2,2.5] [0.8,1,1.5,2,3,4,5] [0,0.5,1]
*Park yeri Yer bulmak | - - - -
*Park iicreti (¥) kolay/zor - - - -
eIstasyona yiirime | [0,2,5,8] - [5,10,15] [5,10,15] [2,5,10]
stiresi (dk) -
+*Otobiis siklig1 (dk) - [Her 2,510,15 | - -
*Mobil uygulama | - - dakikada bir]
mevcudiyeti [Evet, Hayir] [Evet, Hayir] [Evet, Hay1r]
Araba Paylasim E-skuter Paylasimi
Abouelelavd. | 2021 ¢ Yolculuk siiresi (dk) [5,8,11] [8,11,14]
> Erisim ve ¢ikig siiresi | [1,3,5] [1,3,5]
dk) [2.5,3.5,4.5] [2.5,3.1,3.7]
> Yolculuk maliyeti (€) | [1, 2, 4] kat daha | [1, 2, 4] kat daha yiiksek
* Arag paylasimma | yiiksek
kiyasla

e-skuter kaza riski
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Tablo 4.1: (devam ediyor).

YAZAR YIL | OZELLIKLER OZELLIK SEVIYELERI
ALTERNATIFLER
Toplu Tasima E-skuter Paylasimi Yiiriime
Baek vd., 2021 | Erisim stiresi (dk) [0,2,4] [0,2,4] [0]
* Bekleme siiresi (dk) | [2,5,8] [0] [0]
» Hareket siiresi (dk) | [5,10,15] [4,8,12] [12,18, 24]
* Yolculuk maliyeti | [0,100] [800,1000,1200] [0]
(KRW)
Ekspres Talebe Duyarh Ulasim | Otobiis
Otobiis +
Bisiklet
Paylasimi
Bronsvoort | 2021 [Erisim ve c¢ikis | [2,6,10] [2,4,6] [4]
vd., stiresi (dk) [22,27,32] [24,32,40] [37]
*Yolculuk siiresi (dk) | [2,7,12] n/a n/a
*Cikis bisiklet | [1.50, 3.50, | [1.50, 3.50, 5.50] [3.00]
paylagimi 5.50] n/a [60]
*Yolculuk  maliyeti | [10,35,60] [10,35,60] n/a
(€) n/a n/a n/a
elerleme mesafesi [1,6,11] [0-3, 0-9, 0-15] n/a
*Min.  rezervasyon | na [0-2, 0-6, 0-10] n/a
stiresi na
*Bisiklet
bulunabilirligi
*Kalkis  gecikmesi
(dk)
*Yolculuk sliresi
belirsizligi (dk)
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Tablo 4.1: (devam ediyor).

YAZAR YIL OZELLIKLER OZELLIK SEVIYELERI
ALTERNATIFLER
E-Skuter Bisiklet Paylagimi Yiiriime Ozel Arag
Paylasimi
Krauss vd. 2022 [Yolculuk siiresi (dk) | [2,5,9,13,16,18] | [0.5,1,2,3,4,5,11,15,18,2 | [7,14,27,35,44,55 | [1,2,4,5.5,7,8]
*Erigim siiresi (dk) [2,5] 1] ] [2,5]
*Cikis stiresi (dk) [1,3] [2,5] - [1,5,10]
*Park yeri bulma | [0,1] [1,3] - [1,4,8]
stiresi (dk) [0,1] - -
*Kullanilabilirlik [10,50,100] - [0.2,0.5,0.9,1.4,1.8,
*Yolculuk  maliyeti | [1.3,1.8,2.4,3,3. | [10,50,100] - 2.5]
(€) 4,4.5] [1,15,2,2.5,4,5] - -
*Arag tipi Istasyon tabanli, | Istasyon tabanli, serbest | - -
*Motor menzili (km) | serbest yiizen ylizen, bisiklet, pedelek -
[1,4,10] [1,4,10]
Paylasimhi  e- | Paylasimh e-moped Paylasimh Bireysel otomatik | Toplu
skuter Bisiklet arag (AV) otomatik
arag (AV)
Torabi vd., 2022 |Yolculuk  maliyeti | [1,1.5,2] [3,4,5] [2.5,3,3.5] [3,4,5] [2.5,3,3.5]
(€) [3,5,7] [3,5,7] [4,6,8] [4,6,8] [5,8,11]
*Yolculuk siiresi (dk) | [70,80,90] [70,80,90] [70,80,90] [80,90,100] [80,90,100]

-Bulunabilirlik (%)
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Tez kapsaminda belirtilen tercihe dayali olusturulan anket, paylasimli mikromobilite
(paylasimli e-skuter, paylasimli e-bisiklet, paylasimli e-moped), 6zel ara¢ ve toplu tasima
(geleneksel modlar) olmak iizere 3 alternatifi icermektedir. Ulasim modlart dort 6zellik ile
tamimlanmustir: Yolculuk siiresi, araca erisebilirlik siiresi, yolculuk maliyeti ve emisyon
miktari. Bu nitelikler literatiir taramasindan tespit edilmistir. Bu 6zelliklerden tigii (yolculuk
stiresi, erisebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti) literatiirde en yaygin olarak kullanilanlardir
(Kim ve Kim, 2019; Abouelela vd., 2021; Baek vd., 2021; Reck vd., 2021; Krauss vd., 2022).
Ancak literatiir taramasi sirasinda ve uzman goriismelerinde ¢evresel etkinin kentsel ulasimda
mod secimini de etkileyebilecegi gozlenmistir. Emisyon miktari, kentsel ulagimdan
kaynaklanan ciddi bir sorundur ve paylasimli mikromobilite araclarinin ortaya c¢ikma
sebeplerinden biri de bu emisyon miktariin azaltilmasina katki sunmaktadir. Bireylerin mod
se¢imlerini etkileyen ¢aligsmalar (Nilsson ve Kiiller, 2000; Brand vd. 2013; Bouscasse vd., 2018;
Cao vd., 2022) incelendiginde bireylerin mod sec¢imlerinde emisyon miktari, ¢cevresel kaygi,
cevresel kirlilik gibi ¢evresel faktorleri géz oniinde bulundurdugu goriilmektedir. Ayrica Y
kusagi sera gazi emisyonlarmi azaltma odakli oldugu icin daha ¢evre dostu olarak
tanimlanmaktadir (Kuhnimhof vd., 2012; Hopkins ve Stephenson, 2014). Bu baglamda 6nceki
caligmalardan farkli olarak “emisyon miktar1” 6zellik olarak ¢aligmaya eklenmistir. Literatiirde,
yonetilebilir sayida se¢cim durumuna sahip olmak ve katilime1 yorgunlugunun etkilerini en aza
indirmek icin belirtilen tercihe dayali anketlerin besten fazla 6zelligi icermemesi gerektigi
yaygin olarak kabul edilmektedir (Heijden vd., 2003). Bu nedenle gorev karmasikligini ve
yanitlayicilar iizerindeki yilikii en aza indirmek i¢in deneye yalnizca bu dort 6zellik dahil

edilmistir.

Ozellikler belirlendikten sonra ozelliklere ait seviyelere karar verilmistir. Parametre
tahminlerinin kesinligini artirmak i¢in gercekg¢i seviyeler belirlenmeye ¢alisiimistir. Bunun i¢in
ulagim modlarinin mevcut durum degerleri caligmaya dahil edilmistir. Seviyelerdeki kiiciik
farkliliklar nedeniyle katilimcilarin 6zellikleri gz ardi etmesini 6nlemek i¢in ¢ok genis bir
seviye aralig1 secilmemistir. Mevcut durum seviyesi sabit alinarak esit aralikli mevcut durum
degerinden %50 daha diisik ve %50 daha yiiksek olmak iizere 3 seviye belirlenmistir.

Boylelikle sayisal 6zelliklerin tahmini etkilerini yorumlamak daha kolay olacaktir.

Ankette kullanilan alternatifler, 6zellikler ve seviyeleri Tablo 4.2’de sunulmustur.
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Tablo 4.2: Ankette kullanilan alternatifler, 6zellikler ve seviyeler

Ozellikler Ozel Arac Toplu Tasima  Paylasimh Mikromobilite
Yolculuk siiresi (dk) [7,14.21] [9,18.27] [4.8,12]

Araca erisebilirlik siiresi (dk) [0] [3,6,9] [3,6,9]

Yolculuk maliyeti (b) [3.6.9] [3.5.7,10.5] [0,5,10]

CO2 emisyon miktari (g/km) [200,400,600] 17.5,35,52.5] [17,34,51]

Ozellik seviyeleri olusturulurken asagidaki hususlar dikkate alimustir:

Yolculuk siiresi

e Ozel arag alternatifine ait yolculuk siiresi seviyeleri olusturulurken tasit kullanimimin
en yogun oldugu trafikteki zirve (pik) saatler (07:30-10:30 ve 16:30-19:30) dikkate
almmistir. Bartin kent merkezinde 2 km’lik bir yolculuk i¢in mevcut yolculuk
stiresinin ortalama 14 dk oldugu tespit edilmistir. Bu seviyeye gore diger degerler
belirlenmistir.

e Toplu tagima alternatifine ait yolculuk siiresi seviyeleri olusturulurken 3 toplu tagima
soforii ile gortsiilmiistiir. Bartin kent merkezinde 2 km’lik bir yolculuk i¢in yolculuk
stiresinin ortalama 18 dk oldugu tespit edilmistir. Bu seviyeye gore diger degerler
belirlenmistir.

¢ Paylagimli mikromobilite alternatifine ait s yolculuk siiresi seviyeleri olusturulurken
paylasimli  mikromobiliteye yonelik hizmet veren sirketlerdeki uzmanlarla
gortsiilmistiir. Tirkiye’deki yonetmeliklerde paylagimli e-skuter ve paylagimli e-
bisikletin hiz1 en fazla 25 km/s, paylasimli e-mopedin ise en fazla 45 km/s’tir. Ancak
uzmanlar ile goriigmeler neticesinde Tiirkiye’de paylagimli mikromobilite araglarinin
ortalama kullanim hizinin 15 km/s oldugu tespit edilmistir. Bu baglamda 15 km/s hiz
ve 2 km yolculuk mesafesi bilgileri dikkate alinarak ortalama yolculuk siiresi 8 dk

olarak kabul edilmistir. Bu seviyeye gore diger degerler belirlenmistir.

Araca erisebilirlik siiresi

Ozel arag sahiplerinin araca erisebilirlik siiresi “0 dk” olarak kabul edilmistir.
Toplu tasima alternatifine ait erigebilirlik siiresi seviyeleri olugturulurken 3 toplu tasima

sofori ile goriistilmiistiir. Bartin kent merkezinde bir yolcunun ortalama 6 dk igerisinde
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bir toplu tasima duragina ulasabildigi bilgisi tespit edilmistir. Bu seviyeye gore diger
degerler belirlenmistir.

e Paylasimli mikromobilite alternatifine ait erisebilirlik siiresi seviyelerinin
olusturulmasinda 2 motivasyon bulunmaktadir. Birincisi paylagimli mikromobilite
araclarinin kisa mesafeli yolculuklar i¢in tercih ediliyor olmasi ve toplu tagima ile
entegre olarak ilk ve son kilometre yolculuklar1 azaltma potansiyeline sahip olmasidir.
Ek olarak literatiirde paylasimli mikromobilite araglarinin toplu tasima duraklarina 200-
500 m (4-10 dk) mesafe uzaklikta olmasi Onerilmektedir. Bir insanin 100 metre
mesafeyi ortalama 2 dakikada yiirtidigii kabul edilerek (URL-16, 2018) seviyeler

olusturulmustur.

Yolculuk maliyeti

e Ozel arag alternatifine ait yolculuk maliyeti seviyeleri olusturulurken aracin yakit
tiurti  dikkate alinmistir. Cilinkii araglarin  yakit tirleri yolculuk maliyetini
etkilemektedir. TUIK (2021) verilerine gére Tiirkiye’deki trafige kayitl otomobillerin
yakit tiirii dagilimi sirasiyla dizel, benzinli, LPG ve elektrikli-hibrit seklindedir. Bu
nedenle Ozel araglara ait yolculuk maliyeti seviyeleri olusturulurken 08.12.2022
tarihindeki motorinin fiyat1 (21.36 b) dikkate alinarak 2 km i¢in 6 % olarak kabul
edilmistir. Bu seviyeye gore diger degerler belirlenmistir.

e Toplu tagima alternatifine ait yolculuk maliyeti seviyeleri olusturulurken Bartin kent
merkezindeki mevcut bir kisilik sivil tek yon toplu tasima icreti (7 b) dikkate
alimmustir. Bu seviyeye gore diger degerler belirlenmistir.

e Paylagimli  mikromobilite alternatifine ait yolculuk maliyeti seviyeleri
olusturulurken Tirkiye’deki mikromobilite araglarinin agilis fiyatlar1 (1.99 b) ve
dakika fiyatlar1 (2.69 b, 1.29 b) incelenmistir. E-skuter ve bisiklet siiriiciisii 15 km/s
hiz ile 2 km’yi ortalama 8 dakikada kat etmektedir. E-moped siiriiciisii ise 45 km/s hiz
ile 2 km’yi ortalama 2.6 dakikada kat etmektedir. Bu baglamda 2 km i¢in paylagimli
mikromobilite araglarinin yolculuk maliyetleri hesaplandiginda paylasimli bisiklet
ortalama 7 b, paylasimli e-Skuter ortalama 14 b ve paylasimli e-moped ortalama 10 b

ile seklindedir. Ortalama fiyat olarak 10 b kabul edilerek seviyeler olusturulmustur.
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Emisyon miktari

e Ozel arag alternatifine ait yolcu kilometresine diisen emisyon miktar: seviyeleri
olusturulurken aracin yasi, yakit tiirii ve trafik durumu dikkate alinmistir. Ciinkii
araclarin yas1 ve yakit tiirleri emisyon miktarmi etkilemektedir. TUIK (2021)
verilerine gore Tiirkiye’deki ortalama ara¢ yasi 13.6 ve trafige kayith otomobillerin
yakat tiirii dagilimi en fazla dizel araglardir. Ayrica dizel bir arag km basina 132 g/km
emisyon yaymakta olup (URL-17, 2023), trafik sikisikligina takilan araglar da daha
fazla emisyon yaymaktadir (URL-18, 2021). Bu baglamda 6zel araglarin emisyon
miktar1 2 km’lik bir yolculuk i¢in 400 g/km olarak kabul edilmistir. Bu seviyeye gore
diger degerler belirlenmistir.

e Toplu tasima alternatifine ait yolcu kilometresine diisen emisyon miktari
olusturulurken soforlerden araglarin ortalama yas ve yakat tiirii bilgileri alinmistir. Bu
bilgilere gore ortalama arag¢ yasi 4 ve yakit tiirii dizeldir. Bu baglamda IST nin
(Institute for Sensible Transport) otobiisler i¢in ortaya koydugu emisyon miktart 17.7
g/km referans alinarak (URL-19, 2018) 2 km i¢in yolcu basina diisen emisyon miktari
35 g/km olarak kabul edilmistir. Bu seviyeye gore diger degerler eklenmistir.

e Paylasimli mikromobilite alternatifine ait emisyon miktar1 olusturulurken literatiir
taramas1 dikkate alimmistir. Paylasimli mikromobilite alternatifine ait yolcu
kilometresine diisen emisyon miktar1 olusturulurken sadece kullanim asamasi
(operasyonel faaliyeti) dikkate alinmis olup ara¢ iiretimi ile ilgili emisyonlar

igermemektedir.

4.1.3. Deneysel Tasarimin Olusturulmasi

Deneysel tasarimin amaci, katilimcilart 6zellikler arasinda 6diinlesim yapmaya zorlamak ve
katilimcilarin en faydali olan alternatifleri ve alternatif kombinasyonlarini se¢melerini

saglamaktir.

Anket tasarimi Ngene yazilimi kullanilarak olusturulmustur (EK 1). Anket, 4 6zellik ve 3
seviyeden olusmaktadir. Dolayisiyla ankette birgok 6zellik ve seviye oldugu icin tam faktoriyel
tasarim uygun degildir. Ciinkii tam faktoriyel tasarim ¢ok fazla secim goérevi ortaya
cikarmaktadir. Bu nedenle tez kapsaminda toplam alternatif setlerinin yalnizca bir kisminin

kullanildig: “kesirli faktoriyel” tasarim kullanilmistir. Se¢im kiimeleri ise etiketli alternatiften
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olusmaktadir. Ciinkii etiketli alternatifler daha gercek¢i ve daha somut olacagi i¢in yanitlar
gercek tercih yapisini daha iyi yansitabilecektir. Bu kapsamda deney tasariminda LMA 334 =
531.441 farkl alternatif kombinasyonu olacaktir. Tezde kullanilan parametrelerin 6n degerleri
daha once ¢alisilmadigi icin bilinmemektedir. Bu nedenle alternatif setlerini olusturmak icin
ortogonal kesirli faktoriyel tasarim se¢ilmistir. Ortogonal kesirli tasarim, tasarim 6zelliklerinin
istatistiksel olarak bagimsiz olmasi i¢in olusturulmaktadir. Ortogonal kesirli tasarimda
ozellikler arasinda korelasyon sifir oldugu i¢in daha diisiik standart hatalara neden olmakta ve

parametre tahminin giivenirligini artirmaktadir.
Arka Plan Degiskenleri
Bazi arka plan degiskenleri de bireylerin ulasim modu tercihini etkilemektedir. Bu arka plan

degiskenleri sec¢im setlerinde g¢esitlilik gdstermez, sadece bireyler arasinda farklilik

gostermektedir. Bu tezde kullanilan arka plan degiskenlerinin tam listesi Tablo 4.3°te

sunulmustur.
Tablo 4.3: Ankette kullanilan arka plan degiskenleri
Sosyodemografik Davranigsal
e Cinsiyet e Mevcutta kullandiginiz ulasim modu nedir?
e Egitim Durumu e Daha once paylasimli mikromobilite araglar kullandiniz
e Aylik Gelir mi1?
e Mesleginiz e Paylasimli  mikromobilite  araglarindan  hangisini
e Ozel arag sahipligi kullanmay1 tercih edersiniz? (paylagimli e-
e Cocuk sahipligi skuter/paylasimli e-bisiklet/paylasimli e-moped)
e (Cevresel kaynaklarin tliikenmesinden endise duyuyor
musunuz?

4.1.4. Anketin Olusturulmasi ve Pilot Uygulama

Belirtilen tercihlere dayali anket tasarim1 Ngene yaziliminda hazirlanmistir. Sonrasinda anket,
Google forms tizerinde ii¢ versiyonu olan ¢evrimigi bir anket olarak olusturulmustur (EK-2).
Anket, arastirmanin amacini belirten ve katilimcilarin onayini isteyen bir girig boliimii ile
baslamistir. Anketin gdvdesi 3 ana boliimden olusmaktadir. Ug versiyon arasinda sadece

ticlincii boliim (se¢im gorevleri) farkliyken, ilk iki boliim aynidir.

Anketin 3 boliimii agagida sunulmustur:
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Sosyodemografik (Cinsiyet, Yas, Egitim Durumu, Aylik Gelir, ikamet yeri, Ozel arag
sahipligi, Cocuk sahipligi)

Calismanin 6rneklemi Y kusagi oldugu i¢in anketin ilk sorusu olarak 3 farkli yas yili aralig
verilmistir. Dogum yillar1 2000 ve tizeri, 1981-1999 arasi, 1980 ve alt1 seklindedir. Boylece
1981-1999 yillar arasindaki katilimeilar disinda diger katilimeilarin anketin devamini gérmesi

engellenmistir.

Diger sorulardaki yazim hatalarin1 veya ayni maddenin benzer isimlerini 6nlemek i¢in serbest
metin cevabi yerine ¢oktan secmeli secenegi kullamlmistir. Ornegin, katilimcilarin egitim
durumlarin1 kendilerinin yazmasina izin verilirse, farkli katilimeilar ayni egitim durumunun
birkag ismini (yiiksek lisans, yiiksek, YL vb.) girebilir veya bazilar1 biiyiik harflerle, digerleri
kiiciik harflerle yazabilir. Tiim bu farkliliklar veri temizligi i¢in ekstra zaman gerektirecegi i¢in

veri analizi siirecini kolaylagtiran ¢coktan segmeli daha iyi bir segenektir.

