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Oz

Aralik 2019 yilinin baglarinda Cin’in Vuhan kentinden bildirilen ve sonrasinda diinyaya hizla
yayilan COVID-19 pandemisi, giinliik hayatin akisinda ¢arpic etkilere neden olmugstur. Saglik
endigelerinin etkisiyle fiziksel mesafe kavraminin hayata girmesi ve tam kapanma gibi siireclerle
glinliik yasam ve aliskanliklar yeniden sekillenmeye baslamistir. Yeniden sekillenen durumlar-
dan biri de degisen seyahat davranislari ve kentsel hareketliliktir. Kentsel hareketliligin azalarak
hayatin mahalle 6l¢eginde yasanmas: ve genellikle yiiriime mesafesinde ihtiyaclarin karsilan-
mast veya toplu tasimanin daha az tercih edilir olmas: degisiklikler arasinda goriilebilir. Bu
siirecle birlikte diinyamin farkli kentlerinde hareketliligin saglikli, giivenli ve herkes igin erigi-
lebilir olacak sekilde devam edebilmesi igin kentsel mekianda ve ulasim sistemlerinde birtakim
diizenlemeler gerceklestirilmistir. Bu calismada Diinya’dan farkli 6rnekler incelenmis; pandemi
siirecinde kentsel hareketlilige yonelik yapilan diizenlemeler ile ilgili literatiir aragtirilmsg, ha-
zirlanan raporlar ve medyada yer alan haberler derlenmis, ayrica alternatif ve yenilikci ulagim
tiirlerinin yavas da olsa degismeye baslayan seyahat davramslarindaki yerinin ortaya konul-
mast amaglanmstir. Tiirkiye'den Ankara 6rneginde irdelemenin yapildigr calismada, pandemi
boyunca yasanan kriz durumunun Tiirkiye'deki kentler icin de firsata cevrilebilmesi hedefiyle
sonu¢ boliimiinde siirdiiriilebiliv kentsel hareketliliin saglanmasi icin yerel yonetimleri de ya-
kindan ilgilendiren oneriler sunulmustur.
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yenilik¢i ulasim tiirleri.
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Abstract

The COVID-19 pandemic, which was reported from Wuhan, has caused striking effects. With
the effect of health concerns and habits have begun to reshape with the concept of physical dis-
tance and full lockdown. One of the reshaped situations is travel behavior and urban mobility.
Among the changes can be seen the decrease in urban mobility, the fact that life is lived on a
neighborhood scale, and that needs are generally met within walking distance or that public
transportation is less preferred. Along with this process, some arrangements have been made in
urban space and transportation systems so that mobility in different cities can continue in a
healthy, safe and accessible way for everyone. In this article, different examples from the world
were examined, the literature on the regulations made for urban mobility during the pandemic
process was researched, the reports and the news were compiled, and it is also aimed to reveal
the place of alternative and innovative transportation types. In the study, which examines the
example of Ankara from Turkey, suggestions that are closely related to local governments are
presented with the aim of turning the crisis experienced during the pandemic into an oppor-
tunity for the cities in Turkey.
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Giris

COVID-19 pandemi siirecinin baglamasi ile, kentsel hareketlilikte ulagim tiir-
lerinin tercih edilme ve kullanim degerinde degisimler meydana gelmistir.
Ozellikle kapali alanlarda kalma riski, insanlarla temasa gegme ihtimali ve
tiziksel mesafe gibi konular ile toplu tasima sistemlerinin kullanimi azalmis-
tir. Toplu tagima aleyhinde gerceklesen bu zorunlu tercih ve uyarilar sonu-
cunda kentsel hareketlilikte 6zel otomobil kullaniminin artmasinin yanisira
yaya ve diger bireysel ulagim tiirleri de dnem kazanmustir. Ornegin, kentsel
mekanda herkes i¢in erisilebilir ve esit ulasim olanagi saglamak amaciyla
farkh {iilkelerde bisiklet 6ncelikli ve e-scooter gibi mikro-hareketlilik kapsa-
minda ele alinan alternatif ve yenilikgi sistemlere yonelik diizenlemeler hiz
kazanmistir. Bir bakima pandemi siireci; kentsel hareketliligin dayanikl, siir-
diiriilebilir ve esitlikci olabilmesi icin farkli duyusal, fiziksel ve mental 6zel-
liklere sahip insam odagina alarak ve biitiinciil bir ulagim sistemi bakis aci-
styla diistintilmesi gerekliliginin altin1 ¢izmistir. Bu baglamda birc¢ok tilkede,
pandeminin yarattif1 krizi firsata ¢evirmek amaciyla, kentsel hareketlilikte
yaya, bisiklet, e-scooter, paylasiml ara¢ ve arag kiralama sistemleri gelistiri-
lerek farkli mesafelerde, miimkiin oldugunca 6zel otomobil kullanmadan eri-
simin saglanmas1 ve hareketliligin arttirilmas1 hedeflenmistir.

Bu makalenin amaci, pandemi siirecinde kentsel hareketlilik deneyimle-
rini, degisen kosullar baglaminda yapilan diizenlemeleri, gelistirilen kon-
septleri Diinya'nin farkh kentlerinden ornekler ile agiklayarak Tiirkiye'deki
kentlere ve yerel yonetimlere girdi saglamaktir. Bu baglamda kentsel hare-
ketlilik ile ilgili olarak; pandemi siirecinde Tiirkiye’de yasanan deneyimlerin
ve karsilasilan sorunlarin neler oldugunun, ¢6ziim onerileri olarak hangi dii-
zenleme ve uygulamalarin yapildigimin ortaya konulabilmesi i¢in 6rnek An-
kara kenti secilmistir. Degerlendirme 6rnegi olarak Ankara'nin secilmesinde;

e Dbiiyiiksehir ve baskent statiisiinde olmasi, bu 6zellikleri ile pandemi
stirecinde Tiirkiye’deki diger kentlerin seyahat kosullar1 ve toplu ta-
sima baglantilarinda yasanan sorunlar ve bu sorunlarin iistesinde
gelme cabalarm ve diizeyini genel olarak yansitma potansiyeli,

e ayrica pandemi siirecinin ana yazar tarafindan Ankara’da deneyim-
lenmis olmast

etkili olmustur.

Bununla birlikte, calismada ele alman pandemi siireci ile 6ne ¢ikan farkl
kentlerden 6rnek uygulamalarin Ankara kenti ve Tiirkiye’deki diger kentle-
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rin toplu tagima sistemlerinin isletimi ve biitiinlesmesinin yanisira mikro 6l-
cekte hareketliligi etkileyen erisim sorunlarmin ¢éziimiine yonelik birtakim
fikirler sunmasi katki saglayict gortilmiistiir.

Yukarida agiklanan amag ve gerekgeler dogrultusunda bu ¢alismada 6n-
celikle literatiir desteginde kentsel hareketlilik kavrami ele alinmigtir. Daha
sonraki boliimde pandemi siireci ve bundan kentsel hareketliligin nasil etki-
lendiginin degerlendirilebilmesi igin hentiz literatiirde kisith sayida pandemi
deneyimlerini aktaran calismalara ve uluslararasi kuruluslarin raporlarina
basvurulmustur. Bu baglamda oncelikle kentsel hareketlilikle ilgili olarak
Diinya’dan dokuz iilkeye ait nicel tespit ve yorumlar1 paylasan -¢cok uluslu
bir hizmet agina sahip Ernst & Young Global Limited firmasimn hareketlilik
boliimiinden- Cardell ve Batra'nin Kasim 2020 tarihli ¢calismasi dikkate alin-
mis, ardindan iyi uygulama 6rnekleri ve gelistirilen konseptlerle ilgili Av-
rupa Birligi'nin ortak finansman ile desteklenen Avrupa Yenilik ve Teknoloji
Enstitiisii'niin Kentsel Hareketlilik (EIT Urban Mobility) biriminin hazirla-
dig1 2021 yih tarihli “COVID-19 Pandemisi Siirecinde Kentsel Hareketlilik
Stratejileri” raporundan yararlamlmustir. Ornekler arasinda kentsel hareket-
liligi gelistirmeye yonelik daha genis bir perspektif sunan metropoliten 6l-
cekli kentlerden Roma, orta-kiigiik 6lgekli niifusa sahip kentlerden de Tartu
ve Lund kentleri tercih edilmis, kriz durumuna cevap olarak gerceklestirilen
‘pop-up bisiklet yollar1” ile daha uzun vadeli bir sehir planlama yaklasimin
iceren ‘15 dakikalik sehir” konseptleri kisaca agiklanmistir. Bir sonraki bo-
liimde ise Tiirkiye’den Ankara kenti ele alinmus, veri kisithilig1 gozoniine ali-
narak kentsel hareketlilik ile ilgili Apple Hareketlilik ve Google Hareketlilik
raporlart ve Ankara Elektrik, Havagazi ve Otobiis i§letme Miiessesesi
(EGO)'nin Mart 2020-Eyliil 2021 kentigi giinliik yolcu sayilarindan yararlaml-
mis, gozlem ve deneyimleme yontemi ile de mevcut durum ve uygulamalar
aktarilmistir. Calismanin sonug boliimiinde, siire¢ boyunca yasanan dene-
yimlerden ve uygulama 6rneklerinden yola ¢ikilarak, kriz durumunu firsata
cevirmek ve kentsel hareketliligi daha siirdiiriilebilir ve dayanikh kilmak
amactyla, Avrupa Birligi'nin Kentsel Hareketlilik (EIT Urban Mobility, 2021)
biriminin hazirladig1 rapordan yapilan ¢ikarimlarin da 1s1§ida, oneriler ge-
listirilmistir.

Kavramsal Cerc¢eve: Kentsel Hareketlilik

Hareketlilik, kavram olarak ulasim ile baglantil diisiintildiigiinde, insanlarin
ve yiiklerin bir yere varmasi ya da bir hedefe ulasmasi amaciyla yapilan
eylemin mekandaki karsiigi -yer degistirme- olarak tanimlanabilir.
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Korkmazytiirek ve Polat (2019) hareketliligin temelinde, bulunulan konumun
disinda istenilen baska bir konuma varmak oldugunu ifade etmektedir.
Ancak kentsel hareketlilik insanlarin (bireysel, toplu olarak) ve yiiklerin
yalnizca A konumundan B konumuna ulagsmasmin degil; kent igerisinde
giivenli, hizli, gevre dostu ve uygun fiyath bir sekilde dolasiminy, bireyler aci-
sindan ise giin i¢inde birden fazla farkli amaglarla seyahat edebilmeyi, 6rne-
gin egitime, kiiltiire, istihdama veya eglenceye erisebilmeyi kapsamaktadir
(Peralta-Quiros, 2015; Connective Cities, 2021). Bu sebeple Rodrigue (2020)'in
de vurguladig tizere kentsel hareketlilik, sehirlerin genel dinamikleri i¢cinde
karmasik bir alandir. Insanlarin ve ytiklerin hareket etme sekillerinde bir¢ok
capraz faktoriin etkisi bulundugundan kentlerde ¢ekim giicii olusturan arazi
kullanimlari, kent bi¢cimi ve yasam kalitesi kentsel hareketlilik ile yakindan
etkilesim igindedir (Camagni vd., 2002; Wee & Handy, 2016; Meyer, Jan Ho-
ekstra ve Westrik, 2020; EIT, 2021). Bu 6z agiklamalar 15181inda Alyavina vd.
(2020), Georgakis vd. (2020) ile Shareen vd. (2020) ulastirmayz; hareket etme
stirecini veya bunu gerceklestiren araglar olarak tanimlarken, kentsel hare-
ketliligi; seyahat taleplerinin (seyahatin miktar1 ve tercih edilen ulagim tiirii)
sonucu ortaya ¢ikan bir kentin seyahat kapasitesi ile bunu iyilestirmenin ya-
ratabilecegi sonuglari ve firsatlari temsil ettiginin altii ¢izmektedir.

