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OZET

YUKSEK LiSANS

YEREL YONETICILERIN BiSIKLET ULASIMINA BAKIS ACISI: KONYA
ORNEGI

Biisra KARAGOZ

Konya Teknik Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dah

Danisman: Prof. Dr. Rahmi ERDEM
2019, 135 Sayfa

Jiiri
Prof. Dr. Rahmi ERDEM
Prof. Dr. Cigdem CIFTCI
Dr. Ogr. Uyesi Elif GUNDUZ

Kent i¢i ulagimda en iyi alternatiflerden olan bisiklet, giderek onem kazanmakta ve sistem
icerisinde yer edinmektedir. Buna karsin bisiklet kullanimi istenilen diizeye ulasamamaktadir. Yapilan
altyap: yatinnmlari, sosyal faaliyetler vb. etkinlikler bisiklet kullaniminin istenilen artisi gostermesinde
yetersiz kalmaktadir. Bu faaliyetlerin kent genelinde pargacil goriintiiden uzaklasip biitiinciil bir manzara
arz etmemesi, elbette planlamayla oldugu kadar uygulamayla da yakindan ilgilidir.

Konya &zelinde geleneksel bisiklet kullaniminin yayginligi, 2001°den itibaren ulagim master
planlarinda bisiklete 6zel 6nem verildigi goz 6niinde bulunduruldugunda, kent ici bisiklet ulagimina
biitiinciil ¢6ziim ic¢in planct ve kullanici grubundan ayri olarak uygulayici/karar verici Kkitlenin
yaklagiminin incelenmesi ihtiyacit kendini gOstermistir. Buradan hareketle, kent i¢i ulasim sisteminin
planlanmasi ve yonetiminde etkin rol alan yerel yoneticilerin, bisiklet ulagimina bakis acis1 irdelemeye
calisilmigtir.

Calismada, literatiir aragtirmasinin ardindan elde edilen bulgular ¢er¢evesinde yerel yoneticilerin
bisiklet ulasimima verdigi 6nem ve bakis agisi tespit edilerek, bisiklet kullanim durumlar1 ve bisiklet
ulasgiminin gelisimindeki etkileri belirlenmeye ¢alisilmistir. Calisma bisiklet ulagimina yonelik sahip
oldugu potansiyeller nedeni ile Konya kenti 6zelinde somutlastiriimstir.

Calisma evreni Konya Biiyiiksehir Belediyesi genel sekreter ve yardimcilari, daire bagkanlari,
enclimen lyeleri, Karatay-Selguklu-Meram belediye meclis iiyeleri olmak {izere toplam 115 kisiden
olusmus ve bu kisilerle anket ¢aligmas1 gergeklestirilmistir.

Calismanin sonu¢ boliimiinde, anketlerden elde edilen veriler degerlendirilmis ve bisiklet
ulagimin gelistirmeye yonelik yapilmasi gerekenler belirtilmistir.

Anahtar Kelimeler: Alternatif ulasim, Bisiklet, Bisiklet planlamasi, Bisiklet ulasimi,
Konya.
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MS THESIS

LOCAL ADMINISTRATORS' APPROACH TO BICYCLE
TRANSPORTATION: THE CASE OF KONYA

Biisra KARAGOZ

Konya Technical University
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Department of City and Regional Planning

Advisor: Prof. Dr. Rahmi ERDEM
2019, 135 Pages

Jury
Prof. Dr. Rahmi ERDEM
Prof. Dr. Cigdem CIFTCI
Asst. Prof. Dr. Elif GUNDUZ

The bicycle, which is one of the best alternatives in urban transportation, is gaining importance
and it’s part of the system. However, the use of bicycles cannot reach the desired level. Activities such as
infrastructure investments, social activities, etc. are insufficient to show the desired increase in bicycle
usage. The fact that these activities do move away from the fragmentary image and do not present a
holistic landscape throughout the city is, of course, closely related to implementation as well as planning.

Considering the prevalence of traditional bicycle use in Konya and the importance given to
bicycles in the transportation master plans since 2001, for a holistic solution to urban bicycle system, the
need to examine the approach of the implementer / decision-maker group separately from the planner and
user group has emerged. From this point of view, the perspective of local administrators, who take an
active role in the planning and management of the urban transportation system, has been tried to be
examined.

In the study, within the framework of the findings obtained after the literature research, the
importance and point of view that local administrators attach to bicycle transportation were determined,
and the use of bicycles and their effects on the development of bicycle transportation were tried to
determined. The study has been concretized for the city of Konya due to its potential for bicycle
transportation.

The population of the study consisted of a total of 115 people including the general secretary and
vice of Konya Metropolitan Municipality, heads of departments, council members, Karatay-Selguklu-
Meram municipal councilors and a survey was conducted with these people.

In the conclusion part of the study, the data obtained from the survey were evaluated and
suggestions were made to improve bicycle transportation.

Keywords: Alternative transportation, Bicycle, Bicycle planning, Bicycle transportation, Konya.
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1. GIRIS

Ulasim, sosyal ve ekonomik hayat1 dogrudan etkileyen bir faktordiir. Dolayisiyla
kentlerin ekonomik, sosyal ve mekansal gelisiminin temel 6gesidir. Sanayi devrimi
sonrasi, niifus artigi, toplumun sosyal ve ekonomik yapisindaki degisim, kentlesmeyi
beraberinde getirmistir. Kentlerde ara¢ oncelikli planlama yaklagimlart benimsenmis ve
konut ihtiyaglarmin karsilanabilmesi icin kentler genislemeye baslamis, biiyiiyen kent
lekeleri ise yolculuk mesafelerini artirmistir (Biiyliknalbant, 2010).

Yolculuk mesafelerinin artmasi, ulasimda araca bagimliligi artirmis, yaya ve
bisiklet sistemleri yerini motorlu tasitlara birakmistir. 1950’11 yillardan gilintimiize dek
uygulanan ulasim politikalarinda toplu tasim sistemleri geri planda birakilmis, kentlerde
otomobil sahipliliginin ve kullanimmin hizli artigi, ulasimi oldukc¢a zor durumlara
sokmustur (K6z, 2011).

Giintimiizde araglarin sebep oldugu olumsuzluklarin altyapr yatirimlart ile
coziilemeyecegi anlasilmis ve alternatif ulasim sistemleri gelistirilmeye baslanmistir.
Kent i¢i ulagim sistemlerinde etkinligin ve verimliligin saglanarak tiirlerin birbiri ile
rekabet etmeden ve birbirini tamamlayarak isletilebilmesi, toplu tasima, yaya ve bisiklet
sistemlerinin bir biitiin olarak planlanmasi ile miimkiin olacagi fikri benimsenmeye
baglanmistir (Candan, 2003).

Bu dogrultuda giiniimiizde ulagim problemlerinin ¢dziimiinde ¢evreye duyarli,
enerji tasarrufu saglayan, sagliga olumlu etkileri ve birgok olumlu 6zelligi ile birlikte
bisiklet ulagimi 6n plana ¢ikmaya baslamistir. Bisiklet ulasimi son zamanlarda, ulasim
plancilart ve yoneticiler tarafindan tartisilmakta ve ulagim sistemleri igerisinde payinin
artirtlmasi saglanmaya caligilmaktadir.

Belirtildigi iizere kent i¢i ulasim problemlerinin ¢6ziimiinde en iyi
alternatiflerden olan bisiklet ulagimi giiniimiizde giderek 6nem kazanmakta ve kent ici
ulasim sistemleri igerisinde yer edinmektedir. Bisiklet ulasimi 6nem kazanmasina
ragmen bisiklet kullanimi istenilen diizeye ulagamamaktadir. Yapilan altyap:
yatirnmlari, sosyal faaliyetler vb. etkinlikler bisiklet ulasgiminin istenilen diizeye
erismesinde yetersiz kalmaktadir. Bu durum c¢alismada, ulasim sistemlerinin
planlanmas1 ve yonetiminde etkin rol alan yerel yoneticilerin, bisiklet ulasimina bakis
acisinin irdelenmesine sebep olmustur.

Ozelikle yerel yéneticilerin bisiklet ulasimmi bir ulasim araci olarak kabul

etmesi, dnemsemesi ve kentsel ulasim politikalarinda bisiklete yer verilmesi, bisiklet



ulagiminin tegvikinde 6nemli bir etkendir. Bu sebeple ¢alismada, literatiir aragtirmasinin
ardindan elde edilen bulgular ¢er¢evesinde, yerel yoneticilerin bisiklet ulasimina verdigi
Oonem, bisiklet kullanim durumlar1 ve bisiklete bakis acgilar1 tespit edilerek, bisiklet

ulasiminin gelisimindeki etkileri tespit edilmeye caligilmistir.

1.1. Problemin Tanimi

Kentsel alanlar ve ulasim karsilikli iliski icerisindedir. Kent faaliyetleri ve
bunlarin birbiri arasindaki mesafeler ulasim gereksinimini ortaya g¢ikarmaktadir. Bu
gereksinimi karsilamak i¢in ulasim altyapist ve teknolojide gelismeler goriilmektedir.
Fakat bu gelisme siirecinde acik¢a goriilmiistiir ki siirekli gelisen ulasim altyapasi,
ulasima bagl olarak genisleyen kentlere baski olusturmaktadir. Yani ulasim sehri hem
olusturmakta hem de yikimina sebep olmaktadir.

Kentlerin bireyler i¢in oldugu gercegi benimsenerek, kent i¢i ulasimda tasitlarin
degil, bireylerin hareket Ozgiirliigii saglanarak kentsel aktivitelere erisimlerini
kolaylastirmak, bisiklet ve yaya ulagimini gelistirmek ve kent merkezlerindeki tasit
yogunlugunun azaltilmas: stratejik hedefler arasinda olmalidir.

Ulasim sistemleri, Ezell’in (2010) ifade ettigi gibi kentlerin gelisiminin ve
niteliginin belirlenmesinde ¢ok etkilidir. Giinliimiizde kentler motorlu tasit baskisi
altindadir. Kaliteli bir ulasim sistemi olusturmanin yolu, motorlu ara¢ kullanimindan
tamamen vazge¢mek degildir. Daha az kullanilmasi saglanarak alternatif yolculuk
tiirleri desteklenmelidir. Ulasim ve arazi kullanim dengesi ¢ergevesinde ulasim kararlari
da kentlerin gelisimine ve kaliteli bir ulasim sisteminin olusturulmasina katki
saglayacaktir.

70’1 yillarda ortaya cikan petrol krizleri sonucu, kent i¢i ulasimda Oncelikler
degismis, politikalar ve stratejiler bisiklet kullanimi c¢ergevesinde olusturulmaya
baslanmistir. Cevreye duyarl ulasim politikalari, petrol tiiketimini azaltacak hedefler,
kent i¢i ulasimda bisiklet kullanimimin kesfedilmesini saglayacak adimlar atilmasini
saglamistir (Anonim/1, 2002).

Son yillarda izlenen ulagim politikalarina bakildiginda, kent i¢i ulasim
cercevesinde yapisal ve uzun vadeli politikalar izlendigini sdylemek giictiir. Politikalar,
daha cok artan talebi karsilamak amaci ile altyapi gelistirmesi yapilmadan, kisa vadede

pratik ¢oziimler bulmak olarak kargsimiza ¢ikmaktadir (Kamaci, 2007).



Kentlerimizde planlar olusturulurken kurum i¢i ve kurumlar arasi
koordinasyonun zayif oldugu ve ozellikle uygulama asamasinda bilgi eksikliklerinin
oldugu bilinmektedir. Bu durum ise plan ile uygulamanin értiismemesi sorununu ortaya
cikarmaktadir. Bu durumla iligkili olarak, biitiinlesik tasarim yaklasimi benimsenmeyen
ulagim sistemlerinde kopukluklar, eksiklikler meydana gelmektedir (Anonim, 2018).

Kentlerin ulagim sistemlerinin planlanmasinda hem Kkarar verici hem de
uygulayict olarak yerel yoneticiler hayati onem tasimaktadir. Bu sebeple, yerel
yoneticilerin ulagim sistemlerine ve Ozellikle bisiklet sistemine olan bakis agis1 biiytlik
onem arz etmektedir. Glinlimiizde kentlerde meydana gelen plansiz kentlesme
beraberinde biiyiikk ulasim problemlerini de getirmektedir. Yerel yoneticilerden ise
ulasim problemlerini ¢6zmeye yonelik Onemli adimlar atilmasi beklenmektedir.
Cevreye duyarli, insanlara hareket Ozgiirliigii saglayan, sikisiklifa sebep olmayan
ulasim sistemlerinin &zellikle bisiklet ulasiminin tercih edilmesi saglanarak ulasim
problemlerinin ¢oziilmesine katki saglanmalidir. Aksi takdirde kentlerde meydana gelen
ulagim problemleri biiytliyerek i¢cinden ¢ikilamaz bir hal alacaktir.

Bu dogrultuda, yerel yoneticilerin ulagim sistemleri olusturulmasinda, her ulagim
tiiriinii degerlendirmesi ve dnemsemesi beklenmektedir. Ozellikle ¢alisma kapsaminda
incelenen bisiklet ulasimina, yerel yoneticilerin gereken onemi vermemesi sebebiyle,
plansiz gelisme ve motorlu tasit ulasiminin desteklendigi bu siirecte, kentlerimiz sahip
oldugu geleneksel bisiklet kullanim diizeyinden bile geriye gitmektedir.

Ulkemizde bisiklet ulasimi1 planlama asamasinda sehir plancilari ve ulastirma
miihendislerinin bir araya gelerek planlama yapamamasi, planlama biitinligiiniin
saglanamamas: ve bisiklet ulagimi konusunda yetkinin kime ait oldugunun net
olmamasi yonetim boyutunda tespit edilen en dnemli sorunlardir. Planlama agamasinda
tespit edilen eksiklikler devaminda verimsiz bir altyap1 sistemi, egitim ve bilgilendirme
eksikligi, toplu tagim ile biitiinlesememe ve denetim eksikligi sorunlarin1 beraberinde
getirmektedir (Oncii, 2011).

Tiirkiye'de kent i¢i ulagimda bisikletin dnemi ve potansiyeli heniiz derinlemesine
anlagilmamaktadir. Bu durum ise kentsel ulasim planlarinda ¢cogunlukla eksik olan bir
konudur. Ancak son yillarda bu konuya dikkat ceken drnegin Konya, Bursa, Istanbul
gibi kentlerin oldugu goriilmektedir. Bu kentlerde kentsel ulagim planlar1 kapsaminda
bisiklet planlar1 olusturulmakta ve gelistirilmesine 6nem verilmektedir (Say, 2016).

Belirtildigi iizere, Konya kentinde bisiklet ulasimina yonelik planlama

calismalar1 ve uygulamalar goriilmektedir. Ancak Tiirkiye’nin ilk bisiklet planina sahip,



bisiklet sistemi ve gegmisten gelen bisiklet kiiltliriiniin var oldugu bir kent olmasina
ragmen bisiklet ulagimi istenilen diizeye ulasamamaktadir. Yapilan altyap: yatirimlari,
sosyal faaliyetler vb. etkinlikler bisiklet kullaniminin istenilen artis1 gostermesinde
yetersiz kalmaktadir. Bu noktadan hareketle, bisiklet sistemine gereken Onemin
verilmesi ve yerel yoneticiler tarafindan bir ulagim araci olarak kabul gérmesi hedefi, bu

tez caligmasinin arayigini olusturmaktadir.