Davramigsal (Daha oOnce paylasimli mikromobilite araglarini kullanip kullanmadiklari,
paylasimli mikromobilite araclarindan hangisini kullanmay1 tercih edecekleri ve cevresel

kaynaklarin titkenmesinden endise duyup duymadiklari)

Bu boliimde de ¢oktan se¢meli segenek kullanilmistir.

Secim Gorevleri

Secenekler katilimcilarin sunulmasini istedigi se¢eneklerden farkli olabilir. Ancak bu tezde
yalnizca soz konusu secenekler mevcut olsaydi hangi segenegin tercih edilecegi ortaya

koyulacaktir.

e Yolculuk siiresi (dk): A noktasindan B noktasina gitmek i¢in aragta gegirilen siiredir.
e Araca erisebilirlik siiresi (dk): Moda erisimde (yolculugun basinda toplu
tasimaya/paylasimli mikromobilite aracina ulasirken) harcanan yliriime siiresidir.

¢ Yolculuk iicreti (b): Yolculuk i¢in harcanan para miktaridir.
e COzemisyon miktari (g/km): Ulasim modlarinin (6zel arag, toplu tasima, paylagimli

mikromobilite) ¢cevreye saldig1 emisyon miktaridir.
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Katilimcilardan asagidaki varsayimsal durumu goéz onilinde bulundurarak ve yalnizca se¢im
gorevlerindeki ozellikleri [(yolculuk siiresi (dk), araca erisebilirlik siiresi (dk), yolculuk
maliyeti (b), CO2 emisyon miktar1 (g/km)] dikkate alarak ii¢c mod arasindaki (Tablo 4.4.)

tercihlerini belirtmeleri istenmistir:

e Bartin merkezdesiniz ve A noktasindan B noktasina kisa bir yolculuk yapmak
Istiyorsunuz,

e Yolculugunuzu tasit kullaniminin en yogun oldugu trafikteki zirve (pik) saatlerde
(07:30-10:30 ve 13:30-19:30) gergeklestireceksiniz,

e A ve B arasindaki mesafe 2 km’dir,

e Giinesli bir giin,

e Gerekli ulasim altyapis1 mevcuttur.

Tablo 4.4: Ornek anket sorusu

Soru 1 ‘
A noktasindan B noktasina (2 km) gideceginizi varsayalim. Hangi ulasim modunu tercih edersiniz?
Ozel Arag | Toplu Tasima | Paylasimli Mikromobilite
Yolculuk siiresi (dk) 14 dk 18 dk 8 dk
Araca erisebilirlik siiresi (dk) |0 dk 6 dk 6 dk
Yolculuk maliyeti (b) 65 7% 5%
CO2 emisyon miktar: (g/km) | 400 g/km | 35 g/km 34 g/km
Segim @) Q @)

Anket sorular1 hazirlandiktan sonra pilot anket yapilmistir. Pilot anket neticesinde ¢alismada

kullanilan nihai anket ortaya ¢ikmistir (EK- 2).

4.1.5. Orneklemin Tanimlanmasi

Calismanin 6rneklem alani olarak Bartin ili kent merkezi segilmistir. Orneklem alanmnin
seciminde ise Bartin ilinin kii¢iik 6l¢ekli bir kent olmasi etkili olmustur. Cilinkii Tiirkiye’de
kullanilan paylagimli mikromobilite ¢alismalar1 ve araglarin kullanimi genellikle biiyiik/mega
kentlerde yapilmaktadir. Ancak mikromobilite araglar1 kisa mesafeli yolculuklar i¢in uygun bir
secenek sunmaktadir. Paylasimli mikromobilite araglart kiigiik Slgekli kentlerde bireylerin

yolculuk taleplerini karsilayabilme potansiyeline sahiptir. Bu potansiyelin ortaya koyulmasi
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icin de yiizol¢iimii 2.076 km? ve niifus yogunlugu ise 97/km?’dir (URL-20, 2022) olan Bartin

Ili kent merkezi se¢ilmistir.

Bartin ili niifusu 201.711 olup, Merkez ilge niifusu 159.811°dir (URL-21, 2022). Bu niifusun
78.858°1 erkek, 80.953’1 kadin niifusudur. Merkez ilge niifusu, il niifusunun %79.23 {inii
olusturmaktadir. Bartin ilinin yasa gore niifus dagilimi ise 0-19 yas aras1 %22.35 (45.082 kisi),
20-44 yas aras1 %35.56 (71.728 kisi), 45-64 yas aras1t %26.55 (53.554 kisi) ve 65 yas lsti
%15.53 (31.326 kisi) seklindedir (URL-2). Bu yas dagilimi1 20-44 yas arasindaki bireylerin
(cogunlukla Y kusagi) Bartin ilinde en yiiksek orana sahip oldugunu géstermektedir.

Calismanin Orneklemi Bartin Merkez ilgede yasayan Y Kusagi (1981-1999 yillari arasinda
doganlar) (Szmelter-Jarosz ve Suchanek, 2021) temsilcilerinden olusmaktadir. Literatiirde Y
Kusagi birgok farkli sekilde adlandirilmaktadir. Yolculuk talebi, yolculuk segimleri,
hareketlilik secimleri gibi konuyla ilgili literatirde ise Y Kusagt “teknoloji meraklisi
tiketiciler” (Circella vd., 2017; Berliner vd., 2018), “milenyum kusagi” veya “bin yillik kusak”
(Stojanova vd., 2015; Vukic vd., 2015; Wundersitz vd., 2015; Hopkins ve Stephenson, 2014),
“yeni nesil” (Ralph, 2016), “dijital nesil” veya “dijital yerliler” (Dimova, 2015), “internet
aborjinleri” (Sziva ve Zoltay, 2016), “tiklama kusagi” ve “yanki patlamasi” (Stojanova vd.,

2015) olarak adlandirilmaktadir.

Y Kusagi; acik, iyimser, rasyonel, isbirlik¢i takim oyunculart ve kural takipeileridir. Eski
kusaklara kiyasla Y Kusagi daha pozitif, ¢evre sorunlarina odaklanmakta ve kolektif giice
inanmaktadir (Strauss ve Howe, 1991). Ote yandan, beklentileri yiiksektir ve arzu ettikleri her
seye sahip olmak isterler (Raunio, 2014). Paraya veya miilke bagli degillerdir (Uba ve
Chatzidakis, 2016; Czepkiewicz vd., 2018). Bunlar paylasim ekonomisi hizmetlerinin bu grup
icinde hizla benimsenmesinin nedenleridir. Y Kusagi, artan satin alma giicleri nedeniyle
ontimiizdeki yillarda muhtemelen kiiresel pazarda baskin bir rol oynayacaktir (Dewalska-
Opitek, 2017). Kendilerine 6zgii tutum ve davranislar nedeniyle, 6zellikle kentsel alanlarda
hareketlilik arastirmalarinin ilging bir kismini olusturmaktadirlar (Sigurdardottir vd., 2013;

Fernandez-Heredia ve Fernandez-Sanchez, 2019).

Ampirik aragtirmalara gore Y Kusagi, araba kullanmay1 6grenme (Wundersitz vd., 2015;
Circella vd., 2016; Hopkins, 2016), araba sahibi olma (araba satin almaktansa paylasmaya daha

istekli) ve araba kullanma olasilig1 daha diisiik, sera gazi emisyonlarini azaltmaya odakli ve
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stirdiiriilebilir olarak algilanmakta ve tanimlanmaktadir (Kuhnimhof vd., 2012; Hopkins ve
Stephenson, 2014). Circella vd. (2016)’nin bir aragtirmasina gore Y kusaginin X kusagina
kiyasla bisiklete binme olasilig1 iki kat, Uber veya Lyft gibi paylasimli araglar1 kullanma
olasilig1 ii¢ kat ve is veya okul servisine binme olasilig1 ise bes kat daha fazladir (Berliner vd.,

2018).

Y Kusaginin hareketliliginin bir diger 6zelligi de bir¢cok ulagim tiirlinii (multimodalite)
kullanma egiliminin yiiksek olmasidir. Bu egilim, mobil uygulamalar1 kullanarak zaman
cizelgeleri hakkinda gergek zamanl bilgilere kesintisiz erisim sayesinde gelismektedir (Le
Vine vd., 2014; Villwock-Witte ve Clouser, 2016; Nash ve Mitra, 2018). Hareketlilik kaliplari
yasam seyri boyunca degismektedir. Kat edilen ara¢ kilometre sayis1 30-39 yaslarinda zirve
yapmakta ve daha sonra azalmaktadir. Genel olarak, 18-30 yas arasi kadinlar, erkek
meslektaslarina gore onemli 6lglide daha hareketlidir (Tilley ve Houston, 2016). Aktif ulasim
modlarin1 ve toplu tasimay1 tercih etme olasiliklart daha yiiksektir (Simons vd., 2017). Bu
nedenle, diisiik hareketlilik daha ¢ok geng erkekler i¢in gegerlidir. Tilley ve Houston (2016)’ya
gore, kadinlar bir iliski icindeyken hareketlilikleri azalmaktadir. Bununla birlikte, ¢ocuklu geng
ciftler hala araba hareketliligini tercih etmektedir. Cocuk sahibi olmak gengleri araba odakli
hareketlilik modellerine dogru itmekte, yaslandiklarinda ise hareketlilik alaninda aymni
onceliklere ve aligkanliklara sahip olmaya devam etmektedirler (Delbosc ve Nakanishi, 2017).
Bu nedenle hem bekar hem de iliskisi olan ¢ocuksuz geng yetigkinler i¢in ¢ok modlulugun ve
s6zde yumusak modlarin artan 6nemi ortaya ¢ikmaktadir (Kuhnimhof, 2012). Ayrica Déring
vd. (2014) ve Wang vd. (2015)’e gore bireylerin yasam seyrinin evresiyle ilgili hareketlilik
davraniglari, 6zellikle paylasim ekonomisi hizmetleri olmak iizere ulasim piyasasi teklifinin

olusturulmasina da yardimeci olacaktir.

Ozetle; Y Kusag, dnceki kusaklara gore daha ¢evre dostu olarak algilanmakta, aktif yolculuk
modlarimi kullanmaya ve mobil uygulamalar1 kullanarak bir¢ok yolculuk modunu ve paylasim
ekonomisini veya talep lizerine ¢oziimleri kullanmaya istekli goriilmektedir. Ancak yine de
ulagim araci olarak arabayi tercih etmektedirler. Ayrica Bartin Ilindeki niifus dagilim orani en

fazla Y Kusagindan olugsmaktadir.

Calismanin evrenini Bartin kent merkezinde yasayan “Y Kusagi” olusturmaktadir. Calismanin
ornekleme tiirli ise kolayda 6rneklemedir. Her tiir arastirmada, evrenin tamamini kullanmak

istiinliik saglayacaktir, ancak ¢ogu durumda, evren oldukga sinirli oldugu i¢in herkesi dahil
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etmek miimkiin degildir. Bu nedenle ¢ogu arastirmaci kolayda ornekleme gibi ornekleme
tekniklerini kullanmaktadir. Kolayda drnekleme; kolay erisilebilirlik, cografi yakinlik, belirli
bir zamanda hazir bulunma veya katilmaya istekli olma gibi belirli pratik kriterleri karsilayan
hedef popiilasyon iiyelerinin caligmanin amacina dahil edildigi, olasilikli olmayan veya tesadiifi
olmayan bir 6rnekleme tiiriidiir (Etikan vd., 2016). Kolayda 6rneklemede veriler, ana kiitleden

en kolay, hizl1 ve ekonomik sekilde toplanmaktadir (Hasiloglu vd., 2015).

Kesikli se¢cim yonteminin net bir 6rneklem biiylikligl yoktur. Ancak tez kapsaminda 6rneklem
biiytikligiinii belirlemede Cochran (1963) tarafindan 6nerilen 6rneklem biiytikligli formiilii
kullanilmistir. Calismada %95 giliven diizeyinde, istatistiksel anlamlilik saglamak i¢in en az 385

kisiye (Cochran, 1963) ulagsmak hedeflenmistir.

2 2
n = Z%PQ _ (1,96).(0.5).(0.5) — 385 (4.1)

e? 0.052

n: Orneklem Biiyiikliigii

Z': Gliven Katsayisi

P: Evrende 6zelligin dlgiilme olasiligi (Arastirma ¢cok amacli oldugu i¢in bu oran %350 olarak
aliacaktir.)

Q:1-P

e: Kabul edilen 6rnekleme hatasi (arastirma i¢in %5 6rnekleme hatasi kabul edilecektir).

4.1.6. Veri Toplanmasi

Ug farkli anket versiyonu rastgele secilerek veriler ¢evrimici anket ve yiiz yiize anket olmak
tizere iki farkli sekilde toplanmistir (Tablo 4.5). Ankete 1981-1999 yillar1 arasinda dogmus (Y
Kusagi) olan herkes ankete katilabilmistir. Bu arastirma, paylasimli mikromobiliteye yonelik
mod gecisini kullanict perspektifinden degerlendirmeye yonelik ilk adimdir. Bu nedenle, veri
toplamada kullanilan olasilikli olmayan bir 6rnekleme yontemi olan kolayda 6rnekleme bu

amag icin yeterli olacaktir.

Anket 20.12.2022-27.12.2022 tarihleri arasinda toplanmustir. Orneklemin saglikli yayilmasi
icin anket yer segimlerine dikkat edilmistir. Ozellikle ev hanimi ve calismayan kisilere

ulagabilmek i¢in Bartin Merkez ilgede sali ve cuma giinleri kurulan pazar yerinde 20.12.2022
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ve 23.12.2022 tarihlerinde anket yapilmistir. 21.12.2022 ve 22.12.2022 tarihlerinde Bartin
Merkez ilgede yer alan kamu kurumlari, belediye, valilik ve tiniversite kampiislerinde anket
yapilarak kamu sektoriinde calisan ve ozellikle yliksekdgretim mezunu kisilere ulasilmistir.
Bartin sanayi sitesinde 23.12.2022 tarihinde serbest meslek grubuna anket yapilmstir.
20.12.2022-27.12.2022 tarihleri arasinda her giin kent merkezinde (kafelerde, otobiis
duraklarinda, parklarda, diikkanlarda vb.) farkli saatlerde anketler yapilarak ozellikle 6zel
sektor calisanlarina ve farkli egitim seviyesine sahip katilimecilara ulasilmistir. Hafta sonu
(24.12.2022-25.12.2022) ise ozellikle ¢ocuk sahibi olan bireylere ulasabilmek igin Bartin
Merkez ilgenin en bilyiik parki olan Kdypark ile Yali Sevgi Parki ve Gazhane Parki’nda anket
yapilmistir. Anket yaklasik 5 dakika slirmiis ve tamamlanmasi i¢in herhangi bir 6zel teknik
beceri veya alan bilgisi gerektirmemistir. Anket kagit lizerinden ya da akilli telefonlar
araciligryla yapilabilmistir. Toplamda 510 kisi anketi tamamlamustir. Ug anket versiyonu esit
olarak dagitilmistir. Boylece (bir anket versiyonu asir1 dagilmadigr i¢in) 6zellikler arasindaki
korelasyonun ve standart hatalarin artmasinin Oniine gegilerek parametre tahminlerinin

giivenirliginin azalmasi onlenmistir.

Tablo 4.5: Anket versiyonlarinin dagilimi

N =510 Gozlem sayis1  Oran (%)
Anket Versiyonu

1. Versiyon 170 %33,3
2. Versiyon 170 %33,3
3. Versiyon 170 %33,3

4.2. Kesikli Secim Yontemi Analizi

Anketten toplanan verileri analiz etmek i¢in katilimcilarin tercihlerinin ve arka plan
degiskenlerinin sayilara doniistiiriilmesi gerekmektedir. Daha sonrasinda Cok Terimli Logit
(CTL) RStudio’da yer alan Apollo paketi ile tahmin edilebilir (Hess ve Palma, 2019). R
sozdizimleri EK-3’te gosterilmektedir. Bu boliimde alternatiflerin  kodlanmasi, sosyo-
demografik ve davranigsal degiskenlerin kodlanmasi1 ve model tahmini yer almaktadir.

4.2.1. Verilerin kodlanmasi

Her bir secim seti, katilimcilarin asagidaki bir soruyu yanitlamasini gerektirmektedir.

127



(Soru) A noktasindan B noktasina (2 km) gideceginizi varsayalim. Hangi ulasim modunu tercih

edersiniz?

Dolayisiyla her bir set, asagidakileri iceren {i¢ alternatifli bir set olarak goriilebilir:
- Alternatif #1: Ozel ara¢

- Alternatif #2: Toplu tasima

- Alternatif #3: Paylagimli mikromobilite

Alternatifler ve 6zellikler model tahmini i¢in Tablo 4.6 ve Tablo 4.7°deki gibi kodlanmistir.

Tablo 4.6: Alternatiflerin kodlanmasi

Alternatifler Kodlama
Ozel ara¢ 1
Toplu tasima 2
Paylagimli mikromobilite 3

Tablo 4.7: Ozelliklerin kodlanmas1

Ozellikler Kodlama
Yolculuk siiresi (dk) 1
Araca erigebilirlik siiresi (dk) 2
Yolculuk maliyeti (b) 3
CO2 emisyon miktar1 (g/km) 4

Katilimcilarin soruya verdikleri yanitlara dayanarak, se¢imler model tahmini i¢in Tablo

4.8’deki gibi kodlanmuigtir.

Tablo 4.8: Katilimcilarin tercihlerinin dagilimi

Alternatifler Kodlama Gozlem Sayisi Oran (%)
Ozel arag 1 2433 40
Toplu tasima 2 1066 17
Paylagimli mikromobilite 3 2621 43
Toplam 6120 %100

Her bir cevap kombinasyonuna karsilik gelen gézlemlerin sayis1 ve yiizdesi sirasiyla tigiincii ve
dordiincii siitunlarda listelenmistir. Toplamda 6120 gozlem bulunmaktadir (her biri 12 se¢im
setine sahip 510 kisi). Cevap kombinasyonlari, her bir kombinasyon i¢in yaklasik %43 ve %40

ile paylasimli mikromobilite ve 0©zel ara¢ alternatifi arasinda dagilmistir. Katilimcilar,
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gbzlemlerin %43 linde paylasimli mikromobilite alternatifini, %40’inda 6zel arag alternatifini

ve %17 sinde toplu tagima alternatifini se¢mistir.

Arka Plan Degiskenlerinin Kodlanmasi

Tiim arka plan degiskenlerinin (sosyo-demografik ve davranigsal degiskenler) kodlamasi Tablo

4.9°da sunulmustur.

Tablo 4.9: Arka plan degiskenlerinin kodlanmasi

Arka Plan Degiskenlerinin Adi

Kod

Cinsiyet

1=Kadin
2= Erkek

Egitim Durumu

1= Ilkdgretim

2= Lise

3= Onlisans

4= Lisans

5= Lisansiistil

Ayhk Gelir

1=5.500 b alt1

2=5.500% ve 10.000 b arasi

3=10.001 B ve 15.000 b aras

4=15.001 & ve 20.000 b arasi1

5=20.000 b iizeri

Meslek

1= Kamu caligan

2= Ozel sektor calisan

3= Serbest meslek

4= Ogrenci

5= Ev hanimi

6= Calismiyor

Ozel Arac Sahipligi

1= Evet

2= Hayir

Cocuk Sahipligi

1= Evet

2= Hay1r

Mevcutta kullandiginiz ulasim modu nedir?

1= Ozel arag

2=Toplu tagima

3=Motosiklet

4=Bisiklet

5=Yiiriime

Daha once paylasimhi mikromobilite araglar (e-skuter, e-
bisiklet, e-moped) kullandiniz mi?

1= Evet

2= Hayir

Paylasimh mikromobilite ara¢larindan (e-skuter, e-bisiklet, e-
moped) hangisini kullanmay tercih edersiniz?