Evrimlesen bir toplumda kentler sosyo-ekonomik agidan degiserek gelis-
mekte, buna baglh kentsel cevre de kagmilmaz olarak degisime ugramaktadir.
Bu durum, siireg iginde sehir planlamada yeni zorluklara neden olmakta ve
kentsel hareketlilik ihtiyaglarimin giincellenmesini gerekli kilmaktadir. Konu
ile iligkili olarak Gakhenheimer (1999), Litman ve Burwell (2006), kent mer-
kezlerindeki hizli ve plansiz biiylime, artan 6zel otomobil sayis1 ve ulasim
sistemlerinin dogru planlanmamasi sonucunda hareketliligin giderek bozul-
dugundan ve gevre sorunlarina yol actigindan bahsetmektedir. Giiniimiizde
ise hem teknolojik gelismeler hem de insanlarin seyahat davranislarim
degistirmeye aday olan siirdiiriilebilir hareketlilik paradigmasinda; (1) fosil
enerji tiiketiminin azaltilmasi ve (2) isler bir ulagim sisteminin (kentsel,
lojistik, bireysel - paylasimli ulagim ve hareketlilik) olusturulmast igin (3) kul-
lanic1 odakl biitiinsel bir hizmet sunacak seyahat talep yonetiminin (6rnegin;
MaaS — Mobility as a service / Bir Hizmet Olarak Hareketlilik) ve siirdiirtile-
bilir kentsel hareketlilik planlarmin (SUMPs) onemi vurgulanmaya
baglamustir (May, 2015; Matyas ve Kamargianni, 2017; Macharis ve Keseru,
2018). Calismasinda kentsel hareketliligin evrimini ele alan Jones (2014) ve
Karahan Kamac (2021), kavrami 5N1K (ne, neden, nasil, ne ile, nerede, kim
ya da kim tarafindan) gergevesinde agiklamaktadirlar;
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Ne? Kentsel hareketlilik, giinliik gerceklesen yolculuklarin tamami ve bu
yolculuklar ile ilgili yontem ve kosullar (segilen ulagim tiirleri, yolculugun
uzunlugu, yolculuk boyunca harcanan zaman vd.) seklinde
tanimlanmaktadir (Costa vd., 2017; IGI Global, 2021). Ayrn1 zamanda kentsel
hareketlilik fiziksel hareketliligin bir parcasi olmakla birlikte sosyal
hareketlilikten etkilenen ve onu etkileyen, mekanda yapilan yer degistirme
durumu anlamma gelmektedir.

Neden? Kentsel hareketliligi olusturan talepler arasinda, ©ncelikle
insanlarin  bulunduklar1  konumlardan gereksinim ve ihtiyaclarm
karsilayamamasi ve sonucunda seyahat talebi olusturmasi gelmektedir. Aymn
zamanda insanin sosyal bir varlik olmasi ve hareketliligin de bu sosyallikten
beslenmesi iletisim kurmay1 da kolaylastirmaktadir. Ayrica kentsel mekanin
arazi kullanim yapisi da seyahat etme talebi olusturdugundan kentsel
hareketliligi etkilemektedir. Bu baglamda giinliik ihtiyaglarin disinda donati
ve hizmet alanlarina ulasmak amaci da kentsel hareketliligi olusturan
bilesenlerdendir.

Nasil?  Kentsel hareketlilik, kullanimi Olgekler arasi degisen ulasim
tiirlerini gerektirmektedir. Kisa mesafeli yolculuklarda ytirtime, bisiklet, e-
scooter gibi ulasim tiirleri mikro 6lgekte hareketliligi olusturmaktadir. Daha
uzun mesafeler icin ise otobiis, rayl sistemler, 6zel arag gibi daha hizl ve kisa
stirede uzun mesafeleri katedebilen ulagim araclar1 kentsel hareketliligi
desteklemektedir. Ayni zamanda hareketliligin saglanabilmesi ve araglarin
hareket edebilmesi igin kentsel mekanda farkli hareket yiizeylerine, agik-
kapali duraklama noktalarina, yapilara, yollara ihtiyag duyulmaktadir.

Ne ile? Hareketlilik, yaya olarak gerceklestirildigi gibi mikro hareketlilik
kapsamina giren bisiklet, scooter gibi araclarla da gerceklestirilebilmektedir.
Motosiklet, otomobil gibi motorlu tasitlar hareketliligin daha uzun mesafe-
lerde saglandigr vasitalardir. Toplu tasima ise hareketliligin kitlesel
saglandig1 sistemlerden biridir. Toplu tasima kapsaminda ara toplu tasima
(para transit) olarak tamimlanan dolmus, minibiis gibi araglar yer alirken
kamusal toplu tasima (public transit) olarak tanimlanan otobiis, metrobiis,
troleybiis gibi lastik tekerlekli, tramvay ve metro gibi rayls, feribot, vapur gibi
su ylizeyinde hareket eden araglar da bulunmaktadir.

Nerede? Hareketlilik, kentsel mekanda iligkileri kurarak temas ve baglantt
saglar. Dolayistyla bu baglantilar yerlesim alanlar1 arasinda olabildigi gibi
konut, donati ve temel hizmet alanlarina erisim i¢in harcanan ¢aba da kentsel
hareketliligin kapsamindadir.
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Kim ya da kim tarafindan? Kentsel hareketliligi olusturan unsurlar, her
kosuldaki bireylerin ozellikleri kapsaminda degerlendirilmelidir ve buna
gore hareketliligin kapsami belirlenmelidir (Karahan, 2021). Dolayisiyla
hareketliligi saglayan unsurlarin demografik, ekonomik ve sosyal 6zellikleri
onemli hale gelmektedir. Kentsel hareketlilik ancak bu 0zelliklere gore
planlandiginda kapsayici ve katilimcr bir deneyim haline gelebilmektedir. Bu
baglamda kentsel hareketliligin stratejileri ise su sekilde siralanmaktadir (Leo
vd., 2017, PEARL, 2015):

¢ Kentsel hareketliligin saglanmast igin gereken kaynaklar ekonomik olarak
verimli, ekoloji odakly, stird{iriilebilir olmasmin yaninda sosyal agcidan da
kapsayia politikalar tiretilmelidir.

*Kentsel hareketlilik planlari, kent biitiiniine entegre ve siirdiiriilebilir
olacak sekilde yapilmali ve yerel yonetimler tarafindan uygulama
stratejileri benimsenmelidir.

* Hareketlilik, bireysel degil kitlesel ulasim stratejini benimsemelidir.
Boylece yolculuk talebi yonetilmelidir.

*Yayalar, bisiklet ve e-scooter gibi mikro Olgekte hareketliligi saglayan
araglar icin yonetmelikler hazirlanmali ve altyap: iyilestirilmelidir. Bu
baglamda kentsel tasarimin bilesenlerinden biri de ulasimdir. Dolayisiyla
kapsayici, herkes tarafindan erisilebilir ve giivenli, stirdiiriilebilir, saglikli
bir kentsel hareketlilik ve ulagim sistemlerinin kentsel mekan ile biitiinles-
mesini saglamak mekan organizasyonu ve tasarim disiplinin gorevlerin-
den biridir.

* Hareketlilige dair farkindaligi olusturmak amaciyla bilginin yayilmasi
icin yapilan kampanyalarn yarmsira kent sakinlerinin katilimimnin
saglandig bir planlama stireci izlenmelidir.

Pandemi Siirecinde Kentsel Hareketlilik

COVID-19 pandemi siirecinin baglamasiyla birlikte degisen kosullar giinliik
hayatin dinamigini de degistirmistir. Degisen bu dinamiklerden biri de
hareketliliktir. Tam kapanma ile birlikte gerek sosyal gerekse fiziksel mesafe,
izole olma gibi kavramlarin giindeme gelmesiyle mekanlarin ve ulagim sis-
temlerinin kullanimi birtakim degisimlere ugramis, ancak daha sonrasinda
giindeme gelen yeni normal gibi siirecler kentlerde ulasim sistemlerindeki
tercih ve davranis bicimlerine bagh olarak hareketliligin yeniden sekillenme-
sine yol agmustir.
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Pandeminin ilk asamasi olan kapanma siirecinde evden ¢alisma, e-alisve-
ris ya da uzaktan egitim gibi uygulamalar ile kamusal etkinliklerin ve hare-
ketliligin azaldi1g1 ulasima ve toplu tagima araglarina olan talebin diistise gec-
tigi bir donemin yasanmasina neden olmustur (De Vos, 2020). Bu siiregle ilgili
olarak Cardell ve Batra (2020) nin bulgularma gore Avrupa, Kuzey Amerika
ve baz1 Asya iilkelerinden olmak tizere toplam dokuz iilkeyi kapsayan
aragtirmaya gore is seyahatleri baglaminda 2 saat ve iizeri siirede yapilan
yolculuklar %94 oraninda azalmustir ($ekil-1). Ayni zamanda 1-2 saat zaman
araliginda yapilan yolculuklar %85 azalirken 30 dakika-1 saat arasinda ger-
ceklesen yolculuklar %73 azalmistir. Bos zaman ya da eglence igin yapilan
aktiviteler ise genellikle 30 dakika {izerinde en az %54 oranla azalmaya
baglarken 30 dakika altinda yapilan yolculuklar %79 oraninda artmustir (Se-
kil-2). Bunun sebebi ise tam kapanma siirecinde market, eczane gibi giindelik
ihtiyaclarin en kisa mesafelerden karsilanmasi olmustur.

2+ saat -9%04
30dk-1 saat arahg—————————— -%73
30dk alti %18

Sekil 1. Diinya genelinde bulunan iilkelerde is kapsaminda yapilan yolculuklarin
COVID-19 pandemi stireci ile degisimi. Ulkeler: Almanya, ABD, Cin, Giiney Kore, Hin-
distan, ingiltere, italya, isveg, Singapur. (Cardell, M., Batra, G., 2020)

2+ saat

-%88

30dk-1saat aralig ————— %54

30dk alti %79

Sekil 2. Diinya genelinde bulunan tilkelerde bos zaman ve eglence kapsaminda yapilan
yolculuklarm COVID-19 pandemi siireci ile degisimi. Ulkeler: Almanya, ABD, Cin, Gii-
ney Kore, Hindistan, ingiltere, italya, isveg, Singapur. (Cardell, M., Batra, G., 2020)

Bu siirecin olumlu yanlarindan biri olarak sekil-3'teki Cardell ve Batra
(2020)'mun bulgularna gore is seyahatlerine bagh hareketliligin azalmasiyla
birlikte karbon emisyon orani da %56 azalmstir. Bos zaman ve eglence akti-
viteleri baglaminda yapilan yolculuklarin azalmasi ya da siirelerinin kisitlan-
masi sonucunda ise karbon emisyon orani %62 azalmis ve dolayisiyla karbon
saliminda etkili olan ulagim tagitlar1 (6zellikle 6zel otomobiller) ve bu tagitlar

idealkent 1097



Serife Ozcan, Cenk Hamamcioglu

kaynakl trafik yogunlugu ile uzun siireli dur-kalk ve beklemelerin azalmasi,
bir bakima, stirdiiriilebilirlik ve iklim krizine karsi benimsenen ilkeleri des-
teklemistir.