1.2. Cahlsmanin Amaci

Bu c¢alismada, tanimlanan problem c¢ergevesinde, Konya kentinde bisiklet
ulagiminin mevcut durumunun ortaya konarak, simdiye dek yapilan uygulamalarin ve
politikalarin mekéna yansimalarini, ulasim talebini karsilama durumunun yalnizca
mekansal ve fiziksel degil, sosyal, ekonomik ve yonetim boyutu ile de incelenmesi
amaclanmaktadir.

Calisma alani olarak Konya II’inin se¢ilmesinin temel sebepleri;
Kentin gegmisten gelen bir bisiklet kiiltiirliniin olmasi,

Diiz bir topografyaya yerlesmis olmast,

Iklim kosullarmin bisiklet ulagimi icin uygun olmasi,

Tiirkiye’nin ilk “Bisiklet Plani’na sahip olmasi,

NN

Tiirkiye’deki diger iller ile kiyaslandiginda gelismis bir bisiklet altyapisina sahip
olmasidir.

Ozellikle Konya ili yerel yoneticileri 6zelinde vyiiriitilecek olacak bu tez
calismas1 kapsaminda hedeflenen, bisiklet ulasiminin 6niindeki engellerin, ozellikle

yerel yoneticilerin bisiklet ulasimina bakis agist hedef alinarak tespit edilmesidir.

1.3. Cahismanin Kapsami

Calisma kapsaminda, kent i¢i ulagim sistemleri igerisinde onemli bir yere sahip
olan ve giderek daha c¢ok Onemsenmeye baglayan bisiklet ulagimini iizerinde kent
yoneticilerinin bakis agis1 ve uygulanan politikalarin etkisi incelenmistir. Orneklem alan
olarak Konya Ili secilmistir. Bu dogrultuda, hazirlanan ¢alisma 7 bdliimden

olusmaktadir.



Birinci boliimde, giris kismi ile ¢aligma hakkinda kisa bir bilgi verilmis,
problemin tanimi yapilmis, c¢aligmanin amaci, g¢aligmanin kapsami ve yontemi
agiklanmustir.

Ikinci béliimde, literatiir arastirmalarma baslanmis, ulasim, kent ici ulasim
kavramlarmin tanimlar1 yapilmig, kent i¢i ulasim sistemleri igerisinde bisiklet
ulagiminin yeri incelenmistir.

Uciincii boliimde, ¢alisma detaylandirilarak, kent igi ulasim sistemi olarak
bisiklet ulasimi hakkinda bilgilere yer verilmistir. Bisiklet ulagiminin 6zellikleri,
sagladig1 faydalar aciklanmistir. Bisiklet ulasiminin bilesenleri ve hazirlanma siireci
tim detaylar1 ile incelenmistir. Daha sonra bisiklet ulasgiminin planlama ve yonetim
stireci hakkinda bilgi verilmistir. Bu asamada belirlenen politikalar, yerel yonetimlerin
tutumlar1 ve planlama siireci detayl olarak irdelenmistir. Son olarak bisiklet ulagiminin
hazirlanmas1 ve uygulanmasi asamasinda 6rnek olabilecek calismalar Diinya ve Tiirkiye
kentlerinden 6rnekler olmak iizere incelenmistir.

Dérdiincii boliimde, calismanin drneklem alani segilen Konya Il’inde bisiklet
kullanim1 hakkinda bilgiler verilmistir. Oncelikle bisiklet ulasgtminin mevcut durumu
ortaya konmus, mevcut yapidaki sorunlar ve olanaklar detayli olarak irdelenmistir.
Daha sonra, Konya ilI’inde gegmisten giiniimiize bisiklet ulasgiminin gelisimi ve
tesvikine yonelik olarak yapilan tiim planlama calismalar1 detayli olarak incelenmistir.

Besinci boliimde, literatlir arastirmalarinin  degerlendirilmesi sonucunda,
caligmanin yiiriitilmesine yonelik oOrneklem se¢im yontemi belirlenmis, alanda
uygulanan anket ve diger veri toplama yontemleri ve degerlendirme Olgiitler
aciklanmustir.

Altincr boliimde, Konya kenti yoneticilerinin bisiklet ulagimina yonelik bakis
acilart anket bulgular1 dogrultusunda degerlendirilmistir. Anket ¢alismasi Konya
Biiyiiksehir Belediyesi, Karatay Belediyesi, Selguklu Belediyesi ve Meram Belediyesi
ist diizey yoneticileri ve belediye meclis iiyeleri olmak iizere toplam 115 kisi ile
gerceklestirilmistir. Anket calismasi ve bireysel goriisme yontemleri kullanilarak
hazirlanan ¢aligmada, sosyal-ekonomik durum, mekansal-fiziksel boyut ve dogal yap1
unsurlart g6z Oniinde bulundurularak sorular hazirlanmis ve katilimcilardan bu
cercevede cevaplar alinmistir. Bu boliimde bisiklet kullanan yoneticilerin bisikleti
tercih etme nedenleri, sikayet¢i oldugu durumlar, sosyo-ekonomik ve mekansal-fiziksel

yapiya yonelik fikirleri arastirilmistir. Bisiklet kullanmayan yoneticilerin ise tercih



etmeme sebepleri ile birlikte yine sosyo-ekonomik ve mekansal-fiziksel yapiya yonelik
fikirleri aragtirilmistir.

Yedinci ve son bolimde ise, c¢alisma boyunca elde edilen bulgularin
degerlendirmeleri yapilmis, bisiklet ulasiminin gelistirilmesinde yonelik sosyal,
mekansal, yonetim ve planlama boyutunda yapilmasi gerekenler ile ilgili 6neriler ortaya

konmustur.

1.4. Cahhsmanin Yontemi

Calisma kapsaminda, kent i¢i ulasgimda bisiklet sistemlerinin yeri ve uygulanan
politikalarin bisiklet sistemine etkisi ve yoneticilerin bisiklet ulagimina yonelik
tutumlar1 calismanin temel arastirma konusu olmustur. Arastirmanin temel 0gesi ise
Konya kenti iist dlizey yoneticileridir.

Calisma kapsaminda arastirmalara, “ulasim planlama” ve “bisiklet ulagimi
planlama” kavramlarindan yola ¢ikilarak baglanmistir. Arastirmada ulagim ve bisiklet
ulagimi planlama kavramlar1 ozellikle planlama ve yonetim boyutuyla incelenerek
literatlir aragtirmasi yapilmustir. Literatlir aragtirmasinda, kavramsal ¢ergevenin
hazirlanmasina yonelik olarak makale, kitap, yiiksek lisans ve doktora tezleri, raporlar
ve ornek caligmalar incelenmistir. Ayrica, siirdiiriilebilir ulasima yonelik yurt i¢i ve yurt
dis1 6rnekleri ele alinarak, yasal ve yonetsel gergevede ulusal ve uluslararasi kurumlarin
uygulamalari irdelenmistir.

Konya kenti yerel yoneticileri 6zelinde somutlastirilan c¢alismada, bisiklet
ulagimina yonelik hazirlanan tiim planlama g¢aligmalar1 detayli olarak incelenmis, plan
kararlarinin mekana yansimalar1 gézlemlenmistir. Gelismis bir bisiklet altyapisina sahip
olmasina ragmen, bisiklet ulagiminin istenilen diizeye ¢ikarilamamasi, c¢alismayi
yonetim boyutunun incelenmesine yoneltmistir. Yerel yonetimlerin bisiklet ulagimina
tutumlari ¢calismanin en 6nemli ¢ikis noktas1 olmustur.

Arastirmada veri toplama araci olarak anket ve derinlemesine goriisme teknigi
kullanilmistir. Hazirlanan agik ucglu sorulardan olusan goriisme formu orneklemde yer
alan bireylerle yiiz ylize uygulanmistir. Anket ¢aligmasinda 26 soru bulunmaktadir.
Genel olarak anket formunun hazirlanmasinda bisiklet ulasiminin alt bileseni olan;
demografik, sosyal-ekonomik  ve mekansal-fiziksel ilkeler g6z  Oniinde
bulundurulmustur. Anketlerin degerlendirilmesinde IBM SPSS 23.0 programi frekans

(siklik) analizi, crosstab (Ki-kare) ve 3’1 crosstab (Ki kare) analizi kullanilmistir.



Tiirkiye’de yerel yonetimlerin bisiklete bakis agisi c¢ergevesinde bisiklet igin
yapilan ¢aligmalar ¢ok kisitlidir. Calismada Konya’da iist diizey yoneticilerin bisiklet
ulagimina bakis acgisini belirlemek i¢in anket calismasi yapilmis ve istatistiksel olarak
incelenmistir. Genel hatlariyla anket bulgular1 1s18inda, yerel yonetim birimlerinin
bisiklet ulasimin yaygimnlagtirilmas: igin gerekli calismalart yapmasi ve oncelikle
yoneticilerin sonra kent halkinin bisiklet kiiltiiriniin arttirilarak, bisiklet kullaniminin

Konya’da cazip hale getirilmesi hedeflenmistir.

1.5. Kaynak Arastirmasi

Calismada ulasim sistemleri icerisinde biiylik 6neme sahip olan “bisiklet ulagimi
ve yerel yoneticiler iligkisi” konusuna odaklanilmistir. Konunun farkli yonleri ile ele
aliabilmesi i¢in teorik arastirmalar yapilmis ve ¢esitli uygulamalar incelenmistir.

Bisiklet ulasiminin 6nemi, tarihsel gelisimi ve diinyada uygulanan bisiklet
ulagim1 politikalar1 hakkinda bilgilerinin edinilmesinde, Kentli Dergisi’nde yayinlanan
Anonim/1 (2016) “Yesil Ulasim: Bisiklet” adli ¢alismadan yararlanilmistir.

Calik (2016) “Kent Dokusuna Uygun Alternatif Cevresel Ulasimda Bisiklet
Kullaninminin Sosyal Fayda Maliyet Analizi” isimli ¢alismasinda, yerel yoneticilerin
ulagim sistemleri planlama asamasinda, kent ekonomilerini kiiresel rekabetci ortamda
olmasi amaciyla yapilandirirken, sosyal fayda ve vatandaslik boyutlarmni gbz ardi
etmeden uzun siireli stratejiler gelistirmesi gerektigini vurgulamigtir. Caligsma
kapsaminda, kentsel ulasim planlama uygulamalarinda mekansal ve fiziksel
miidahalelerin yani sira, ekonomik kalkinma, kentsel rehabilitasyon ve sosyal esitligi
ele alan yaklagimlar benimsenmesinin 6nemi acgiklanmaistir.

Dekoster ve Schollaer (2013) “Cycling: the way ahead for towns and cities”
adl ¢alismalarinda, bisiklet ve kullanici iligkisi detayl bir sekilde incelenmis ve halk
katiliminin bisiklet ulasimi planlama siirecindeki 6nemi konular iizerinde durulmustur.
Calismada yararlanilan bir diger kaynak olan Nielsen (2005) “Public Transport —
Planning the networks; Hi Trans Best Practice Guide” adli galismasinda, bisiklet
ulagimi ag tasarimi konusuna odaklanmis ve basarili bir bisiklet ag1 sisteminde olmasi
gereken unsurlardan bahsetmistir.

Calismanin ana konusu olan bisiklet ulasimi ve bisiklet ulasiminin planlanma
stireci konusunda farkli kaynaklara ulagilmigtir. Bu kaynaklardan, Elbeyli (2012), Kos
(2015) ve Lorasokkay (2015)’in ¢alismalar1 bisiklet ulasiminin toplu tasim sistemleri



icerisinde 6nemli bir ulasim tiiri olarak belirtilmesi ve ulagim sistemleri icerisindeki
payinin artirilmast yoniinde cesitli kentlerden somut orneklerle agiklanmasi ile alanina
onemli katkilar saglamaktadir.

Calismada yararlanilan diger kaynaklardan olan Pardo (2010), Pojani ve Stead
(2015) calismalarinda, siirdiiriilebilir ulasim ¢ergevesinde gelecekte kullanilmasini
ongordiikleri ulasim tiirleri, 6zellikle bisiklet ulasimi, hakkinda bilgi edinilmesi
agisindan 6nemli kaynaklardir.

Yavuz (2016) “Siirdiiriilebilir Ulasim Kapsaminda Bisiklet Ulasiminin Izmir
Bornova ilgesinde irdelenmesi” adli galismasinda, toplu tasim sistemleri icerisinde
bisiklet ulasiminin 6nemine odaklanmistir. Calisma kapsaminda, bisiklet ulasim
planlama siirecinde dikkat edilmesi gereken hususlar konusunda 6nemli veriler elde
edilmistir.

Erdogan (2016) “Giiniimiizde Belediyelerin Siirdiiriilebilir Kent-I¢i Ulasim
(Toplu Tasimacilik) ile ilgili Gérev ve Sorumluluklar1” adli galismasinda, ulasimda en
etkili aktorler olan yerel yoneticilerin gorev sorumluluklarina odaklanmistir. Caligmada
yoneticilerin tutumlari, ulastm modelleri ve tasimacilikta yasanan degisikler
degerlendirilmistir.

Oncii ve Ark. (2011) “Siirdiiriilebilir Ulasim: Devlet Bunun Neresinde?” isimli
caligmasinda, siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin belirlenmesi, benimsenmesi ve
uygulanmasi asamalarinda “kamunun roliine” odaklanmigtir. Ulasim sistemlerinin
gelistirilmesi, isletilmesi ve diizenlenmesine iliskin yetkilerde tanmimsizliklar ve
celiskiler bulundugu belirtilen bu makaleden, merkezi ve yerel diizeyde farkli kurumlar
arasindaki koordinasyonda eksiklikler oldugu ve uygulamalarda biiyiik ¢eliskilere sebep
oldugu bilgisi elde edilmistir.

Kentli dergisinde yayinlanan diger bir ¢alisma olan Anonim/2 (2016) “Bisiklet
Artik Etkin Bir Ulasim Araci-Bisikletle ulasim ve kent planlama” adli ¢alisma, diinyada
bisiklet ulasimina yonelik uygulanan politikalar ve yapilan yatirimlari belirtmesi ile
bisiklet kullanimmin Onemini vurgulamasi sebebiyle alanmna Onemli bir katki
saglamaktadir.

Mert (2007) “Konya’da Bisiklet Ulagimi-Planlama Ve Uygulama Siirecinin
Incelenmesi” adli caligmasinda, bisiklet ulasimina yonelik yapilan planlama galismalar
ve hazirlanan planlarin mekana yansimalarii detayli bir sekilde incelemistir. Konya ili
0zelinde somutlastirilan ¢alisma, bu ¢calismanin da ana konusu olan “Bisiklet ve Konya”

iliskisinin incelenmesi agisindan 6nemli katki saglamistir.



Dengeli, saglikl1 ve siirdiiriilebilir bir kentsel gelisimin saglanmasinda en 6nemli
ara¢ olan bisiklet ulasitmimin sosyal boyutu ile ilgili veriler elde edilmesinde Eryigit
(2012)’nin  “Siirdirilebilir Ulasimin  Sosyal Boyutunda Bisikletin  Yeri” adli
calismasindan yararlanilmistir. Eryigit ¢alismasinda sosyal boyut gostergeleri esliginde
(esitlik, erigebilirlik, bireysel sorumluluk, biitiinciil planlama, saglik ve giivenlik,
kiiltiirel degerler ve aliskanliklar) bisiklet ulagiminin gelistirilmesine odaklanmaistir.