1= Paylasiml e-bisiklet

2= Paylagiml e-skuter

3= Paylagimli e-moped

Cevresel tiilkkenmesinden endise

musunuz?

kaynaklarin duyuyor

1= Evet

2= Hayir

3= Kararsizim
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4.2.2. Secim Modelinin Belirlenmesi

Bu calismada Cok Terimli Logit (CTL) model kullamlmistir. Ozel arag, toplu tasima ve

paylasimli mikromobilite alternatiflerine iliskin fayda fonksiyonlar1 asagida gosterilmistir.

Vzlrag = ASCara(; + Stre * ﬁaragsiire + Maliyet * Baragmaliyet + Emisyon * ﬁara(;emisyon
4.2)

Vtoplu = ASCtoplu + Stire * ﬁtoplusure + ET‘i$€biliTlik * ﬁtopluerisebilirlik + Maliyet *
ﬂtoplumaliyet + Emisyon * ﬁtopluemisyon (4-2)

Vpaylaslmll = ASCpaylaslmll + Stre * ﬁpaylaslmllsiire + Erisebilirlik x
Bpaylaﬂmher@ebilirlik + Maliyet * ﬁpaylaslmllmaliyet + Emisyon * ﬁpaylaslmllemisyon (4-3)

4.3. Bulgularin Yorumlanmasi ve Senaryo Analizi

Anket verileri betimleyici bulgular ve aciklayict bulgular olmak {izere iki bdliimde
degerlendirilmistir. Betimleyici bulgular béliimiinde sosyodemografik ve davranigsal
degiskenlere iliskin bilgiler yer almaktadir. Agiklayici boliimde ise Cok Terimli Logit modelin
bulgular1 ve bu bulgular sonucunda gerceklestirilen olasilik analizleri yer almaktadir.

4.3.1. Betimleyici Bulgular

Orneklemin sosyodemografik ve davranigsal degiskenlerine iliskin betimleyici istatistikler

asagida sunulmustur.

4.3.1.1. Sosyodemografik Bulgular

Orneklemin sosyodemografik degiskenlere gére dagilimi Tablo 4.10°da gdsterilmistir.
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Tablo 4.10: Sosyodemografik degiskenlere iliskin 6rneklem 6zellikleri

N =510 Gozlem sayisi Oran (%)
Cinsiyet

Kadin 263 %51
Erkek 247 %49
Egitim Durumu

ko gretim 90 %18
Lise 172 %34
Onlisans 97 %19
Lisans 101 %20
Lisanstistii 50 %9
Ayhk Gelir

5.500 b alt1 107 %21
5.500 b ve 10.000 b aras1 189 %37
10.001 b ve 15.000 b arasi 109 %22
15.001 b ve 20.000 b aras1 68 %13
20.000 b iizeri 37 %7
Meslek

Kamu galigani 112 %22
Ozel sektor calisani 126 %25
Serbest meslek 128 %25
Ogrenci 43 %8
Ev hanimi 64 %13
Calismiyor 37 %7
Ozel Arag Sahipligi

Evet 210 %41
Hayir 300 %59
Cocuk Sahipligi

Evet 209 %41
Hayir 301 %59

Anket, 1981-1999 yillar1 arasinda dogan “Y Kusagmi” temsil eden kent sakinlerine
uygulanmigtir. Ankete erkeklerden (%49) daha fazla kadinlar (%51) yanit vermis olsa da
aradaki fark yar1 yariya dagilimdan cok uzak degildir. Katilimeilarin egitim durumu
incelendiginde %34 {iniin lise mezunu, %20’sinin lisans mezunu, %19’unun 6nlisans mezunu,
%18’inin ilkogretim mezunu ve %9’unun ise lisansiistii egitim seviyesine sahip oldugu
gorilmektedir. Bu durum, katilimcilarin neredeyse yarisinin (lisanstistii, lisans, onlisans (%48)
yiksekdgretim mezunu oldugunu ortaya koymaktadir. Katilimeilarin %37°s1 5.500 £- 10.000 ©
aras1 gelir durumuna sahiptir. Bunu sirasiyla 10.001 & ve 15.000 1 aras1 (%22), 5.500 b alt1
(%21), 15.001 B ve 20.000 b aras1 (%13) ve 20.000 b lizeri (%7) takip etmektedir. Katilimcilarin
%25°1 6zel sektor ve serbest meslek calisanidir. Bunu %22 ile kamu sektorii ¢alisani, %13 ile
ev hanim1 ve %8 ile 6grenci takip etmektedir. Katilimeilarin %72’si ise calismamaktadir. Ozel
ara¢ sahipligi incelendiginde ise katilimcilarin %59’unun 6zel aracinin olmadigi, %41 inin ise
0zel aracinin oldugu goriilmektedir. Ayn1 oran ¢ocuk sahipligi i¢in de gegerli olup katilimeilarin
%359’unun cocugu yokken, %41 inin ise ¢ocugu vardir.
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4.3.1.2. Davramssal Degiskenlere iliskin Bulgular

Orneklemin davranissal degiskenlere gore dagilimi Tablo 4.11°de gdsterilmistir.

Tablo 4.11: Davranissal degiskenlere iliskin 6rneklem 6zellikleri

N =510 Gozlem sayisi Oran (%)
Mevcutta kullandigimiz

ulasim modu nedir?

Ozel arag 152 30
Toplu Tasima 196 38
Motosiklet 41 8
Bisiklet 8 2
Yiiriime 113 22
Daha once paylasimh

mikromobilite araclar1 (e-

skuter, e-bisiklet, e-moped)

kullandiniz m1?

Evet 179 %35
Hayir 331 %65
Paylasimh mikromobilite

araclarindan  (e-skuter, e-

bisiklet, e-moped) hangisini

kullanmayi tercih edersiniz?

Paylasimli e-bisiklet 160 %31
Paylasimli e-skuter 188 %37
Paylasimli e-moped 162 %32
Cevresel kaynaklarin

tilkkenmesinden endise

duyuyor musunuz?

Evet 307 %60
Hayir 93 %18
Kararsizim 110 %22

Katilimcilarin %38°1 mevcutta toplu tasima modunu kullanmaktadir. Kullanilan ikinci en
yiiksek ulasim modu ise %30 ile 6zel aractir. Bunu %22 ile yiirlime takip etmektedir. En az
kullanilan modlar ise motosiklet (%8) ve bisiklettir (%2). Katilimcilarin yarisindan fazlasi daha
once hi¢ paylasimli mikromobilite araglarmi kullanmamistir. Daha oOnce paylasimli
mikromobilite araglar1 kullanim durumuna bakildiginda katilimcilarin %35’inin paylasiml
mikromobilite araclarindan birini kullanmis oldugu, %65’inin ise hi¢ kullanmadigi
gorilmektedir. Katilimcilarin %37’si paylagimli e-skuteri, %32’si paylasimli e-mopedi ve
%311 1se paylasimli e-bisikleti kullanmay1 tercih etmektedir. Cevresel kaygilarina bakildiginda

ise katilimcilarin %60°1 ¢cevresel kaynaklarin tilkkenmesinden endise duyarken, %181 herhangi

bir endise duymamakta, %22’si ise kararsizdir.
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4.3.2. Aciklayic1 Bulgular

Bu bdliimde temel modele iliskin analiz sonuclari, toplam veri setine gore alt gruplara iliskin
karsilagtirmalar, 6deme istekliligi analizleri ve 6zelliklerin gorece 6nemlerine ait sonuglar1 yer

almaktadir. Sonuglar degerlendirilirken asagidaki hususlara dikkat edilmistir:

Parametre Anlamhhgi: Parametrelerin istatistiksel anlamliligi, bu arastirmadaki katilime1
profili dahilinde parametre degerinin popiilasyona genellenip genellenemeyecegini
belirlemektedir. Bir parametre, p-degeri 0.05’ten kiigiik veya esitse ve t-istatistigi 1.96’dan
biiylik veya esitse %5 araliginda istatistiksel olarak anlamlidir. Bir parametre istatistiksel olarak
anlamli degilse, deger yalnizca gozlenen drneklem igin gegerlidir. Sifir hipotezi kabul edilir

(popiilasyon i¢in parametre degeri = 0) ve daha fazla agiklama yapilmasina gerek yoktur.

Parametre Degeri ve Ozellik Faydasi: Parametre degerleri bir 6zellik seviyesinin agirligmi
temsil etmektedir. Carpildiginda, bir 6zellik seviyesinin fayda katkisini temsil etmektedir. Bu
deger, bir 6zellik seviyesinin se¢im segeneginin toplam faydasina ne dlgiide olumlu veya

olumsuz katkida bulundugunu géstermektedir.

Fayda Arahg ve Orami: Fayda araligi, bir 6zelligin seviyelerinin en yiiksek ve en diisiik
faydasi arasindaki farktir. Bu aralik, varyasyonunun bir alternatifin toplam faydasini ne kadar
etkileyebilecegini temsil etmektedir. Fayda orani, bir 6zelligin fayda araliginin bir alternatifin
fayda araliklarinin toplamina boliinmesiyle elde edilir. Bu oran, bir alternatifin se¢ciminde

niteligin goreceli etkisini temsil etmektedir.

Yorumlama: Her bir 6zellik ve tahmin edilen parametreleri i¢in bir yorumlama verilmistir. Bu
yalnizca Onemli parametreler i¢in ayrintili olarak yapilmaktadir. Cilinkii bunlar yalnizca

orneklemi degil, popiilasyonu tanimlamaktadir.

4.3.2.1. Temel model

Model tiirii olarak Cok Terimli Logit (CTL) model kullanilmistir. CTL model, en basit ve en
kanitlanmis model tiirtidiir. Ayrica bu arastirmanin kesifsel niteligi ve ilgili baglamda ilk kez
uygulaniyor olmasi nedeniyle CTL arastirmanin zaman araligi i¢inde uygulanabilecek en

gelismis modeldir.
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Tablo 4.12: Temel model

Model CTL
Parametreler Deger t oranm S. p
sapma  degeri

Alternatif spesifik sabit (ASS)
ASS 6zel arag

ASS toplu tasima 0.4154 1.9784 0.2100  0.0293
ASS paylasimli mikromobilite 0.0185 0.1086 0.1706  0.4567
Ozel arac alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) -0.0817 -16.2450 0.0050  0.0000
Yolculuk maliyeti (b) -0.1378 -11.9493 0.0115  0.0000
CO; emisyon miktar1 (g/km) 0.0000 0.5753 0.0000  0.2825
Toplu tasima alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) -0.0629 -11.9671 0.0052  0.0000
Araca erisebilirlik stiresi (dk) -0.0760 -5.1766 0.0146  0.0000
Yolculuk maliyeti (b) -0.1898 -14.1722  0.0133  0.0000
CO; emisyon miktar1 (g/km) -0.0114 -4.4277 0.0025  0.0000
Paylasimh mikromobilite alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) -0.0894 -10.4452 0.0085  0.0000
Araca erisebilirlik stiresi (dk) -0.0457 -3.9857 0.0114  0.0000
Yolculuk maliyeti (b) -0.1504 -21.3289 0.0070  0.0000
CO2 emisyon miktar1 (g/km) -0.0039 -1.9743 0.0020  0.0241

Basglangig-LL: -6723.51
Sonug-LL: -5563.13
Diizeltilmis Rho kare (R?): 0.1707
Toplam Parametre sayisi: 13

Alternatif spesifik sabit (ASS), se¢im setindeki her bir alternatifin dogal ¢ekiciligini temsil
eden bir parametredir. Diger model parametreleriyle birlikte tahmin edilir ve diger tiim faktorler
sabit tutuldugunda, se¢im kiimesindeki diger alternatiflere gore belirli bir alternatifi segmenin
log olabilirligi olarak yorumlanmaktadir. Bu sabit, her alternatif i¢in bir “temel” tercih nedeni
olarak diisiiniilmektedir. Ozel aracin ASS degeri “0” degerine sabitlenmistir ve standart sapma
degerine sahip degildir. Toplu tagimanin ASS degeri 0.4154 olup istatistiksel olarak anlamlidir.
Paylasimli mikromobilitenin ASS degeri ise 0.0185 olup istatistiksel olarak anlamli degildir.
Toplu tasimanin ASS degeri ile 6zel aracin ASS degeri karsilastirildiginda aralarindaki fayda
farki 0.4154°tiir. Istatistiksel olarak anlaml1 olmas nedeniyle bu fark genellestirilebilmektedir.
Toplu tasimanin ASS degerinin istatistiksel olarak anlamli ve pozitif olmasi biitiin parametreler
sabit tutuldugunda toplu tagimanin 6zel aragtan daha fazla icsel fayda sagladigi anlamina
gelmektedir. Toplu tagima alternatifinin mevcutta kullanilan en yiiksek orana sahip mod olmast,
katilimcilarin daha ¢ok mevcutta kullandiklar1 ulasim modunu se¢mesinden kaynaklaniyor
olabilir. Paylasimli mikromobilitenin ASS degerinin istatistiksel olarak anlamli olmamasi ise
katilimcilar i¢in 6zel ara¢ ve paylasimli mikromobilite arasinda tercih farkliligi olmadigini

ortaya koymaktadir.
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Ozel arag, toplu tasima ve paylasimli mikromobilite alternatiflerine iliskin bulgular asagida

sunulmustur;

Ozel Arac Alternatifi

e Yolculuk siiresi 6zelliginin degeri -0.1087 olup, %5 diizeyinde istatistiksel olarak
anlamlidir. Bu durum yolculuk stiresinin artmasiyla o ulasim modunun tercih
edilebilirliginin azalabilecegini gostermektedir.

e Yolculuk maliyeti 6zelliginin degeri -0.1378 olup, %5 diizeyinde istatistiksel olarak
anlamlidir. Ulagim modlartyla ilgili yolculuk maliyetinin artmasi, o ulasim modundan
elde edilen faydanin diismesine neden olabilecegi icin bu bulgu beklenen bir durumdur.

e CO2 emisyon miktar1 6zelliginin degeri 0.0000 olup, istatistiksel olarak anlamli
degildir. Bu durum, katilimeilarin 6zel arag¢ kullanma tercihinde CO2 emisyon miktarina

kars1 hassas olmayabilecegini gostermektedir.

Toplu Tasima Alternatifi

e Yolculuk siiresi 6zelliginin degeri -0.0629 olup, %5 diizeyinde istatistiksel olarak
anlamlidir. Bu durum yolculuk siiresinin artmasiyla o ulasim modunun tercih
edilebilirliginin azalabilecegini gostermektedir.

e Araca erisebilirlik siiresi 6zelliginin degeri -0.0760 olup, %5 diizeyinde istatistiksel
olarak anlamlidir. Bu durum araca erisebilirlik siiresinin artmasiyla o ulasgim modunun
tercih edilebilirliginin azalabilecegini gostermektedir.

e Yolculuk maliyeti 6zelliginin degeri -0.1898 olup, %5 diizeyinde istatistiksel olarak
anlamlidir. Ulagim modlartyla ilgili yolculuk maliyetinin artmasi, o ulasim modundan
elde edilen faydanin diigmesine neden olabilecegi i¢in bu bulgu beklenen bir durumdur.

e CO2 emisyon miktar1 6zelliginin degeri -0.0114 olup, istatistiksel olarak anlamlidir.
Bu durum, katilimcilarin toplu tasima kullanma tercihinde CO2 emisyon miktarina karsi

oldukca diisiik bir hassasiyete sahip olabilecegini gostermektedir.
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Paylasimh Mikromobilite Alternatifi

e Yolculuk siiresi 6zelliginin degeri -0.0894 olup, %5 diizeyinde istatistiksel olarak
anlamlidir. Bu durum yolculuk siiresinin artmasiyla o ulasim modunun tercih
edilebilirliginin azalabilecegini gostermektedir.

e Araca erisebilirlik siiresi 6zelliginin degeri -0.0457 olup, %5 diizeyinde istatistiksel
olarak anlamlidir. Bu durum araca erisebilirlik siiresinin artmasiyla o ulagim modunun
tercih edilebilirliginin azalabilecegini gostermektedir.

e Yolculuk maliyeti 6zelliginin degeri -0.1504 olup, %5 diizeyinde istatistiksel olarak
anlamlidir. Ulagim modlartyla ilgili yolculuk maliyetinin artmasi, o ulagim modundan
elde edilen faydanin diismesine neden olabilecegi i¢in bu bulgu beklenen bir durumdur.

e CO2 emisyon miktar 6zelliginin degeri -0.0039 olup, istatistiksel olarak anlamlidir.
Bu durum, katilimcilarin paylagimli mikromobilite kullanma tercihinde CO, emisyon

miktarina kars1 hassas olabilecegini gostermektedir.

4.3.2.2. Alt Grup Karsilastirmalari

Bu boliimde toplam veri setine (ana 6rneklem) gore alt gruplar karsilastirilarak ortaya ¢ikan
farkliliklar yer almaktadir. Tablolar, toplam veri setinin parametre degerlerini ve bunlara
karsilik gelen giiven araliklarini (GA) gostermektedir. Yalnizca istatistiksel olarak anlamli olan
alt gruplarin parametre tahminleri tabloda gdsterilmistir. Istatistiksel olarak anlamli olmayan
parametre tahminleri ise “**” geklinde ifade edilmistir. Ayrica tabloda bazi hiicreler

renklendirilmistir. Bu renklerin agiklamasi ise asagida sunulmustur;

e Sarirenk, toplam veri setindeki tahminler istatistiksel olarak anlamli degilken alt grupta
anlamli olan parametre tahminlerini,

e (ri renk, toplam veri setindeki tahminler istatistiksel olarak anlamliyken, alt grupta
istatistiksel olarak anlamli bulunmayan parametre tahminlerini,

e Yesil renk, toplam veri setinden istatistiksel olarak daha yiliksek degere sahip parametre
tahminlerini ve

e Turuncu renk, toplam veri setinden istatistiksel olarak daha diisiik degere sahip

parametre tahminlerini ifade etmektedir.
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Cinsiyet Karsilagtirmasi
Toplam veri setiyle cinsiyete yonelik karsilastirma sonuglar1 Tablo 4.13’te sunulmustur.

Tablo 4.13: Cinsiyet alt grubu karsilastirma sonuglari

Parametre ad1 Istatistiksel GA- Deger GA- Kadin Erkek
Anlamhilik diisiik yiiksek (n: 263) (n:247)

Alternatif  spesifik

sabit (ASS)

ASS 6zel arag

ASS_toplu tagima v 0.0038 0.4154 0.827 0.6405 **

ASS_paylasimli X -0.3158  0.0185 0.3528 ** **

mikromobilite

Ozel arac alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) v -0.0915  -0.0817  -0.0719 -0.0761 -0.0900

Yolculuk maliyeti (b) V4 -0.1603  -0.1378  -0.1152 -0.1459 -0.1332

CO2 emisyon miktari X 0 0.0000 0 il **

(g/km)

Toplu tasima

alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) v -0.0730  -0.0629  -0.0527 -0.0588 -0.0746

Araca erigebilirlik v -0.1046  -0.0760  -0.0473 -0.0580 -0.1091

siiresi (dk)

Yolculuk maliyeti (t) V4 -0.2158  -0.1898  -0.1637 -0.1831 -0.2138

CO2 emisyon miktari N4 -0.0555 -0.0114 0.0327 -0.0127 -0.0098

(g/km)

Paylasimh

mikromobilite

alternatifi

Yolculuk (dk) v -0.1060  -0.0894  -0.0727 -0.0753 -0.1068

Araca  erigebilirlik v -0.0680  -0.0457  -0.0233 -0.0393 -0.0549

siiresi (dk)

Yolculuk maliyeti (¥) NG -0.1641  -0.1504  -0.1366 -0.1217 -0.1841

CO2 emisyon miktari v -0.0431  -0.0039  0.0353 -0.0079 **

(g/km)

LL son -3013.66 -2471.72

Diizeltilmis R? 0.1271 0.2369

Kadinlar igin toplu tagima sabiti (ASS) onemliyken, erkekler agisindan istatistiksel olarak
anlamli bir 6neme sahip degildir. Bu durum, erkekler agisindan diger tiim degiskenler sabit
tutuldugunda oOzel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farkliik olmadigim
gostermektedir. Paylagimli mikromobilite sabiti (ASS) ise iki grup i¢in de anlamli degildir.
Kadmlar ve erkekler arasindaki farkliliktan biri, kadinlar paylasimli mikromobilite
alternatifinin yolculuk maliyeti 6zelligine toplam veri setinden daha az deger verirken, erkekler
ise toplam veri setinden daha fazla 6nem vermektedir. Bu durum, paylasimli mikromobilite
alternatifinin yolculuk maliyeti konusunda erkeklerin daha hassas olabilecegini yani yolculuk
maliyeti degisikliginden erkeklerin daha ¢ok etkilenebilecegini gostermektedir. Erkekler, toplu
tagima alternatifinin yolculuk siiresi ve araca erigebilirlik siiresine toplam veri setinden daha
fazla 6nem vermektedir. Bu grup ayni zamanda paylasimli mikromobilite alternatifinin
yolculuk siiresi ve yolculuk maliyetine toplam veri setinden daha fazla deger vermektedir.
Paylagimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zelligi ise bu grup (erkekler) igin
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istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, emisyon miktarinin paylasimli mikromobilite

tercihinde erkekler i¢in etkili bir 6zellik olmayacagini gostermektedir.