Is seyahatleri

icin yapilan -9,58
yolculuklar

Bog zaman ve
eflence
icin yapilan
yolculuklar

-%62

Sekil 3. Diinya genelinde bulunan iilkelerde COVID-19 siireci sonrasi degisen ulasim ta-
lebi ile karbon emisyon oranlarindaki degisim. Ulkeler: Almanya, Amerika, Cin, Giiney
Kore, Hindistan, Ingiltere, Italya, Isveg, Singapur. (Cardell, M., Batra, G., 2020)

Ote yandan sokaga ¢ikma yasaklariyla birlikte bog kalan sokaklar, cadde-
ler trafik giirtiltiisiiniin ve kirliliginin olmadig kanal mekanlara biiriinmiis-
lerdir. Siire¢ baslangicinda bir¢ok insan evinde kalsa da evden calisma
imkan1 olmayanlar icin toplu tagima sistemlerinde yeni kurallar gelistirilmis-
tir. Ancak stireg ilerledikge, normale dontis stratejileri ile bu toplu tagima sis-
temlerinde kullanic1 sayilarmin artmasi ve fiziksel mesafenin korunamamast
saglik acisindan endiselerin olustugu, tedirgin olunan seyahatler meydana
getirmistir. Bu nedenle de bir¢ok insan, pandemi 6ncesinden de daha yiiksek
oranda, 6zel ara¢ kullanarak ulagim ihtiyaglarini saglamaya calismustir. Ay-
rica arag kiralama ve paylasimli otomobil kullaniminin da arttigr gozlemlen-
mis, bununla birlikte bir¢ok kentte bisiklet ve scooter sistemleri de yaygimlas-
mustir.

Evde kalan, uzaktan calisan ve egitim alan kisiler igin ise hayat mahalle
Olgegine dontismiistiir. Giinliik ihtiyaglarin bir¢ogu yakin mesafedeki mar-
ket, eczane ve acgik hava aktivitelerinin gergeklestirildigi park, cocuk parki,
kosu ve yiiriiytis alanlar: gibi yerlerden karsilanmaya ¢alisilmistir. Bu kosul-
lar mahalle dlgeginde yiiriime mesafesinde erisilebilecek kentsel hizmetlerin
de ne kadar 6nemli oldugunu gostermis ve hareketliligin devam edebilmesi
amaciyla alternatif ¢oziimler iiretilmistir. Pek ¢ok kentte bu amagla belediye-
ler ve 6zel firmalar ortakliklari ile {iretilen ¢bztimlerin ortak ilkesi ise yaya ve
bisikletli i¢in sokak ve cadde enkesitlerinde daha gok alan ayrilarak giizergah
diizenlemelerinin gergeklestirilmesi ve mikro hareketlilik Olgeginde daha
fazla imkan saglanmasi olmustur.
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Ozellikle Avrupa iilkelerinde 2020 yaz aylar1 ile pandemi siirecinin etki-
leri devam ederken bir¢ok insan toplu tasima araglarindan uzak durarak bi-
siklet ulasimina yonlenmis, boylece hem fiziksel mesafe korunmaya hem de
eylemlere erisim olanag ile hareketlilik giiglii tutulmaya ¢alisilmistir (Corek
Oztas, 2020). Diinya Saglhk Orgiitii tarafindan da desteklenen yaya ve bisiklet
ile ulasimin 6nemine bir kez daha dikkat ¢ekilmistir.

Kent sakinlerinin pandemi nedeniyle toplu tasimaya kars: mesafeli dur-
malari, bisiklet yollarina olan gerekliligi arttirmakla birlikte kullanimlarimi da
desteklediginden pek ¢ok sehir, hizl bir sekilde uygulanan ve ¢ogu gegici ola-
rak tanimlanan, genellikle doku degisikligi ya da isaretler ile mekanda mini-
mum miidahale sonucu olusan “pop-up” bisiklet yollarini insa etmeye bas-
lamustr.

Pandemi Siirecinde Iyi Uygulama Ornekleri ve Gelistirilen Konseptler

Bu boliimde, bir onceki boliimde agiklanan, pandemi siirecinde kentsel hare-
ketlilikte yasanan degisim ve saptamalar dogrultusunda farkl iilkelerde ger-
geklestirilen ve “iyi uygulamalar’ olarak nitelendirilen 6rneklere ve konsept-
lere yer verilmistir. Pandemi ile degismek durumunda kalan seyahat davra-
niglar1 ve kentsel hareketlilik baglaminda salgimin yarattigi krizi firsata
cevirmek biiylik oranda yerel yoOnetimlerce alman kararlar ve kentsel
mekanlarin olanaklar1 dahilinde miimkiin olabilmistir. Bu baglamda baz iil-
kelerde yaya ve bisiklet odakl1 hareketlilige imkan veren ulagim sistemleri
planlamistir. Genellikle Avrupa ve Kuzey Amerika’da goriilen ve “bisiklet
devrimi” olarak adlandirilan bu siireg, sokak islevlerinin de degismesine
sebep olmustur. Ozellikle San Francisco, Paris, Barcelona, New York, Toronto
gibi bircok sehir sokaklarim arag trafigine kismen kapatarak “paylasimli
sokaklar” uygulamasini yaygmlastirmistir. Yol kenar1 otopark alanlarmin
¢ogu yeme-icme isletmelerinin kullanimina sunularak daha genis alanlarda,
insanlarin fiziksel mesafelerini korumalar1 saglanarak hizmet vermeleri
miimkiin kilinmis ve bu durum sokagin kullaniminin yeniden disiintildiigii
bir siirece dogru evirilmistir (Corek Oztas, 2020).

Chicago, Los Angeles, Oakland, San Francisco ve Seattle gibi baz1 Kuzey
Amerika kentlerinde “yavas sokaklar” ve “acik sokaklar” uygulamalari
benimsenerek bir¢ok ana cadde ve baglantili sokak kismen veya tamamen
arag trafigine kapatilarak ytirtime ve bisiklet kullanimima agirlik verilmistir.
Bu kanal mekanlarda bireysel ve paylasiml scooter sistemlerinin de kullani-
labilirliginin saglanmasi ile kentsel hareketlilik baglaminda verimlilik bir
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oOlgtide iyilestirilmistir. Viyana ise “ferah sokaklar” ilkesini benimseyerek 18
sokag1 arag trafigine kapatmis yaya odakli hareketlilik saglamistir. Ttiim bu
uygulamalar insan1 odagina alirken yasly, cocuk, farkli duyusal, fiziksel veya
mental Ozelliklerdeki bireyler de dahil olmak tizere herkesin, fiziksel mesa-
feyi koruyarak, erisilebilirligi gelistirilmeye ¢alisilmistir (Erturan, 2020).

Pandemi stireci, sokagin yalnizca baglanti amagh kanal bir mekan
olmadigini, ayn1 zamanda sosyal iliskilerin de siirdiiriildiigii bir yasam alarn
oldugunu da gostermistir. Ulusal Sehir Ulastirma Yetkilileri Birligi (NACTO
- The National Association of City Transportation Officials) ve Kiiresel Sehir-
lerin Tasarlanmas Girisimi (Global Designing Cities Initiative) is birliginde
sokagin kullanimi tizerine ¢alismalar yiirtitiilmiis, alternatiflerin sunuldugu
bir rehber yaymlanmistir. Bu rehberde sekil-4'te de goriildigi tizere
paylasimli sokaklar gesitli islevlerde kullanilan kamusal mekanlar olarak ele
alinmistir. Bu islevler arasinda yiiriime, yeme-igme, saglik ve alisveris gibi
ihtiyaclarin karsilanabilmesinin 6nemi vurgulanmus, gesitli islevler arasinda
oyun, yiikleme islemleri ve iletisim gibi eylemler yer almustir.

Transit Gegisler Okul Sokaklar

Bisiklet Aligveris

Bekleme Saglik Islevleri

1 )
i # )
&4

Agik/
Oyun Sokaklar fletigim

Sekil 4. Sokak Kullanim Cesitliligi (National Association of City Transportation Officials,
2020).
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fyi Uygulama Ornekleri

Calismanin bu boliimiinde Avrupa’dan iyi uygulama Ornekleri incelenmis-
tir. Bunun i¢in Avrupa genelinde kentsel hareketlilik alaninda calismalarda
bulunan ve aragtirmalar1 destekleyen Avrupa Birligi'nin Yenilik ve Teknoloji
Enstitiisii'ne bagh Kentsel Hareketlilik (EIT Urban Mobility) biriminin hazir-
ladigr “COVID-19 Pandemi Siirecinde Kentsel Hareketlilik Stratejileri” rapo-
rundan yararlanilarak talya’dan Roma, Estonya’dan Tartu ve Isve¢’ten Lund
olmak iizere ii¢ 6rnek kent belirlenmis, pandemi siirecinde kentsel hareketli-
ligin saglikl1 bir sekilde yonetildigi, birbirinden farkli ve “iyi” olarak nitelen-
dirilen uygulamalar derlenmeye calisilmstir. Biri biiyiik (Roma), diger ikisi
(Tartu ve Lund) orta-kiiciik 6lgekte biiyiikliige sahip bu ti¢ kentin 6rnek ola-
rak secilmesinde, yenilikci ve alternatif ulasim araglarini temel almalarimn
yaninda kriz durumunda insan odakl ve herkes tarafindan erisilebilir ulasim
stratejilerini benimsemeleri etkili olmustur. Ayrica bu boliimde Diinyanin
farkl sehirlerinden 6rnekler desteginde “pop-up bisiklet yollar1” ve “15 da-
kikalik sehir” konseptlerine de yer verilerek bir sonraki béliimde ele alinan
Tiirkiye’den Ankara kenti deneyimleri ile kiyaslama ve ¢ikarimlarda bulun-
mak amaclanmustir.
e Roma, Italya

Avrupa Birligi icerisinde en kalabalik ilk on sehir arasinda bulunan
Italya'nin bagkenti Roma, yaklasik olarak 3 milyon niifusa sahiptir. Radyal
yol agina sahip olan kent, sekil-5"te goriildiigii tizere yogun trafikle miicadele
etmekte, yiiksek otomobil ve motosiklet bagimliliginin yol actig1 hava kirlili-
ginin de iistesinden gelmeye calismaktadir.

2018

Sekil 5. Pandemi dncesi, Roma kentinde 2018 yilinda ulagimin tiirel dagilimu
(EIT Urban Mobility, 2021).
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Roma kentinin karsilastigi bu zorluklar1 asmak amaciyla onaylanmas iki
aktif hareketlilik plan1 bulunmaktadir. Bunlardan ilki Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Plan1 (SUMP- Sustainable Urban Mobility Plan) 2018, digeri ise
ontimiizdeki ti¢ yih kapsayan Elektrikli Hareketlilik Plani’dir. Pandemi stire-
cinin baglamasiyla birlikte onaylanan bu planlarla hareketliligi verimli kil-
mak amaciyla stratejiler benimsenmistir (EIT, 2021). Bunlar arasinda 6ne ¢i-
kan tig strateji sunlardir:

Strateji 1: Metro ve otobiis araglarinda yolcu kapasitesinin azaltilmasi

Roma’da ilk sokaga ¢tkma yasaginin sona erdigi 2020 Nisan ayinda toplu
tasima yeniden kullanilmaya baglanmistir. Ancak saglik kurallarma uygun
bir yolculugu tesvik etmek amaciyla otobiis ve metrolarda yolcu kapasitesi-
nin {icte iki oraninda azaltilmasi benimsenmis, bazi koltuklar hizmet dig1 bi-
rakilmigtir (Sekil-6).

(Coronavirus: Rome public transport in Phase Two (2020, 1 Mays).

Bu uygulamalara yonelik ana hedef kentsel mekanda insan saghigin ko-
rumak ve toplu tagima hizmetini giivenli hale getirmek amag olarak benim-
senmistir. Ayn1 zamanda otobiis soforlerinin de gozetimiyle en ¢ok kullani-
alar arasi fiziksel mesafeye uyulan araglarin otobiisler oldugu belirlenmistir.

Sekil 7. Roma'da bisiklet kullanimi1
(Marino, G.C., 2020)
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Strateji 2: Mikro hareketliligi tesvik etmek

Roma, genelinde 350.000 motosiklet sahipligiyle mikro hareketliligin
hakim oldugu bir kent olmakla birlikte COVID-19 pandemi stireci oncesi
onaylanan Elektrikli Hareketlilik Plam1 kapsaminda paylasimli motosiklet,
elektrikli scooter ve bisiklet gibi sistemlerin kullanimini artirmak igin ticret
indirimleri uygulanmustir (Sekil-7).