Grava (2004) “Urban Transportation System- Choises For Communities” adli
calismasinda, kent i¢i ulagim sistemleri ve bu sistemlerin kullanicilar agisindan faydalar
tizerinde durmustur. Ulasim sistemlerinin birbiri ile rekabet etmeden, birbirini
tamamlamasi gerektigi konusuna odaklanan Grava, alanina 6nemli katki saglamaktadir.

Yapilan kaynak arastirmasinda, bisiklet ulagimimin tesvik edilmesi ve
gelismesine katki saglayan bir¢cok calisma incelenmistir. Bu g¢alismada ise yerel
yoneticilerin bisiklet ulagimina yonelik bakis agisina odaklanilmistir. Karar verici ve
uygulayict olarak yerel yoneticilerin, bisiklet ulasiminin olusturulmas: ve gelisimindeki
rolii incelenmistir. Bu tez calismasi, alaninda yapilan ilk 6rneklerden olmasi sebebiyle

literatiire 6nemli bir katki saglayacaktir.
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2. ULASIM

Ulasim, en genel tanimiyla, insanlarin ve nesnelerin mekan igerisinde yer
degistirmesidir. Ulasim teknolojik gelismeler ile birlikte siirekli gelisim ve degisim
gostermektedir. ik ¢aglarda, ulasim eylemi insan ve hayvan giiciine bagh olarak ortaya
cikmis olup, giiniimiizde teknolojik gelismelerle birlikte gelismektedir. 19. Yiizyilda
bulunan buhar giicii ve demir teknolojisi, bugilinkii gelismelerin ana ¢izgisini
olusturmustur. Ulkeler ve kentler demiryolu hatlari ile birlestirilmis ve bu olanaklarla
giivenli ve ekonomik ulagim saglanmaya calisilmistir (Aktuglu Aktan, 2006).

Kentsel gelismede ulasim ¢ok &nemli bir rol oynamaktadir. Insanlar egitim,
istihdam, rekreasyon, saglik bakimi ve diger temel ihtiyaglarini ulasim vasitasiyla
gergeklestirir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde gelismis hareket kabiliyeti, yoksul ve
savunmasiz gruplar i¢in en 6nemli kosullardan biridir. Entegre bir ulasim moduna sahip
sehirler, ticaret, Sanayi, egitim, turizm ve diger bir¢ok sektdrde gelismeye daha
yatkindirlar (Pardo, 2010).

Ulasim, bilyiik kentler i¢in ana tiikketim unsuru olarak goriilmektedir. Bu sebeple
sirdiriilebilir ulasim politikalart benimsenmeli ve ulasim sistemleri ekonomik ve
toplumsal agidan siirdiiriilebilir olmalidir. Ekonomik agidan siirdiiriilebilir olmasi i¢in,
kapasite, kaza maliyetlerinin en aza indirilmesi, yolcu sayisi, emisyon degerleri gibi
bilesenlerin  degerlendirmelerinin  yapilmas:  gerekmektedir. Toplumsal agidan
stirdiiriilebilir olmasi i¢in, erisilebilir olmasi ve maliyetinin herkes tarafindan 6denebilir
olmas1 gerekmektedir. Ulasim sistemleri, herkes i¢in erigebilir olmali, dengeli olmal1 ve
biitiinlesik bir toplu tasima sistemleri icerisinde gelistirilmelidir (Ding, 2012).

Ulastirma sistemlerin insanlarin amaglar1 dogrultusundaki hareketliligine hizmet
eden sistemler olmasina ragmen, bir¢cok ulasim sistemi incelemesinde erisimden cok,
altyaprya ait hizmet seviyelerinin yiikseltilmesinin amaglanmis oldugu tespit
edilmektedir (Ozuysal ve Ark., 2012).

Ulagimin ana hedefi arazi kullanim ile ulasim arasindaki iliskinin dengeli bir
bicimde kurulmasidir. Yalnizca motorlu araglarla degil, toplu tasima, yaya ve bisiklet
sistemleri aracilig1 ile de verimli bir ulasim sistemi olusturulabilmektedir (Pulidindi ve
Moore).

Ulasimi kentsel kullanimlara ve aktivitelere erismek igin bir ara¢ olarak

degerlendirebiliriz. Bu dogrultuda ulagimin ana amaci, kentlinin yasam kalitesine, kent
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sisteminin saglikli islemesine ve kentsel ¢evre kalitesine hizmet etmek olmalidir (Salih,

2012).

2.1. Kent i¢ci Ulasim

Tarihsel siire¢ igerisinde, iiretim yeri ve yasanan yer ayni alanda iken, yani
insanlar yasadiklar1 yerin yakin c¢evresinde ¢alisirken is-konut ihtiyaci ortaya
cikmamistir ve ulasim yaya olarak gergeklestirilmistir. Ancak yerlesim alanlarinin
genislemesi, tretimde ihtisaslasma ve insan giicii disindaki enerji tiirlerinin
kullanilmaya baglanmasi ile iiretim alanlari kent diginda yer se¢cmeye baslamistir.
Dolayisiyla insanlar, is-konut ulasgimina ihtiya¢ duymaya baglamistir ve bu ihtiyaca
aranan ¢oziim sonucunda “kent i¢i ulasim” kavramu ilk kez ortaya ¢ikmustir (Oncii,
1997).

Kent i¢i ulagim, insanlarin ve nesnelerin bir yerden baska bir yere olan
hareketliligidir. Bu hareketliligi saglayan ara¢ ise ulasim sistemidir (Ko6z, 2011). Kent
ici ulagim, Cirit’in (2014) de ifade gibi, kentte yasayanlarin, egitim, is, aligveris gibi
aktivitelerini gergeklestirmek amaciyla olusan dinamik bir sistem olarak da
tanimlanabilmektedir.

Kent i¢i ulagim, kentte yasayanlarin gergeklestirdigi yolculuklar ve giinlik
faaliyetleriyle dogrudan iliskilidir. Onceleri yaya olarak ya da hayvanlarm cektigi
araclarla gerceklestirilen wulasim faaliyetleri, zamanla kentlerin genislemesiyle,
insanlarin ev ve is yerlerine ulagma ihtiyacit ortaya ¢ikmis ve kent i¢i ulasimin
giiniimiize kadar olan gelisiminin baslangict olmustur (Kos, 2015).

Ulasim hayatimizin énemli boliimlerinden biridir. Evimizden disart ¢iktigimiz
an kendimizi ulasim sisteminin igerisinde buluruz. Araglar, insanlar, kavsaklar, trafik
1siklar1, yaya gegitleri, tiineller vb. ulasimin unsurlaridir ve her biri trafigi olumlu ve
olumsuz olarak etkiler. Son yillarda trafik sikisikligi kentlerin en biyiik
problemlerinden biridir. Rastgelelik ve kendiligindenlik trafigin uyumunu ve
diizenlemesini zorlastirmaktadir (Kilig, 2012).

Ozellikle otomobillere olan bagimlilik, diger ulagim tiirlerinin hareketliligini
kisitlamaktadir. Otomobillerin sebep oldugu trafik sikisikligi, toplu tasim araclarinin
hizin1 ve hizmet kalitesini diisiirmekte ve altyapi degisikliklerinden dolay: yayalarin

erisimi de siirlanmaktadir. Bu problemden yola ¢ikilarak, modern ulasgim planlama



13

ilkelerinde, ulagim sistemlerinin ii¢ temel 6gesi olan; insan, ara¢ ve g¢evre iliskilerinin
stirdiiriilebilir kilinmasi hedeflenmistir (Biiyiiknalbant, 2010).

Giiniimilizde ulasim sistemleri her kentte farklilik gostermektedir. Artan arag
sahipliligi ve trafik hacmi ulasim sistemlerinin verimliligini diisiirmektedir. Ozel
tasitlarin sebep oldugu emisyon, giiriiltii vb. sorunlarinin, toplu tasima sistemleri ile en
aza indirilmesi hedeflenmektedir. Toplu tagima, yaya ve bisiklet sistemleri ile daha hizli
ve Kesintisiz seyahat kosullar1 saglanabilmektedir (Anonim, 2007).

Stirdiiriilebilir bir ulasim sisteminin gelistirilebilmesi i¢in dengeli ve entegre
edilmis toplu tasima sistemleri tercih edilmelidir. Siirdiiriilebilir ulagim sistemi, farkli
gruplarin ulasim ihtiyaglarini, seyahat ettikleri mesafelere, amagclarina, gelirlerine,
yaslarina, cinsiyetlerine, fiziksel yetenegi vb. Ozelliklerine gore genis bir yelpazede
toplu tasima hizmeti ile karsilamalidir (Anonim, 2012).

Insanlarin hareket Ozgiirliigiinii saglayarak kentsel aktivitelere ulasimini
kolaylastirmak kentsel yasamin ana hedefidir. Ulagim sistemleri, sosyal hayat1 ve refah
seviyesini dogrudan etkilemektedir. Ulagim sistemleri olusturulurken bu esaslar dikkate

alinmal1 ve kentlerin insanlar i¢in oldugu gercegi unutulmamalidir.

2.1.1. Kent I¢i Ulasim Sistemleri

Ulasim ihtiyaci insanlik tarihiyle birlikte var olmustur ve her gecen giin ulagima
olan ihtiyag¢ artarak devam etmektedir. Ulasim yasam kalitesini dogrudan etkileyen bir
unsurdur (Yildiztekin, 2016).

Ulasim c¢esitleri, isletme tirii ve kullanimina gore farklilik gostermektedir.
Bunlar; 6zel ulasim ve halka acik ulasim olarak smiflandirilabilir. Ozel ulasim, dzel
miilkiyetli yani sahipleri tarafindan kendi kullanimlari igin isletilen araglardir. Otomobil
en yaygin aracidir. Bisiklet, motosiklet ve yiiriiyiiste bu kategoriye girmektedir. Halka
acik ulasim yani toplu tasima, kentsel yolcu tagimaciliginin ortak tasiyici tiirtidiir. Bu
ulasim tiirleri sabit hatli ve ticretleri 6denerek herkes tarafindan kullanilabilmektedir. En
yaygin tiirleri; otobiis, hafif rayl sistemler, metrodur (Vuchic, 2007).

Kentlesmenin ve niifusun artmastyla birlikte, kent i¢i ulasim yogunlugunda ciddi
artiglar meydana gelmektedir. Siirekli olarak genisleyen ve biiyiiyen kentlerde ev, okul,
is yerleri gibi sik gidilen yerler arasindaki mesafelerde de artis olmaya baslamistir. Bu

ve benzeri sebeplerle yetersiz kalan kent i¢i ulagim sistemleri, bireylerde verimliligin
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azalmasina, biiyiikk zaman kayiplarina, kazalara ve ¢evre kirliliklerine sebep olmaktadir
(Cagliyangil, 2014).

Kentlerde meydana gelen olumsuzluklarin, trafik sikisikliklarinin; yeni yollar
acilarak, mevcut yollar genisletilerek, katli kavsaklar yapilarak veya ara¢ sayisi
azaltilarak ¢oOziilmesi miimkiin olmamaktadir. Uzun vadeli Onleyici tedbirlerin
alinmamasi, kisa vadeli trafik rahatlamalarina sebep olmakta dahasi araglara olan ulasim
talebini artirmakta ve tikanikliklara sebep olmaktadir (Kaynak, 2005).

Anonim (2009) raporunda belirtildigi gibi, biiyiik altyapi projeleri trafigin

biiyiimesine Ve biiyliyen trafik, kentlerde sikisikliga sebep olmaktadir.
Bilimsel olmayan kararlar ve planlar ile iretilen ulasim onlemleri, ne kadar geligsmis
teknik kullanilsa ve yiiksek maliyetli yatirimlar yapilsa da, kent igi ulasim problemine
¢oziim getirememektedir. Hatta kentler yasanilamaz bir hal almaktadir (Vanajakshi ve
Ark., 2010).

195011 ve 1960’11 yillarda trafik sorunlar1 sadece tikaniklik olarak ele alinmuistir.
Bu donemlerde planlama Sistemi arag¢ erigebilirligine dayanmaktadir. Cogunlukla yeni
yollar insa edilmis ve daha iyi bir trafik yonetimi yerine mevcut yollarin kapasiteleri
arttirllmistir. Bu planlama anlayist otomobil erisebilirligine katkida bulunmustur
(Yagdag, 2006).

Artan ulagim talebine bagli olarak, 6zel araba kullanimindaki artig, tim diinya
kentlerinde ve Tirkiye’de de oOzellikle 1980°li yillarin basindan beri, en onemli
planlama sorunlarindan biri olmustur (Babalik, 1998).

Gegtigimiz yillar igerisinde hem gelismis hem de gelismekte olan kentsel alanlar
giderek daha otomobil agirlikli olmus ve daha az siirdiiriilebilir hale gelmistir. Ozellikle
gelismekte olan iilkelerde, ulasim ile ilgili zorluklar, kirlilik, tikaniklik, kazalar, toplu
tasima eksikligi, gorsel saldir1 ve yoksullar igin erigebilirlik eksikligi 6nemli sorunlar
olarak ortaya ¢ikmaktadir (Pojani ve Stead, 2015).

Arabanin asir1 ve uygunsuz kullanimi anlamma gelen araba bagimliligi tim
diinyada biiyiik bir sorun olagelmektedir. Araba bagimliligi, kentsel alanlar1 sadece
bireysel aktivitelerin degil ayn1 zamanda tim kentsel dokunun da arabalara gore
diizenlenmesi bi¢iminde sekillendirir. Ancak, motorsuz ulasim big¢imleri s6z konusu
araba bagimliligina bir ¢oziim olarak goriilmektedir. Motorsuz ulagim, kentlerde
kaybolmakta olan saglikli kentsel alanlarin ve saglikli sosyal yasam bigimlerinin geri
getirilmesi ve kentlerde kamusal alanlarin yeniden canlandirilmasi/iyilestirilmesi i¢in

onemli bir firsattir. Bu, tiim diinyada gittikce onem kazanmakta olan kentlerdeki yaya



15

alanlarinin nitelik ve niceliksel olarak gelistirilmesi anlamina gelmektedir (Okulu,
2007).

Giliniimlizde ise, araglarin hacmini artirmaktan ziyade, kullanicilarin kolay
erisim saglamasit konusu iizerine odaklanilmis ve kentlerde artan motorlu tasit
yogunluguna bagli olarak ortaya ¢ikan kent igi trafik sorunlarinin ¢6ziilebilmesinde tek
cikar yolun, toplu tagim sistemleri iizerine yogunlasmak oldugu anlagilmigtir. Bu
dogrultuda gilivenilir toplu tasima sistemlerinin olusturulmast ve oOzel tasit
kullanicilarinin da caydirici 6nlemlerle toplu tasima cekilmesi temel strateji olarak
belirlenmistir. Bu strateji dogrultusunda kent i¢i ulasimda, basta rayli sistemler olmak
izere, yiiksek kapasiteli toplu tasim araglarina, yaya ve bisiklet ulasimina oncelik
verilmeye baglanmistir (URLL).