Egitim Durumu Karsilastirmasi

Toplam veri setiyle egitim durumuna yonelik karsilastirma sonuglart Tablo 4.14°te

sunulmustur.

Tablo 4.14: Egitim durumu alt grubu karsilastirma sonuglari
Parametre ad1 istatistiksel GA- Deger GA- ilkogretim  Lise Onlisans  Lisans  Lisansiistii

Anlamlihk diisitk yiiksek  (n: 90) (n:172) (n:97) (n:101)  (n:50)
Alternatif spesifik
sabit (ASS)
ASS_06zel arag
ASS_toplu tagima v 0.0038  0.4154  0.827 *x 0.6691 ** 17801  **
ASS_paylagimli X -0.3158 0.0185  0.3528 -1.0676 wx ** 1.0125  **
mikromobilite
Ozel arag
alternatifi
Yolculuk  siiresi 4 -0.0915 -0.0817 -0.0719  -0.0723 -0.0701 -0.0869 -0.1047  -0.1059
(dk)
Yolculuk maliyeti 4 -0.1603 -0.1378 -0.1152  -0.1637 -0.1053 -0.2024 -0.1603  -0.0982
®)
COo2 emisyon X 0 0.0000 0 faad falad okl okl faad
miktar (g/km)
Toplu tasima
alternatifi
Yolculuk  siiresi N4 -0.0730  -0.0629 -0.0527  -0.0616 -0.0620 -0.0438 -0.1114  -0.0812
(dk)
Araca erigebilirlik v -0.1046  -0.0760 -0.0473  ** -0.0661 -0.0933 -0.1643  **
siiresi (dk)
Yolculuk maliyeti v -0.2158 -0.1898 -0.1637  -0.1545 -0.1989 -0.2061 -0.2382  -0.3122
®)
COo2 emisyon N4 -0.0555 -0.0114  0.0327 ** -0.0144 -0.0188 -0.0307  **
miktar1 (g/km)
Paylasimh
mikromobilite
alternatifi
Yolculuk  siiresi 4 -0.1060 -0.0894 -0.0727  -0.0627 -0.0657 -0.0971 -0.1295  -0.1513
(dk)
Araca erigebilirlik V4 -0.0680 -0.0457 -0.0233  ** *x -0.0860 -0.0951  -0.0894
siiresi (dk)
Yolculuk maliyeti V4 -0.1641 -0.1504 -0.1366  -0.1154 -0.1387 -0.1855 -0.1831  -0.1757
®)
Co2 emisyon 4 -0.0431  -0.0039  0.0353 ** *x ** -0.0115  -**
miktari (g/km)
LL -1063.62 -1895.51  -1008.94  -925.27 -461.4
Diizeltilmis R? 0.0926 0.1583 0.1575 0.2953  0.16288

Toplu tasima alternatifi sabiti, ilkdgretim mezunu olan katilimcilar i¢in veri setinden farkl
olarak istatistiksel olarak anlamli olmayip, paylasimli mikromobilite alternatifi sabiti ise veri
setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamlidir. Bu durum ilk6gretim mezunu katilimcilar
icin tim degiskenler sabit tutuldugunda 6zel ara¢ ve toplu tasima arasinda tercih farkliligi
olmadigini gdstermektedir. Ancak bu grup i¢in paylasimli mikromobilitenin 6zel araca gore

daha az fayda sagladign goriilmektedir. Ozellikle bu grup geleneksel bir yapiya sahip oldugu
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icin mikromobiliteye karsi negatif bir tutum sergiledigi sdylenebilir. Ayrica bu grup i¢in toplu
tagima ve paylasimli mikromobilite alternatiflerinin araca erisebilirlik siiresi ve CO2 emisyon
miktar1 6zellikleri de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu
durum, bu grubun tercihlerinde araca erisebilirlik siiresi ve emisyon miktar1 6zelliklerinin etkili
olmadigin1 gostermektedir. Bu grup 6zel arag alternatifinin yolculuk maliyeti 6zelligine toplam
veri setinden daha fazla 6nem vermektedir. Bu durum, bu grubun 6zel arag alternatif tercihinde
yolculuk maliyetinin 6nemli bir 6zellik oldugunu géstermektedir. Ayn1 zamanda bu grup, toplu
tasima alternatifinin yolculuk maliyeti ve paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk
stiresi ve yolculuk maliyeti 6zelliklerine ise toplam veri setinden daha az 6nem vermekte, yani

bu grubun tercihlerinde daha az etkili olmaktadir.

Egitim durumu lise mezunu olan katilimeilar i¢in paylasimli mikromobilite alternatifinin araca
erisebilirlik siiresi ve CO2 emisyon miktar1 dzellikleri, toplam veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum lise mezunlarinin paylagimli mikromobilite
alternatifi tercihinde araca erisebilirlik siiresinden ve emisyon miktarindan etkilenmedigini
gostermektedir. Bu grup, 0zel arag alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti ve
paylagimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi 6zelliklerine ise toplam veri setinden

daha az 6nem vermektedir.

Toplu tagima alternatifi sabiti, 0nlisans mezunu olan katilimcilar i¢in veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, oOnlisans mezunu katilimcilar icin tim
degiskenler sabit tutuldugunda 6zel arac¢ ve toplu tagima arasinda tercih farkliligir olmadigini
gostermektedir. Ayn1 zamanda paylagimli mikromobilite alternatifinin CO> emisyon miktari
ozelligi de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu
grubun paylasimli mikromobilite tercihlerinde emisyon miktart 6zelligine dnem vermedigini
gostermektedir. Bu grup, 6zel arag alternatifinin yolculuk maliyeti ve paylasimli mikromobilite
alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti 6zelliklerine toplam veri setinden
daha fazla 6nem vermektedir. Toplu tasima alternatifinin yolculuk siiresi 6zelligi ise bu grup

icin toplam veri setinden daha az 6neme sahiptir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, lisans mezunu olan katilimcilar i¢in veri setinden farkli olarak
daha onemli olup, paylasimli mikromobilite alternatifi sabiti ise veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamlidir. Bu durum, bu grubun 6zel araca kiyasla toplu tasimaya ve

paylasimli mikromobiliteye daha fazla 6nem verdigini gdstermektedir. Bu grup, 6zel arag
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alternatifinin yolculuk siiresi, toplu tasima alternatifinin yolculuk siiresi, araca erisebilirlik
stiresi ve yolculuk maliyetine, paylasimli mikromobilite alternatifinin ise yolculuk siiresi, araca
erigebilirlik siiresi ve yolculuk maliyetine toplam veri setinden daha fazla 6nem vermektedir.
Bu durum, bu grubun {i¢ alternatif igerisinde tercihini yaparken 6zellikle yolculuk siiresinden

etkilendigini gostermektedir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, lisansilistli mezunu olan katilimcilar igin veri setinden farkli
olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum lisansiistii mezunu katilimcilar i¢in tiim
degiskenler sabit tutuldugunda 6zel arag ve toplu tasima arasinda tercih farkliligi olmadigini
gostermektedir. Bu grup i¢in toplu tasima alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve CO>
emisyon miktar1 ve paylasimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zellikleri de
toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Ayn1 zamanda bu grup,
Ozel arag alternatifinin yolculuk siiresi, toplu tasima alternatifinin yolculuk stiresi, yolculuk
maliyetine, paylasimli mikromobilite alternatifinin ise yolculuk siiresi, araca erisebilirlik siiresi

ve yolculuk maliyetine toplam veri setinden daha fazla 6nem vermektedir.

Gelir Durumu Karsilastirmasi

Toplam veri setiyle gelir gruplarina yonelik karsilastirma sonuglar1 Tablo 4.15°te sunulmustur.
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Tablo 4.15: Gelir alt grubu karsilastirma sonuglari

Parametre adi Istatistiksel GA- Deger GA- 5500 b 5500 b 10.001 b 15.001 20.000
Anlamhhk diisiik yiiksek alt1 ve 10.000 ve15.000 b ve b iizeri
(n:107) b aras1 b aras1 20.000 (n:37)
(n:189) (n:109) b aras1

(n:68)
Alternatif spesifik
sabit (ASS)
ASS_06zel arag
ASS_toplu tagima v 0.0038 0.4154 0.827 0.6950 0.6538 1.0922 ** **
ASS_paylasimli X -0.3158  0.0185 0.3528 -1.1678 faled 0.9163 il faied
mikromobilite
Ozel arac
alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) v -0.0915 -0.0817 -0.0719 -0.0677 -0.0730 -0.0741 -0.1483  -0.0986
Yolculuk  maliyeti v -0.1603  -0.1378  -0.1152 -0.2456 -0.1333 -0.1151 -0.0943  **
®)
Cco2 emisyon X 0 0.0000 0 ** ** ** ** **
miktar1 (g/km)
Toplu tasima
alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) v -0.0730  -0.0629  -0.0527 -0.0655 -0.0592 -0.0667 -0.1460  **
Araca erigebilirlik v -0.1046  -0.0760  -0.0473 -0.0943 -0.0779 ** ** -0.2196
siiresi (dk)
Yolculuk  maliyeti v -0.2158  -0.1898  -0.1637 -0.2359 -0.1758 -0.1776 -0.3283  **
®)
CO2 emisyon v -0.0555  -0.0114  0.0327 bl -0.0117 -0.0346 ** -0.0374
miktar1 (g/km)
Paylasimh
mikromobilite
alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) v -0.1060  -0.0894  -0.0727 -0.0847 -0.0780 -0.0846 -0.1391  -0.1597
Araca erigebilirlik v -0.0680  -0.0457  -0.0233 bl -0.0338 -0.0610 -0.0714  -0.1234
siiresi (dk)
Yolculuk  maliyeti v -0.1641  -0.1504  -0.1366 -0.1835 -0.1556 -0.1547 -0.1353  -0.1320
®)
CO2 emisyon v -0.0431  -0.0039  0.0353 ** ** -0.0156 ** **
miktar (g/km)
LL -1178.71  -2093.22  -1128.08  -604.76  -322.96
Diizeltilmis R? 0.1552 0.1547 0.2059 0.3109 0.3113

Paylagimli mikromobilite alternatifi sabiti, geliri 5.500 % altinda olan katilimcilar i¢in veri
setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamlidir. Bu durum, bu grubun 6zel araca kiyasla
paylasimli mikromobiliteye daha fazla onem verdigini gdstermektedir. Bu grup icin toplu
tagsima alternatifinin CO2 emisyon miktar1 ve paylasimli mikromobilite alternatifinin araca
erigebilirlik siiresi ve CO2 emisyon miktar1 6zellikleri, toplam veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grubun ¢evreye daha az duyarl olabilecegini
gostermektedir. Ayn1 zamanda bu grup, ti¢ ulasim alternatifinin yolculuk maliyeti 6zelligine ise
toplam veri setinden daha fazla 6nem vermektedir. Bu durum ise bu grubun yolculuk maliyetine

duyarl tercihlerde bulunabilecegini gostermektedir.

Geliri 5.500 b ve 10.000 b aras1 olan katilimcilar i¢in paylasimli mikromobilite alternatifinin

CO:2 emisyon miktar1 6zelligi toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli
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degildir. Bu durum, bu grubun paylagimli mikromobilite alternatifi tercihinde emisyon

miktarindan etkilenmedigini gostermektedir.

Toplu tagima alternatifi sabiti, geliri 10.001 b ve 15.000 b aras1 olan katilimcilar i¢in toplam
veri seti ile karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Paylasimli mikromobilite alternatifi
sabiti ise veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamlidir. Bu durum, tiim degiskenler
sabit tutuldugunda bu grubun mod tercihlerinde 6zel aracin diger iki alternatife kiyasla daha az
fayda sagladig1 goriilmektedir. Ayn1 zamanda bu grup, gelir dagilimi karsilastirmasinda
paylasimli mikromobilite alternatifi konusunda pozitif algiya sahip tek gruptur. Ayrica, bu
grubun toplu tagima alternatifinin araca erigebilirlik siiresi 6zelligi, toplam veri setinden farkli
olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Yani bu grup, toplu tagimanin araca erisebilirlik
stiresindeki degisiklikten etkilenmemektedir. Bu grup i¢in 6zel arag alternatifinin yolculuk
maliyeti 6zelligi ve paylasimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zelligi
toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az 6neme sahiptir. Ayni zamanda bu grup,
paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi 6zelligine toplam veri setinden daha
fazla 6nem vermektedir. Bu durum, bu grubun paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk

stiresine kars1 hassas olabilecegini gostermektedir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, geliri 15.001 b ve 20.000 b aras1 olan katilimcilar i¢in veri
setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grup i¢in diger tiim
degiskenler sabit tutuldugunda ozel ara¢ veya toplu tagima tercihi arasinda bir farklilik
olmadigint gostermektedir. Aynm1 zamanda bu grup i¢in toplu tasima alternatifinin araca
erisebilirlik siiresi ve CO, emisyon miktar1 6zellikleri de toplam veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu grup, toplu tagima alternatifinin yolculuk siiresi ve
yolculuk maliyetine, paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi ve araca
erisebilirlik stiresi Ozelliklerine toplam veri setinden daha fazla 6nem vermektedir. Diger
yandan ise 6zel arag alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyetine toplam veri setinden

daha az 6nem verdigi goriilmektedir.

Toplu tagima alternatifi sabiti, geliri 20.000 b iizeri olan katilimcilar i¢in veri setinden farkl
olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Ayn1 zamanda bu grubun 6zel ara¢ alternatifinin
yolculuk maliyeti 6zelligi, toplu tasima alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti ve
paylasimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zelligi de toplam veri setinden

farkl olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu grup igin 6zel arag alternatifinin yolculuk
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stiresi ve paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi ve araca erisebilirlik siiresi
toplam veri setinden daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum, bu grubun tercihlerinde 6zellikle
zamanin daha etkili olabilecegini gostermektedir.

Meslek Grubu Karsilastirmasi

Toplam veri setiyle meslek gruplarina yonelik karsilastirma sonuglari Tablo 4.16°da

sunulmustur.

Tablo 4.16: Meslek alt grubu karsilastirma sonuglari

Parametre ad1 istatistiksel GA- Deger GA- Kamu Ozel Serbest Ogrenci Ev Cahsmiyor
Anlamhhk  disiik yiksek  (n:112) (n:126) (n:128)  (n:43) hanmmm  (n:37)
(n:64)

Alternatif
spesifik  sabit
(ASS)
ASS_06zel arag
ASS_toplu V4 0.0038  0.4154  0.827 ** ** ** ** ** **
tagima

ASS_paylasimli X -
mikromobilite 0.3158
Ozel arac

alternatifi

Yolculuk siiresi v - -
(dk) 0.0915  0.0817
Yolculuk v - -
maliyeti (b) 0.1603  0.1378
CO2 emisyon X 0 0.0000 0 faad falad falad falad
miktar (g/km)

Toplu tasima

alternatifi

Yolculuk siiresi v - -

(dk) 0.0730  0.0629
Araca N4 - -
erigebilirlik 0.1046  0.0760
stiresi (dk)

Yolculuk v - -
maliyeti (b) 0.2158  0.1898
CO2 emisyon V4 - -
miktar (g/km) 0.0555  0.0114
Paylasimh

mikromobilite

alternatifi

Yolculuk siiresi v - -

(dk) 0.1060  0.0894
Araca v - -
erigebilirlik 0.0680  0.0457
siiresi (dk)

Yolculuk v - -
maliyeti (b) 0.1641  0.1504
CO2 emisyon v - -
miktari (g/km) 0.0431  0.0039
LL

0.0185 03528  0.9137  ** *x *x = **
1.9682

-0.0719  -0.0897 -0.1045 -0.0840  -0.0588 - -0.0560
0.0742
-0.1152  -0.0909 -0.1961 -0.0854 -0.1293 - -0.2804
0.2192

*k

-0.0527 -0.0521 -0.0887 -0.0769  ** = -0.0551
0.0732

-0.0473  ** -0.1598  ** -0.1508 - **
0.0897

-0.1637  -0.1444 -0.3277 -0.1634 -0.2141 - -0.1583

0.2396

0.0327  -0.0325 ** -0.0121  -0.0322  ** **

-0.0727  -0.1111 -0.1233 -0.0796 -0.0818 - -0.0923
0.0582

-0.0233  -0.0498 -0.0781 -0.0457  -0.0690  ** **

-0.1366  -0.1206  -0.2321  -0.1332 -0.1677 - -0.2004
0.1093

00353  -0.0147 ** o o o o

- - - -433.6 - -410.85
1160.99 1164.24 1407.59 679.43

Diizeltilmig R? 0.2049 0.2913 0.1582 0.2122 0.1793  0.1311

Toplu tagima alternatifi sabiti, kamu sektoriinde calisan katilimcilar i¢in veri setinden farkl

olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grup igin diger tiim degiskenler sabit
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tutuldugunda Ozel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farklilik olmadigimi
gostermektedir. Paylagimli mikromobilite alternatifi sabiti ise veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamlidir. Bu durum, kamu sektoriinde ¢alisan katilimcilarin 6zel araca
kiyasla paylasimli mikromobilite alternatifine karst olumlu bir algiya sahip olabilecegini
gostermektedir. Bu grubun toplu tasima alternatifinin araca erigebilirlik siiresi 6zelligi de
toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli olmayip, alternatifin tercihinde
onemli degildir. Paylagimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi 6zelligi ise toplam veri
seti ile karsilastirildiginda bu grup i¢in daha fazla 6nemlidir. Bu grup icin 06zel arag
alternatifinin yolculuk maliyeti, toplu tasima alternatifinin yolculuk siiresi, yolculuk maliyeti
ve CO2 emisyon miktart ve paylagimli mikromobilite alternatifinin yolculuk maliyeti ve CO;
emisyon miktar1 6zellikleri toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az 6neme sahiptir. Bu
durum, bu grubun tiim alternatifler icerisinde mod tercihi yaparken maliyetten daha az

etkilenebilecegini gostermektedir.