Strateji 3: Kent genelinde elektrikli araglar icin sarj istasyonlar1 altyapisinin

olusturulmast

Elektrikli Hareketlilik Plan1 kapsaminda sarj istasyon kapasitesinin artti-
rilmasina yonelik stratejiler uygulamustir. 2020 yilinda, planlanan sarj istas-
yonlarindan 750’si hayata gegirilmistir (Sekil-8). Sarj istasyonlar: konumlari-
nin belirlenmesi amaciyla kamuoyunu bilinglendirme ve katilim platformu
olusturulmustur. Platform tizerinden kent sakileri, sarj noktalar: igin ti¢ ko-
num belirlemis olup sonrasinda nihai konumlar icin de halkin tercihleri dik-
kate alinmusgtir.
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ekil 8. Roma'da mevcut durumda sarj istasyonlariin konumu
1] Y
(Mobilita elettrica, 2021, 29 Eyliil).

e Lund, isvec

Isve¢’in en hizl1 biiyiiyen kentlerinden biri olan Lund, 91.940 niifusu ile
(Avrupa Istatistik Ofisi, 2018) bir sanayi ve is merkezidir. Bu sebeple iilke ¢a-
pinda isgliciinii cekmekle birlikte ytiiksek erisilebilirlik ve siirdiiriilebilir ula-
simin da dikkate alindig1 bir kenttir. Sekil-9'da kentin 2018 yilindaki ulasim
aliskanliklar1 goriilmektedir. Kentin ulasim hedeflerinin temelini ise Lund
Master Plani ve bu planin LundaMaTs III isimli siirdiiriilebilir yolculuk stra-
tejileri olusturmaktadir.
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Sekil 9. Pandemi 6ncesi, Lund kentinde 2018 yilinda ulagimin tiirel dagilimi (EIT Urban
Mobility, 2021).

Arag bagimliliginin, miicadele edilen problemlerden biri olarak vurgulan-
dig1 EIT (2021) raporunda Lund kenti ile ilgili 6ne ¢ikan iki strateji su sekilde
acgiklanmaktadir:

Strateji 1: Giivenli bisiklet yollar: (fall-friendly cycling path)

COVID-19 pandemi siireci 6ncesinde de yogun olarak kullanilan bisiklet
yollari, kotii sokak dosemelerinden dolayi bir¢ok kazaya sahit olmustur. Bu
sebeple hedeflerden biri, yollar1 “giivenli yol” olacak sekilde diizenlemek ve
yaralanma risklerini azaltmak olmustur (Sekil-10). Benimsenen bu konsept
ile bisiklet stirmek igin sert, ancak diisme durumunda korunmak amaciyla
yumusak bir malzeme ve doku tercih edilerek COVID-19 pandemi siirecinde
de bisiklet kullanimi tesvik edilmistir.

Sekil 10. Lund kent, bisiklet yollar: ve kullanim
(Cycling in Lund, 2020, 23 Ekim).

Strateji 2: Okullarmn etrafinda “yasayan sokaklar”

Isveg, toplumun fiziksel ve ruh saglig1 gerekgesiyle tam kapanma siireci
yasamamugtir. Bu siirecte egitim yiiz yiize devam etmistir (BBC, 2020). “Ya-
sayan sokaklar” konseptinin benimsendigi bu uygulamanin amaci, sokagin
¢ok amagli yoniinii 6ne ¢ikarmak ve okullarin etrafinda arag¢ yogunlugu so-
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nucu olugan trafigi azaltmak olmustur. Oncelikle bir pilot proje olarak basla-
y1p gegici bir siire test edilmistir. Bir hafta boyunca, gesitli okullarin gevresin-
deki yollar arag trafigine kapatilmis ve egitimin bir parcasi olarak eglence
amagh kullanilmgtir. Avrupa Hareketlilik Haftasi'nin bir parcasi olarak bas-
layan proje, gocuklar1 ve velilerini yiirtiyerek ve bisiklet ile hareket etmeye
tesvik etmistir.

ekil 11. un> entinde “yasa so ak” konseptinden bir 6rne
kil 11. Lund k de “yasay kak” konseptinden b k
(EIT Urban Mobility, 2021).

e Tartu, Estonya

Tartu, 93.124 niifusu ile (Estonya Istatistik Kurumu, 2017) Estonya’nin
ikinci biiytik kentidir ve yaklasik %36s1 6grenci olan bir niifusa sahiptir
(Tartu, 2019). 2018 yilindan beri kent, ulagim altyapisin katilimar siiregler ile
yenilikgi ¢oztimler dahilinde gelistirmektedir. Sekil-12’de 2019 yilindaki ula-
sim aligkanliklar: verilen kentin hareketlilik stratejileri kapsaminda arag ba-
gimhiligim azaltmak igin yaya bolgelerinin iyilestirilmesi ve toplu tagimann
tesvik edilmesi hedeflenmistir. Aym zamanda stirdiirtilebilirlik kapsaminda
Ocak 2020’den beri toplu tasima sistemleri diisiik emisyonlu ve yenilenebilir
enerji kullanilarak isletilmektedir.

Sekil 12. Tartu kentinde 2019 yilinda ulagimin tiirel dagilimi
(EIT Urban Mobility, 2021).
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Tartu ile ilgili olarak EIT (2021) raporunda bahsedilen ti¢ 6nemli strateji
sunlar olmustur:

Strateji 1: Akillx bisiklet paylagimi

Haziran 2019'da kent genelinde 500 e-scooter, 250 bisiklet ve 69 bisiklet
paylasim istasyonu ile bisiklet paylasim sistemleri uygulamaya konulmustur
(Sekil-13). Proje kapsaminda kullanilan slogan “15 Dakikadan Az Her Yerde”
olmustur. Her ne kadar soguk iklim kosullarinin hakim oldugu cografyada
yer alsa da projenin genel vizyonu bisiklet ve yiirtimenin tegvik edilmesidir.
Bunda 6zellikle COVID-19 pandemi siirecinde paylagimli sistemlerin uygu-
lamaya ge¢mis olmasi da rol oynamustir. Projenin kentle olan entegrasyonu
ve belirli bir basariya ulasilmasinda paylasimli bisiklet sistemlerinin yaya aki-
sinin yiiksek oldugu ve otobiislere erisimin daha az oldugu bolgelerde uygu-
lanmasi etkili olmustur.

(Bicycles for Tartu’s bicycle sharing system coming from Canada (2021, 18 Mart).

Strateji 2: Otobiis aglarmin doniistiiriilmesi

Tartu’da giinliik kent ici yolculuklarda 6zel otomobil kullaniminin azal-
tilmas1 amaciyla, mevcut otobiis aginda bazi degisikliklere gidilmistir. Oto-
biis aginda, kisa mesafelerde sik aralikli seferler diizenlenirken otobiis hatlar1
arasinda da daha islevsel baglantilar kurulmustur. Ayni zamanda diisiik
emisyonlu otobiislerin de hizmete baslamasi, rotalarin belirlenmesi icin kent
sakinleri ile katilima bir stirecin yonetilmesi, temassiz 6deme gibi sistemlerle
de yenilikgi ulasim hizmetlerinin gelisimi devam etmistir.

Strateji 3: Aragsiz caddeler

COVID-19 pandemi siirecinde hareketlilik kapsaminda basarili uygula-
malar arasinda gosterilen Vabaduse Bulvari (Sekil-14), 2020 yili Temmuz ay1
boyunca trafige kapal bir caddeye dontistiiriilmiistiir. Proje, yalnizca sosyal
mesafe i¢in olanak saglamakla kalmayip; kurulan pazarlar, seyyar yiyecek-
icecek, acik hava sinemasi gibi isletmelerle de ekonomik bir katk: saglamistir.
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Wang (2020), caddenin trafige kapanmasiyla birlikte caddeye, ilk {i¢ giinde
18.000 ziyaretci agirladigmu belirtmektedir. Proje, pilot olarak uygulanmig
olup bir farkindalik kampanyasi da olusturarak sosyal etkilesimi de arttirmus-
tir.

Sekil 14. Vabaduse lva’ndan yaya aktiviteleri—Temmﬁz, 2020
(Estonya'da Bir Ana Cadde Arabalardan Arindirildi, 2020, 7 Ekim).

Pop-up Bisiklet Yollar1

Salgmin yaratmis oldugu pandemi krizi kent i¢i ulasim agisindan firsata
gevirme yontemlerinden biri de bisikletin bir ulasim arac olarak
benimsenmesi ve yaygmlastirilmas: olmustur. Bisiklet kullanimimn
yaygmlastirilmas: ve tesvik edilmesi giinliik hayatin isleyisini oldukca
etkilemistir ve bu durumun etkilerinin pandemi siireci sonras1 da devam
edecegi ongoriilmektedir.

Bu stirecte Meksika, Milano, Berlin, Barselona, Seattle, Roma gibi birgok
sehirde “pop-up” bisiklet yollar1 diizenlenmistir. Ayrica;

* Bogota, otomobil trafiginin hakim oldugu bircok aksta seritlerden birini
bisiklet yoluna ayirarak kent genelinde 76 kilometrelik bisiklet yolu
olusturmustur. Uygulama sonrasi kent ici toplam bisiklet yolu ag1 626
kilometreye ulagmistir. Ayni zamanda herkesin erisiminin yaya olarak
saglanabilmesi amaciyla 120 kilometre uzunlugunda yol ag1 motorsuz
ulagima agilmigtir (NACTO, 2020).

* Milano ve Seattle’da yaklasik 35 kilometre uzunlugunda yol ag1 yaya ve
bisiklet kullanimina ayirmustir. Bunlarm ¢ogu pop-up olarak nitelendirilse
de pandemi Oncesinde ana alisveris caddelerini yaklasik olarak bin
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bisikletli kullanirken, stireg igerisinde bu deger ortalama olarak yedi bin
bisikletliye kadar ¢cikmistir (Corek Oztas, 2020) (Sekil-15).

* Briiksel, tiim kent merkezini yaya ve bisikletliler igin diizenleyerek arag
trafigini siirlamigtir. Ayrica kent merkezinde arag ile ulasilan sokaklarda
araglara hiz limiti getirerek yaya oncelikli uygulamalar1 benimsemistir
(NACTO, 2020).

eParis ise, Erturan (2020) tarafindan, ¢arpict olarak nitelendirilen
degisimlerden birine sahiptir. 650 kilometrelik bisiklet ag1 olusturacagim
aciklayan kent yonetimi, pandemi siirecinde bu planim pop-up bisiklet
yollari ile uygulamaya baglamustir (Sekil-16).

*Berlin'deki bazi caddelerde bir serit bisiklet kullanicilarina ayrilmistir
(Berlin Temporary, 2020) (Sekil-17).

*Budapeste’de kent merkezindeki ana arterler bisiklet yoluna
dontistiirtilerek yaya hareketliligine katk: saglanmistir (NACTO, 2020).

* Ingiltere’de ise, pandemi siirecinde ve sonrasinda bisiklet kullaniminmn
obezite gibi hastaliklar1 6nlemeye yardimci olacag1 belirtilerek saglik
boyutu vurgulamis, bisiklet kullanimimin tesvik edilmesi ve kahc
degisimler yoniinde diizenlemeler getirilmistir (Cyclist Tiirkiye, 2020).

o, e —

Sekil 15. Milano, Bisiklet Yolu Uygulamas: (National Association of City Transportation
Officials (Haziran, 2020). Streets for Pandemic Response & Recovery (s.23).
Sekil 16. Paris, Bisiklet Yolu Uygulamas: (Berlin gets 'pop-up' bike lanes to boost cycling
in pandemic (2020, 22 Nisan).
Sekil 17. Berlin, Bisiklet Yolu Uygulamasi (National Association of City Transportation
Officials (Haziran, 2020). Streets for Pandemic Response & Recovery (s.17).

15 Dakikalik Sehir Konsepti

Giderek benimsenen ve bu pandemi siirecinde gelistirilmeye devam eden
uygulamalardan biri de “15 dakikalik sehir” konseptidir. Bu konsept stirdii-
rilebilir kent yaklasimi baglamimda pandemi 6ncesi glindeme gelmis ve
pandemi siirecinde gelistirilmistir.