Biiylik metropollerde trafik sikisikligin1 tamamen ortadan kaldirmak miimkiin
olmamaktadir. Ancak, bireylere giivenli ve kisa siirede yolculuk imkani saglanarak
trafik sorunlarina kalici ¢oziimler iiretilebilir. Bu da ancak rayl sistemlerin, yaya ve
bisiklet sistemlerinin gelistirilmesi ile miimkiin olabilmektedir (Giindiiz ve Ark., 2011).
Mevcut tagimaya uygun ulasim sisteminde, bireylerin temel ulagim ihtiyacini giivenli
bir sekilde karsilamak, uygun fiyatli ve verimli olmasi temel amaglardandir (Black,
2004).

Glinlimiizde benimsenen ulagim yaklasimlarinda, ulasim araci se¢iminden ¢ok,
yolculuk esnasinda elde edilecek fayda goz Oniinde bulundurulmaktadir. Yolculuk
siiresi, bekleme siiresi, harcanan enerji, maddi tasarruf gibi etkenler elde edilebilecek
faydalardir. Kisilerin ulasim araci se¢imini, seyahat edilen mesafe ve siire de
etkilemektedir (Cagliyangil, 2014). Bu dogrultuda ulasimda, ¢evreye duyarli, kirlilige
sebep olmayacak enerji tiirlerine 6ncelik verilmeye baslanmistir (Banister ve Ark.,
1997).

Bir kentte ulagim sistemleri se¢iminde pek ¢ok faktor etkilidir. Bu faktorler
iilkeden iilkeye ve kentten kente farklilik gostermektedir. Kente uygun ulasim sistemi
secilirken, kentin planlama 6zellikleri, sosyal ve ekonomik yapisi, iilkeye ve bolgeye ait
veriler, yol kaliteleri gibi birgok faktor etkili olmaktadir (Lorasokkay, 2007).

Kentlerde ulasim tiirii secilirken, ulasim taleplerine en iyi cevap verecek, etkin
bir sekilde hizmet edecek sekilde politikalar gelistirilmelidir. Toplu tagimin
erigilebilirligi ve hizmet diizeyi ylikseltilerek, toplu tagimin toplam yolculuklar i¢indeki

pay1 artirtlmali ve bu artiga zaman iginde siireklilik kazandirilmalidir (Anonim, 2001).
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Kent i¢i ulagimda tiirlerinin birbiri ile rekabet etmeden, entegre bir sekilde
isletilmesi, ulasim sistemlerinin etkinligini ve verimliligini artiran faktorlerden biridir.
Bu yaklasim cercevesinde, siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi, toplu tasima, yaya ve
bisiklet sistemlerinin, gelistirilip, otomobilin trafik igerisindeki pay1 azaltilarak
saglanabilmektedir. Ulagimda temel amag, araglarin degil, bireylerin erisebilirliginin

saglanmasidir.

2.1.2. Kent I¢i Ulasim Sistemleri Icerisinde Bisiklet Ulasiminin Onemi

Kentlerin biiyliyerek daha genis alanlara yayilmasi sonucunda yolculuk mesafeleri
yaya ve bisiklet ulagimi sinirlarini agmaktadir. Geleneksel olarak bisiklet kullaniminin
yaygin oldugu kentlerde bile gerekli onlemler alinmadig icin bisiklet kullanimi daha
tehlikeli, yorucu ve zor hale gelmekte ve bisiklet kullananlar giderek azalmaktadir
(Orman, 2018).

70’li yillarda ortaya ¢ikan petrol krizleri sonucu, kent i¢i ulasimda oncelikler
degismis, politikalar ve stratejiler bisiklet kullanimi ¢ercevesinde olusturulmaya
baslanmigtir. Cevreye duyarli ulasim politikalari, petrol enerjisi tiilketimini azaltacak
hedefler, kent i¢i ulasimda bisiklet kullaniminin kesfedilmesini saglayacak adimlar

atilmasini saglamistir (Anonim 2002/1).

Degisen ulasim politikalarinda, motorlu tasit kullaniminin azaltilmasi, toplu
tasima sistemlerinin gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu dogrultuda alinan kararlar ile
bisiklet ulagiminin 6nemi artmis ve on plana ¢ikmistir. Bisiklet sistemleri, siirdiiriilebilir
ulagim ilkelerine uyumlu olmasi sebebi ile giderek 6nem kazanmakta ve gelistirilmesi

desteklenmektedir (Anonim 2002/2).

Bisiklet, baz1 6zellikleri ile kent i¢i ulasim sistemleri igerisinde otomobile
benzeyen bir bireysel ulasim aracidir. Belirli bir giizergaha bagli kalmamasi ve
istenildigi zaman yolculuk yapilabilmesi, 6zel ara¢ ile olan en 6nemli benzerlikleridir.
Bunun yani sira toplu tasima sistemlerinin tamamlayicisi olmasi, trafik yogunlugunu
azaltmasi ve enerji kullanimim1 azaltmasi gibi ozellikleri ile bisiklet, kent yasaminda
refahi artiracak bir ulasim aracidir (Kahvecioglu, 2016).

Bisiklet ile wulasim, ara¢ yolculuklart igerisinde en diisik maliyetle

gerceklestirilen ulasim seklidir. {1k yatirim maliyeti, islet ve bakim giderlerinin de ¢ok
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diisiik olmas1 sebebiyle toplam giderinin, toplu tasima maliyetlerinden diisiik oldugu
sOylenebilir.

Her toplum farkli sebeplerle de olsa bisiklet ulasimini tercih etmektedir ve bu
sebepler gelismislik diizeyine gore farklilik gostermektedir. Kimi toplumlarda spor,
dinlenme ve benzeri amagclarla bisiklet tercih edilirken, kimi toplumlarda insan giiciine
dayali bir ulagim araci olarak, ekonomik imkanlar dogrultusunda tercih edilmektedir
(Calik, 2016).

Kentte hizla artan tasit trafiginin ve artis hizinin azaltilmasi igin, bisiklet ulasimi
¢ozlim olarak goriilmiistiir. Cevremizdeki degerlerin yok olmasina engel olmak, kentleri
daha yasanilabilir kilmak ve kentler tasitlarin olumsuz etkilerinden arindirmak igin
bisiklet kullaniminin gelistirilmesi, korunmasi1 ve kent icerisinde ulasim alternatifi

olarak gelistirilmesi gerekmektedir (Mert, 2007).

2.1.3. Bisiklet Sisteminin Toplu Tasim Sistemi ile Entegrasyonu

Bisiklet kullanimmi kisitlayan onemli faktorler bulunmaktadir. Ozellikle
yolculuk mesafesinin uzunlugu, iklim ve topografya kosullarina bagl olarak kullanicida
fiziksel yorgunluk olusmasi ve bisiklet kullaniminin kisa ve orta mesafeli yolculuklarda
tercih edilmesi ve bu sebeplere bagl olarak bisikletin uzun yolculuklarda g¢ekiciligini
kaybetmesi bisiklet ulagimini kisitlayan en 6nemli etmendir. Bu sorunun ¢6ziimii ise
bir¢ok iilkede tercih edilen ve en etkin ¢6ziim yontemi olan, bisiklet ulagiminin toplu
tagim sistemi ile bitiinlestirilmesidir (Anonim, 2017).

Toplu tasim yolculuklar1 genel anlamda, temelinde yaya yolculugu bulunan ve
arada toplu tagim araci kullanarak gerceklestirilen yolculuklar olarak tanimlanmaktadir.
Erisim alaniin genisletilmesi i¢in bisikleti toplu tasim yolculuguna biitlinlestiren

alternatif yontemler bulunmaktadir. Bu yontemler:

Toplu tasim-bisiklet aktarmasi: En yaygin yontem olan bu aktarma tiiriinde,
kullanicilar bisikletleriyle toplu tagim araglarina (otobiis, tramvay, metro) aktarma
yapacaklar1 noktaya kadar gelmekte, burada bisikletlerini agik veya kapali bisiklet park
yerlerine kilitleyerek toplu tagim araciyla uzun mesafeli yolculuklarini gergeklestirerek,
diger ucta yliriiyerek varis noktalarina ulasmaktadirlar. Bisikletle toplu tagima erisim

(bike and ride) olarak adlandirilmaktadir (Tiirk, 2018).
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Sekil 2. 1 Toplu tasim-bisiklet aktarmasi (URL 2) Sekil 2. 2 Bisiklet kilitleme dolaplar1 (URL 2)

Bisikletin toplu tasim araci icinde veya disinda tasinmasi: Bu yontemde bisikletler,
toplu tasim aracinin igerisinde veya araglarin disina monte edilen kilitleme yerlerinde ya
da rayli sistem araglarina eklenen ayri vagonlarla taginabilmektedir. Bisikletli yolcular,
toplu tasim aracindan indikleri duraktan itibaren yolculuklarina bisikletleri ile devam
edebilmektedirler. Ancak bu yontemde, bir bisiklet 3-4 ayakta yolcu kadar yer kapladig
icin zirve saatlerde kisitlamalar getirilebilmektedir (Yildiz ve Atalay, 2011).

Sekil 2. 5 Rayli sistem ulasiminda bisiklet taginmasi Sekil 2. 6 Otobiis ile ulagimda bisiklet taginmast
(URLA).
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Bisiklet kiralanmasi: Bu sistem, yolcu sayisinin artirilmasi ve rayl sistemlere genis bir
alandan erisimin saglanmasi amaciyla, yolculara saglanan bisiklet kiralama hizmetidir.
Boylece yolcularin rayli sistem istasyonlarina kiraladiklar1 bisiklet ile ulasarak, rayli
sistem ile aktarma yapip kent merkezine gelen yolcularin kiraladiklar1 ikinci bir
bisikletle yolculuklarini tamamlamasi saglanmaktadir. Benzer uygulama o&zellikle
tiniversiteler, sanayi alanlari i¢in kurumlar tarafindan saglanan ortak bisiklet havuzlar

ile de gergeklestirilmektedir (Yildiz ve Atalay, 2011).

Sekil 2. 7 Bisiklet kiralama sistemi
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3. KENT iCi ULASIM SiSTEMI OLARAK BiSIKLET

Yetmigli yillarda yasanan petrol Krizi, kent i¢i ulasimda yeni politikalar,
stratejiler ve Oncelikler belirlenmesini tetiklemistir. Ulasim ile ilgili kavramlar yeniden
tanimlanmis ve ulagimda yeni bir donem baslamistir. Cevreye duyarli ve petrol
enerjisini az tiikketmeye yonelik hedefler, kent i¢i ulasimda, bisiklet kullaniminin
yeniden canlanmasina yardime1 olmustur (Mert,2007).

Kent i¢i bir ulasim sistemi olarak bisiklet sistemleri, diger tagima sistemleri ile
karsilastirildiginda bir¢ok stiinliigii oldugunu gérmekteyiz. Bunlar, dogrudan erisim,
diisiik enerji tiikketimi, ¢evre kirliligine neden olmamasi, saglikli olmasi, egzersiz yapma
imkan1 tanimasi, alan koruma, diisiik kamu yatirnmlar, diisikk 6zel gider olarak
siralanabilir (Grava, 2004).

Bisiklet ulasimi, araghi yolculuklar igerisinde en diisik maliyet ile
gergeklestirilen yolculuklardir. Bisikletin ilk satin alma maliyetinin, isletme ve bakim
giderlerinin diisiik olmasi, bisiklet kullaniminin 6zendirilmesinde dnemli etmenlerdir.
Kent i¢i ulasimda motorlu tasitlara bagimliliktan, bisiklet ulasimi desteklenerek
kurtulmakta, ¢evre kirliligi 6nlenmekte ve enerjide tasarruf saglanmaktadir. Diinyada
ozellikle son yillarda kent i¢1 ulasimda bisiklet kullanimi artmakta, kent yoneticilerinin
ellerine kent i¢in kullanilmak {izere ¢ok fazla imkan ge¢mektedir. Kentlerde bisiklet
kullanimi desteklenerek daha yasanabilir hale getirilmektedir (Kos, 2015).

Gelismis tilkelerde, yatirim agirlikli ulasim politikalariin yerini “yolculuk
talebinin yoOnlendirilmesi” ne yonelik politikalar almaya baslamistir. Bu dogrultuda,
kent i¢i ulasimda 06zel arag kullanimi smirlandirilarak, toplu tasim sistemleri
desteklenmeye baslamis, bisiklet ve yaya yolculuklarini 6n plana ¢ikaran politikalar
gelistirilmistir. ~ Gelistirilen politikalar ~yasal-kurumsal diizenlemeler ve fiziki
uygulamalar ile desteklenmis, arag trafigine kapali bisiklet-yaya yollar1 yayginlasmistir
(Eryigit,2012).

Bisiklet kullanimi, kentlerin iklim, topografya, kentsel yapi, kentlilerin sosyal,
kiiltirel ve ekonomik 6zelliklerine gore iilkeden iilkeye hatta ayni iilkedeki kentten
kente bile farklilik gosterebilmektedir. Bu yilizden bisiklet sistemleri belirtilen kriterler
g6z onlinde bulundurularak, maksimum verimlilik saglama amaci ile planlanmali ve

uygulamalar1 yapilmalidir.
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3.1. Bisiklet Ulasiminin Ozellikleri

Ulasim plancilari, herhangi bir yakit kullanmadan sadece biyolojik enerjiyi
kullanarak, sikisiklik, kirlilik olusturmadan ulasim imkani saglayan bisikletlerin,
bireysel ulasim tiiriine en iyi alternatif olarak desteklenmesi ve gelistirilmesi konusunda
hem fikir olmuslardir (Blair, 2005).

Bisiklet her insanin rahatlikla kullanabilecegi basitlikte gelismis bir aragtir.
Bisiklet kullanicilar1 bisiklet sayesinde, ulasimda yaya olarak ulasim saglamaya oranla
daha az enerji harcar, tasitla gitmeye oranla ¢ok daha fazla enerji ve kaynaktan tasarruf
etmis olur (Kos, 2015).

Bisiklet kent i¢i ulagimda ulasim, rekreasyon, spor, oyun aracit vb. amaglarla
kullanilmaktadir. Bisiklet, bireysel ulasim bigimi olarak degerlendirilmektedir.
Herhangi bir tarifeye bagimli olmadan kisinin kendi istegi dogrultusunda kullanabildigi
bir ulagim aracidir. Bisiklet yolculuklarinda giizergdh ve tarifedeki esneklik,
yolculuklarin hizli, gecikmesiz ve giivenilir olmasini saglamaktadir (Anonim 2002/2).

Bisiklet, maliyetinin diisiik olmasi, her an hizmete hazir olmasi, kapidan kapiya
ulasim imkani saglamasi, giriiltiisiiz olmasi, ¢evreye zarar vermemesi ve enerjiyi
verimli kullanan bir ulasim araci1 olmasi sebebi ile olduk¢a avantajli bir sistemdir.

Tim bu olumlu ozelliklere ve toplu tasima sistemine daha fazla katki
saglamasina ragmen, bisiklet ile yapilan yolculuklarin orani, otomobil ile yapilan
yolculuklarin oranina gore diisiiktiir. (Dekoster ve Schollaer, 2013).

Bisiklet kullaniminda topografya ve iklim 6nemli rol oynamaktadir (Glingor,
2012). Topografya agisindan diiz bir araziye sahip olan ve iklim kosullar1 bisiklet
kullanim1 igin uygun olan Konya, Eskisehir, Istanbul gibi birkag¢ kent disinda, bisiklet
kullaniminin ulagim amaci ile kullanim1 belirginlesememistir (Anonim, 2001).