Toplu tagima alternatifi sabiti, 6zel sektorde ¢alisan katilimeilar i¢in veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, 6zel sektorde ¢alisan katilimeilar i¢in diger tiim
degiskenler sabit tutuldugunda ozel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farklilik
olmadigimi gostermektedir. Bu grubun toplu tasima ve paylasimli mikromobilite alternatifinin
CO2 emisyon miktar1 6zelligi de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli
olmayip alternatif tercihinde 6nemli degildir. Ayrica bu grup i¢in 6zel arag alternatifinin
yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti, toplu tasima alternatifinin yolculuk siiresi, araca
erigebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti ve paylagimli mikromobilite alternatifinin yolculuk
sliresi, araca erigebilirlik siliresi ve yolculuk maliyeti ozellikleri toplam veri seti ile
karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum, bu grubun tiim alternatifler igerisinde
mod tercihi yaparken siire ve maliyetin daha ¢ok etkili oldugunu, CO2 emisyon miktarinin ise

tercihlerde herhangi bir etkiye sahip olmadigin1 gostermektedir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, serbest meslek grubunda c¢alisan katilimcilar i¢in veri setinden
farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Ayrica bu grup i¢in toplu tasima alternatifinin
araca erigebilirlik siiresi ve paylasimli mikromobilite alternatifinin CO. emisyon miktari
ozellikleri de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli olmay1p, alternatifin
tercihinde 6nemli degildir. Bu grup toplu tagima alternatifinin yolculuk siiresi 6zelligine toplam
veri setinden daha fazla 6nem vermektedir. Bu durum, bu grubun toplu tasima tercihinde

yolculuk siiresinin daha etkili olabilecegini gostermektedir. Ayrica bu grup igin 6zel arag, toplu
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tasima ve paylasimli mikromobilite alternatiflerinin yolculuk maliyeti 6zelligi, toplam veri seti
ile karsilastirildiginda daha az 6neme sahiptir. Bu durum, bu grubun tiim alternatifler i¢erisinde

mod tercihi yaparken maliyetten daha az etkilenebilecegini gostermektedir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, 68renci grubundaki katilimcilar i¢in veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli olmay1p, mod tercihinde etkili degildir. Ogrenciler igin toplu tasima
alternatifinin yolculuk siiresi ve paylasimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktari
ozellikleri de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Ayrica bu
grup, toplu tasima alternatifinin araca erisebilirlik siiresi 6zelligine ve paylasimli mikromobilite
alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti 6zelliklerine toplam veri setinden
daha fazla 6nem vermektedir. Bu durum 6grencilerin mod tercihi yaparken araca erigebilirlik
stiresindeki degisimden daha ¢ok etkilenebilecegini gostermektedir. Ayrica bu grup i¢in 6zel
ara¢ alternatifinin yolculuk siiresi ve toplu tasima alternatifinin CO2 emisyon miktar

ozellikleri, toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az 6neme sahiptir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, ev hanimi grubundaki katilimeilar i¢in veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Paylasimli mikromobilite alternatifi sabiti ise veri setinden
farkli olarak istatistiksel olarak anlamhidir. Bu durum, ev hanimlarimin paylasimlh
mikromobilite alternatifi konusunda olumsuz diisiinceye sahip olabilecegini gostermekte olup,
mod tercihinde etkilidir. Bu grubun toplu tagima alternatifinin CO2 emisyon miktar1 ve
paylasimli mikromobilite alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve COz emisyon miktari
ozellikleri de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum,
bu grubun tiim alternatifler icerisinde mod tercihi yaparken CO2 emisyon miktar1 6zelligini
onemsemeyecegini gostermektedir. Bu grup 6zel arag alternatifinin yolculuk maliyeti ve toplu
tasima alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti 6zelliklerine toplam veri setinden
daha fazla 6nem vermektedir. Ayrica bu grup i¢in paylasimli mikromobilite alternatifinin s
yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti 6zellikleri, toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az

oneme sahiptir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, calismiyor grubundaki katilimcilar i¢in veri setinden farkl
olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grup icin diger tiim degiskenler sabit
tutuldugunda O6zel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farkliik olmadigimi
gostermektedir. Bu grubun toplu tasima ve paylasimli mikromobilite alternatiflerinin araca

erigebilirlik siiresi ve CO2 emisyon miktar1 6zellikleri de toplam veri setinden farkli olarak
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istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grubun tiim alternatifler icerisinde mod
tercihi yaparken CO; emisyon miktar1 6zelligini onemsemeyecegini gostermektedir. Bu grup
Ozel arag ve paylasimli mikromobilite alternatiflerinin yolculuk maliyeti 6zelligine toplam veri
setinden daha fazla 6nem vermektedir. Bu durum, bu grubun 06zel arag ve paylasimh
mikromobilite mod tercihi yaparken maliyete karsi daha duyarli olabileceigini gostermektedir.
Ayrica bu grup i¢in 6zel arag alternatifinin yolculuk siiresi ve toplu tasima alternatifinin

yolculuk maliyeti 6zellikleri, toplam veri seti ile karsilagtirildiginda daha az 6neme sahiptir.

Ozel Arac Sahipligine Gore Karsilastirma

Toplam veri setiyle 6zel arag¢ sahipligine yonelik karsilagtirma sonuglart Tablo 4.17°de

sunulmustur.
Tablo 4.17: Ozel arag sahipligi alt grubu karsilagtirma sonuglari

Parametre ad1 Istatistiksel GA- Deger GA- Evet Hayir

Anlamhlik diisiik yiiksek (n:210) (n:300)
Alternatif  spesifik
sabit (ASS)
ASS 6zel arag
ASS_toplu tagima V4 0.0038 0.4154 0.827 wx 0.8117
ASS paylasimlt X -0.3158 0.0185 0.3528 *x *x
mikromobilite
Ozel arac alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) v -0.0915 -0.0817 -0.0719 -0.1007 -0.0709
Yolculuk maliyeti (b) v -0.1603 -0.1378 -0.1152 -0.0916 -0.1806
CO2 emisyon miktar1 X 0 0.0000 0 ** *x
(9/km)
Toplu tasima
alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) V4 -0.0730  -0.0629  -0.0527 -0.0850 -0.0613
Araca erigebilirlik V4 -0.1046  -0.0760  -0.0473 -0.0547 -0.0838
siiresi (dk)
Yolculuk maliyeti (b) v -0.2158  -0.1898  -0.1637 -0.2118 -0.1950
CO2 emisyon miktari N4 -0.0555  -0.0114  0.0327 -0.0233 -0.0095
(g/km)
Paylasimh
mikromobilite
alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) V4 -0.1060  -0.0894  -0.0727 -0.1017 -0.0861
Araca erisebilirlik v -0.0680 -0.0457 -0.0233 -0.0777 -0.0254
siiresi (dk)
Yolculuk maliyeti (b) v -0.1641 -0.1504 -0.1366 -0.1342 -0.1627
CO2 emisyon miktari V4 -0.0431  -0.0039  0.0353 -0.0054 *x
(g/km)
LL -2016.35 -3359.43
Diizeltilmis R? 0.2670 0.1473

Toplu tasima alternatifi sabiti, 6zel araci olan katilimcilar i¢in veri setinden farkli olarak

istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, 6zel araci olan katilimcilar i¢in diger tiim
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degiskenler sabit tutuldugunda 6zel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farklilik
olmadigimi gostermektedir. Bu grup icin 6zel arag alternatifinin yolculuk siiresi, toplu tagima
alternatifinin yolculuk siiresi ve paylagimli mikromobilite alternatifinin araca erisebilirlik siiresi
ozellikleri toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Ayrica bu grup ic¢in
Ozel arag alternatifinin yolculuk maliyeti ve toplu tasima alternatifinin CO, emisyon miktar1

ozellikleri, toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az 6neme sahiptir.

Paylagimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zelligi, 6zel araci olmayan
katilimcilar i¢in veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli olmayip, paylasiml
mikromobilite tiirti tercihinde 6nemli degildir. Bu grup, toplam veri seti ile karsilastirildiginda
Ozel arag alternatifinin yolculuk maliyeti 6zelligine daha fazla 6nem verirken, ayni alternatifin

yolculuk siiresine daha az 6nem vermektedir.

Cocuk Sahipligine Gore Karsilastirma

Toplam veri setiyle g¢ocuk sahipligine yonelik karsilastirma sonuglari Tablo 4.18°de

sunulmustur.
Tablo 4.18: Cocuk sahipligi alt grubu karsilagtirma sonuglari
Parametre ad1 Istatistiksel GA- Deger GA- Evet Hayir
Anlamhhk diisiik yitkksek  (n:209) (n:301)

Alternatif spesifik
sabit (ASS)
ASS 06zel arag
ASS toplu tagima V4 0.0038 0.4154 0.827 ** 0.6273
ASS paylagimlt X -0.3158 0.0185  0.3528 ** *x
mikromobilite
Ozel arac
alternatifi
Yolculuk sliresi V4 -0.0915 -0.0817 -0.0719 -0.0710 -0.0929
(dk)
Yolculuk maliyeti V4 -0.1603 -0.1378 -0.1152  -0.0989 -0.1760
®)
CO2 emisyon X 0 0.0000 O ol **
miktar1 (g/km)
Toplu tasima
alternatifi
Yolculuk sliresi v -0.0730 -0.0629 -0.0527  -0.0547 -0.0725
(dk)
Araca erisebilirlik v -0.1046 -0.0760 -0.0473  -0.0078 -0.1181
stiresi (dk)
Yolculuk maliyeti J -0.2158 -0.1898 -0.1637  -0.1624 -0.2202
®)
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COo2 emisyon v -0.0555 -0.0114 0.0327 -0.0062 -0.0168
miktar1 (g/km)
Paylasimh
mikromobilite
alternatifi
Yolculuk sliresi
(dk)

Araca erigebilirlik
stiresi (dk)
Yolculuk maliyeti
() _
CO2 emisyon
miktar1 (g/km)

LL -2438.44 -2993.86
Diizeltilmis R? 0.1103 0.2423

-0.1060 -0.0894 -0.0727  -0.0694 -0.1052

-0.0680 -0.0457 -0.0233  -0.0488 -0.0499

-0.1641 -0.1504 -0.1366  -0.1098 -0.1849

RN NN

-0.0431 -0.0039 0.0353 ** -0.0054

Toplu tasima alternatifi sabiti, ¢ocuk sahibi olan katilimcilar i¢in veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum ¢ocuk sahipliginin 6zel arag ve toplu tasima mod
tercihlerinde etkili olmadigin1 gostermektedir. Bu grup icin paylasimli mikromobilite
alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zelligi de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel
olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grubun paylasimli mikromobilite tercihinde CO emisyon
miktarinin herhangi bir etkiye sahip olmayacagini gdstermektedir. Bu grup icin 6zel arag
alternatifinin yolculuk maliyeti, toplu tasima alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve yolculuk
maliyeti ve paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti
ozellikleri toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az neme sahiptir. Bu durum, bu grubun
tiim alternatifler i¢erisinde mod tercihinde 6zellikle yolculuk maliyeti 6zelliginin daha az etkili

olabilecegini gostermektedir.

Cocuk sahibi olmayan katilimcilar igin ise i¢in Ozel ara¢ alternatifinin yolculuk siiresi ve
yolculuk maliyeti, toplu tasima alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti ve
paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk maliyeti 6zellikleri toplam veri seti ile
karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum, bu grubun tiim alternatifler icerisinde
mod tercihinde oOzellikle yolculuk maliyeti Ozelliginin daha ¢ok etkili olabilecegini

gostermektedir.

Mevcutta Kullandigr Ulasim Modu Karsilastirmasi

Toplam veri setiyle mevcutta kullandigi ulasim moduna yonelik karsilastirma sonuglart Tablo

4.19’da sunulmustur.
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Tablo 4.19: Mevcutta kullanilan ulasim modu alt grubu karsilastirma sonuglari

Parametre ad1 istatistiksel ~GA- Deger GA- Ozel Toplu Motosiklet Bisiklet+

Anlamhhk diisitk yiiksek  arag tasima (n:41) Yiiriime
(n:152) (n:196) (n:121)

Alternatif

spesifik sabit

(ASS)

ASS_6zel arag

ASS_toplu tagima v 0.0038 0.4154  0.827 ** 1.0924 ** **

ASS_paylagimli X - 0.0185  0.3528 faled faled -0.2036 faled

mikromobilite 0.3158

Ozel arag

alternatifi

Yolculuk  siiresi 4 - -0.0817 -0.0719  -0.1158 -0.0760 -0.0819 -0.0733

(dk) 0.0915

Yolculuk maliyeti V4 - -0.1378  -0.1152  -0.0881 -0.2370 *x -0.1174

®) 0.1603

COo2 emisyon X 0 0.0000 O *x *x *x *x

miktar1 (g/km)

Toplu tasima

alternatifi

Yolculuk  siiresi V4 - -0.0629  -0.0527  -0.1366 -0.0653 -0.0521 -0.0523

(dk) 0.0730

Araca erisebilirlik v - -0.0760 -0.0473  -0.1193 -0.1051 ** **

siiresi (dk) 0.1046

Yolculuk maliyeti v - -0.1898 -0.1637  -0.2438 -0.2675 -0.2502 -0.1054

®) 0.2158

CO2 emisyon v - -0.0114  0.0327 -0.0193 -0.0080 -0.0345 -0.0133

miktar1 (g/km) 0.0555

Paylasimh

mikromobilite

alternatifi

Yolculuk  siiresi v - -0.0894 -0.0727  -0.1208 -0.1102 -0.0745 -0.0438

(dk) 0.1060

Araca erigebilirlik v - -0.0457  -0.0233  -0.1067 -0.0345 ** **

siiresi (dk) 0.0680

Yolculuk maliyeti V4 - -0.1504 -0.1366  -0.1421 -0.2195 -0.1084 -0.0912

®) 0.1641

Co2 emisyon V4 - -0.0039  0.0353 *x *x -0.0114 -0.0091

miktar1 (g/km) 0.0431

LL -1356.87 -2032.39 -389.16 -1442.26

Diizeltilmis R? 0.3164 0.2084 0.2560 0.0877

Toplu tagima alternatifi sabiti, mevcutta 6zel arag kullanan katilimeilar icin veri setinden farkl
olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, mevcutta 6zel ara¢ kullanan katilimcilar
icin diger tiim degiskenler sabit tutuldugunda 6zel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir
farklilik olmadigimi gdstermektedir. Bu grubun paylasimli mikromobilite alternatifinin CO2
emisyon miktar1 6zelligi de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli
degildir. Bu durum, mevcutta 6zel ara¢ kullanan katilimcilarin paylasgimli mikromobilite
tercihinde CO2 emisyon miktarinin herhangi bir etkiye sahip olmayacagini gostermektedir. Bu
grup icin Ozel arag¢ alternatifinin yolculuk siiresi, toplu tagima alternatifinin yolculuk siiresi,
araca erisebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti ve paylasimli mikromobilite alternatifinin

yolculuk siiresi, araca erisebilirlik siiresi dzellikleri toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha
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fazla 6neme sahiptir. Bu durum, bu grubun tiim alternatifler igerisindeki mod tercihinde
ozellikle yolculuk siiresi 6zelliginin daha ¢ok etkili olmayacagini gostermektedir. Bu grup i¢in
Ozel arag alternatifinin yolculuk maliyeti 6zelligi toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha
az 6neme sahiptir. Bu durum, mevcutta 6zel ara¢ kullanan katilimcilarin 6zel arag tercihinde

yolculuk maliyetindeki degisimlerden daha az etkilenebilecegini gostermektedir.

Toplu tagima alternatifi sabiti, mevcutta toplu tasima kullanan katilimcilar igin veri setinden
farkli olarak daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum, 6zel aragla kiyaslandiginda mevcutta toplu
tasima kullanan katilimcilarin yine toplu tasimay1 kullanmay1 segebilecegini gdstermektedir.
Bu grubun paylagimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zelligi de toplam veri
setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, mevcutta toplu tagima
kullanan katilimeilarin paylasimli mikromobilite tercihinde CO2 emisyon miktarinin herhangi
bir etkiye sahip olmayacagini gostermektedir. Bu grup igin 6zel arag alternatifinin maliyeti,
toplu tasima alternatifinin araca erigebilirlik siiresi ve Yyolculuk maliyeti ve paylasimli
mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti 6zellikleri toplam veri seti ile
karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum, mevcutta toplu tasima kullanan
katilimeilarin i mod tercihi i¢in de yolculuk maliyetindeki degisimlerden daha ¢ok

etkilenebilecegini gostermektedir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, mevcutta motosiklet kullanan katilimcilar i¢in veri setinden
farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, mevcutta motosiklet kullanan
katilimcilar i¢in diger tiim degiskenler sabit tutuldugunda 6zel ara¢ veya toplu tasima tercihi
arasinda bir farklilik olmadigimi gostermektedir. Ancak bu grubun paylasimli mikromobilite
alternatifine yonelik negatif algiya sahip olabilecegi goriilmektedir. Bu durumun motosiklet
kullanicilar1 ile paylasimli mikromobilite kullanicilarinin  birbirlerini rakip olarak
gormelerinden kaynaklandigi sOylenebilir. Bu grup i¢in Ozel arag alternatifinin yolculuk
maliyeti, toplu tasima alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve paylasimli mikromobilite
alternatifinin araca erigebilirlik siiresi Ozellikleri de toplam veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Ayni zamanda toplu tagima alternatifinin yolculuk maliyeti
ozelligi toplam veri seti ile karsilastirildiginda bu grup icin daha fazla 6neme sahiptir. Ayrica
toplam veri seti ile karsilastirildiginda mevcutta motosiklet kullanan katilimcilari, toplu tasima
alternatifinin yolculuk siiresi ve paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk maliyeti

Ozelliklerine daha az 6nem vermektedir.
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Toplu tasima alternatifi sabiti, mevcutta bisiklet kullanan veya yiiriime Yyolculuk eden
katilimcilar igin veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu
grup icin diger tiim degiskenler sabit tutuldugunda 6zel arag veya toplu tasima tercihi arasinda
bir farklilik olmadigini1 gostermektedir. Bu grubun toplu tasima alternatifinin araca erisebilirlik
stiresi ve paylagimli mikromobilite alternatifinin araca erisebilirlik siiresi 6zellikleri de toplam
veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu grubun mevcutta da bisiklet
kullandigi ve yiirlime yolculuk ettigi ic¢in araca erigebilirlik siiresine 6nem vermedikleri
sOylenebilir. Bu grup i¢in toplu tasima alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti ve
paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti 6zellikleri toplam

veri seti ile karsilastirildiginda daha az 6neme sahiptir.

Paylasimh Mikromobilite Kullanim Deneyimine Gore Karsilastirma

Toplam veri setiyle paylasimli mikromobilite kullanim deneyimine ydnelik karsilastirma

sonuglar1 Tablo 4.20°de sunulmustur.

Tablo 4.20: Paylagimli mikromobilite kullanim deneyimi alt grubu karsilastirma sonuglari

Parametre adi Istatistiksel GA- Deger GA- Evet Hayir
Anlamhhk diisiik yiiksek (n:179) (n:331)

Alternatif spesifik sabit
(ASS)
ASS_06zel arag

ASS_toplu tagima v 0.0038 0.4154 0.827 0.8710 *x
ASS_paylasimli X -0.3158 0.0185 0.3528 0.9275 -0.4308
mikromobilite

Ozel arac alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) NG -0.0915 -0.0817 -0.0719 -0.0766 -0.0837
Yolculuk maliyeti (b) NG -0.1603 -0.1378 -0.1152 -0.0949 -0.1625
CO2 emisyon miktar X 0 0.0000 0 bl *x
(g/km)

Toplu tasima

alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) v -0.0730 -0.0629 -0.0527 -0.0535 -0.0681
Araca erisebilirlik siiresi v -0.1046 -0.0760 -0.0473 -0.0697 -0.0790
(dk)

Yolculuk maliyeti (b) v -0.2158 -0.1898 -0.1637 -0.1905 -0.1952
CO2 emisyon miktar v -0.0555 -0.0114 0.0327 -0.0283 -0.0053
(g/km)

Paylasimh

mikromobilite

alternatifi

Yolculuk siiresi (dk) v -0.1060 -0.0894 -0.0727 -0.0926 -0.0888
Avraca erisebilirlik siiresi v -0.0680 -0.0457 -0.0233 -0.0565 -0.0426
(dk)

Yolculuk maliyeti (b) v -0.1641 -0.1504 -0.1366 -0.1521 -0.1521
CO2 emisyon miktar v -0.0431 -0.0039 0.0353 -0.0106 *x
(g/km)

LL -1841.15 -3669.04
Diizeltilmis R? 0.2143 0.1562
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Toplu tagima alternatifi sabiti, daha once paylasimli mikromobilite kullanan katilimcilar i¢in
veri setinden farkli olarak daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum 6zel aragla kiyaslandiginda
daha once paylagimli mikromobilite kullanan katilimcilarin toplu tasimayi daha faydal
bulduklarimi gostermektedir. Paylasimli mikromobiliteyi daha once kullanan katilimcilar igin
paylasimli mikromobilite alternatifi sabiti ise veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak
anlamli olup, olumlu bir algtya sahiptir. Bu grup i¢in 6zel arag alternatifinin yolculuk maliyeti

ozelligi toplam veri seti ile karsilagtirildiginda daha az 6neme sahiptir.