“15 dakika” fikri, glinliik temel ihtiyaclara en kisa mesafede ulasmay1 sag-
layan bir planlama yaklasimidir (Corek Oztas, 2020) (Sekil 18). Konseptin
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yaklasimu giinliik kentsel hizmetleri gelistirerek aidiyeti arttirmak ve bu bol-
geleri merkezilestirmek olarak tamimlanabilir. Diger amaclar: ise kent igeri-
sinde gereksiz seyahatleri azaltmak, daha fazla kamusal alan saglamak, ya-
samu sokakta gormek ve mahalle bazinda topluluk hissini giliglendirmek ola-
rak siralanabilir. Ayni zamanda hareketliligi mikro diizeyde tist seviyeye ¢i-
kararak kriz durumlarinda da ulasim konusunda dayaniklilik saglamay1 he-
deflemektedir (Enerji ve Sehir, 2020).

COVID-19 pandemi siirecinde uzaktan egitim ve evden calisma gibi uy-
gulamalar da bu konsepti desteklemistir. Konsept kapsamina yerelde djjital-
lesme gibi araglardan yararlanarak seyahatten kagmilan; yerelde diikkanla-
rin, yeme-igme ve ticari islevlerin desteklenmesiyle kalkinmanin saglandig:
bir kent yapist hakimdir. Ote yandan 15 dakikalik sehirler olusturmak, ma-
hallelerde sokaklarin ve kamusal alanlarin yeniden tasarlanmasi anlamimna
gelmektedir. Bu durum yiirtimenin ya da mikro dlgekte ulasim tiirii olan bi-
siklet gibi araglarin kullanimin arttiracak ulasim aglarimin oldugu, otomobil
bagimliligimin azaldigy bir hareketlilik anlayisim da giindeme getirmektedir.

Sekil 18. Paris 15 dakikalik sehir konsepti
(Paris'in “15 Dakikalik Sehir” Olma Hayali (2020, 10 Subat).

Ozellikle pandemi siirecinde saglikli mekanlar yaratmanin, kent sakinle-
rini giivende tutmanin, yerelde olusabilecek salginlar1 kontrol altina almanin
ve mahalle dlceginde bir yasam siirmenin kritik 6nemi kanitlanmistir (Xu,
2021). 15 dakikalik sehir konsepti dort temel konuda katki sunmaktadir (C40
Knowledge Hub, 2021):

Yerel ekonomiye destek: Mahalle veya semt 6lgeginde ana caddelerin veya
sokaklarin daha canli ve iglevsel agidan ¢esitlilik sunabilmesi hedeflenmekte-
dir. Caddelerdeki canlilik daha fazla yaya trafigi ile saglanirken mahallelerde
gesitli istihdam olanaklar1 yaratilarak sokak mekani1 daha verimli kullanilabi-
lir.
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Daha esitlik¢i ve kapsayict bir sehir ile giiclii bir topluluk duygusu: Esitlik
ve kapsayicilik cadde ve sokak gibi bir kamusal alanlarda benimsenmesi ge-
reken baglica ilkelerdendir. 15 dakikalik sehir konsepti ile en savunmasiz kul-
larucilar da dikkate alarak sokakta aktif hareketlilik igin olanaklar saglan-
maktadir. Boylece topluluk igerisinde sosyal baglar kurulabilmekte ve top-
luma karismak, toplumla karsilasmak i¢in imkanlara sahip olan bir kamusal
alan yaratilabilmektedir.

Saglikli ve ferah mekdnlar: Konsept kapsaminda mekanda aktif olarak
hareketliligin devam etmesi ve yesil alanlar gibi bir¢ok yerel donat1 alanina
olan mesafenin de kisaltilmas1 hedeflenmektedir. Mesafelerin azalmasi, giin-
liikk hayatta bir ulasim araci olarak benimsemenin yaninda spor olarak yiirii-
ylis yapmak ve bisiklete binmek icin de daha fazla zaman kazandirabilmek-
tedir. Aym zamanda yerel donat1 ve hizmetlerin saglanmasi daha fazla agag
ve daha fazla yesil alan anlamma da gelmektedir. Bu durumun kentsel 1s1
adasi, sel erozyon gibi dogal afet riskleri, biyolojik gesitliligin iyilestirilmesi
gibi ekolojik acidan katkilar1 da bulunmaktadir.

Daha az yolculuk, daha iyi hava kalitesi: 15 dakika stratejisi gereksiz yol-
culuk ihtiyacim azaltirken aym zamanda 6zel ara¢ bagimliliginin azaltilma-
sina da katki saglayabilmektedir. Boylece daha yesil ve saglikli hareketlilik ile
daha temiz bir hava da saglanabilmektedir.

Sonug olarak pandemi siireci, mahalle 6l¢eginde donat1 ve hizmetlere kisa
mesafede ve rahatca erisebilmenin, ekonominin yerelde gelismesinin, sosyal
ve islevsel acidan karma kullanimlara sahip olan yasam alanlarinin gereklili-
gini bir kez daha gostermistir. 15 dakikalik sehir konsepti ise tiim bunlarin
Onemine vurgu yaparak yasam ve hizmet alanlarini yerelde ve mahalle 6lce-
ginde erisilebilir mesafelerde kurgulayip pandemi gibi kriz durumlarma
karst daha dayanikli mekanlar yaratmay: amaclamaktadir.

Kentsel Hareketlilikte Ankara Deneyimleri

Pandemi, yalnizca kent mekanina ya da mekana olan algimin degil, deneyi-
min yeniden bicimlendirilmesi siirecinde Tiirkiye’de kent i¢i ulagim sistem-
lerdeki sorunlar1 daha da agiga ¢iktig1 bir donem olmustur. Bunlardan biri de
hareketlilik baglaminda, genellikle bireysel ulasim ¢oziimlerinin benimsene-
rek 6zel otomobil kullanimia odaklanilmast ile ulagim altyapisinda ve tra-
fikte mevcut yasanan sorunlar1 daha da arttirmis olmasidir. Toplum gene-
linde ve 6zellikle biiytiik kentlerde fiziksel mesafenin korunmasi, diger yolcu-
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larla temastan kaginilmasi ve kalabalik-kapali bir ortam olmas: endisesi ne-
deniyle toplu tasima araglarindan uzak durulmasi sonucunda giinliik kentici
yolculuklarda 6zel otomobil kullanimi daha da artmistir. Dolayisiyla otomo-
bil kullantmimnin artmasi hem hareketliligi hem de 6zel arag bagimhiligim
onemli oranda etkilemistir. TUIK verilerine gore, Istanbul 6zelinde, 2018-
2019 aras1 yeni kayit yaptirilan 6zel arag sayis1 %16 artarken, 2019-2020 ara-
sinda bu artis %64’e yiikselmistir. Toplu tasima kullaniminda ise veriler de-
gerlendirildiginde %51’lik bir diislis yasanmigtir (TUIK, 2020). Ankara &ze-
linde ise 2019'da 2 milyon 33 bin 935 iken, 2020 yilinda bu say1 2 milyon 158
bin 11’e ulagmis ve bir 6nceki yila (2019) gore yaklasik %5 artarak 96.149 arag
trafige dahil olmustur (TUIK, 2020).

Ote yandan otobiis, tramvay, metro gibi toplu ulagim araglarim kullan-
mak istemeyen kent sakinleri tarafindan bisiklet kullanimi1 da gorece artmus-
tir. Ulke genelinde genellikle Istanbul, Izmir, Ankara, Samsun gibi baz1 bii-
yiik sehirlerde onceki boliimde bazi Diinya Orneklerinde de bahsedildigi
iizere e-scooter gibi paylasimli sistemlerin yaninda pop-up bisiklet yolu uy-
gulanmalarina olan talep artmuis, “saglik icin tekerlek” gibi ¢agrilarla birlikte
konu ile ilgili halkin farkindalig yiikseltilmeye ¢alisilmistir (Cyclist Tiirkiye,
2020).

Bu boliimde, Tiirkiye’den pandemi siirecinde Ankara’da yasanan ulagim
deneyimlerine odaklanilmustir. Ankara kenti genelinde baskin olan ulasim
tiirleri arasinda metro, Ankaray hafif rayl sistem, EGO ve OHA-OTA oto-
biisleri, TCDD banliy6 hatti ve dolmuslar bulunmaktadir. Bu toplu tasima
tiirleri esas alindiginda EGO Yolcu Sayisi verilerine gore COVID-19 pande-
misinin ilan edildigi Mart-2020 aymndan Nisan-2020 ayma kadar yolcu say1-
sindaki diisiis %86 oranindadir. Pandemi siirecinin devam ettigi diger ay-
larda yolcu sayilarindaki degisim sekil-19'da goriilmektedir.

1.701.177

999.897

2020 2021
Sekil 19: Mart, 2020-Eyliil, 2021 aylar1 arasinda Ankara kentinde toplu tagima sistemlerin-
deki yoleu degisimi (EGO Genel Miuidiirliigii, 2021). (Toplu tagima tiirleri: Metro, Anka-
ray, EGO, OHA-OTA otobiisleri, TCDD banliy6 hatti) (Bu gorsel yazarlar tarafindan
2021’de olusturulmustur.)
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Bununla birlikte kent biitiintinde mevcutta varolan bir bisiklet ag1 sistemi
ya da pandemi Oncesi planlanmisg bir alternatif paylasimli sistem bulunma-
maktadir. Ancak Subat 2020 itibariyle Mart1 e-scooter paylasimli sistemi hiz-
met vermeye baslamistir. Dolayisiyla pandemi siireci boyunca erisim otobiis,
dolmus ve metro gibi rayli sistemler odakh olarak saglanmistir. Ozellikle ilk
normallesme adimlari ile is yerlerinin agilmasi, tiretim faaliyetlerinin devam
etmesi ve kamu-0zel is yerlerinin mesai saatlerinin ayni1 olmasi toplu tagima
sistemlerinde oldukga tedirgin ve endiseli siiregler yaratmistir. Otobiis kapa-
sitelerinin azaltilmasi ile birlikte de yeterli ulasim araci saglanamay1p “korsan
dolmus” gibi sistemler ortaya gikmistir. Ayni zamanda dolmuslar igin yeter-
siz denetimlerin olmasi da fiziksel mesafenin saglanamadig1 ve belirlenen ka-
pasitenin tizerinde yolcu sayisiyla seyahat edilmesine sebep olmustur. Dola-
yistyla pandemi siirecinde Ankara’da imkan olan sakinler igin 6zel otomobil
kullanimu tercih sebebi haline gelmistir.

Sekil 20'de paylasilan Apple hareketlilik raporlarma gore, 2020 yilinin
Ocak aymndan bu yana Ankara genelinde ytiriime ile saglanan ulasim %39
azalirken, otomobil ile saglanan ulasim ancak %16 azalabilmistir (Apple,

W il
"ug

NIS TEM EKi oca NIS 30 MAY

Sekil 20. Apple Hareketlilik Raporlarina Gore Pandemi Siirecinde Ankara (Hareketlilik
Trend Raporlar1 (2020, 13 Ocak itibariyle dikkate alinmustr.)

Yine de pandemi siirecinin baslamasiyla birlikte kent sakinlerinin mahal-
lelerini yeniden kegfettigi ve yaya olarak ulasim sagladig: bir doneme giril-
mistir. Dolayisiyla kisitlamalarla birlikte mahalleye sikisildig1 ve herkesin ih-
tiyaglarii1 mahallelerde ve/veya yakin ¢evreden karsilamaya ¢alistig1 bir do-
nem yasanmuistir. Ancak mahalle igerisinde yetersiz olan agik ve yesil alanlar-
dan dolay1 kent sakinleri Ankara'nin biiyiik olarak nitelendirilebilecek park-
larinda vakit gecirmeye baslamislardir. Ne var ki bu park ve acik alanlara
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olan erisimin pek ¢ok kullanic tarafindan 6zel otomobil ile saglanmasi arazi
kullanimi ve ulagim sistemi arasindaki geliskileri daha da agiga ¢tkarmastir.