Bisikletin desteklenmesi ve toplu tasim sistemine kazandirilmasi, bisiklet dostu
bir sehir olusturmak i¢in hayati bir 6neme sahiptir. Bisiklet ulasiminda en 6nemli konu
ise emniyettir. Onemli olan giivenli ve rahat bir bisiklet ortami olusturmaktir. Ancak bu
sekilde bisiklet toplumun her kesimi tarafindan benimsenebilir ve bisiklet dostu ulasim

sistemleri olusturulabilir (Blair, 2005).
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3.2. Bisiklet Ulasiminin Faydalar

Kent i¢i bir ulagim sistemi olarak bisiklet sistemleri, diger tasima sistemleri ile
karsilastirildiginda bircok iistiinliigli oldugu sdylenebilir.

Bisiklet kullanimi beden giiciiyle gergeklestirildigi icin, enerji kullanimi
acisindan en verimli tiirdiir. Cevreye higbir olumsuz etkisi bulunmadigi igin, ¢evre dostu
bir ulagim bigimi olarak tercih edilmektedir (Imamoglu, 2014).

Bisiklet yolculuklari, aragli yolculuklar igerisinde en diisiik maliyetli ulagim
yolculuklaridir. lk yatirim maliyeti ve isletme giderlerinin diisiik olmas1, bisikletin en
onemli avantajlarindandir (Bilickstein, 2008).

Bisiklet, diger tasitlardan ¢ok daha az yiizeye ihtiya¢ duymakta, yol yiizeyleri ve
park alanlarmi ¢ok daha verimli ve yiiksek kapasitede kullanmaktadir. Bisiklet ayn

zamanda egzersiz yapma imkani da saglamaktadir (Eryigit, 2012).

Sekil 3. 1 Ulagim tiirlerinin kapladigi alan kiyaslamasi (URL6)

Bisiklet sistemi, otomobil kullanmaya kiyasla, trafik tikanikligini azaltir, hava
kirliligi olusumuna sebep olmaz ve otopark talebini azaltir. Birka¢ otomobilin park
edilebilecegi alana yaklasik 20 kadar bisiklet park edilebilmektedir. Bisiklet sisteminin
sayisiz faydasi kentsel gelismeyi en iyi sekilde saglamaya yardimer olmaktadir. (Okulu,
2007).
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Sekil 3. 2 Bisiklet-otomobil park alani kiyaslamasi (URL7)

Bisikletin faydalar1 genel olarak:
v" Dogrudan Erisim
v" Diisiik Enerji Tiiketimi
v" Kirliligin Olmamasi

Saglikli Egzersiz

Alan Koruma

Diisiik Kamu Yatirimlari

Diisiik Ozel Gider seklinde siralanabilir (Grava, 2004).

D N N NI N

3.3. Bisiklet Ulasiminin Bilesenleri

Bisiklet herkesin rahatlikla kullanabilecegi, fiziksel bir engeli olmayan basit bir
ulagim aracidir. Bisiklet sisteminin olusturulmasi ve bisiklet ile ulagim saglanabilmesi
igin temel bilesenler bulunmaktadir. Bisiklet ulagimimin temel bilesenleri, dogal yapi,

fiziksel-mekansal yap1 ve sosyo-ekonomik yapidir (Kuyumcu, 2017).

3.3.1. Sosyo-Ekonomik Yapi

Sosyo-ekonomik yapi1 bisiklet ulasimi bilesenleri igerisinde biiyilk Onem
tasimaktadir. Sosyo-ekonomik yap1 igerisinde egitim diizeyi, gelir durumu, kiiltiirel
aliskanliklar, kullanici yas araligi, kullanicr cinsiyeti vb. faktorler yer almaktadir. Tiim

bu faktorler bisiklet kullanim oranlarin1 dogrudan etkilemektedir (Kaya, 2013).
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Ornegin kiiltiirel durum ve gelir diizeyi agisindan degerlendirildiginde; bazi
toplumlarda ve lilkemizde bisiklet ulasimi dar gelirli kesimin ulasim araci olarak
goriilmekte ve olumsuz bir bakis acis1 gozlenmektedir. Kullanici cinsiyet durumu
acisindan degerlendirildiginde, toplumumuzda bisiklet kullanan kadinlara yo6nelik
olumsuz bir bakis acisinin bulundugu goriilmektedir. Kullanicilarin yas ve saglik
durumu gibi faktorler de bisiklet ulagimini etkilemektedir.

Ayrica iilkemizde, yoneticilerin bisiklete olan olumsuz bakis agis1 ve bisikleti
ulasim aract olarak goérmemesi, bisiklet ulasimini olumsuz etkileyen 6nemli
faktorlerdendir. Bu olumsuz bakis acisi, bireylerin bisikleti tercih etme durumunu
etkilemektedir (Yavuz, 2016).

Bir ulasim sistemi tasarlanirken yalnizca altyapr degil sosyal boyutu ile de
degerlendirilmesi gerekmektedir. Kentler bireyler i¢indir ve ulasim kentleri olusturan en
onemli bilesendir. Bu sebeple bireylerin davranislari gz Oniinde bulundurularak

planlama yapilmas1 gerekmektedir.

3.3.2. Mekansal ve Fiziksel Yapi

Bisiklet ulagimini etkileyen bir diger bilesen ise fiziksel ve mekansal yapi
ozellikleridir. Bisiklet ulasiminda zaman ve mesafe biiylik 6nem tasimaktadir. Bisiklet
yolculuklart ortalama 25 km/saat hizla gerceklesen, ortalama 20-30 dk siiren, genellikle
5-9 km mesafeli yolculuklardir (Yavuz, 2016).

Belirtilen mesafe ve siireler géoz 6niinde bulunduruldugunda, bisikletin kisa ve
orta mesafeli yolculuklar i¢in uygun bir ulagim aract oldugu sdylenebilmektedir. Bu
mesafelerden daha uzun mesafeler igin yapilacak ulagimda bisikletin tercih edime orani
diismektedir. Uzun ulasim taleplerinde ise bisiklet ile toplu tasim sistemleri
entegrasyonu saglanarak, bisiklet ulagiminin tercih edilmesi saglanabilir.

Bisiklet ulasimi altyapisi da fiziksel ve mekéansal yapi faktorleri igerisinde
degerlendirilmektedir. Bisiklet ulasimi igin gerekli yollarin, seritlerin, park alanlarinin
vb. altyap1 elemanlarinin saglanmasi bisiklet kullanimini artiran faktorlerin basinda
gelmektedir (Agirdir, 2011).

Bisiklet ulagiminda en 6nemli faktorlerden biri de giivenligin saglanmasidir.
Tim bu altyapt elemanlart planlanirken giivenlik etkeninin  unutulmamasi
gerekmektedir. Motorlu tasitlar ile kesisim, yollarin kesintiye ugramasi, park alanlarin

yetersizligi, erisim talebi olan noktalara altyapi unsurlarinin getirilmemis olmasi vb.



25

etmenler bisiklet ulasimini olumsuz etkileyen, mekansal-fiziksel yap1 ile iliskili
durumlardir. Bisiklet ulagim sistemi planlanirken belirtilen durumlar goz Oniinde
bulundurulmali ve bu olumsuzlara sebep olmayacak tasarimlar yapilmalidir (Aki, 2018).

Kesintisiz ve saglikli isleyen bir bisiklet sistemi ancak belirtilen faktorler dikkate
alinmasi ile olusturulabilmektedir. Bisiklet ve kullanici giivenligi saglanmali, altyap:

elemanlar1 ve ulasim baglantilar1 kullaniciya hizmet edecek sekilde olusturulmalidir.

3.3.3. Dogal Yap1

v Topografya

Topografya, bir arazi yiizeyinin dogal veya suni ayrintilarinin meydana getirdigi
sekildir. Bu seklin kagit lizerinde tablo ve harita seklinde gosterilmesiyle ilgili hesap,
6lgme ve ¢izim islerinin hepsi topografya terimi olarak tanimlanmaktadir (URL 8).

Topografya, ulasim faaliyetlerinin etkin yliriitiilmesi bakimindan 6nemli bir
faktor olup, ulasim ile dogrudan iliski icerisindedir. Motorsuz bir ulagim tiirii olan ve
tamamen insan giicline dayali olarak kullanilan bisiklet, kent i¢i ulasimda dogrudan
topografya tarafindan sekillendirilmektedir. Topografyada egim ise” “Iki nokta
arasindaki yatay mesafenin yiikselti farkina orani” olarak tanimlanmaktadir (Yavuz,
2016).

Bisiklet kullanimi tamamen beden giicliyle gergeklestirildigi i¢in yliksek egimli
alanlarda bisiklet kullanimi1 zorlasmakta, kullanicilar i¢in yorucu olmakta ve yolculuk
sliresini uzatmaktadir. Belirtilen sebepler bireylerin bisiklet ulagimini tercih etmemesine
neden olmaktadir (Kogak ve ark, 2005).

Egim boyuna egim ve enine egim olmak iizere iki sekilde ele alinir. Boyuna
egim; yol glizergahinda yol ekseni boyunca, yola verilen egimidir. Enine egim ise yolun
ekseninde yatayda dik iki tarafa veya tek tarafa dogru verilen egimidir (Anonim, 2015).

Bisiklet yolunda boyuna egim, en ¢ok yiizde 4 egime kadar uzun mesafeli ve
stirekli olabilir. Yiizde 11 ve lizeri egimde ise bisiklet yolu siirekliligi 15 metreyi
gecmemelidir. (Kuyumcu, 2017).

Boyuna egimlere gore siniflandirma Cizelge 3.1°de verilmistir. Bisiklet yolu
giizergaht belirlenirken bu onerilen maksimum uzunluklar ve egim dikkate alinarak

tasarim yapilmalidir.
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Cizelge 3. 1. Bisiklet ulasimi egim analizi

Egim Onerilen Maksimum
Uzunluk
%5-6 240 m
%7 120 m
%8 90 m
%9 60 m
910 30m
>011 15m

(Anonim, 2015).

Gelisen teknoloji sayesinde, topografya sebebi ile yasanan olumsuzluklara kars1
Onlemler almabilmektedir. Elektrikli, vitesli ve hafif bisikletlerin kullanilmasiyla
bisiklet ulasiminda kolaylik saglanmakta ve topografyanin olumsuz etkileri

azaltilabilmektedir.

v' Iklim Kosullar

Bir bolge igerisinde uzun yillar boyunca degismeyen ortalama hava kosullarina
“iklim” denmektedir (URL 9).

Iklim elemanlari, cesitli oranlarda birleserek bir yerin iklimini olusturan
atmosferik 6zelliklerdir. Sicaklik, basing, giineslenme, buharlagsma, bulutluluk, yagis ve
rizgar iklim elemanlaridir. Cografi ve yerylizii bolgeleri igin belirli sonuglara
varabilmek ve anlayabilmek, iklim elemanlarinin detayli olarak incelenmesi ile
miimkiindiir (URL 10).

Iklim, olusumlarini etkileyen faktorler ile sekillenir. Bu faktorler, enlem etkisi,
deniz ve karasal etki, ylikseklik etkisi, bitki Ortiisti, deniz akintilar1 ve yer sekilleri
etkisinden olugsmaktadir. Bir cografi bolge ikliminin belirlenmesi igin, belirtilen
faktorlerin detayl olarak incelenmesi ve anlasilmasi gerekmektedir (Caligkan, 2012).

Iklim ve ulasim birbiri ile iliski icerisindedir. Ozellikle bisiklet ulagimi iklim
kosullarindan etkilenmektedir. Bu etki bisiklet ulasimini tamamen etkilemese dahi
bisiklet kullanim oranlarinda artisa ve azalmaya sebep olmaktadir. Kullanici bisiklet

kullanirken, dogrudan hava ile temas halinde ve hava sartlarina dogrudan maruz kaldig1
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icin hakim rlizgar yonii, nem, sicaklik gibi iklimsel faktorler bisiklet kullanim oranina
etki etmektedir (Yavuz, 2016).

Asirt sicak, asirt soguk, kar, yagmur, sis gibi iklim kogsullar1 bisiklet ile ulasimi
zorlastirmakta, seyahat konforunu diisiirmekte ve yol ylizeyinde 1slaklik ve buz nedeni

ile meydana gelen kayganlik, glivenlik sorununu ortaya ¢ikarmaktadir.

Sekil 3. 3 Danimarka’da kis mevsiminde bisiklet
kullanimi (URL11)

Ancak tiim bu olumsuz iklim kosullarina ragmen, bu durumdan etkilenmeyen ve
dort mevsim bisiklet kullanabilen bisiklet kullanicilar1 oldugu goriilmektedir. Ozellikle
Kuzey Avrupa tlkelerinde bisiklet kullaniminin ¢ok yiiksek oranlara ulastig:
goriilmektedir. Bu yerlerde bisiklet kullanicilart uygun kiyafetler ve bisiklet
donanimlar ile olumsuz etkileri en aza indirebilmektedir. Kent yoneticileri ise uygun
altyap1 hizmetleri ile tiim bu olumsuzluklara karsi 6nlem almaya ¢aligmaktadir (Oregon,

1992).

3.4. Bisiklet Ulasiminin Planlanmasi

Metropoliten Olgekte bisiklet ulasim planlamasi, rekreasyon, spor ve ulasim
amagl yolculuklarin yani sira diger toplu tagim sistemleri ile entegre olan biitiinciil bir
planlama calismasi olarak tanimlanmaktadir. Bu planlama ¢aligmalari, ulagim sistemleri
arasi entegrasyon, diizenlenmis bisiklet yollari, bisiklet park alanlari, bisiklet seritleri,
bisiklet yolu giizergahlar1 olarak belirtilebilir. Planlama ¢alismas1 sonucunda
hedeflenen, ciktilarin kent i¢i ulagim talebini karsilayacak ve yonlendirecek olmasidir

(Yavuz, 2016).
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Bisiklet ulasim planlamasinda farkli amagli yolculuk taleplerinin oldugu
diistintilerek, biitiin kullanim amaglarina hizmet edecek, planlama ¢alismalart ve
planlama ilkeleri belirlenmelidir (Bozkurt, 2016).

Sagladig1 sayisiz fayda ile ozellikle Avrupa’da onemli bir konumda bulunan
bisiklet ulagimi, iilkemizde gereken 6neme sahip degildir (Anonim/1, 2016).

Ote yandan iilkemizde bisiklet ulasimmni yayginlastirmak, kullanimin
0zendirmek amaciyla bir¢ok faaliyet diizenlenmektedir. Yapilan bu faaliyetler sayesinde
bisiklet kullaniminda artis olmus ancak trafik diizenlemeleri ve yollar ile yeterli destek
verilmedigi i¢in beklenen yiikselisi gosterememistir (Anonim/2, 2016).

Tiirkiye’de kent i¢i ulasim planlart incelendiginde, bisiklet ulasimina yonelik
calismalara son yillarda yer verildigi goriilmektedir. Bisiklet i¢in ayrilan bu kisimlar
oldukga sinirlidir. Tiirkiye’de bisiklet ulasiminin planlandigi kentsel ulasim planlama
calismalarina 1995 yilindan sonra baglanmistir (Anonim/1, 2002).