Toplu tagima alternatifi sabiti, daha 6nce paylasimli mikromobilite kullanmayan katilimcilar
icin veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, daha once
paylasimli mikromobilite kullanmayan katilimcilar igin diger tiim degiskenler sabit
tutuldugunda o6zel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farklilik olmadigin
gostermektedir. Paylagimli mikromobilite alternatifi sabiti ise veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli olup, olumsuz bir algiya sahiptirler. Bu durum, bu grubun daha 6nce
paylagimli mikromobilite araglarini kullanmadigi i¢in fikir sahibi olmamasindan kaynaklaniyor
olabilir. Bu grubun paylasimli mikromobilite alternatifinin CO2 emisyon miktar1 6zelligi de
toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grubun
paylasimli mikromobilite tercihinde CO: emisyon miktarinin herhangi bir etkiye sahip
olmadigin1 gdstermektedir. Ozel arag alternatifinin yolculuk maliyeti, paylasimli mikromobilite
aracin1 daha once kullanmayan grup icin toplam veri seti ile karsilagtirildiginda daha fazla

oneme sahipken, daha 6nce kullanan grup i¢in ise daha az 6neme sahiptir.

Paylasimh Mikromobilite Ara¢ Kullanim Tercihine Gore

Toplam veri setiyle paylasimli mikromobilite ara¢ kullanim tercihine yonelik karsilastirma

sonuglar1 Tablo 4.21°de sunulmustur.
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Tablo 4.21: Paylasimli mikromobilite ara¢ kullanim tercihi alt grubu karsilastirma sonuglari

Parametre adi  Istatistiksel GA- Deger GA- Paylasimh  Paylasimh Paylasimh e-
Anlamhhk  diisiik yitkksek  e-bisiklet e-skuter moped
(n:160) (n:188) (n:162)

Alternatif

spesifik  sabit

(ASS)

ASS 6zel arag

ASS_toplu v 0.0038 0.4154 0.827 ** 1.3081 **
tagima

ASS paylagimli X -
mikromobilite 0.3158
Ozel arac

alternatifi

Yolculuk siiresi V4 -

(dk) 0.0915
Yolculuk v -
maliyeti (b) 0.1603
CO, emisyon X 0 0.0000 O ** ** **
miktar1 (g/km)

Toplu tasima

alternatifi

Yolculuk siiresi V4 -

(dk) 0.0730
Araca V4 -
erigebilirlik 0.1046
stiresi (dk)

Yolculuk V4 -
maliyeti (b) 0.2158
CO, emisyon V4 -
miktar1 (g/km) 0.0555
Paylasimh

mikromobilite

alternatifi

Yolculuk siiresi v -

(dk) 0.1060
Araca N4 -
erigebilirlik 0.0680
stiresi (dk)

Yolculuk V4 -
maliyeti (b) 0.1641
CO, emisyon V4 -
miktar1 (g/km) 0.0431
LL -1894.24 -1799.1 -1761.58
Diizeltilmis R? 0.0958 0.2689 0.1691

0.0185 0.3528  ** bl *k

-0.0817 -0.0719 -0.0768 -0.0996 -0.0711

-0.1378 -0.1152  -0.0989 -0.2013 -0.1101

-0.0629 -0.0527 -0.0580 -0.0953 -0.0472

-0.0760 -0.0473 ** -0.1954 -0.0539

-0.1898 -0.1637 -0.1171 -0.2870 -0.2004

-0.0114 0.0327  -0.0163 -0.0100 **

-0.0894 -0.0727 -0.0487 -0.1078 -0.1102

-0.0457 -0.0233 -0.0333 -0.0880 **

-0.1504 -0.1366 -0.0819 -0.1980 -0.1739

-0.0039 0.0353 -0.0141 ** **

Toplu tasima alternatifi sabiti, paylasimli e-bisiklet kullanmay1 tercih eden katilimeilar igin veri
setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grup i¢in diger tim
degiskenler sabit tutuldugunda ozel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farklilik
olmadigint gostermektedir. Bu grubun toplu tagima alternatifinin araca erisebilirlik siiresi
ozelligi de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu grup i¢in
Ozel arag¢ alternatifinin yolculuk maliyeti, toplu tasima alternatifinin yolculuk maliyeti ve

paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi ve yolculuk maliyeti 6zellikleri toplam
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veri seti ile karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum, paylasimli e-bisiklet
kullanmay1 tercih eden katilimcilarin {i¢ mod tercihi i¢in de Yyolculuk maliyetindeki

degisimlerden daha ¢ok etkilendigini gdstermektedir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, paylasimli e-skuter kullanmay1 tercih eden katilimeilar igin veri
setinden farkli olarak daha fazla 6neme sahip olup, olumlu algiya sahiptirler. Bu durum, diger
paylasimli mikromobilite araglarina kiyasla bu grubun paylasimli e-skutere daha az asina
olmasindan kaynaklaniyor olabilir. Bu grubun paylagimli mikromobilite alternatifinin CO
emisyon miktar1 6zelligi de toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlaml
degildir. Bu grup i¢in 6zel arag alternatifinin yolculuk siiresi, yolculuk maliyeti, toplu tasima
alternatifinin yolculuk siiresi, araca erisebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti ve paylasimli
mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi, araca erisebilirlik siiresi ve yolculuk maliyeti
ozellikleri toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum,
paylasimli e-skuter kullanmayi tercih eden katilimcilarin ii¢ mod tercihi i¢in de yolculuk siiresi

ve yolculuk maliyetindeki degisimlerden daha ¢ok etkilendigini gostermektedir.

Toplu tagima alternatifi sabiti, paylasimli e-moped kullanmay1 tercih eden katilimeilar i¢in veri
setinden farkl olarak istatistiksel olarak anlamli olmay1p, mod tercihinde 6nemli degildir. Bu
grubun toplu tagima alternatifinin CO2 emisyon miktari, paylasimli mikromobilite alternatifinin
araca erigebilirlik siiresi ve CO2 emisyon miktari 6zellikleri de toplam veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, paylasimli e-moped kullanmay1 tercih eden
katilimcilarin  ic mod tercihi i¢in de COz emisyon miktarinin etkili olmayacagin
gostermektedir. Bu grup i¢in 6zel arag alternatifinin yolculuk siiresi, yolculuk maliyeti, toplu
tasima alternatifinin yolculuk siiresi 6zellikleri toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az
oneme sahiptir. Bu grup i¢in mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi ve maliyeti 6zellikleri
ise toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha fazla 6neme sahiptir. Bu durum, 6zel arag ve
toplu tasima alternatiflerine kiyasla paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi

ozelligine kars1 bu grubun daha hassas olabilecegini gostermektedir.

Cevresel Kaygi Karsilastirmasi

Toplam veri setiyle katilimcilarin ¢evresel kaygilarina yonelik karsilastirma sonuglar1 Tablo

4.22°de sunulmustur.
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Tablo 4.22: Cevresel kaygi alt grubu karsilastirma sonuglari

Parametre adi  Istatistiksel GA- Deger GA- Olumlu Olumsuz  Kararsiz
Anlamhhk  diisiik yitksek  (n:307) (n:93) (n:110)

Alternatif

spesifik  sabit

(ASS)

ASS 0zel arag

ASS_toplu v 0.0038 0.4154 0.827 0.5909 ** **
tagima

ASS paylagiml X -
mikromobilite 0.3158
Ozel arac

alternatifi

Yolculuk siiresi V4 -

(dk) 0.0915
Yolculuk V4 -
maliyeti (b) 0.1603
CO, emisyon X 0 0.0000 O ** ** **
miktar1 (g/km)

Toplu tasima

alternatifi

Yolculuk siiresi V4 -

(dk) 0.0730
Araca N4 -
erisebilirlik 0.1046
siiresi (dk)

Yolculuk V4 -
maliyeti (b) 0.2158
CO; emisyon V4 -
miktart (g/km) 0.0555
Paylasimh

mikromobilite

alternatifi

Yolculuk siiresi v -

(dk) 0.1060
Araca J -
erigebilirlik 0.0680
siiresi (dk)

Yolculuk V4 -
maliyeti (b) 0.1641
CO; emisyon V4 -
miktar1 (g/km) 0.0431
LL -3258.38 -1005.92 -1209.88
Diizeltilmis R? 0.1917 0.1689 0.1567

0.0185 0.3528 0.4144 -1.1960 el

-0.0817 -0.0719 -0.0862 -0.0775 -0.0822

-0.1378 -0.1152 -0.1616 -0.1467 -0.0869

-0.0629 -0.0527 -0.0590 -0.0723 -0.0684

-0.0760 -0.0473 -0.0794 *x -0.0902

-0.1898 -0.1637 -0.1979 -0.2082 -0.1606

-0.0114 0.0327 -0.0170 ** **

-0.0894 -0.0727 -0.0907 -0.0685 -0.1111

-0.0457 -0.0233 -0.0570 *x **

-0.1504 -0.1366 -0.1563 -0.1641 -0.1394

-0.0039 0.0353  -0.0090 0.0081 **

Paylagimli mikromobilite alternatifi sabiti, cevresel kaygiya sahip katilimcilar i¢in veri setinden
farkli olarak istatistiksel olarak anlamli olup, olumlu bir algiya sahiptir. Bu grup icin 6zel arag
alternatifinin yolculuk maliyeti 6zelligi toplam veri seti ile karsilagtirildiginda daha fazla 6neme
sahiptir. Bu durum, bu grubun 6zel arag tercihinde yolculuk maliyetindeki degisimden daha gok

etkilenecegini gostermektedir.
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Toplu tasima alternatifi sabiti, ¢evresel kaygiya sahip olmayan katilimcilar i¢in veri setinden
farkl olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grup i¢in diger tiim degiskenler
sabit tutuldugunda 6zel ara¢ veya toplu tagima tercihi arasinda bir farklilik olmayacagini
gostermektedir. Paylasimli mikromobilite alternatifi sabiti ise veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli olup, olumsuz bir algiya sahiptirler. Bu grubun toplu tasima
alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve CO, emisyon miktar1 ve paylasimli mikromobilite
alternatifinin araca erisebilirlik siiresi Ozellikleri de toplam veri setinden farkli olarak
istatistiksel olarak anlamli degildir. Ayrica bu grup i¢in paylasimli mikromobilite alternatifinin

yolculuk maliyeti 6zelligi toplam veri seti ile karsilagtirildiginda daha az 6neme sahiptir.

Toplu tasima alternatifi sabiti, ¢evresel kaygi konusunda kararsiz katilimeilar i¢in veri setinden
farkl olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, bu grup icin diger tiim degiskenler
sabit tutuldugunda 6zel ara¢ veya toplu tasima tercihi arasinda bir farklilik olmayacagini
gostermektedir. Bu grubun toplu tasima alternatifinin CO2 emisyon miktar1 ve paylasimli
mikromobilite alternatifinin araca erisebilirlik siiresi ve CO2 emisyon miktar1 6zellikleri de
toplam veri setinden farkli olarak istatistiksel olarak anlamli degildir. Bu durum, ¢evresel kaygi
konusunda kararsi1z katilimcilarin ti¢ mod tercihi i¢in de CO2 emisyon miktarinin herhangi bir
etkiye sahip olmayacagimi gostermektedir. Bu grup igin 6zel ara¢ ve toplu tasima
alternatiflerinin yolculuk maliyeti 6zelligi toplam veri seti ile karsilastirildiginda daha az 6neme
sahiptir. Ayrica paylasimli mikromobilite alternatifinin yolculuk siiresi 6zelligi ise toplam veri

seti ile karsilagtirildiginda bu grubun daha fazla 6nem verdigi goriilmektedir.
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Tablo 4.23: Ozel arag, toplu tasima ve paylasimli mikromobilite alternatifleri i¢in katilimcilar (alt gruplar) arasindaki farklar

Ozel arag Toplu tasima Paylasimh mikromobilite
Cinsiyet Kadin e Pozitif tutuma sahip
Erkek e Fiyat konusunda daha hassas
e Emisyon miktar1 6nemli degil
[lkdgretim e Emisyon miktar1 6nemli degil e  Emisyon miktar1 6nemli degil e Negatif tutuma sahip
e Fiyat konusunda daha hassas e Erisebilirlik siiresinden etkilenmiyor e Emisyon miktar1 6nemli degil
e Fiyat konusunda daha az hassas e  Erisebilirlik siiresinden etkilenmiyor
e Fiyat konusunda daha az hassas
Lise e Zaman daha az etkili e Emisyon miktar1 dnemli degil
. e Zaman daha az etkili
gﬁ:ﬁmu Onlisans e Fiyat konusunda daha hassas e Zaman daha az etkili e Emisyon miktar1 nemli degil
e Fiyat konusunda daha hassas
Lisans e Daha az faydal e Pozitif tutuma sahip e  Pozitif tutuma sahip
e Zaman daha ¢ok etkili e Zaman daha ¢ok etkili e Zaman daha ¢ok etkili
e Cevreye daha duyarli
Lisansiistii e Zaman daha ¢ok etkili e  Erisebilirlik siiresinden etkilenmiyor e Emisyon miktar1 nemli degil
e Fiyat konusunda daha hassas e  Erigebilirlik stiresinden etkilenmiyor
e  Zaman daha ¢ok etkili e Fiyat konusunda daha hassas
e Emisyon miktar1 6nemli degil e  Zaman daha cok etkili
5.500 b alts e Cevreye daha az duyarli e Emisyon miktar1 6nemli degil e Negatif tutuma sahip
e Fiyat konusunda daha hassas e Fiyat konusunda daha hassas e Emisyon miktar1 6nemli degil
e  Fiyat konusunda daha hassas
5500 b wve e Emisyon miktar1 nemli degil
) 10.000 b aras1
Gelir 10.001 b ve e Dahaazfaydah e Pozitif tutuma sahip e Pozitif tutuma sahip
durumu 15.000 b arasi e Fiyat konusunda daha az hassas e  Erisebilirlik siiresinden etkilenmiyor e Cevreye daha az duyarl
e  Zaman daha ¢ok etkili
15.001 b ve e Zaman dahaaz etkili e  Emisyon miktar1 6nemli degil e Zaman daha ¢ok etkili
20.000 b arasi e Zaman daha ¢ok etkili e Emisyon miktar énemli degil
20.000 b tizeri e  Zaman daha ¢ok etkili e  Zaman daha ¢ok etkili

Emisyon miktar1 énemli degil
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Tablo 4.23: (devam ediyor).

Ozel arac

Toplu tasima

Paylasimh mikromobilite

Kamu sektorii

Fiyat konusunda daha az hassas

Fiyat konusunda daha az hassas

Pozitif tutuma sahip

Zaman daha ¢ok etkili

Fiyat konusunda daha az hassas
Cevreye daha az duyarli

Ozel sektor

Fiyat konusunda daha hassas

Fiyat konusunda daha hassas

Negatif tutuma sahip

[ ]
Zaman daha ¢ok etkili e Zaman daha ¢ok etkili e Fiyat konusunda daha hassas
Zaman daha cok etkili e Zaman daha cok etkili e Zaman daha cok etkili
Meslek . . R D o
grubu e Emisyon miktar1 onemli degil . Zaman dahe.t ¢ok etkili . .
e Emisyon miktar1 dnemli degil
Serbest meslek Fiyat konusunda daha az hassas e Zaman daha ¢ok etkili e Fiyat konusunda daha az hassas
e Fiyat konusunda daha az hassas e  Emisyon miktar1 6nemli degil
Ogrenci Cevreye daha az duyarl o  Erisebilirlik stiresinden etkileniyor e  Erisebilirlik stiresinden etkileniyor
e Cevreye daha az duyarli e Fiyat konusunda daha hassas
e Emisyon miktar1 6nemli degil
Ev hanimi Cevreye daha az duyarli e Emisyon miktar1 6nemli degil e Negatif tutuma sahip
Fiyat konusunda daha hassas e Fiyat konusunda daha hassas e Emisyon miktar1 6nemli degil
e  Fiyat konusunda daha az hassas
Calismryor Cevreye daha az duyarlt e Emisyon miktar1 6nemli degil e Emisyon miktar1 6nemli degil
Fiyat konusunda daha hassas e  Erigebilirlik siiresinden etkilenmiyor e  Erigebilirlik stiresinden etkilenmiyor
e  Fiyat konusunda daha az hassas e  Fiyat konusunda daha hassas
Ozel ara¢ Evet Zaman daha ¢ok etkili e Zaman daha ¢ok etkili e  Erisebilirlik siiresinden etkileniyor
sahipligi Fiyat konusunda daha az hassas e Cevreye daha az duyarh
Cevreye daha az duyarli
Hayir Fiyat konusunda daha hassas e Emisyon miktar1 6nemli degil
Zaman daha az etkili
Cocuk Evet Cevreye daha az duyarl e Fiyat konusunda daha az hassas e Emisyon miktar1 6nemli degil
sahipligi Fiyat konusunda daha az hassas e Fiyat konusunda daha az hassas
Hayir Fiyat konusunda daha hassas e  Fiyat konusunda daha hassas e  Fiyat konusunda daha hassas
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Tablo 4.23: (devam ediyor).

Ozel arac Toplu tasima Paylasimli mikromobilite
Ozel arag Cevreye daha az duyarl Zaman daha ¢ok etkili e Emisyon miktar1 6nemli degil
Zaman daha ¢ok etkili e Zaman daha ¢ok etkili

Fiyat konusunda daha az hassas

Meveutta ~ Toply tagima Cevreye daha az duyarli Daha 6nemli e Emisyon miktar1 5nemli degil
kullamlan Fiyat konusunda daha hassas Fiyat konusunda daha hassas e Fiyat konusunda daha hassas
lr;lgfjl:l Motosiklet Fiyat onemli degil Fiyat konusunda daha hassas o Negatif tutuma sahip
Zaman daha az etkili e Fiyat konusunda daha az hassas
Bisiklet/Yiiriime Erisebilirlik siiresinden etkilenmiyor o  Erigebilirlik siiresinden etkilenmiyor
Fiyat konusunda daha az hassas e Fiyat konusunda daha az hassas
Zaman daha az etkili e Zaman daha az etkili
P.M. Evet Fiyat konusunda daha az hassas Daha 6nemli e Pozitif tutuma sahip
kullamm  Hayir Fiyat konusunda daha hassas o Negatif tutuma sahip
deneyimi e Emisyon miktar1 onemli degil
Paylasimli  e- Fiyat konusunda daha hassas Fiyat konusunda daha hassas e Fiyat konusunda daha hassas
bisiklet
P.M. Paylasimmhi  e- Fiyat konusunda daha hassas Daha 6nemli e Emisyon miktar1 6nemli degil
kullanim  skuter Zaman daha ¢ok etkili Fiyat konusunda daha hassas e Fiyat konusunda daha hassas
tercihi Zaman daha ¢ok etkili e Zaman daha ¢ok etkili
Paylagimli - Cevreye daha az duyarli Emisyon miktar1 6nemli degil e Emisyon miktar1 6nemli degil
moped Zaman daha az etkili Zaman daha az etkili e Zaman daha ¢ok etkili
e Fiyat konusunda daha hassas
Olumlu Fiyat konusunda daha ¢ok hassas e Pozitif tutuma sahip
Olumsuz Erigebilirlik siiresinden etkilenmiyor e Negatif tutuma sahip
Cevresel Emisyon miktar1 6nemli degil e  Erisebilirlik siiresinden etkilenmiyor
kaygi e Fiyat konusunda daha az hassas
e Emisyon miktar1 6nemli degil
Kararsiz Cevreye daha az duyarli Cevreye daha az duyarli e  Emisyon miktar1 6nemli degil

Fiyat konusunda daha az hassas

Fiyat konusunda daha az hassas

Zaman daha ¢ok etkili

159




4.3.3. Ozelliklerin Goreceli Onemleri

Ulasim modu o6zelliklerinin goéreceli 6nemi, her bir 6zelligin ulagim alternatiflerinin
katilimeilar i¢in ¢ekiciligi tizerindeki etkisini gostermektedir. Ulasim modunu gercekte kag
faktoriin etkiledigine dair iggoriiler ve bunlarin ne 6l¢tide etkilediginin bilinmesi, bu modlara
yonelik getirilecek dneriler i¢in neye odaklanilmasi gerektigini gostermektedir. Bir 6zelligin

goreceli onemi asagidaki sekilde hesaplanmaktadir (Halbrendt vd., 1995).