Ulusal ve uluslararas: dlgeklerde gerceklestirilen pop-up bisiklet yollar,
Ankara genelinde uygulanmamistir. Pandemi 6ncesi karari alinan bisiklet
agmn bir kismi, sekil-21’de goriildiigii gibi pandemi siirecinde tamamlan-
mustir, fakat kisa mesafede hizmete girmesi konut bolgelerinin giinliik ha-
yatta yogun kullanilan metro istasyonlar1 gibi ulasim noktalariyla entegre
olamamasi sebebiyle kent biitiiniine ve sakinlerine hedeflenen hizmeti vere-
memistir. Ancak yine de bireysel ulagim secimini bisikletten yana kullanmig
kent sakinleri olmustur ve diger 6zel otomobiller ve lastik tekerlekli tasitlar
ile ayn yiizeyleri kullanmislardir. Ote yandan Mart: ad1 verilen e-scooter gibi
paylagimli sistemler pandemi 6ncesinde yayginlasmaya basladigindan stireg
igerisinde kullanimlar: da artmistir. Dolayisiyla pandemi siirecinde yavas da
olsa yeni ve alternatif sistemler kullanilmaya baslanirken, kent biitiintindeki
hareketlilik agirlikli olarak otomobiller ile gerceklesmistir.

S

Sekll 21. arél, Bahglievler TamaimlénaﬁiBisiklet Yolu
(Bagkentte Bisiklet Yolu Ag1 Genisliyor (2021, 3 Subat).

Sonug olarak bir yandan otobiis ve dolmus gibi lastik tekerlekli toplu ta-
sima tiirlerindeki yogunlasma azalmakla birlikte endise ve kalabalik igeri-
sinde kullanilmaya devam edilmislerdir. Ancak fiziksel mesafenin korun-
masi ve kapasite ile ilgili uyarilar dikkate alinmaya ¢ahsilmistir. Otobiis gibi
toplu tasima araglar i¢inde de gerekli uyar: sistemleri gelistirilmisgtir. Ote
yandan bisiklet ya da e-scooter gibi sistemlere kars1 duyarhlik artmus olsa da
14 Nisan 2021 tarihli “Elektrikli Scooter Yonetmeligi”nin yaymlamasi disinda
fizik mekan anlaminda bir diizenleme getirilmemistir. Bir ulagim tiirii olarak
ylrtime disiiniildiigiinde ise, mevcut durumdaki yaya yollarmin erisim ve
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enkesitler bakimindan yetersizligi, diizenleme ve tasarim yoniinden eksiklik-
leri pandemi siirecinde bir kez daha goriilmiistiir. Kamusal agik mekanlara
olan yaya erisiminin kisitlilig1 da belirginlesen problemler arasmndadir. Bu ka-
musal alanlara erismek i¢in kullanilan ulagim tiirii ise 6zel otomobiller ol-
mugtur. Temel ihtiyag olarak nitelendirilebilecek acik bir kamusal alana 6zel
otomobil ile ulagsim saglamak, pandemi siirecinin zorluklarmndan biri olmus-
tur. Ayni zamanda toplu tasimaya olan giiven eksikligi sebebiyle kent iceri-
sindeki tiim hareketlilik 6zel otomobillere bagimli oldugundan pandemi 6n-
cesinde yasanmadig1 kadar trafik yogunlugunun olustugu ve bu yogunlu-
gun hareketliligi azaltti1 siirecler olusmustur. Bu durum karbon emisyonu
acisindan da olumsuz etkileri ortaya ¢tkarmistir.

Tartisma ve Sonug: Post-Pandemi Siirecinde Hareketliligin Yeniden
Diisiiniilmesi

COVID-19 pandemi siireci ve bununla birlikte alman fiziksel mesafe
onlemleri, sehirleri sekillendiren giicleri temelden etkilemistir. Pandemi, in-
san yogunlugunun enfeksiyon riskini katlanarak artirmis, kentlerde iiretim
ve hizmetlerden yararlanmay1 zorlagtirmustir. Bu siireg, kent sakinlerinin sag-
ig1 ile ilgili artan endiselerinin yanisira kentlerdeki kirilganliklari ortaya
ctkarmis ve gelecekte karsilasilabilecek problemler ile ilgili de bir kesit
sunmustur. Ulusal Olgekte bakildiginda, ekonomik, ekolojik, sosyal ve
fiziksel agidan kirilganliklarla bas etmekte zorluklar yasanmis ve bu
zorluklardan biri de kentici hareketliliktir. Kentsel hareketlilik ulagim
sistemleriyle siirekli etkilesim i¢indedir ve uyumlu olmay1 gerektirmektedir.
Pandemi siirecinde her ne kadar problemler yasansa da bunun firsata
cevirilmeye ¢alisildig1 bir donem yasanmustir.

Igerisinde bulundugumuz bilinmezliklerle birlikte, pandemi siirecinin
yakin gelecekte sona erme ihtimali olsa da iklim degisikligi, kentsel saglik,
sosyal kapsayicilik ve uyum, rekabetci ekonomi, yeni yonetisim modelleri ve
yenilikgi teknolojiler gibi pandemi 6ncesi kentsel hareketlilik ile yakindan
iligkili ve tartisilan konularin 6nemini daha da artiracag: beklenmektedir
(EIT, 2021) Giintimtizde kentler sehir planlamasi, kentsel hareketlilik ve kent-
sel tasarim alanlarinda gelistirilen gesitli stratejik yaklasimlarla bu zorluklarin
uistesinden gelmeye calismaktadir.

Bu ¢alismanin sonucunda COVID-19 siirecindeki stratejiler ve uygulama-
lar1 hakkinda kentlere yonelik iki durumun ortaya giktig1 gortilmiistiir:
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* Ankara 6rneginde oldugu gibi kentlerin bazilarinda uzun vadeli hare-
ketlilik eylem plani ve stratejileri ya heniiz bulunmamakta ya da yeniden
gozden gecirilmemekte;

* Diger tarafta ise bazi kentlerde hareketlilik eylem planlarmin hazirlan-
masl veya yeniden gozden gegirilmesi icin COVID-19 6nlemleri itici bir giig
olmustur.

Dolayisiyla tilkeden iilkeye ve sehirden sehire COVID-19 siirecindeki ha-
reketlilige yonelik stratejiler ve uygulamalar birbirinden farklilik gostermis-
tir. Ornegin planlama veya altyapisini saglamakta giigliik geken kentlerde
biitce kisitlamalar1 nedeniyle, pandeminin yarattig: acil saglik ihtiyaglarinmn
iistesinden gelmek igin stratejik planlarn ¢ogu askiya alinmak zorunda
kalirken; kimi kentler yeni hareketlilik projelerini ve/veya sistemlerini doniis-
tiirmek igin ortaya cikan firsat penceresinden yararlanarak yeni stratejileri
tesvik etmek icin siireci lehlerine kullanmislardir. Ote yandan ikinci yakla-
sim1 uygulayan kentler pandemi ile radikal degisime ugramamustir ancak,
hareketlilik eylem stratejileri ve {iirettikleri ¢oziimlerle siirece daha kisa bir
stirede uyumlu hale gelmislerdir.

Ote yandan pandeminin yarattig1 ekonomik darbenin de iyi anlasiimasi
gerekmektedir. Oniimiizdeki siirecte yeniden ele ahnmast gereken kentsel
altyap1 ve diizenlemelerinde, pandeminin kentsel ulasim ve hareketlilik
tizerindeki olast kalici etkileri (0rnegin kenti¢i ulasimda toplu tasima
kullaniminin azalmasina karsilik 6zel otomobil kullaniminin artigini stird{ir-
mesi) hesaba katilmalidir. Ay sekilde, bisiklete binme gibi aktif hareketlilik
tiirleri, evden ¢alisma olasiligi nedeniyle yeni konut gereksinimleriyle
baglantili olmalidir. Buna ek olarak, e-ticarete gegis, yeni konut olanaklar ve
lojistik tarafindan da desteklenen kentsel ticarette degisiklikler yaratabilecek
potansiyellere de sahiptir. Dolayisiyla tim bu unsurlar hareketlilik
sisteminin nesneleri veya insanlar1 A noktasindan B noktasma tasimaktan
cok daha fazlasi oldugunu ve bir kentsel gevrenin ekonomik gelisimini
belirledigini de ortaya koymaktadir.

Pandemi siirecinden en ¢ok etkilenen ulagim bi¢imi olan toplu tasimann,
fiziksel mesafe gibi sebeplerden dolayi, kent icinde kullanilma oraninin
azaldig1 goriilmiistiir. Pandemi siireci sonrasinda da bu oranin uzun bir stire
eski kullanim diizeyine ulasamayacagi tartisilan konular arasindadir.
Dolayistyla toplu tasimay: 6zendirebilmek icin kalite bilesenleri (erisilebilir-
lik, ulasim stiresi, sefer sayisi gibi) iyilestirilmeli, oncelikli serit kullanim
hakki tantmlanmali, toplu tasima ile biitiinlesik ve daha ¢ok mikro 6lgekli ha-
reketlilige hizmet edecek paylagimli ulasim sistemleri (bisiklet, e-scooter,
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yaya gibi) diizeyinde mekansal, isletme bicimi ve yonetmelikler desteginde
¢oziimler tiretilmelidir. Bu ¢oziimlerin basinda, pandemi siirecinde “pop-
up” olarak tasarlanan bisiklet ve yaya yollarinin kahaligmin saglanarak
kentle biitiinlestirilmesi gelebilir. Yiiriimek ya da bisiklet kullanarak bir yere
erismek hem toplu tagima kullaniminin tercih edilmemesi sebebiyle ortaya
¢tkan olumsuz durumlart miimkiin oldugunca azaltacak hem de giinliik
ihtiyaclarin ~ karsilanabilecegi islevlere erisimde bireysel otomobil
kullanimimnin  artmasm ve otomobiller kaynakh trafik sikisikligin
onleyecektir.

Pandemi siirecinde de deneyimlendigi gibi, kentlerde odak alinmasi
gereken arag yollar1 degil insan odakli ulasimdir. Her tiir kosula sahip birey,
yaya olarak ytiriime mesafesinde hareket ederek giinliik ve temel hizmetlere
erisebilmelidir. Yiirtime ve bisiklet kullanimini destekleyecek uygulamalarin
basinda motorlu araglara ayrilan alanlarin yaya ve bisiklet ulasimi igin de
uygun hale getirilmesi gelmektedir. Bu diizenlemeler kapsaminda uygun gii-
zergahlarda bisiklet ve e-scooter seritlerinin olusturulmasi, mahalle merkez-
leri ve kentin odak noktalariyla biitiinlestirilmesi kentsel hizmetlere giivenli
bir sekilde ytiriiyerek erisilebilmesi yer almaktadir.

Pandemi siirecinde mahalle 6lgeginde gecen giinliik hayat, donatilar ile
ilgili de sorunlar1 bir kez daha gostermistir. Yiiriime mesafesinde agik ve yesil
alanlara ulasamayan kent sakinlerinin varligi, kentlerdeki arazi kullaniminin
yeniden diisiiniilmesi gerekliligini ortaya koymustur. Normallesme adimlar1
ile birlikte agik ve yesil alanlara olan erisimin, Ankara 6rneginde oldugu gibi,
0zel otomobil ile saglandigr durumlar yasanmistir. Oysaki iklim krizinin
etkilerinin azaltilmasmin énemli dinamiklerinden biri miimkiin oldugunca
diisiik karbon salimi olan kentsel hareketlilige baglidir. Kamusal alanlara ve
hizmetlere ulasma konusunda ise arazi kullamim ve verimli ulagim sistemleri
birlikte diisiiniilmelidir. Bu baglamda ¢alisma kapsaminda agiklanan “15
dakikalik kent” konsepti dikkate almmalidir.