Bu ¢aligmalarin bazilar1 su sekilde siralanabilmektedir:

v" Bursa Kentsel Gelisme Projesi, Kentsel Ulasim iyilestirme galigsmasi (1997),
v Istanbul ulagiminda acil eylem plani- Ulasim Sorunlarinin Coziimii I¢in Kisa ve

Orta Vadeli Coziim Onerileri (1998),

v' Ankara Trafik ve Ulasim Iyilestirme Etiidii (1998),
Konya Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2001),

<\

v' Samsun kent i¢i Ulasim Ana Plam, Ulasim Etiidii ve Toplu tasim Fizibilite
Etiidii (2002),

v" Denizli Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 (2003),

Eskisehir Ulasim Ana Plan1 (2003),

v Gaziantep kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plan1 (2006)

<\

Ulkemizde halen otomobillerin hakimiyeti nedeniyle bisiklet bir ulasim araci
olarak goriilmemekte, bisiklet kiiltiirliniin olmayis1 ve altyapr eksiklikleri nedeniyle
Tiirkiye’de bugiin yalnizca biiyiliksehirlerde bisiklete yonelik calismalar yapilmaktadir
(Karasahin, 2004).

Bisiklet saglikli ve yasanabilir kentler i¢in bir ulagim araci olarak benimsenmeli
ve tercih edilmelidir. Bu ancak Diinya’da ve o6zellikle Avrupa’da oldugu gibi halki
bilinglendirme faaliyetlerinin yanm sira yerel yonetimler ve kentin tiim dinamiklerinin

koordineli olarak ¢aligmalar yiiriitmesi ile miimkiin olacaktir.
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3.4.1. Planlama Siireci

Kentsel ulagim sistemleri kompleks sistemlerdir. Yani ulagim sistemini olusturan
alt sistemler birbirinden farkli olmakla birlikte birbirini siirekli etkilemekte ve
beslemektedir (Ayten, 2016). Planlama siireci basligindan da anlasilacagi iizere, bisiklet
ulasim planlamasi biitiinciil bir yaklasim g¢er¢evesinde, kentin vizyon ve hedefleri ile
ortiisen, kentin mekansal, ekonomik, sosyal, kiiltiirel yapisi ve bisiklet ulasim
altyapisinin tasarlandigi bir planlama gerektirmektedir (Yilmaz, 2006).

Ulkemiz de dahil olmak iizere gelismekte olan iilkelerde ulasim planlar1 motorlu
tasitlar lehine hazirlanmaktadir. Zamanla kisir bir dongiiye doniisen motorlu tasit
kullanimina bagli karayolu yatirimlart ulasim talebini karsilayamamakta ve trafik
sorunlarinin  hizla biiylimesine neden olmaktadir. Dolayisiyla ulasim talebini

karsilamada basarisiz olunmaktadir (Calik, 2016).

Sekil 3. 4 Istanbul'da zirve saatlerde trafik akisi1 (URL 12)

Diinyada motorlu tasitlarin neden oldugu olumsuzluklarla bas edebilmek adina
cesitli anlagmalar ve protokoller imzalanmistir. Zaman igerisinde ulagim planlar1 bu
anlagsmalar gergevesinde sekillenmeye baslamistir. Anlasmalar cergevesinde bisiklet
ulasimi bliylik bir popiilarite kazanmustir. Bisiklet ulasiminin, toplu tasim sistemlerini
besleyici bir tiir olarak kullanilmasinin yani sira ulagim araci olarak da kullanilmasi
Ongoriilmiistiir. Bisiklet hizla 6nem kazanmis hem saglik hem de ulasim politikalarinin
onemli bir bileseni olarak kabul edilmistir (Pardo, 2010).

Zamanla 6nem kazanan bisiklet ulasimi, hazirlanan ulasim planlarinda kendine

yer edinmeye baslamis ve cesitli kriterler g6z oniinde bulundurularak irdelenmeye
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baslanmigtir. Bisiklet ulasimi planlarinda ulasim sistemleri olusturulurken arazi
kullanim1, mevcut durum tespiti, kullanim amaci ve kullanici kitlesi, halk katilimi gibi
kriterler g6z 6niinde bulundurulmustur (Kamaci, 2007).

Bisiklet ulasiminda da diger ulasim sistemlerinde oldugu gibi ulasim talebi ve
arazi kullanim durumu arasindaki iliski en verimli sekilde saglanmasi hedeflenmektedir.
Bu dogrultuda mekansal planlarin iyi bir sekilde analiz edilmesi ve ulasim talebi
Ongoriilerinin bu dogrultuda yapilmasi gerekmektedir. Bisiklet ulagiminin diger ulasim
sistemleri ile entegrasyonu ise planlama asamasinda onem verilmesi gereken bir diger
konudur. Yalnizca bisiklet i¢in olan ve diger ulagim tiirlerinden bagimsiz yapilan
planlama ¢aligmalar1 genellikle basarisiz olmaktadir. Yani planlama caligsmalari biitiin
degiskenler ile ele alinmalidir (Aki, 2018).

Planlama siirecine baslanmadan once, bu planlarin hangi kullanici kitlesine
hizmet verecegi ve hangi amagla kullanilacaginin analizinin yapilmasi gerekmektedir.
Kent i¢i ulasimda bisiklet genel olarak spor, rekreasyon ve ulasim amach
kullanilmaktadir. Bu ¢ farkli kullanim amacit da farkli planlama yapilmasini
gerektirmektedir. Her bir amacin barindirmasi gereken kriterler de farkli olup ¢esitli
ozellikler 6n plana cikarmaktadir. Spor ve rekreasyon amaglh kullanimda parkur
uzunlugu, egim gibi 6zellikler 6n plana ¢ikarken, ulasim amagli kullanimda mesafe,
kesintisiz ve kisa siirede erisim gibi kriterler 6n plana ¢ikmaktadir (Yavuz, 2016).

Katilim, bisiklet ulagim1 planlamasinda en 6nemli konulardan biridir. Katilimdan
kasit yalnizca halkin katilimi degildir. Cesitli paydaslardan olusan bir ¢alisma grubudur.
Bu ¢alisma grubu igerisinde yoneticiler, sivil toplum kuruluslari, teknik elemanlar,
bisiklet kullanicilar1 bulunmaktadir. Aktorlerin tamaminin katilimiyla olusan ¢ok yonlii
bir diisiince sistemi, biitiinciil bir planlama anlayisini da beraberinde getirecektir
(Erdmann, 2018).

Bisiklet ulasimi planlama asamalarindan en 6nemlilerinden biri de mevcut
durum degerlendirmelerinin yapilmasidir. Mevcut yapidaki eksiklikler, potansiyeller,
ulasim talebi vb. etkenler detayli olarak incelenerek ulagimi sekillendirecek sonuglar
ortaya konmalidir. Bisiklet ulasimini etkileyen mevcut durumun tiim yonleriyle ortaya
konmasi ve paydaslarin katilimiyla degerlendirilmesi gerekmektedir. Mevcut durum
verilerine gore gelecege yonelik cesitli projeksiyonlarin yapilmasi 6n goriilmelidir
(Imamoglu, 2014).

Kapsamli bir mevcut durum analizinin yapilabilmesi i¢in asagidaki hususlarin

dikkate alinmas1 gerekmektedir:
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Mevcut arazi kullanimi
Mevcut ulagim altyapisi
Dogal yap1

Mekansal ve fiziksel yap1
Sosyal ve ekonomik yap1

RN N N R

Demografik yap1

Belirtilen hususlarin sonug¢ verilerinin degerlendirilmesinin ardindan, bisiklet
ulasimina yonelik planlama ve altyap1 ¢alismalar1 yapilabilmektedir (Anonim/3, 2002).
Bu dogrultuda bir bisiklet planindan beklenen uygulanabilir, dlgiilebilir ve anlasilabilir

olmasidir.

3.4.2. Yonetim Boyutu

Kentsel ulagim planlamasi, mekansal ve fiziksel planlama uygulamalarinin yani
sira sosyal esitligi, ekonomik refah1 ve kentsel yenileme anlayisi gibi etkenleri de
barindirmaktadir. Yoneticilerin ve karar vericilerin gorevi ise bu hususta belirtilen
sosyal, ekonomik ve teknolojik gelismeleri takip ederek yeni gelismelerin kent
yagsamina benimsenmesine katki saglamaktir (Anonim, 2018).

Kuskusuz planlama c¢alismalari, yasamin tiim alanlarina, insan odakli bir
bicimde miidahale etmeyi gerekli kilmaktadir. Dolayisiyla yoneticilerin gorevi bu
asamada, karmasik olan kentsel sistemin basite indirgenerek etkin ¢alismasini
saglamaktir (Steinmann ve Ark, 2010).

Yillar boyu bisiklet ulagimma yonelik yapilan caligmalar yetersiz olmus,
yoneticiler bisiklet ulasgimina gereken O6nemi vermemis, bisikleti ulasim araci olarak
benimsememistir. 1995 yili itibari ile baglayan caligmalar ile yoneticiler de bisiklet
ulasimina  yonelik cesitli calismalar igerisinde bulunmustur. Ornegin, Saglik
Bakanligi’nca gergeklestirilen bisiklet kullanim seferberligi ile Cevre ve Sehircilik
Bakanlig1 tarafindan yiirlirlige alman yonetmelik ile belediyeler bisiklet ulagimi
konusunda gorevlendirilmis, bisiklet ulagiminin gelistirilmesi hedeflenmistir (Yiizer,
2016).

Devlet, belediye ve 6zel sektor is birligi yapilarak kampanyalar diizenlenmeye
baslanmigtir. Ancak diizenlenen kampanyalar bisiklet ulagimini istenilen diizeye

ulastiramamstir (Oncii, 2011).
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Sekil 3. 5 Ulagim planlama asamasinda etkili olan aktorler

Kentlerimizde planlar olusturulurken kurum i¢i ve kurumlar arasi
koordinasyonun zayif oldugu ve ozellikle uygulama asamasinda bilgi eksikliklerinin
oldugu bilinmektedir. Bu durum ise plan ile uygulamanin drtiigmemesi sorununu ortaya
cikarmaktadir. Bu durumla iligkili olarak, biitiinlesik tasarim yaklasimi benimsenmeyen
bisiklet sistemlerinde kopukluklar, eksiklikler meydana gelmektedir (Yildiz, 2011).

Ulusal ve bolgesel diizeydeki ulagim politikalarinin merkezi yonetimler
tarafindan yapilmasi konusunda goriis birligi saglanmasina ragmen, kentsel diizeydeki
yetkilerin yerel yonetimlere aktarilmasi ile kentlerin ulusal politikalarla yonlendirilmesi
arasinda ciddi bir bosluk olugsmustur. Bu bosluk sadece tilkemizde degil diinyanin
bir¢cok kentinde goriilmekte ve bu durum kamu gorevlerinin yeniden tanimlanmasini
giindeme getirmektedir (Oncii, 2011).

Tirkiye’de kent i¢i ulasimda bisikletin Onemi ve potansiyeli heniiz
derinlemesine anlagilmamaktadir. Bu durum ise kentsel ulasim planlarinda ¢ogunlukla
eksik olan bir konudur. Ancak son yillarda bu konuya dikkat ¢ceken 6rnegin Konya,
Bursa, Istanbul gibi kentlerin oldugu goriilmektedir. Bu kentlerde kentsel ulasim
planlar1 kapsaminda bisiklet planlar1 olusturulmakta ve gelistirilmesine 6nem
verilmektedir (Say, 2016).

Ulkemizde yéneticilerin bisiklet ulasimina gereken dnemi vermemesi sebebiyle,
plansiz gelisme ve motorlu tasit ulasiminin desteklendigi bu siiregte, kentlerimiz sahip

oldugu geleneksel bisiklet kullanim diizeyinden bile geriye gitmektedir.
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Belirtilen problemler dogrultusunda yoneticilere birtakim goérevler diismektedir.
Bunlar:

v" Bisikletin bir spor etkinligi olarak saglik agisindan faydalarinin duyurulmasi,

v' Kamusal alanlarin, egitim ve saglik alanlarinin bisiklet kullanimina erisebilir

kilinmasi,

v" Bisiklet sisteminin biitiiniiyle ele alinip, yeniden planlanarak diizenlenmesi,

v" Otomobil kullanimi yerine bisiklet kullanimimi O6zendirici faaliyetlerin

gergeklestirilmesi,

v" Yeni planlanan alanlarda bisiklete yonelik planlama anlayiginin

benimsenmesi olarak siralanabilir (Ayten, 2016).

Bisiklet daha yasanabilir ve daha saglikli kentler i¢in bir ulasim araci olarak
goriilmeli, hayat tarz1 olarak benimsenmelidir. Diinyanin bir¢ok kentinde oldugu gibi,
yerel yonetimler ve kentin diger tim dinamikleri koordineli ¢alismalar yiiriiterek
bilin¢lendirme faaliyetleri ger¢eklestirmelidir. Bu konuda dnce ailelere, sonra okullara,
tiniversitelere, sivil toplum kuruluslarina ve yoneticilere 6nemli gorevler diismektedir

(Anonim/1, 2016).

3.5. Diinya Kentlerinde Bisiklet Ulasimina Yonelik Uygulanan Politikalar

Gelismis iilkelerde, yatirnm agirlikli ulagim politikalarmin yerini “yolculuk
talebinin yoOnlendirilmesi” ne yonelik politikalar almaya baglamistir. Bu dogrultuda,
kent i¢i ulasimda oOzel ara¢c kullanimi sinirlandirilarak, toplu tasim sistemleri
desteklenmeye baslamis, bisiklet ve yaya yolculuklarmni 6n plana ¢ikaran politikalar
gelistirilmistir. ~ Gelistirilen politikalar ~yasal-kKurumsal diizenlemeler ve fiziki
uygulamalar ile desteklenmis, arag trafigine kapali bisiklet-yaya yollar1 yayginlagmistir
(Eryigit, 2012).

Bisiklet ulagimi, ¢evre dostu olmasi, saglikli bir yasama oOnciiliikk etmesi, trafik
sikigikliklarint gidermesi ve otomobile baglilig1 azaltmasi gibi sagladigi sayisiz fayda
ile 6Gnemsenmesi gereken bir ulagim tiiridiir.

Diinya geneline bakildiginda, bisiklet kullanim ge¢misinin, iilkemizin aksine ¢ok
eski tarihlere dayandigr goriilmektedir. Bugiin bildigimiz sekliyle bisikletin
kullanilmaya baslanmas1 1800°1lii yillara dayanmaktadir. Ozellikle 1890 ve 1910 yillari
arast donem bisiklet ulasimi i¢in “altin c¢ag” olarak anilmaktadir. Bu donemlerde

otomobilin bulunmamasi ve alim giicliniin diisiik olmasi, bisikletin ulagim araci olarak
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kabul gormesi ve varligini siirdiirmesini saglamigtir (Elbeyli, 2012). Bisikletin yaygin
olarak kullanilmasi, kent i¢i ulasim igerisinde kendine Onemli bir pay edinmesi,
yoneticileri bisiklet ulasimina yonelik diizenlemeler yapmaya yoneltmistir (Kaya,
2013).

Bisiklet ile ilgili yasal diizenlemeleri ilk yerine getiren Hollanda disinda, Fransa,
Danimarka, ABD gibi iilkelerde de bisiklete yonelik yasal diizenlemeler yapilmistir.
Diinyadaki bircok kent, ozellikle Avrupa kentleri bisiklet ulasimini gelistirmeye ve

korumaya yonelik politikalar gelistirmistir (Bozkurt, 2016).