UR;

GO; = 100 - —
I UR;

(4.4)

Burada GOi, i 6zelliginin goreceli dnemidir

R;, 1 6zelliginin fayda araligidir (en yiiksek ve en diisiik fayda katkis1 arasindaki fark)

Modlarin goreceli dnemleri hesaplamasi asagidaki adimlar takip etmektedir;
En diisiik ve en yiiksek fayda katkisi hesaplanirken 6zellikte kullanilan seviyeler fayda
degeri ile ¢arpilmaktadir. En diisiik fayda katkisi ile en yiiksek fayda katkis1 arasindaki fark

da mutlak fayda araligin1 vermektedir.

Tablo 4.24: Ozel arag modu 6zelliklerinin goreceli Snemi

Ozellik En diisik En yiiksek Fayda Goreceli 6nem
fayda fayda araligi
katkisi katkisi
Yolculuk siiresi -1.7157 -0.5719 1.1438 %58
Yolculuk maliyeti -1.2402 -0.4134 0.8268 %42
CO; emisyon miktari 0 0 0 -

Tablo 4.24 incelendiginde, ©zel ara¢ alternatifinde katilimcilarin se¢im gorevlerine
verdikleri cevaplarda yolculuk siiresi (%58) ve yolculuk maliyetinin (%42) mod tercihinde
en Onemli rolii oynadigi goriilmektedir. Bu iki 0Ozellik, goreceli Oonemin tamamin
olusturmaktadir. Emisyon miktar1 ise katilimcilarin 6zel ara¢ tercihlerinde etkili

olmamaktadir.
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Tablo 4.25: Toplu tasima modu 6zelliklerinin goreceli 6nemi

Ozellik En diisik En yiiksek Fayda  Géreceli 6nem
fayda fayda arahg
katkisi katkisi
Yolculuk siiresi -1.6983 -0.5661 1.1322 %34
Araca erigebilirlik -0.6840 -0.2280 0.4560 %14
siiresi
Yolculuk maliyeti -1.9929 -0.6643 1.3286 %40
CO; emisyon miktar1 -0.5985 -0.1995 0.3990 %12

Tablo 4.25 incelendiginde, toplu tasima alternatifinde yolculuk maliyeti ve yolculuk
sliresinin katilimcilarin segim gorevlerine verdikleri cevaplarda mod tercihinde en 6nemli
rolii oynadig1 goriilmektedir. Bu iki 6zellik, goreceli dnemin %74’iinii olusturmaktadir.
Geriye kalan iki 6zellik (araca erisebilirlik siiresi ve CO2 emisyon miktar1) ise goreceli
onemin %26’sm1 olusturmaktadir. Yolculuk maliyeti (%40) ve yolculuk siiresi (%34)
ozellikleri en 6nemlileridir. Bunu %14 ile araca erisebilirlik siiresi, %12 ile CO, emisyon

miktar1 takip etmektedir.

Tablo 4.26: Paylagimli mikromobilite tiirli 6zelliklerinin goreceli nemi

Ozellik En diisik En yiiksek Fayda  Goreceli 6nem
fayda fayda arahg
katkisi katkis1
Yolculuk siiresi -1.0728 -0.3576 0.7152 %27
Araca erigebilirlik -0.4113 -0.1271 0.2742 %11
siiresi
Yolculuk maliyeti -1.5040 0 1.5040 %57
CO; emisyon miktar1 -0.1989 -0.0663 0.1326 %5

Tablo 4.26 incelendiginde, paylasimli mikromobilite alternatifinde yolculuk maliyetinin
katilimeilarin se¢im gorevlerine verdikleri cevaplarda mod tercihinde en Snemli rolii
oynadig1 goriilmektedir. Yolculuk maliyeti, goreceli dnemin %57’sini olusturmaktadir.
Ikincil gérece dnemli dzellik ise %27 ile yolculuk siiresidir. Bunu %11 ile araca erisebilirlik
stiresi, %5 ile CO2 emisyon miktari takip etmektedir. Emisyon miktariin kullanicilarin karar
vermesinde sinirli etkiye sahip oldugu goriilmektedir. Bu durumda paylasimli mikromobilite
kullanimmi  yayginlastirmak igin  Ozellikle yolculuk maliyetine odaklanilmasi

gerekmektedir.
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Araca Erisebilirlik Siiresi Araca Erisebilirlik Siiresi Araca Erisebilirlik Siiresi

Seyahat Maliyeti Seyahat Maliyeti Seyahat Maliyeti

Emisyon Miktarn Emisyon Miktan Emisyon Miktan

Sekil 4.1: Alternatiflerin goreceli onem karsilastirmasi

Ozelliklere gore ii¢ alternatif karsilastirildiginda (Sekil 4.1) yolculuk siiresinin (%58)
ozellikle 6zel arag alternatifi tercihinde en 6nemli oldugu goriilmektedir. Araca erigebilirlik
stiresi ise toplu tasima (%14) ve paylasimli mikromobilite (%]11) alternatif tercihinde 6nemli
olup, oranlart birbirine olduk¢a yakindir. Yolculuk maliyetinin paylagimli mikromobilite
alternatifi tercihinde en 6nemli oldugu goriiliirken, 6zel ara¢ ve toplu tagima alternatifleri
tercihinde sirastyla %42 ve %40 ile yiiksek orana sahiptir. Emisyon miktar1 ise genel olarak
alternatiflerin tercihlerinde cok énemli bir 6zellik degildir. Ozellikle katilimcilar 6zel arag

tercthinde emisyon miktarin1 hi¢ 6Gnemsememektedir.

4.3.4. Odeme Yapma Istekliliginin Belirlenmesi

Modelin parametrelerini elde ettikten sonra, her bir 6zelligin katsayisini fiyat 6zelliginin
katsayisina bolerek 6zellige ait 6deme istekliligi (WTP) tahmin edilmistir (Wegerstedt ve
Hetland, 2022). Bunlar Tiirk Liras1 (b) cinsinden verilmistir. Fiyat 6zelligi negatif oldugu
icin, formiiliin 6niline bir eksi isareti konulmasi1 gerekmektedir ve bu da pozitif 6deme
istekliligi degerleri vermektedir. Insanlar daha yiiksek derecelendirmeyi (pozitif
derecelendirme 6zelligi) ve daha diisiik fiyat1 (negatif fiyat parametresi) tercih etmektedir.
Fayday1 sabit tutmak igin, derecelendirmelerdeki artis1 (pozitif fayda katkisi) telafi etmek
tizere fiyatta bir artis (negatif fayda katkisi) gerekmektedir (Pham, 2020). Tablo 4.27,
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istatistiksel olarak anlamli tiim 6zellikler i¢in 6deme istekliligi degerlerini gostermekte olup

O0demeye en istekli ve en az istekli iki parametre {izerinden tablo agiklamas1 yapilmistir.

Tablo 4.27: Ozelliklere gore 6deme istekliligi

Ozellik/Seviye Hesaplama Odemek istenen deger
Ozel arac alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) -0,0817/-0,1378*(-1) -0,59%
Toplu tasima alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) -0,0629/-0,1898*(-1) -0,33 b
Araca erisebilirlik siiresi (dk) -0,0760/-0,1898*(-1) -0,40 %
CO; emisyon miktar (g/km) -0,0114/-0,1898*(-1) -0,06 b
Paylasimhi  mikromobilite
alternatifi
Yolculuk siiresi (dk) -0,0894/-0,1504*(-1) -0,59 b
Araca erisebilirlik siiresi (dk) -0,0457/-0,1504*(-1) -0,30 %
CO2 emisyon miktari (g/km) -0,0039/-0,1504*(-1) -0,02 %

Ozel arag alternatifinde yolculuk siiresinin bir birim artmas1 durumunda katilimcilar 59

kurus daha az 6demek istemektedirler.

Toplu tagima alternatifinin 6deme istekliligi en yiiksek olan parametresi “araca erisebilirlik
stiresi” 0zelligidir. Katilimcilar araca erisebilirlik siiresinin bir birim artmasi durumunda 40
kurus daha az 6demeye istekliyken, 1 birim diismesi durumunda ise 40 kurus daha fazla
O0demeye isteklidir. Toplu tasima alternatifinin 6deme istekliligi en diisiik olan parametresi
ise “CO2 emisyon miktar1” 6zelligidir. Katilimcilar emisyon miktarinin bir birim artmasi
durumunda 6 kurus daha az 6demeye istekliyken, 1 birim diismesi durumunda ise 6 kurus

daha fazla 6demeye isteklidir.

Paylasimli mikromobilite alternatifinin 6deme istekliligi en yliksek olan parametresi
“yolculuk siiresi” 6zelligidir. Katilimeilar yolculuk siiresinin bir birim artmasit durumunda
59 kurus daha az 6demeye istekliyken, 1 birim diismesi durumunda ise 59 kurus daha fazla
O0demeye isteklidir. Paylasimli mikromobilite alternatifinin 6deme istekliligi en diisiik olan
parametresi ise “CO2 emisyon miktar1” 6zelligidir. Katilimcilar emisyon miktarinin bir birim
artmas1 durumunda 2 kurus daha az 6demeye istekliyken, 1 birim diigmesi durumunda ise 2

kurus daha fazla 6demeye isteklidir.
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4.3.5. Tahmini Olasilik (Senaryo) Analizi

Bu boéliimde farkli durum senaryolar1 ortaya koyularak katilimcilarin ulasim modu tercihleri
belirlenmistir. Senaryolar, trafik yogunluguna, erisilebilirlige, maliyete ve emisyon
miktarina bagli olarak olusturulmustur. Paylasimli mikromobilite alternatifinin seviyeleri

sabit tutularak senaryo analizler yapilmistir.

4.3.5.1. Trafik Yogunluguna Bagh Tercih Degisimi

Trafik yogunluguna bagl tercih durumlari ortaya koyulurken katilimeilarin farkli trafik
yogunlugu durumunda yolculuk siiresinin degisimine bagli olarak ulasim modlari arasinda

tercih degisimleri gbzlenmistir.

Senaryo 1 (Sekil 4.2), tim o&zelliklerin mevcut durum seviyeleri dikkate alinarak
olusturulmustur. Mevcut durumda katilimcilarin %47’sinin paylasimli mikromobiliteyi,
%42’sinin  6zel aract ve %1 1’inin toplu tagimayr tercih ettigi gozlenmistir. Trafik
yogunlugunun mevcut durum seviyesinde oldugu durumlarda katilimcilarin yaklagik yarisi

paylasimli mikromobiliteyi tercih etmektedir.

Seyahat Siiresi 14 dk Seyahat Siiresi 8 dk
Araca Erisebilirlik Siiresi - Araca Erisebilirlik Siiresi 6 dk
Seyahat Maliyeti 6% Seyahat Maliyeti 5%
Emisyon Miktar 400 Emisyon Miktar: 34

Sekil 4.2: Mevcut durum senaryosu
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Trafik yogunlugunun artmasina bagl olarak (senaryo 2) (Sekil 4.3) katilimcilarin %61 inin
paylagimli mikromobiliteyi, %31’inin 6zel aract ve %8’inin toplu tagimayi tercih ettigi
gozlenmistir. Bu, trafigin daha yogun olmasi durumunda paylasimli mikromobilite tiiriine

gecisin artacagini gostermektedir.

Seyahat Siiresi 21 dk Seyahat Siiresi 8 dk
Araca Erisebilirlik Siiresi - Araca Erisebilirlik Siiresi 6 dk
Seyahat Maliyeti 6% Seyahat Maliyeti 5%
Emisyon Miktari 400 Emisyon Miktart 34

Sekil 4.3: Trafik yogunlugunun artmasina bagli senaryo

Trafik yogunlugunun azalmasi durumunda ise (senaryo 3) (Sekil 4.4) katilimcilarin
%53’1iniin 6zel araci, %33’linlin paylasimli mikromobiliteyi ve %14’iiniin toplu tagimay1
tercih ettigi gozlenmistir. Trafik yogunlugunun azaldig1 durumda katilimcilarin paylasiml
mikromobilite tiirinden 06zel ara¢ moduna yonelik tercih kaymasi yasayacagini
gostermektedir. Ayrica ii¢ senaryo da gostermektedir ki katilimcilar en iyi siire seviyesinde

dahi toplu tasimay1 daha az tercih etmektedir.
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Seyahat Siiresi 7 dk Seyahat Siiresi 8 dk

Araca Erisebilirlik Siiresi - Araca Erisebilirlik Siiresi 6 dk
Seyahat Maliyeti 6t Seyahat Maliyeti 5%
Emisyon Miktari 400 Emisyon Miktar 34

Sekil 4.4: Trafik yogunlugunun azalmasina bagl senaryo

4.3.5.2. Erisebilirlige Bagh Tercih Degisimi

Senaryo 1 (Sekil 4.5), tim o&zelliklerin mevcut durum seviyeleri dikkate alinarak
olusturulmustur. Mevcut durumda katilimcilarin %47’sinin paylasimli mikromobiliteyi,
%42’sinin 0zel aract ve %11 inin toplu tagimay1 tercih ettigi gézlenmistir. Mevcut durum
seviyesinde erigebilirlik mesafesinin oldugu durumlarda katilimcilarin yaklagik yarisi

paylasimli mikromobiliteyi tercih etmektedir.
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Seyahat Siiresi 14 dk Seyahat Siiresi 8 dk Seyahat Siiresi

Araca Erisebilirlik Siiresi - Araca Erigebilirlik Siiresi 6 dk Araca Erisebilirlik Siiresi
Seyahat Maliyeti 6% Seyahat Maliyeti B Seyahat Maliyeti
Emisyon Miktar 400 Emisyon Miktar: 35 Emisyon Miktar

Sekil 4.5: Mevcut durum senaryosu

8 dk

6 dk

34

Erisebilirlik siiresinin artmasina bagli olarak (senaryo 2) (Sekil 4.6) katilimcilarin %44’ tiniin

paylasimli mikromobiliteyi, %46’sinin 6zel aract ve %10’unun toplu tasimay1 tercih ettigi

gbzlenmistir. Bu durum, paylasimli mikromobilite ve toplu tasima aracina erisebilirlik

siiresinin artmasiyla katilimcilarin tercihlerinde 6zel ara¢ moduna yonelik gegis olacagini

gostermektedir.
Seyahat Stiresi 14 dk Seyahat Suresi
Araca Erisebilirlik Stiresi I Araca Erigebilirlik Siiresi
Sevahat Maliyeti 6% S \" t Seyahat Maliyeti
Emisyon Miktan 100 | \ Emisyon Miktan

Sekil 4.6: Erisebilirlik siiresinin artmasina bagl senaryo analizi
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Paylasimli mikromobilite tiirli acgisindan erisebilirlik siiresinin azalmasi durumunda ise
(senaryo 3) (Sekil 4.7) katilimcilarin %51’inin paylasimli mikromobiliteyi, %40’ mnin 6zel
aract ve %9’unun toplu tagimay1 tercih ettigi gozlenmistir. Erigebilirlik siiresinin azalmasiyla

katilimcilarin paylasimli mikromobilite tliriindeki tercihinin artacagi goriilmektedir.

Sevahat Stresi 4 dk Sevahat Stresi 8 dk
Araca Erisebilirlik Stiresi Araca Erisebilirlik Stiresi 6 dk
Sevahat Maliyeti 6t Seyahat Maliveti 5¢
Emisyon Miktan 100 Emisyon Miktan

Sekil 4.7: Erisebilirlik siiresinin azalmasina bagli senaryo analizi

4.3.5.3. Maliyete Bagh Tercih Degisimi

Senaryo 1 (Sekil 4.8), tim o6zelliklerin mevcut durum seviyeleri dikkate alinarak
olusturulmustur. Mevcut durumda katilimcilarin %47’sinin paylagimli mikromobiliteyi,
%42’sinin Ozel aract ve %11’inin toplu tasimay:r tercih ettigi gdzlenmistir. Yolculuk
maliyetinin mevcut durum seviyesinde oldugu durumlarda katilimcilarin yaklasik yarisi

paylasimli mikromobiliteyi tercih etmektedir.
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Seyahat Siiresi 14 dk Seyahat Siiresi 8 dk Seyahat Siiresi 8 dk

Araca Erisebilirlik Siiresi - Araca Erisebilirlik Siiresi = 6 dk Araca Erisebilirlik Siiresi 6 dk
Seyahat Maliyeti 6% Seyahat Maliyeti &7 Seyahat Maliyeti 5%
Emisyon Miktar 400 Emisyon Miktar 33 Emisyon Miktar: 34

Sekil 4.8: Mevcut durum senaryosu

Yolculuk maliyetinin artmasina bagl olarak (senaryo 2) (Sekil 4.9) katilimcilarin %57 sinin
paylasimli mikromobiliteyi, %34 iiniin 6zel arac1 ve %9’unun toplu tasimayi tercih ettigi
gozlenmistir. Bu durum, 6zel arag ve toplu tasima agisindan yolculuk maliyetinin artmasiyla

katilimcilarin tercihlerinde paylagimli mikromobilite tiiriine yonelik gecis olacagini

gostermektedir.
Seyahat Siiresi 14 dk ) tS S db Seyahat Siiresi 8 dk
Araca Erigebilirlik Siiresi - \ I kS { Araca Erisebilirlik Siiresi 6 dk
Seyahat Maliyeti 9¢ . at { { Seyahat Maliyeti 5¢
Emisyon Miktan 400 : n Miki Emisyon Miktan 34

Sekil 4.9: Maliyetlerin artmasina bagl senaryo analizi
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Yolculuk maliyetinin azalmasma bagli olarak (senaryo 3) (Sekil 4.10) kullanicilarin
%46’smin paylasimli mikromobiliteyi, %34 iliniin 6zel araci ve %20’sinin toplu tagimay1
tercih ettigi gbzlenmistir. Bu durum, 6zel ara¢ ve toplu tasima agisindan yolculuk
maliyetinin azalmasiyla katilimcilarin tercihlerinde paylagimli mikromobilite tiiriine yonelik
gegciste azalma olacagini gostermektedir. Ayrica katilimcilarin yolculuk maliyetinin diismesi

durumunda toplu tasimaya gorece yliksek bir gegis yaptigi da goriilmektedir.

Seyahat Siiresi 14 dk Seyahat Siiresi 8 dk
Araca Erisebilirlik Siiresi - Araca Erisebilirlik Siiresi g dk
Seyahat Maliveti 3t Seyahat Maliyeti 5%
Emisyon Miktan 400 Emisyon Miktan 34

Sekil 4.10: Maliyetlerin azalmasina bagli senaryo analizi

Paylasimli mikromobilite tiiriiniin {icretsiz sunuldugu durumda (senaryo 4) (Sekil 4.11) ise
paylasimli mikromobiliteye gecisin daha da arttig1 goriilmektedir. Bu gecisin 6nemli bir
kisminin %42’den %28’e diisiis ile 6zel aragta oldugu goriilmektedir. Toplu tasimadan ise

%4’k bir gecis yasanmustir.
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Seyahat Siiresi 14 dk Seyahat Stiresi 8 dk

Araca Erisebilirlik Siiresi - Araca Erisebilirlik Siiresi g dk
Seyahat Maliyeti 6% Seyahat Maliyeti 0%
Emisyon Miktar 400 Emisyon Miktan 34

Sekil 4.11: Paylasimli mikromobilite tiirliniin iicretsiz sunuldugu senaryo analizi

4.3.5.4. Emisyon Miktarina Bagh Tercih Degisimi

Senaryo 1 (Sekil 4.12), tiim o6zelliklerin mevcut durum seviyeleri dikkate alinarak
olusturulmustur Mevcut durumda katilimcilarin %47’sinin paylasimli mikromobiliteyi,
%A42’sinin 6zel aract ve %I11’inin toplu tasgimay:r tercih ettigi gozlenmistir. Emisyon
miktarinin mevcut durum seviyesinde oldugu durumlarda katilimcilarin yaklasik yarisi

(%47) paylagimli mikromobiliteyi tercih etmektedir.
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OZEL ARAC

Seyahat Siiresi 14 dk Seyahat Siiresi 18 dk

Araca Erisebilirlik Siiresi; - éAraca Erigebilirlik SUresi; 6 dk

Seyahat Maliyeti 7%

Seyahat Maliyeti 6%

Emisyon Miktan 400 %Emisyon Miktan ‘ 35

PAYLASIMLI MIKROMOBILITE

Seyahat Siiresi 8 dk
Araca Erigebilirlik Siiresié 6 dk
Seyahat Maliyeti 5%

Emisyon Miktar 34

Sekil 4.12: Mevcut durum senaryo analizi

Emisyon miktarinin artmasina bagli olarak (senaryo 2) (Sekil 4.13) katilimeilarin %48’inin

paylasimli mikromobiliteyi, %43 linlin 6zel arac1 ve %9’unun toplu tasimay tercih ettigi

gozlenmistir.