Bisiklet, ytiriime, e-scooter gibi paylasiml sistemler kentsel ulasimda bir
alternatif olusturarak olas: kriz durumunda kentleri daha dayanikh kilacak
ve kriz kosullarina uyumlarimi miimkiin kilacaktir. Bunun yaninda toplu
tasima sistemlerinin iyilestirilmesi, giinliik hayat1 herkes icin kolaylastiracak
esit ve adil bir sekilde erisimin saglanmasi gerekmektedir.

Sonug olarak, yukaridaki degerlendirmeler 1s1g1nda ve EIT Urban Mobi-
lity (2021)'nin “COVID-19 Pandemi Siirecinde Kentsel Hareketlilik Strateji-
leri” raporu ¢ikarimlarindan da yararlanarak bazi onerilerde bulunulabilir.
Bunlar:
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Karar verme asamasinda ulusal ve yerel kaynaklar dikkate alinarak yeni
hareketlilik stratejileri ve ¢oziimlerini uygulamak icin genis bir paydas
grubu belirlenmeli ve is birligi yapilmahdir.

Stratejiler gelistirilirken farkh tilke ve kent deneyimlerinden ve iyi
uygulamalardan yararlanilmali, ancak yerel baglama uyarlanmalidir. Bu
baglamda c¢alismada ele alinan iyi uygulamalardan ¢ikarilacak dersler
kentlerde hareketlilik ve seyahat davranislarini degerlendirme araglarina
dontistiirtilebilme potansiyeli de sunmaktadir.

Toplu tasima sistemi daha esnek mikro-hareketlilik secenekleriyle biitiin-
lestirilmelidir. Paylasimli sistemlere acik olan diizenleyici yaklasimlar,
ekonomik uygulanabilirligi icerecek ve hareketlilik sisteminde ihtiyag
duyulan esnekligi artiracaktir.

Kentsel hareketlilik sistemlerini yeniden sekillendirmek i¢in uzun vadeli
firsatlar olarak yayalar igin engelsiz ve evrensel erisilebilirlik ilkelerine
uygun yol alan1 diizenlemeleri yeniden gozden gegirilmelidir.
Stirdiirtilebilir ulagim tiirleri icin daha biiyiik bir kamusal alan pay: tahsis
etmek ve pandeminin getirdigi otomobil kullanimi agirlikli hareketliligin
uistesinden gelmek icin dijital altyapiya sahip Bir Hizmet olarak Hareket-
lilik (MaaS) gibi tamamlayic1 ve kapsayici seyahat talebi yonetim araglar:
eslik etmelidir. Bununla birlikte “Hareketlilik Eylem Plan ve Stratejileri”
(SUMP) ulusal ve yerel/kent 6lgegindeki ulasim planlarina entegre edil-
meli, dolayisiyla biitiinlesik ele alinmalidir.
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Although urban mobility is defined as all of the daily journeys, it is realized
as a result of the needs of the city residents and the demand for travel.
Therefore, it includes the safe, fast and affordable travel of individuals and
loads in the city as well as moving in harmony with the environment, and it
is a multi-factor complex area that establishes relationships and varies in the
context of cities' land use, urban forms, transportation systems, socio-
economic structures (Peralta-Quiros, 2015; Wee & Handy, 2016; Meyer, Jan
Hoekstra ve Westrik, 2020; Rodrigue, 2020).

The spread of the COVID-19 pandemic from the city of Wuhan in
December, 2019 has had dramatic effects on daily life. Daily lifestyles have
changed with concepts such as complete closure or distance and urban
mobility has been one of the situation that have been reshaped. The decrease
in public activities and mobility due to applications such as working from
home, distance learning, e-shopping, especially during the closure process,
has led to a period in which the demand for transportation and public
transportation vehicles declines (De Vos, 2020). Although new rules were
developed in public transportation systems with the adoption of return to
normal life strategies in the following process, there were trips where health
concerns such as the high number of users and the inability to maintain
physical distance occurred. As a result, many people tried to meet their
transportation needs by using private vehicles at a higher rate than before the
pandemic.

The common principle of the solutions produced with the partnerships of
municipalities and private companies in many cities has been the realization
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of route arrangements by allocating more space in the street and avenue cross
sections for pedestrians and cyclists with the support of legal regulations, and
providing more opportunities in micro-mobility scale such as e-scooters. As
aresult of many people avoiding public transportation and turning to bicycle
transportation, “pop-up” bicycle paths were built in many cities, which are
quickly implemented and most of them are defined as temporary. In this
context, the street space has also turned into a public space used for various
functions. Many cities have turned to concepts such as shared, slow, open,
spacious streets by partially closing their streets to vehicle traffic and
supporting the usability of individual and shared mobility systems.

At the same time, life has turned into a neighborhood scale for those who
stay at home, work remotely and receive education. In this process, where
most of the daily needs are met from close distances and the importance of
finding urban services that can be accessed within walking distance has been
emphasized. In this context, the 15-minute city concept was developed
during the pandemic. The idea of 15 minutes is an approach based on
reaching the daily basic needs in the shortest distance, supporting the
centralization of many regions, thus reducing unnecessary travel, and thus
aiming to provide resilience in transportation as a result of reducing
automobile dependence (Enerji ve Sehir, 2020).

Looking at the pandemic process in the city of Ankara, as for walking as a
mode of transportation, the inadequacy of the existing pedestrian roads in
terms of access and cross-sections, deficiencies in terms of arrangement and
design have been seen once again during the pandemic process, and systems
such as bicycles and e-scooters have been used as an individual solution.
Although the limitation of pedestrian access to public open spaces is among
the problems that have become evident, transportation to open and green
spaces is provided by private cars. However, one of the important dynamics
of reducing the effects of the climate crisis depends on urban mobility, which
has as low carbon emissions as possible. In terms of accessing public spaces
and services, land use and efficient transportation systems should be
considered together. In this context, the concept of “15-minute city” explained
within the scope of the study should be taken into consideration.

During the pandemic process, some arrangements have been made in
urban space and transportation systems in order to make mobility healthy,
safe and possible for everyone, both on a national scale and in cities around
the world. The aim of this article is to share the experiences of urban mobility
from around the world, the approaches developed, the arrangements made
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in line with the changing travel behaviors during the pandemic process, and
to suggest ideas to local governments for cities in Turkey and Ankara. In the
paper, firstly, the concept of urban mobility was explained with the support
of the literature. Then, the study of Cardell and Batra, who shared the rates of
different cities, was taken into account in order to reveal how much mobility
was affected during the pandemic process, then, examples of good practices
included in the “Urban Mobility Strategies report in the COVID-19 Pandemic
Process” dated 2021 prepared by the Urban Mobility (EIT Urban Mobility)
unit of the European Institute of Innovation and Technology, affiliated with
the European Union, were used. Afterwards, the city of Ankara was handled
in the context of urban mobility during the pandemic process, and the
experiences in this process were conveyed. With the help of this report data,
examples and experiences as well as the compilation of the news in the media,
it has been tried to shed light on the travel behaviors that started to change
albeit slowly, with the introduction of alternative and innovative modes of
transportation.

In order to turn the crises experienced during the pandemic process into
opportunities in the post-pandemic period, new mobility strategies should be
adopted; while developing strategies, different country and city experiences
and good practice examples should be used, but adapted to the local context.
Collective mobility solutions should be based on and in this context, public
transportation systems should be improved and integrated with micro-
mobility options. Thus, equal and fair accessibility can be achieved with
integrated urban mobility systems and integrated spatial planning that will
facilitate the flow of daily life for everyone, even in difficult conditions such
as pandemics.

Kaynakg¢a/References

15 dakikalik sehir nedir? Nasil insa edilir? (2020). Enerji ve Sehir. 7 Mayis 2021 tarihinde

http://enerjivesehir.com/index.php/yerel_yonetimler/15-dakikalik-sehir-nedir-nasil-
insa-edilir/ adresinden erisildi.

Alyavina, E., A Nikitas, A. ve Njoya, E.T. (2020). Mobility as a service and sustainable
travel behaviour: A thematic analysis study. Transportation Research Part F 73,
362-381.

1120 idealkent


http://enerjivesehir.com/index.php/yerel_yonetimler/15-dakikalik-sehir-nedir-nasil-insa-edilir/
http://enerjivesehir.com/index.php/yerel_yonetimler/15-dakikalik-sehir-nedir-nasil-insa-edilir/

Urban Mobility During the COVID-19 Pandemic: Examples of World and Experiences from Ankara

Apple hareket raporlari, (2021). 4 Mays 2021 tarihinde https://covid19.apple.com/mo-
bility adresinden erisildi.

Avrupa Istatistik Ofisi, niifus verileri (2018). 16 Temmuz 2021 tarihinde https://ec.eu-
ropa.eu/eurostat adresinden erisildi.

Bagkentte bisiklet yolu ag1 genisliyor (2021). Ankara Biiyiiksehir Belediyesi. 7 May1s 2021
tarihinde, https://ankara.bel.tr/haberler/baskentte-bisiklet-yolu-agi-genisliyor/
adresinden erisildi.

Berlin gets 'pop-up' bike lanes to boost cycling in pandemic (2020). 7 On Your Side. 10
Temmuz 2021 tarihinde, https://katv.com/news/coronavirus/berlin-gets-pop-
up-bike-lanes-to-boost-cycling-in-pandemic adresinden erisildi.

Bicycles for Tartu’s bicycle sharing system coming from Canada (2021). Tartu Linn. 22
Nisan 2021 tarihinde, https://www.tartu.ee/ru/node/7509 adresinden erisildi.

Boris Johnson, iilkesinde bisikletin yayginlastirilmasi konusunda “1srarct” davraniyor
(2020). Cyclist Tiirkive. 8 Mayis 2021 tarihinde, https://www.cyc-
listmag.com.tr/2020/05/15/boris-johnson-ulkesinde-bisikletin-yayginlastiril-
masi-konusunda-israrci-davraniyor/ adresinden erisildi.

Camagni, R., Gibelli, M.C. ve Rigamonti, P. (2002). Urban mobility and urban form:
The social and environmental costs of different patterns of urban expansion.
Special Selection: Economic of Urban Sustainability, Ecological Economics, 40, 199-
216.

Cardell, M., Batra, G. (2020). How mobility can help build a better post COVID-19
world. Ernst & Young Global Limited (EY). 10 Nisan 2021 tarihinde,
https://www.ey.com/en_gl/automotive-transportation/how-mobility-can-
help-build-a-better-post-covid-19-world adresinden erisildi.

Coronavirus: Rome public transport in phase two (2020). Wanted in Rome. 4 Mayis
2021 tarihinde,

https://www.wantedinrome.com/news/coronavirus-rome-public-transport-in-phase-
two.html adresinden erisildi.

Costa P., B., Morais Neto G.C. ve Bertolde A I (2017). Urban mobility indexes: A brief
review of the literatiire. Transportation Research Procedia, 25, 3645-3655.

Cycling in Lund (2020). Lunds Kommun. 21 Haziran 2021 tarihinde,
https://www.lund.se/en/transport--spatial-planning/cycling-in-lund/ adresin-
den erisildi.

Daizong L., Lulu X. ve Tina H. (2020). 3 ways China’s transport sector is working to
recover from COVID-19 lockdowns. The City Fix Tiirkiye. 27 Haziran 2021 ta-
rihinde, https://thecityfix.com/blog/3-ways-chinas-transport-sector-working-
recover-covid-19-lockdowns/ adresinden erisildi.

De Vos, J. (2020). The effect of COVID-19 and subsequent social distancing on travel
behavior. Transportation Research Interdisciplinary Perspectives, 5, 100121.