Uluslararasi Bisiklet Kullanim Oranlari

Avustralya = 1
B. Britanya  |jmm= 2
Cek Cum. s 3

italys  |—

. 5
Isve¢ 7
. 8
Isvigre 9
9
Almanya 10
19
Hollanda 26

Sekil 3. 6 Secilmis iilkeler ulasim analizi (URL13)

Diinyada bisiklet kullanim oranlart ve kullanim amaci tilkeden tilkeye farklilik
gosterdigi goriilmektedir. Asya iilkelerinde ekonomik faktorler 6n plana c¢ikarken,
Avrupa iilkelerinde arazi kullanimi, ¢evre ve trafik, siyasi ve bilingli tercihlerin 6n plana
ciktig1 goriilmektedir. Amerika ve Avustralya’da ise bisikletin daha ¢ok spor ve sosyal
amagl seyahatlerde tercih edildigi goriilmektedir (Mert, 2010).

Genel c¢ercevede kentlerde bisiklet politikalarina yo6nelik  c¢aligmalar
incelendiginde, bisikleti tesvik etmeye yonelik farkli uygulamalara rastlanmaktadir.
Yapilan uygulamalara ¢esitli iilkelerden 6rnek verecek olursak;

Ingiltere’de de bisiklet ulasimini destekleyici ¢cok sayida politika iiretilmektedir.
Bunlardan bir tanesi Ulastirma Bakanligi’nin kabul ettigi bisiklet yatirimi paketidir.
Bakanlik Hollanda, Danimarka, Almanya gibi bisiklet kullanim diizeyinin yiiksek
oldugu tilkeler seviyesine erisebilmek icin tiim partilerin onayi ile sehirlerde yilda 10

bin £ asan bisiklet yatirnmi1 gergeklestirmeyi kabul etmistir (Calik, 2016). Ingiltere’de
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ise ve kent merkezlerine gitmek icin yolcularin yarist bisiklet ve yaya ulagimini tercih
etmektedir.

Belgika hiikiimeti, ise bisiklet ile giden ve bunu belgeleyen ¢alisanlara “ulasim
iadesi” adi altinda para vermektedir. Ayrica bisikletliler ile ilgili ¢ok agir cezalar
bulunmaktadir.

Fransa’da da Belcika sistemine benzer bir sistem uygulanarak, yaklasik 20
kurum ve kurulus ¢alisani olan ve ise bisiklet ile giden 10.000 kisiye kilometre bas1 25 €
O6denmesi kabul edilmistir (URL 14).

Kanada’da soguk iklim kosullarina ragmen bisiklet kullanim oran1 yiiksek olan
kentlerden biridir. Bisiklet ulasimi yoneticiler tarafindan desteklenmekte ve tesvik edici
faaliyetler yapilmaktadir. Kanada’da bisiklet ulasimina verilecek en iyi 6rnek Toronto
sehridir. Toronto sehrinde yasayanlarin %62’si bisiklet sahibidir ve kentte 1 milyon
tizeri bisiklet kullanicisi bulunmaktadir. Toronto bisiklet ulasim plani olusturulurken
benimsenen temel ilke, calismalara halkin, resmi kurumlarin ve Toronto Bisiklet
Komitesinin ve diger etki gruplarinin aktif rol almasi olmustur. Kentte bisiklet ulasimi
icin 2 katrilyon biitce ayrilmistir (Kos, 2015).

Kopenhag diinyanin en iyi bisiklet dostu kentlerinin basinda gelmektedir.
Gelismis bir bisiklet altyapisi, giivenlik seviyesinin yiiksek, kisa seyahat siireleri,
Kopenhag’1 st siralara yerlestirmektedir. Kopenhag’da egitim ve is amagh
yolculuklarin tiim yolculuklarda %45°1 bisikletle yapilmaktadir (URL 15).

Kopenhag’da yoneticiler bisiklet plan1 hedeflerinde, egitim amacli yolculuklarin
tamaminin bisiklet ile gerceklestirilmesi oldugunu belirtmektedir. Kentte bisiklet
hizmetgileri uygulamasi ile her an bisiklet bakim1 ve denetimi yapilabilmektedir (URL
16).

Hollanda bisiklet ulagiminda, diinyanin 6nde gelen kentlerinden biridir.
Gelismis altyapisi, arazi durumu, iklimi, ge¢cmisten gelen bisiklet kiiltliriiniin varligi,
bisiklet ulasiminda Hollanda’nin 6nemini artirmaktadir. Hollanda’da tiim iilkeyi
kapsayan bir “Ulusal Bisiklet Master Plan1” hazirlanmis ve motorlu tasitlara kisitlama
getirerek, bisikletin ulasim igerisindeki payinm artirilmasi hedeflenmistir. Ulkede
giinlik yolculuklarda bisiklet aktarma aract olarak da yogun bir sekilde
kullanilmaktadir. Hollanda’daki bisiklet sayis1 otomobil sayisinin yaklasik ti¢ katidir ve
bisiklet ile ulagim tiim yolculuklarin %48’ini olusturmaktadir (Karasahin, 2004).

Hollanda’da bulunun Amsterdam kenti bisiklet ulasimi agisindan 6zel bir kenttir.

Bisiklet ulasimina yonelik sorunlar ve bu sorunlara getirilen ¢oziimler agisindan diinya
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lideri oldugu sdylenebilir. Amsterdam’da yerel yonetimin titiz ve diizenli ¢aligmalari
sonucunda 1988 yili sonrasinda bisiklet kullaniminda ciddi bir artis gézlenmistir (URL
17).

Hollanda’nin bisiklet yollar ile ilgili yonetmeliklerinde, bisikletliler i¢in kiigiik
trafik 11k sistemleri bulunmaktadir. Amsterdam’da bisikletliler i¢in uzaktan algilama
sistemleri kullanilmakta ve bisikletliler i¢in belli bir hizda kesintisiz bisiklet siirtistinii
saglayan “yesil dalga” sistemi uygulanmaktadir (Kuyumcu, 2017).

Hollanda’da bisiklet kullanimini artirmak i¢in OV-Fiets bisiklet kiralama sistemi
olusturulmustur. Bu sistem ile tiim toplu tagim araglarinda bisiklet ile rahatlikla aktarma
yapilabilmektedir (Yiizer, 2016).

Almanya’da bisiklete yonelik ¢alismalara altmiglh yillarin basinda baglanmis ve
ilk bisiklet yolu standardi 1963 yilinda yiiriirlige girmistir. Belirlenen standartlarda,
bisiklet altyapist ve yonetimine yonelik detayli incelemeler yapilmistir (Anonim/5,
2002).

Ayrica, Almanya 2002-2012 yillar1 arasinda “Ulusal Bisiklet Kullanim Plani
“belgesini “Bisikletini Kullan, Saglikli Yasa “slogani ile yiiriirliige sokmustur. Eylem
plani temelinde; Almanya’da bisiklet kullaniminin arttirtlmas: amaciyla yeni metot ve
yaklagimlarin belirlenmesi, bisiklet dostu bir ¢evre olusturulmasi ve bisiklet yollarinin
diizenlenmesi hedefleri gergeklestirilmistir (URL 18).

Almanya minimum enerji, maksimum c¢evre duyarlilii ve bisiklet ulagiminin
onemini en erken fark eden tilkelerden biridir. Her toplu tasim istasyonunda, alisveris
merkezlerinde, liniversitelerde bisiklet parki igin 6zel yerler bulunmaktadir (URL 19).

A.B.D. kentlerinde bisiklet kullanim oranlar1 diisiik seviyede olmaktadir. Ulusal
ve yerel diizeyde bisiklet kullanimina ait yaklagimlar benimsenerek bu oranin
yiikseltilmesi amaglanmaktadir. A.B.D. kentlerinin bisiklet sebekeleri incelendiginde,
kisa ve kopuk yollardan olustugu goriilmektedir. Son yillarda bisiklet ulasimina yonelik
ciddi yatirimlar yapilip, 6nemli miktarda biit¢eler ayrilmaktadir (Anonim 2002/4).

Amerika kitasindaki krizler insanlar bisiklet kullanmaya ve yerel yonetimleri bu
konularda yatirim yapmaya itmistir.

A.B.D.’de yalmizca mekansal boyutta degil, sosyal yapiya ilisin de Onemli
calismalar gerceklestirilmektedir. Ornegin Portland’da “Bisiklet Toplu Merkezi” gibi
bisiklet kullanimi ile ilgili bilgi veren ve kullanimint tesvik eden kurumlar

bulunmaktadir (URL20).
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ABD’de de son yillarda bisiklet ulasgimina yonelik ¢caligmalar 6nem kazanmis ve
hizlanmistir. Yaya ve bisiklet yolculugu giivenliginin saglanmasi i¢in yapilmis birgok
calisma bulunmaktadir. Gegtigimiz yillarda, Federal Otoyol Idaresi (FHWA), yiiriiyiis
ve bisiklet ulasimina yonelik yeni ve gelistirilmis politikalar belirlemistir. Bisiklet veri
taban1 ve uygunluk endeksi gelistirilmis, yaya ve bisikletlilerin sahip oldugu imkanlar

ile ilgili tiiziik planlama tasarisi ¢alismalari yiritilmistiir (Kaya, 2013).

Cizelge 3. 2. Se¢ilmis iilkelerde ulagim tiirleri dagilimi (URL13)

Ulke Bisiklet Yaya Toplu Tasima | Otomobil Diger
Danimarka 20 21 14 42 3
Almanya 12 22 16 49 1
Isveg 10 39 11 36 4
Avusturya 9 31 13 39 8
Fransa 5 30 12 47 6
italya 5 28 16 42 9
Kanada 1 10 14 74 1
Hollanda 30 18 5 45 2

Hollanda, Danimarka, Almanya, Belcika ve Ingiltere olmak iizere gesitli
iilkelerin, bisiklet satin almak igin mali destek vergi indirimi ve kilometre basina

O0demeler gibi farkli tiirde tesvik planlar1 bulunmaktadir.
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Sekil 3. 7 Secilmis iilkelerde ulagim tiirleri kullanim oranlar1 (URL13)
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Gorildiigii lizere diinyanin bir¢ok kentinde bisiklet ulasimina yonelik kapsamli
planlar ve uygulamalar yapilmistir. Yapilan uygulamalarin ¢ogunlugunun ise basarili

oldugu bisiklet kullanim oranlarindan anlasilmaktadr.

3.6. Tiirkiye Kentlerinde Bisiklet Ulasimina Yonelik Uygulanan Politikalar

Tiirkiye sahip oldugu iklim ve doga kosullari, topografik yapist ve sahip oldugu
geng niifus orani ile bisiklet kullanimina ¢ok elverisli bir {ilke olmasina ragmen, bisiklet
kiiltiirii gok fazla gelismemistir. Ilk olarak 19. Yiizyilda bisikletle tanisilmis ancak
giindelik yasama yerlesememistir. Ulkemizde bisiklet bir spor dali olarak gériilmiis ya
da ¢ocuklara hitap eden bir oyuncak olarak algilanmistir.

Tiirkiye’de bisiklet kullanimi1 ve bisiklet yollar1 ¢gok yaygin degildir. Cumhuriyet
doneminin ilk plan 6rnekleri incelendiginde, 1939°da Hermann Jansen’in Mersin’de
yaptig1 imar planinda stirekliligi olan bir bisiklet yolu 6nerdigi goriillmektedir. 1940’1
yillarda bisiklet bir kiiltiir olarak yerlesmese bile ulasim araci olarak kullanildigi bir
donem olmustur. Hatta bu yillarda bisiklet ehliyeti uygulamasi ile bisiklet bir tasit
olarak kabul edilmistir. Fakat bisiklet kullaniminin ciddi oranda diismesi ile 1983
yilinda yapilan diizenleme ile ehliyet zorunlulugu kaldirilmistir (Elbeyli, 2012).

Diinyada oldugu gibi ililkemizde de motorlu tasit kullaniminin hizl bir sekilde
artmas1 bisikletin ulagim araci olarak goriilmemesi ve kullaniminin azalmasina sebep
olmustur. Bisiklet altyapisina dair eksiklikler de bisiklet kullanimini etkilemistir.

Tiirkiye’de kent icinde bisiklet kullanimi1 uygulamalar1 yalmzca kiigiik caph
uygulamalarla gerceklestirilmektedir. Bu sorunun nedenleri az 6nce belirttigimiz gibi,
basta bisikletin ulasim araci olarak goriilmemesi, yoneticilerin bisikleti benimsememesi,
altyap1 eksikliklerinin varligi ve yaygin bir bisiklet kiiltiiriniin olmayis1 seklinde
siralanabilir. Ulkemiz, bisiklet ulasimi icin biiyilk potansiyellere sahip olmasina
ragmen, bu konuda yeterli ¢alismalar yapilmamaktadir.

Genel c¢ercevede kentlerde bisiklet politikalarina yonelik  c¢alismalar
incelendiginde, bisikleti tesvik etmeye yonelik farkli uygulamalara rastlanmaktadir.
Yapilan uygulamalara ¢esitli kentlerden 6rnek verecek olursak;

Ulkemizde gozlii goriiliir oranda bisiklet kullanimi olan illerimizden biri
Eskisehir’dir. Kentte gecmisten gelen bir bisiklet kiiltlirii bulunmaktadir. Topografik
acidan bisiklet kullanimina elverisli olan Eskisehir kenti diiz bir arazi iizerinde

gelismistir. Iklim &zellikleri a¢isindan incelendiginde de bisiklet ulasimi icin elverisli
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oldugu goriilmektedir. Eskisehir kent merkezinin yapis1 bisiklet kullanimina uygundur
(Seber, 2016).

Eskisehir kentinin, Bisiklet Ulasimi Ana Planina sahip olmasi, bisiklet ulagimi
ve kent agisSindan 6nemli bir gelisme olarak goriilmektedir. Hazirlanan planda 20 yillik
bir zaman dilimi icinde gerceklesmesi hedeflenerek S5’er yillik etaplara ayrilmistir
(Eryigit, 2012).

5 farkli etaba ayrilan planda her asamada farkli bir bolgenin bisiklet ulagim
sistemi kurgulanmistir. Yapilan diizenlemeler ile biitiinciil bir bisiklet sebekesi
olusturulmaya ¢aligilmis, 6nemli odak noktalarinin birbirine baglanmasi dngoriilmiistiir.

Acikca goriilmiistiir ki, Eskisehir ulagim planinda verilen kararlar ile uygulama
arasinda farklar vardir. Amaglanan ile yapilan arasinda uyumsuzluk goriilmektedir.
Sonug¢ olarak trafik sikisikliklar1 artmis, toplu tasim kentte istenen konuma
yerlestirilememistir (URL21).

Bir diger kent Antalya gerek topografyasi gerekse iklim 6zellikleri agisindan
bisiklet ulasimi igin ©&nemli bir potansiyele sahiptir. Kentte bisiklet ulagimini
gelistirmeye yonelik altyapi calismalar1 yapilmis ancak diger illerimizde de goriildiigii
gibi biitiinciil bir bisiklet sistemi olusturulamamustir.

Ayrica kentin sahip oldugu turizm zenginligi ve bisikletin turizm aktiviteleri ile
desteklenme potansiyeli de bisiklet ulasimma katki saglayabilecektir. Antalya kenti
bisiklet ulasimina dair énemli potansiyellere sahip olmasina ragmen, kent i¢i ulagim
sisteminde bisiklet ulasim1 Gnemsenmemektedir (Eryigit, 2012).