OZEL ARAC

Seyahat Siiresi  l4dk
Araca Erisebilirlik Sijresié -

Seyahat Maliyeti 6% ESeyahal Maliyeti 7%

Emisyon Miktar: 600

Seyahat Siiresi 18 dk

%Araca Erisebilirlik Siiresi? 6 dk

%Emisyon Miktari 52.5

PAYLASIMLI MIKROMOBILITE

Seyahat Siiresi 8 dk
éAraca Erisebilirlik Siiresié 6 dk
;Seyahal Maliyeti 5%

?Emisyon Miktari 34

Sekil 4.13: Emisyon miktarinin artmasina bagli senaryo analizi
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Emisyon miktarnin azalmasina bagh olarak (senaryo 3) (Sekil 4.14) ise katilimcilarin
%A47’sinin paylasimli mikromobiliteyi, %40’ 1min 6zel aract ve %13 linlin toplu tagimay1
tercih ettigi gozlenmistir. Ayrica sonuglar, emisyon miktarmin artmasi ya da azalmasi

durumunda katilime1 tercihlerinde 6nemli bir degisim gergeklesmedigini géstermektedir.

Seyahat Stires 14 dK Seyahat Siiresi 8 dk
Araca Erisebilirhik Stiresi - Araca Erisebilirlik Stiresi 6 dk
Seyahat Maliyeti 60 Seyahat Maliyeti S5U
Emisyon Mikian 200 Emisyon Miktar

Sekil 4.14: Emisyon miktarinin azalmasina bagli senaryo analizi
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5. TARTISMA

Ulasimdan kaynaklanan olumsuzluklarin azaltilmasi i¢in kent i¢i hareketlilikte kullanilan
ulasim modlarina yenilik¢i ¢oziimler getirilmektedir. Bu ¢6ziim Onerilerinden biri de kisa
mesafeli yolculuklar i¢in uygun, ¢evreye duyarli paylasimli mikromobilite tiiriidiir. Ancak
paylasimli mikromobilite tiiriinden beklenen faydanin saglanmasinda bireylerin mod tercihi
oldukg¢a etkilidir. Bu baglamda tezin amaci, paylagimli mikromobilite tiirli se¢iminin
davranigsal yonlerini g6z Oniinde bulundurarak bireylerin paylasimli mikromobilite
araglarma gecis potansiyelini arastirmaktir. Ayrica bulgular tartisilirken tezin amacina
dogrudan ¢ikt1 saglayacak genellikle paylasimli mikromobilite tiiriine iligkin literatiir

tartigilmistir.

Veri analizi sonuglari, toplu tasimanin 6zel aragtan daha fazla icsel fayda sagladigini
gostermektedir. Yolculuk, aliskanliga dayali bir davranistir ve yolculuk davranisinin
cogunun bilingli bir kasittan ziyade saf tekrar ve aliskanlik tarafindan yonlendirildigi ¢esitli
caligmalarda ortaya koyulmustur (Klockner ve Matthies 2004; Friedrichsmeier vd., 2013).
Bu ¢aligmada da toplu tagima alternatifinin mevcutta kullanilan en yiiksek orana sahip mod
olmasi, katilimcilarin daha ¢ok mevcutta kullandiklart ulasim modunu se¢mis
olabileceklerini gostermektedir. Diger yandan analiz sonuglari, paylasimli mikromobilite ve
0zel arag arasinda tercih farkliligi olmadigini ortaya koymaktadir. Yolculugun aliskanliga
dayali bir davranis oldugu fikrine paralel olarak, bireyler daha 6nce deneyimlemedigi bir
trlinlin/hizmetin etkilerini algilayamayabilir (Littler ve Melanthiou, 2006; Reck ve
Axhausen, 2021). Bu durum, katilimcinin mevcut hareketlilik kaliplari ile yolculuklarindaki
modlar arasindaki etkilesim terimlerine bakildiginda da goriilebilir. Ornegin, daha &nce
paylasimli bisiklet kullananlarin, bu hizmeti daha once kullanmamis olanlara kiyasla
yolculuklarinda bisiklet paylasimini daha fazla tercih ettikleri goriilmektedir (Reck ve
Axhausen, 2021). Calismadaki katilimcilarin biiyiik ¢ogunlugunun (%65) daha once hig
paylasimli mikromobilite araglarini kullanmadig1 g6z 6niine alindiginda bu bulgu beklenen

bir sonugtur.

Alternatiflere iligkin bulgular degerlendirildiginde; katilimcilarin ii¢ alternatif (6zel arac,
toplu tasima ve paylasimli mikromobilite) segiminde Yyolculuk siiresi ve yolculuk

maliyetinin, toplu tasima ve paylasimli mikromobilite alternatifleri se¢iminde ise ayrica
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araca erigebilirlik siiresi ve emisyon miktarmin etkili oldugu goriilmektedir. Abouelela vd.
(2021), Baek vd. (2021), Reck ve Axhausen (2021) calismalarinda yolculuk siiresinin ve
yolculuk maliyetinin artmasiyla o ulasim modunun tercih edilebilirliginin azalacagini ortaya
koymustur. Dolayisiyla ¢alismada yolculuk siiresinin ve maliyetinin artmasiyla faydanin

diismesi beklenen bir durum olup, daha 6nce yapilan ¢aligmalarla tutarlidir.

Calisma bulgularinda alternatiflere ait ilk degerlendirilen ozellik, yolculuk siiresidir.
Yolculuk siiresi ti¢ ulasim modu tercihini etkilemektedir. Yolculuk siiresi arttik¢a bireylerin
o ulasim modunu tercih etme ihtimali diigmektedir. Bu bulgular, Abouelela vd. (2021), Baek

vd. (2021) ve Reck ve Axhausen (2021) ile tutarlidir.

Diger bir ézellik ise araca erigebilirlik siiresidir. Ozel aracin araca erisebilirlik siiresi “0”
kabul edildigi i¢in bu 6zellik yalnizca toplu tagima ve paylasimli mikromobilite modu
tercihini etkilemektedir. Araca erisebilirlik siiresi arttik¢a bireylerin o ulasim modunu tercih
etme ihtimali digmektedir. Paylasimli e-bisikletlere ve e-skuterlere erisim, yolculuk
tercihlerinde paylasimli mikromobilite kullanim ile iliskilidir (Reck ve Axhausen, 2021).
Bu nedenle 6zellikle paylasimli mikromobilite araglari istasyonlarinin konumlandig alanlar,
bu tiir araclarin kullanimini artirdig1 i¢in bu araglara erisim siiresi oldukca 6nemlidir. Bu
bulgular, Hamilton ve Wichman (2018), Yang vd. (2019), Bocker vd. (2020), Fan ve Zheng
(2020), Reck ve Axhausen, (2021)’in ¢alismalartyla tutarhdir.

Yolculuk maliyeti de ¢alisma bulgularinda degerlendirilen 6zelliklerden biridir. Yolculuk
maliyeti, ulasim modu se¢iminde etkilidir. Yolculuk maliyetinin artmasi o ulasim modundan
elde edilen faydanin diismesine neden olmaktadir. Bu bulgu, Abouelela vd. (2021), Baek vd.
(2021) ve Reck ve Axhausen (2021)’in ¢aligmalarin1 desteklemektedir.

Calisma bulgularinda degerlendirilen son 6zellik ise CO2 emisyon miktaridir. Emisyon
miktarinin artmasi toplu tagima ve paylasimli mikromobilite modu se¢imini etkilerken, 6zel
ara¢ mod tercihinde herhangi bir etkiye sahip degildir. Wang vd. (2020), Flores ve Jansson
(2021), Huang (2021) ve Kopplin vd. (2021) ¢alismalarinda, bulgularla paralel paylagimli
mikromobilite tiiriniin emisyon miktarinin az olmasindan dolayi bireylerin bu modu tercih

ettigini bildirmistir. Dolayistyla bu bulgu literatiir ile tutarlidir.
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Sosyodemografik degiskenlere iliskin bulgular degerlendirildiginde ise paylasiml
mikromobilite kullanicilarina iliskin 6nceki literatiiriin, kullanicilarin genel niifusa gore daha
gen¢ ve daha yiiksek egitimli (Gu vd., 2019; Chen vd., 2020a) olma egiliminde oldugu
konusunda biiyiik 6lgiide hemfikir oldugu goriilmektedir. Ayrica, kullanicilarin agirlikli
olarak erkek olduklar1 (Bachand-Marleau vd., 2012; Fishman vd., 2013; 2015; 2016; Chen
vd., 2020a) ve gelir durumu yiiksek (Shaheen ve Cohen, 2019; Suchanek ve Szmelter-Jarosz,
2019) oldugu da ortaya koyulmustur. Ancak bu bulgularin aksini ortaya koyan ¢alismalar
(Akar vd., 2013; Buck vd., 2013; Murphy ve Usher, 2015; Matyas ve Kamargianni, 2019;
Bielinski ve Wazna, 2020) da yer almaktadir.

Calisma bulgular1 ise yalnizca lisans mezunu katilimcilarin paylasimli mikromobilite
kullanimina 6nem verdigini, onlisans veya lisansiistii egitim seviyesine sahip katilimcilarin
tercihlerinde herhangi bir etkiye sahip olmadigint gostermektedir. Bulgularda paylagimli
mikromobilite tercihinde egitim seviyesinin etkili olmadigi goriilmektedir. Bu bulgu,
literatiirde paylasimli mikromobilite tercihinde egitim durumu ytiksek bireyler tarafindan
tercih edildigini ortaya koyan ¢aligmalar (Gu vd., 2019; Chen vd., 2020a) ile tutarli degildir.
Ancak sonuglar ilkogretim mezunu (egitim seviyesi diisiik) katilimcilarin paylasimli

mikromobilite kullanimina y6nelik negatif bir tutuma sahip oldugunu gostermektedir.

Paylagimli mikromobilite kullanim tercihi ile gelir seviyesi arasinda pozitif bir iliski
bulunmaktadir (Bachand-Marleau vd., 2012, Fishman vd., 2013; 2015; 2016, Shaheen vd.,
2014, Shaheen ve Cohen, 2019). Buck vd. (2013) ise bu durumun aksini iddia etmektedir.
Ayrica Matyas ve Kamargianni (2019) de calismasinda gelir diizeyi diisiik olanlarin gelir
diizeyi yliksek olanlara gore toplu tasimay1 daha ¢ok tercih ettiklerini bildirmistir. Ciinkii
gelir diizeyi daha diisiik olan bireyler, ulasim i¢in 6deme yapma konusunda daha az isteklidir
ve toplu tasima kullanmanin getirdigi artan yolculuk siiresini kabul etme konusunda daha
isteklidir (Matyas ve Kamargianni, 2019). Calisma bulgular1 degerlendirildiginde ise gelir
durumu 10.001 B ve 15.000 b aras1 olan katilimeilarin paylagimli mikromobilite kullanimina
onem verdigi, gelir seviyesi daha yiiksek olan katilimcilarin tercihlerinde herhangi bir etkiye
sahip olmadig1 goriilmektedir. Ancak gelir durumu 5.000 b altinda olan katilimcilarin toplu
tasimayi tercih ettikleri, paylasimli mikromobilite kullanimina yonelik ise negatif bir tutuma
sahip oldugu goriilmektedir. Bu nedenle ¢alisma bulgular1 Matyas ve Kamargianni (2019)

ile tutarlidir.
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Ote yandan literatiirde erkeklerin kadinlara gore daha fazla paylasimli mikromobilite
araglarini tercih ettigi goriilmektedir (Bachand-Marleau vd., 2012; Fishman vd., 2013; 2015;
2016; Chen vd., 2020a). Ancak g¢alismanin bulgular1 paylasimli mikromobilite tercihinde
cinsiyetin 6nemi olmadiginmi gostermektedir. Bu bulgu, aslinda 6zellikle literatiirde erkek
kullaniminin daha fazla oldugunu bildiren ¢aligmalarin aksine, Akar vd. (2013), Murphy ve
Usher (2015) ve Bielinski ve Wazna (2020)’nin da savundugu gibi paylasimli mikromobilite
araclar kullaniminda ortaya ¢ikan mevcut cinsiyet farkini azaltmaya yardimci olabilecegi

fikrini desteklemektedir.

Ozel arag¢ sahipligi ise calisma bulgularina gore paylasimli mikromobilite arag tercihini
etkilememektedir. Bielinski ve Wazna (2020), genclerde 6zel arag¢ sahipligi daha diisiik
oldugu igin paylasimli mikromobilite araglarii kullanmaya daha istekli olabileceklerini
savunmaktadir. Shaheen vd. (2011) ise 06zel ara¢ sahipliginin paylasimli bisikletlerin
kullanimi i¢in cazip bir kosul oldugunu belirtmistir (Eren ve Uz, 2020). Ancak ¢alismanin
bulgular, literatiir ile tutarli olmasa da literatiirdeki yaygin goriis, halihazirda bir araca sahip
olmayan geng nesillerin kapidan kapiya tiim yolculuklarini bir ara¢ olmadan (6rnegin toplu
tasima veya paylasimli mikromobilite) ¢ozebilmeleri halinde, uzun vadede bir ara¢ satin
almay1 erteleyebilecekleri veya vazgegebilecekleri halinde olmalart seklindedir (Matyas ve

Kamargianni, 2019).

Calisma bulgularina gore cocuk sahipligi de paylasimli mikromobilite arac tercihini
etkilememektedir. Reck ve Axhausen (2021) ¢alismasinda ¢ocuk sahibi olmayan bireylerin
paylasimli mikromobilite araglari kullanmaya daha istekli oldugunu ortaya koymaktadir.
Ayrica Shaheen ve Cohen (2019) de caligmalarinda, paylasimli bisiklet kullanicilar1 arasinda
cocuksuz hanelerin oraninin daha yiiksek oldugunu tespit etmistir. Ancak calismanin

bulgular literatiir ile ortiismemektedir.

Cevresel kaygiya sahip katilimcilar paylasgimli mikromobilite araglarina kars1 pozitif tutuma
sahiptir. Wang vd. (2020), Flores ve Jansson (2021), Huang (2021) ve Kopplin vd. (2021)
calismalarinda paylasimli e-skuterlerin ve bisikletlerin kullaniminda g¢evresel kayginin
onemli bir etken oldugunu bildirmistir. Cevresel kaygiya sahip olmayan katilimcilar ise
paylasimli mikromobilite araglarina kars1 negatif bir tutuma sahiptir. Oztas Karl1 vd. (2022)
Tiirkiye’de c¢evresel kayginin e-skuter kullanma niyeti {lizerinde etkili olmadigini ortaya

koymustur. Bu goriisii destekleyen c¢alismasinda Reck ve Axhausen, (2021) de paylasimli
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mikromobilite tercihinde ¢evresel kayginin daha az 6nemli oldugunu ortaya koymustur. Bu

baglamda caligsma bulgular literatiir ile tutarhdir.

Alternatiflerin goreceli 6nem Kkarsilastirmasina gore Ozel araglar en fazla yolculuk
stiresinden, toplu tasima ve paylasimli mikromobilite alternatifleri ise yolculuk maliyetinden
etkilenmektedir. Bu bulgu literatiir ile tutarlidir (Abouelela vd., 2021; Baek vd., 2021; Reck
ve Axhausen, 2021). Emisyon miktar1 ise genel olarak alternatiflerin tercihlerinde ¢ok
onemli bir 6zellik degildir. Ozellikle katilimcilar dzel arag tercihinde emisyon miktarin1 hig
onemsememektedir. Literatiirde, paylasimli mikromobilite tiiriiniin emisyon miktarinin az
olmasindan dolay1 bireylerin bu modu tercih ettigini (Becker vd., 2020; Eccarius ve Lu,
2020; Kopplin vd., 2020; Li vd., 2020; Wang vd., 2020) ve emisyon miktarinin mod tercihini
etkilemedigini (Brand vd., 2014; Kopplin vd., 2020; Sun vd., 2020b) bildiren iki yaygin

goriis bulunmaktadir. Caligmanin bulgulari ise ikinci goriisti desteklemektedir.

Yolculuk siiresi 6zelligi, 6zel ara¢ ve paylasimli mikromobilite alternatiflerinde 6deme
istekliligi en yiiksek parametredir. Katilimeilar, yolculuk siiresi arttikga daha az 6deme
yapmak istemektedir. Toplu tasima alternatifi i¢in ise ddeme istekliligi en yiliksek olan
parametre “araca erisebilirlik siiresi” 6zelligidir. Bu bulgular literatiir ile tutarhidir. Cilinkii
erisilebilirlik, ulasim biliminde temel bir kavramdir (Hansen, 1959; Ingram, 1971) ve
zamana bagli yapis1 nedeniyle toplu tasima i¢in 6zellikle dnemlidir. Biitlin alternatiflerdeki
O0deme istekliligi en diisiik olan parametre ise “CO2 emisyon miktart” 6zelligidir. Bu bulgu
ayn1 zamanda alternatiflerin goreceli Onem karsilastirmasindaki sonuglar1 da
desteklemektedir. Sonuglar, katilimeilarin alternatifleri tercih ederken emisyon miktari igin

odeme yapmaya istekli olmadiklarini gostermektedir.

Analiz sonuglari, paylasimli mikromobilite tiiriinden daha fazla yolcuyu paylagimli modlara
yonlendirmeye yardimci olacak akilli kentsel mobilite uygulamalart olarak oynayabilecegi
potansiyel role iligkin baz1 umut verici bulgular sunmaktadir. Ancak, bu sonuglar gercek bir
uygulamadan ziyade bir ankete verilen yanitlar oldugu icin dikkatli bir sekilde
yorumlanmalidir. Anketlerin varsayimsal dogasindan kaynaklanan anket Onyargisi,
sonuclart carpitma egilimindedir. Bu durumda Ornegin, bazi katilimcilar paylagimh
mikromobilite konusunda asir1 heyecanlanabilir ve ulasim modu olarak tercih edebilir, ancak

gercekte kullanmalar1 gerektiginde tereddiit edebilirler. Ya da olumsuz ¢evresel etkilerden
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dolay1 6zel araclar yerine, toplu tasima veya paylasimli mikromobilite araglarini tercih

edebilir, ancak gercek hayatta kullanmalar1 gerektiginde 6zel araci kullanabilirler.

Genel bakis, 6zellikle yolculuk maliyetinin kabul edilebilir olmasi kosuluyla, paylasimli
mikromobilite tliriiniin diger modlara kiyasla c¢ekici bir alternatif olabilecegini
gostermektedir. Anketin basinda varsayimsal olarak kabul edilen o6zellikle altyap:
gereksinimleri karsilanirsa, paylasimli mikromobilite tiirli, diger modlara iyi bir alternatif

olabilir.
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6. SONUC

Tezin bu bdliimiinde, arastirma bulgular tezin amag ve hedefleriyle iligkilendirilmis, tezin

teoriye ve pratige katkilari ortaya koyulmus ve gelecek ¢alismalar i¢in 6neriler sunulmustur.

Bu tezin amaci, paylasimli mikromobilite tiirli seciminin davranigsal yonlerini géz 6niinde
bulundurarak bireylerin paylasimli mikromobilite araglarima gecis potansiyelini
arastirmaktir. Bu amaca ulagsmak i¢in bes hedef olusturulmustur. Bu hedefler dogrultusunda
ilk 6nce mikromobilite kavrami, tanimi, arag tiirleri, diinyada ve Tiirkiye’de siniflandirmasi
detayli bir sekilde ortaya koyulmustur. Sonrasinda paylasimli mikromobilite kavrami, tez
kapsaminda kullanilan paylagimli mikromobilite araclarinin tarihge