EGO Genel Miidiirliigii, giinliik yolcu sayilar verisi (2021). 28 Kasim 2021 tarihinde,
https://www.ego.gov .tr/tr/sayfa/2257/gunluk-yolcu-sayilari adresinden eri-
sildi.

idealkent 1121


https://covid19.apple.com/mobility
https://covid19.apple.com/mobility
https://ec.europa.eu/eurostat
https://ec.europa.eu/eurostat
https://ankara.bel.tr/haberler/baskentte-bisiklet-yolu-agi-genisliyor/
https://katv.com/news/coronavirus/berlin-gets-pop-up-bike-lanes-to-boost-cycling-in-pandemic
https://katv.com/news/coronavirus/berlin-gets-pop-up-bike-lanes-to-boost-cycling-in-pandemic
https://www.tartu.ee/ru/node/7509
https://www.cyclistmag.com.tr/2020/05/15/boris-johnson-ulkesinde-bisikletin-yayginlastirilmasi-konusunda-israrci-davraniyor/
https://www.cyclistmag.com.tr/2020/05/15/boris-johnson-ulkesinde-bisikletin-yayginlastirilmasi-konusunda-israrci-davraniyor/
https://www.cyclistmag.com.tr/2020/05/15/boris-johnson-ulkesinde-bisikletin-yayginlastirilmasi-konusunda-israrci-davraniyor/
https://www.wantedinrome.com/news/coronavirus-rome-public-transport-in-phase-two.html
https://www.wantedinrome.com/news/coronavirus-rome-public-transport-in-phase-two.html
https://www.lund.se/en/transport--spatial-planning/cycling-in-lund/
https://thecityfix.com/blog/3-ways-chinas-transport-sector-working-recover-covid-19-lockdowns/
https://thecityfix.com/blog/3-ways-chinas-transport-sector-working-recover-covid-19-lockdowns/
https://www.ego.gov.tr/tr/sayfa/2257/gunluk-yolcu-sayilari

Serife Ozcan, Cenk Hamamcioglu

EIT Urban Mobility (2021). Best practices for resilient & future proof urban mobility systems.
Full Report: Urban Mobility Strategies During COVID-19.

Erturan, A. (2020). Pandemi ve post-pandemide kentlerimizde nasil ulasacagiz? Spekt-
rum Dergisi, 2, 93-97.

Estonya Istatistik Kurumu, niifus verileri (2017). 16 Temmuz 2021 tarihinde,
https://www. stat.ee adresinden erisildi.

Estonya'da bir ana cadde arabalardan armdirildi (2020). Eko Yap: Dergisi. 16 Temmuz
2021 tarihinde,

https://www.ekoyapidergisi.org/estonya-da-bir-ana-cadde-arabalardan-arindirildi
adresinden erisildi.

From transport towards environmentally friendly participation in urban life (2021).
Connective Cities. 16 Temmuz 2021 tarihinde, https://www.connective-ci-
ties.net/en/topics/integrated-urban-development/urban-transport-and-mobi-
lity adresinden erisildi.

Gakenheimer, R. (1999). Urban mobility in the developing world. Transportation Rese-
arch Part A, 33, 671-689.

Georgakis, P., Almohammad, A., Bothos, E., Magoutas, B., Arnaoutaki, K. ve Mentzas,
G. (2020). Heuristic-based journey planner for mobility as a service (MaaS).
Sustainability 2020 12, 1-25.

Google COVID-19 topluluk hareket raporlar1 (2020). 4 Mayis 2021 tarihinde,
https://www.google.com/covid19/mobility/ adresinden erisildi.

Giirsoy, O. (2021). Pandeminin kentsel hareketlilige etkisi ve akill sehirler i¢cin uygu-
lama firsatlari. Spektrum Dergisi, 2, 19-23.

Hensher, D.A. (2020). What might COVID-19 mean for mobility as a service (MaaS).
Transport Reviews, 40(5), 551-556.

IGI Global Dictionary Search (2021). 16 Temmuz 2021 tarihinde, https://www.igi-glo-
bal.com adresinden erisildi.

fzmir'e yeni bisiklet yollar geliyor. (2020). Cyclist Tiirkiye. 8 Mayis 2021 tarihinde,
https://www.cyclistmag.com.tr/2020/05/20/izmire-yeni-bisiklet-yollari-geli-
yor/ adresinden erisildi.

Jones, P. (2014). The evolution of urban mobility: the interplay of academic and policy
perspectives. IATSS Research, 38(1), 7-13.

Karahan Kamacy, E. (2021). Kent-ici hareketlilik: 5SN1K. Spektrum Dergisi, 2, 1-5.

Koronaviriisle miicadelede 'Isve¢ modeli' ise yarar mi? (2020). BBC News Tiirkce. 21
Agustos 2021 tarihinde,

https://www .bbc.com/turkce/haberler-dunya-52083153 adresinden erisildi.

Macharis, C. ve Keseru, L. (2018). Rethinking mobility for a human city. Transport Re-
views, 38(3), 275-278.

Marino, G.C. (2020). A woman in a face mask rides a bicycle while another woman
rides past on a railway bridge in Rome, Italy. Unsplash. 20 Haziran 2021 tari-
hinde, https://unsplash.com/photos/Hk51094h0KM adresinden erisildi.

1122 idealkent


https://www.stat.ee/
https://www.ekoyapidergisi.org/estonya-da-bir-ana-cadde-arabalardan-arindirildi
https://www.connective-cities.net/en/topics/integrated-urban-development/urban-transport-and-mobility
https://www.connective-cities.net/en/topics/integrated-urban-development/urban-transport-and-mobility
https://www.connective-cities.net/en/topics/integrated-urban-development/urban-transport-and-mobility
https://www.google.com/covid19/mobility/
https://www.igi-global.com/
https://www.igi-global.com/
https://www.cyclistmag.com.tr/2020/05/20/izmire-yeni-bisiklet-yollari-geliyor/
https://www.cyclistmag.com.tr/2020/05/20/izmire-yeni-bisiklet-yollari-geliyor/
https://www.bbc.com/turkce/haberler-dunya-52083153

Urban Mobility During the COVID-19 Pandemic: Examples of World and Experiences from Ankara

Matyas, M. ve Kamargianni, K. (2017). Stated preference design for exploring demand for
mobility as a service plans. Presented at 5th International Choice Modelling Con-
ference, Cape Town, April 3-5.

May, A.D. (2015). Encouraging good practice in the development of sustainable urban
mobility plans. Case Studies on Transport Policy, 3(1), 3-11.

Milne, G. J. ve Xie, S. (2020). The effectiveness of social distancing in mitigating
COVID-19 spread: A modelling analysis.

Meyer, H., Jan Hoekstra, M., ve Westrik, J. (2020). Urbanism fundamentals and prospects.
Delft: Boom Uitgevers Amsterdam.

Mobilita Elettrica (2021). 29 Agustos 2021 tarihinde https://romamobilita.it/it/muover-
siaroma/elettrico adresinden erisildi.

National Association of City Transportation Officials (2020). Streets for pandemic res-
ponse & recovery. 4 Mayis 2021 tarihinde, https://nacto.org/publication/stre-
ets-for-pandemic-response-recovery adresinden erisildi.

Litman, T. ve Burwell, D. (2006). Issues in sustainable transportation. International Jo-
urnal of Global Environmental Issues, 6(4), 331-347.

Leo, A., Morillon, D. ve Silva, R. (2017). Review and analysis of urban mobility strate-
gies in Mexico. Case Studies on Transport Policy, 5(2), 299-305.

Oztas Corek, C. (2020). Siirdiiriilebilir ulastm ve COVID-19 sonrast yeni ulagim pers-
pektifleri. The City Fix Tiirkiye. 16 Temmuz 2021 tarihinde, https://thecityfixtur-
kiye.com/surdurulebilir-ulasim-ve-covid-19-sonrasi-yeni-ulasim-perspektif-
leri/ adresinden erisildi.

Paris'in “15 dakikalik sehir” olma hayali (2020) Yap: Dergisi. 28 Nisan 2021 tarihinde,
http://www.yapi.com.tr/haberler/parisin-15-dakikalik-sehir-olma-ha-
yali_177538.html adresinden erisildi.

PEARL-Peer Experience and Reflective Learning (2015). Urban mobility. NUIA: Com-
pendium of Global Good Practices 2-6.

Peralta-Quiros, T. (2015). Mobility for all: Getting the right indicator, shifting from the
proximity of transport to the accessibility of opportunities. Connections Transport &
ICT, The World Bank.

Rodrigue, J. P. (2020). The geography of transport systems. New York: Routledge.

Shaheen, S., Cohen, A., Broader, J., Davis, R., Brown, L., Neelakantan, R. ve Gopala-
krishna, D. (2020). Mobility on demand planning and implementation: current prac-
tices, innovations, and emerging mobility futures. Transportation Sustainability Re-
search Center University of California, Berkeley and U.S. Department of Trans-
portation Washington, DC.

The Berlin pop-up bike lanes (2020). Euronews Next. 4 Mayis 2021 tarihinde,
nrvp.de/22856 adresinden erisildi.

TUIK-Tiirkiye Istatistik Kurumu (2020). Motorlu Kara Tagttlari, Aralik 2020 Raporu.

Wang, L. (2020). Tartu turns a major street into a car-free haven for a month. INHabitat.
18 Agustos 2021 tarihinde,

idealkent 1123


https://romamobilita.it/it/muoversiaroma/elettrico
https://romamobilita.it/it/muoversiaroma/elettrico
https://nacto.org/publication/streets-for-pandemic-response-recovery
https://nacto.org/publication/streets-for-pandemic-response-recovery
https://thecityfixturkiye.com/surdurulebilir-ulasim-ve-covid-19-sonrasi-yeni-ulasim-perspektifleri/
https://thecityfixturkiye.com/surdurulebilir-ulasim-ve-covid-19-sonrasi-yeni-ulasim-perspektifleri/
https://thecityfixturkiye.com/surdurulebilir-ulasim-ve-covid-19-sonrasi-yeni-ulasim-perspektifleri/
http://www.yapi.com.tr/haberler/parisin-15-dakikalik-sehir-olma-hayali_177538.html
http://www.yapi.com.tr/haberler/parisin-15-dakikalik-sehir-olma-hayali_177538.html

Serife Ozcan, Cenk Hamamcioglu

https://inhabitat.com/tartu-turns-a-major-street-into-a-car-free-haven-for-a-month/
adresinden erisildi.

Wee B.V. ve Handy, S. (2016). Key research themes on urban space, scale, and sustai-
nable urban mobility. International Journal of Sustainable Transportation, 10(1),
18-24.

Why every city can benefit from a ‘15-minute city” vision. (2021). C40 Knowledge Hub.
7 May1s 2021 tarihinde,

https://www.c40knowledgehub.org/s/article/Why-every-city-can-benefit-from-a-15-
minute-city-vision?language=en_US#:~:text=Lower%20transport%20emissi-
ons%20and%20better, healthy%20transport%20and%20cleaner%20air ~ adre-
sinden erisildi.

Xu, Y. (2021) What is a 15-minute city and why is it important? Chapman Taylor. 7 Ma-
y1s 2021 tarihinde,

https://www.chapmantaylor.com/insights/what-is-a-15-minute-city-and-why-is-it-
important adresinden erisildi.

1124 idealkent


https://inhabitat.com/tartu-turns-a-major-street-into-a-car-free-haven-for-a-month/
https://www.c40knowledgehub.org/s/article/Why-every-city-can-benefit-from-a-15-minute-city-vision?language=en_US#:%7E:text=Lower%20transport%20emissions%20and%20better,healthy%20transport%20and%20cleaner%20air
https://www.c40knowledgehub.org/s/article/Why-every-city-can-benefit-from-a-15-minute-city-vision?language=en_US#:%7E:text=Lower%20transport%20emissions%20and%20better,healthy%20transport%20and%20cleaner%20air
https://www.c40knowledgehub.org/s/article/Why-every-city-can-benefit-from-a-15-minute-city-vision?language=en_US#:%7E:text=Lower%20transport%20emissions%20and%20better,healthy%20transport%20and%20cleaner%20air
https://www.chapmantaylor.com/insights/what-is-a-15-minute-city-and-why-is-it-important
https://www.chapmantaylor.com/insights/what-is-a-15-minute-city-and-why-is-it-important