Izmir kent genelinde, bisiklet yollar1 sahil kesiminde yogunlasmaktadir. Son
yillarda kiyr projeleri kapsaminda bisiklet ulasimina yonelik Onemli adimlar
atilmaktadir. Bu projelerin bir kismi gergeklestirilmis olup, bir kismi uygulama
asamasinda, diger bir kism1 ise uygulanamamistir (URL22).

Ancak yapilan bu yatinimlar sadece rekreatif amaca hizmet etmekte, kentsel
fonksiyonlara erisim saglayan bisiklet yollar1 bulunmamaktadir. izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, kentlilere bisiklet kullanim aliskanlig1 kazandirmak adina bir takim sosyal
aktiviteler diizenlemektedir.

Kent genelinde yaygin kullanim alanina sahip olmamasina ve erisilebilirligin
diisiik olmasma ragmen kiralik bisiklet uygulamalar bulunmaktadir. izmir kentinde
ayrica Tiirkiye’de bir ilk olan “Itfaiyeci Bisiklet Takim1” kurulmustur (URL23).

Ulke genelinde en kapsamli calismalarin ve en yogun bisiklet kullaniminin

Konya kentinde oldugu goriilmektedir. Ulkemizdeki ilk bisiklet master planma sahip
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kentimiz Konya’dir. Konya’da kapsamli bir bisiklet plani ve kent genelinde bisiklet yol
ag1 bulunmasina ragmen bisiklet kullaniminda istenilen artis goriilmemektedir. Kentte
bulunan bisiklet yol ag1 siirekliligini saglayamamistir ve sistemde kopukluklar
goriilmektedir. Kentte bisiklet paylasim sistemi, bisiklet yolu ve bisiklet parki altyapisi
olmasina ragmen bisiklet ulagimi istenilen diizeye ¢ikarilamamaktadir. Bu duruma etki
eden en 6nemli etkenin halkin ve yoneticilerin bisiklete olan olumsuz bakis agis1 ve var
olan bisiklet kiiltiiriiniin gelistirilememis olmasidir.

Ulkemizde bisiklet ulasimma yonelik yapilan c¢alismalarin degerlendirmesi
sonucunda, 6zellikle yonetim kademesinin bisiklet ulagimina gereken 6nemi vermedigi
anlasilmaktadir. Ulke genelinde bisiklet c¢ogunlukla spor ve eglence amach
kullanilmaktadir. Bisiklet kent i¢i ulasim ile biitiinlesmemekte ve siirekliligi saglanmis

bisiklet yol ag1 bulunmamaktadir.
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4. KONYA VE BIiSIKLET

Ulkemiz kentlerinde bisiklet, ulasim aract olarak &nemli bir rol
iistlenmemektedir. Ancak Konya basta olmak iizere, topografyasi ve iklim 6zellikleri
acisindan bisiklet kullanimina uygun olan Gaziantep, Eskisehir, Adana ve Ege
Bolgesi’ndeki bir¢ok yerlesmede, destekleyici 6nlemler alinmamasina ragmen bisiklet
kullanim oranlari ciddi seviyelere ulasmaktadir.

Konya kentinde bisikletin ulasim araci olarak kullanmaya baslanmasi ve
gelisimine dair bilgiler ¢cok yetersizdir. Ancak Konya’nin bisiklet ile tanismast 1920’1
yillara denk gelmektedir. Kentin diiz bir alana yerlesmis olmasi ve at arabasi diginda
ulasim aracinin olmayist sebebi ile bisiklet kolayca benimsenmistir. Bisiklet kullanimi
zamanla daha da yayginlasarak, insan tasimaciligi disinda mal ve hizmet tasinmasinda
da kullanilmaya baglanmistir.

Bisiklet Konya’da her yasta birey tarafindan, yaygin bir sekilde kullanilmaya
baslanmis, boylece kentte bir bisiklet kiiltiirii olugsmustur. Olusan bu bisiklet kiiltiiriiniin
giinden giline artmasi ile Konya {ilke icerisinde bisiklet kullanimi agisindan 6n plana
cikmistir.

Ancak zamanla genisleyen kentte, yolculuk mesafelerinin artmasi sonucu
bisiklet kullaniminda azalma meydana gelmistir. Yerel yoneticiler, azalan bisiklet
kullanim oranimi artirmak amaci ile Konya Bisiklet Planlarin1 hazirlamis ve azalan

bisiklet kullanimina dair 6nlemler gelistirmistir.

4.1. Konya Kentinde Bisiklet Ulasiminin irdelenmesi

Ulkemiz kentlerinde, bisiklet ulasimina gereken dnem verilmemekte ve ulasim
arac1 olarak benimsenmemektedir. Ancak Konya kenti bu olumsuz durumun aksine
bisiklet kullanim aligkanlig1 ile 6ne ¢ikmaktadir. Konya’da bisikletin bir ulasim araci
olarak benimsendigi ve uzun yillardir kullanildig1 gortilmektedir.

Konya kentinin diiz bir topografyaya sahip olmasi, iklim kosullarinin elverisli
olmasi ve ge¢misten gelen bir bisiklet kiiltiiriiniin varlig1 sonucunda, hi¢bir destekleyici
onlem alinmamasina karsilik bisiklet kullanim1 6nemsenecek diizeylere ulasmaktadir.

Konya’da kent merkezi ve c¢evresindeki bag-bahgeler arasi yolculuklarda, isci

kesiminin ¢alisma ve konut alanlar1 arasindaki yolculuklarinda bisiklet ulagimi 6nemli
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bir rol istlenmistir. Topografya ve iklim kosullarinin sagladigi uygun ortamdan
yararlanarak, bisiklet ulagiminin 6nemli bir rol sahibi olmustur.

Kentte at arabasindan baska ulasim aracinin bulunmamasi, bisikletin Konya’da
kolayca benimsenmesine sebep olmus kent merkezi ve ¢evresindeki baglar, tarlalar arasi
ulagimda 6nemli bir rol listlenmistir.

1930’1u yillara gelindiginde ise kent merkezi ve Meram arasi ulasimda bu yeni
ara¢ kullanilmaya baglanmis ve sadece insanlarin degil, kiigiik yiiklerin, siitlerin ve
sebzelerin tasinmasinda bisikletten yararlanilmustir.

Bisikletin ulasimda iistlendigi bu 6nemli rol, Konya’da bisiklet ulagiminin hizla
artmasi ve gelismesine sebep olmustur. Kentin c¢esitli yerlerinde bisikletlerin yan
hizmetleri icin bisiklet tamiri yapan ve parga satis1 yapan diikkanlar agilmistir. Bisiklet
almaya giicli yetmeyenler icin ise bisiklet kiralama sistemine baslanmistir.

Bisikletin her yasta kentli tarafindan kullanilmasi sonucunda, bisikletler kentte
yeni bir kiiltiiriin olugsmasina yol agmis ve Konya bisiklet kullanimu ile iilke icerisinde
one ¢ikmistir. Konya’da bisikletin ulagim araci olarak kullanilmasinin yani sira, spor
alaninda da 6nemli basarilar elde edilmistir.

Konya kenti genelinde kiiciik yaslardan itibaren bisiklet kullanilmaya baslandigi
ve kullanicilarin ¢ogunlukla erkeklerden olustugu goriilmektedir. Sosyal baskilarin

kadinlarin bisiklet kullanimini1 engelleyen en 6nemli etken oldugu sdylenebilmektedir.

Ayiplanma, dislanma gibi toplumsal baskilar kadimnlar1 bisiklet ulagimindan
uzaklastirmistir.
Cizelge 4. 1. Konya'da bisiklet kullanim amaci (Anonim/2, 2012)
Ise gitmek | Is takibi Spor Okula Teslimat Ahsveris Diger
icin yapmak | gitmek icin
Konya’da
Bisiklet %29,97 %19,36 %15,12 %13,26 %5,84 %4,24 %12,20
Kullanim
Amaci

Zamanla kent ici ulagim gelistikce ve ulasim araclar1 g¢esitlendikge, bisiklet
kullanimina olan ilgi azalmistir. Kentte bisiklet kullanicilarinin genellikle isci
kesiminden olustugu, sanayi ve konut alanlar1 arasindaki yolculuklarda bisikleti tercih
ettikleri ya da servis aracina aktarma yaptiklari tespit edilmis ve bu durum zamanla

bisikletin diisiik gelir grubunun ulagim araci olarak goriilmesine sebep olmustur.
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Cizelge 4. 2. Tiim yolculuklarin arag tiirlerine gore dagilimi (Anonim/2, 2012)

Arag Tiirleri Yiizde (%0)
Otomobil 22.77%
Belediye otobiisii 10.94%
Minibiis/Dolmus 7.21%
Servis 14.07%
Tramvay 5.67%
Motosiklet 0.48%
Yaya 35.61%
Bisiklet 2.33%

| Diger 0.52%

Giintimiizde gelismis bir kent i¢i toplu tasim sistemi ve 6zel arag yogunluguna
ragmen, halen o bisiklet kiiltliriiniin varligindan s6z edilebilmektedir. Zamanla bisiklet
ulasimina yonelik olarak cesitli altyapi calismalar1 yapilmis ve politikalar tiretilerek
yayginlastirilmaya ¢alisilmistir ancak bisiklet ulasimi son yillarda 6zellikle motorlu tagit
ve toplum baskisina maruz kalmakta ve bu durumdan bisiklet ulasimi olumsuz

etkilenmektedir.

4.1.1. Mevcut Yapidaki Sorunlar

Gecmisten glinlimiize Konya’da bisiklet ulagimina iligkin sorunlarin ve
sikintilarin belirlenmesindeki en 6nemli yetersizlik, ulasim sistemine yonelik bilginin
eksikligi ve bisiklet ulasimina yonelik bir arastirma ve calismanin yapilmamis
olmasidir.

Konya kentinde var olan bisiklet kiiltiiri ve mevcut kullanim orani, bisiklet
kullaniminin 6nemsenmesine ve gelistirilmesine neden olmustur. 2000°1i yillarin
basindan itibaren bisiklet ulasimi arastirilmaya ve gelismesi igin politikalar tiretilmeye
baglanmistir.

Ik olarak 1997 yilinda yapilan genel kapsamli Ulasim Etiidii’nde bisiklet ile
ilgili veriler cok kisith olmakla birlikte, 6zellikle rayli sistemler ile ilgili arastirmalara
yogunluk verilmigtir. Bisiklete yonelik herhangi bir 06zel analiz ve c¢alisma
bulunmamaktadir.

Daha sonra 2001 yilinda Ulagim Ana Plan1 hazirlanmistir. Hazirlanan bu planda
Konya ulagim agi biitlinliyle incelenmis, mevcut durum tespiti yapilmig ve detayl

olarak ulagim sorunlarina ¢oziimler getirilmeye calisilmistir. Planda, kent igi ulasimda
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en ideal ulagim tiirlerinden biri olan bisiklet ulasimi detayli olarak incelenmis ve Ulagim
Ana Plani gercevesinde bir Bisiklet Plani hazirlanmastir.

Diinyadaki bisiklet uygulamalar1 dikkate alinarak 2001 yilinda hazirlanan bu
planda bisiklet ulasimini destekleyici politikalar gelistirilmistir. Bu politikalar 1s18inda,
Konya genelinde bisiklet ulasimi igin ayr1 yollar diizenlenmis, belirli noktalara bisiklet
park alanlar1 yapilmistir. Ancak bu planda alinan bazi kararlar ve yatirimlar hayata
gecirilememistir.

Yine bu plan kararlar1 igerisinde, tiim karayolu, alt ve iist gegitlerde bisiklet yolu
projeleri yapilmast belirtilmistir. Kimi yatirimlarda bu karar dikkate alinmigsa da sebeke
biitiiniine bakilarak degerlendirildiginde kopukluklarin oldugu gézlenmistir.

Planda oOnerilen bisiklet sistemi kent merkezine ve odak noktalarina erisim
saglanacak sekilde biitiinciil olarak tasarlanmistir. Ancak gecen siiregte plan kararlarin
tam olarak uygulanamadigi, sebeke biitlinliigiiniin ve kent i¢i ulagim ile entegrasyonun
saglanamadig1 ayrica bisikletin ulasim araci kullanilmasinda hedeflenen amaca
ulagilamadig: tespit edilmistir.

Bu durum bisiklet ulasimina yapilan altyapt yatiriminin halk tarafindan tam
olarak benimsenmedigini, bisikletin faydalarinin ve bir ulagim tiirii olarak yeteri kadar
anlatilmadig1 sonucunu ortaya ¢ikarmaktadir.

2001 yilinda hazirlanan Bisiklet Ulasim Plan1 ile hedeflenen amaca
ulagilamamis, bisiklet ulasiminda beklenen ilerleme kaydedilememistir. Bu sebeple
2012 yilina gelindiginde bir 6nceki planin revizyonu niteliginde yeni bir Ulasim Ana
Plan1 ve bu ulagim plani ¢ergevesinde Bisiklet Ulagim Plan1 hazirlanmistir.

Hazirlanan bu planda kent i¢i ulasimda ekonomik, cevreye duyarli, mevcut
altyapinin verimli kullanilmasim1 saglayan, herhangi bir kamu maddi yardim
gerektirmeyen ve tiim igletme giderleri kullanici tarafindan karsilanan, kentin her kesimi
icin en uygun ve bu o6zelliklerde tek ulasim bigimi olan bisiklet ulasimi detayli olarak
ele alinmis ve politikalar gelistirilmistir.

Ulkemizde ve bisiklet kullanimin1 yaygin oldugu Konya’da, bisikletlilerin
uymasi1 gereken kurallar agik bir sekilde tanimlanmamigtir. Yeterince agik olmayan bu
kurallara bisiklet kullanicilarinin da uymamasi sorunlar1 daha da artirmakta ve motorlu
tasit siirticiilerinin, bisikletlilerin, yayalarin giivenligi ve trafik akiskanligi azalmaktadir.

Konya’da bisikletliler, kendilerini bazen tasit trafiginin parcasi olarak gérmekte,

bazen yaya gibi hareket etmekte, bazen de tamamen kurallara aykir1 davranmaktadir.
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Bisikletlilerin bu tehlikeli davranislari sonucu, kent i¢i ulasimda en verimli tiir olan
bisiklet ulasiminda giivenlik sorunu ortaya ¢ikmaktadir.

Bisiklet kullanicilar1 disinda, diger tasit siiriiclilerinin olumsuz davranislar1 da
bisiklet ulasiminin zorlasmasina sebep olmaktadir. Bisiklet kullanicilarinin kars1 karsiya
kaldig1 sorunlar ve yetersizlikler, yapilan arastirmalar sonucunda en ¢ok sikayet edilen
durumlar olmustur. Yapilan sikdyetler mevcut sistemde bisiklet ulasimi igin
tyilestirmelerin ve diizenlemelerin yapilmasi gerektigini gostermistir.

Bisiklet sisteminde belirlenen eksikliklerden bir digeri de bisiklet park yeri
eksikligi olmustur. Arastirma esnasinda mevcut park alanlariin talebi karsilamada
yetersiz kaldigi ve bisiklet ulagiminin bu durumdan olumsuz olarak etkilendigi tespit
edilmistir. Ayrica kentteki teknik altyapinin bisikletliler dikkate alinmadan
diizenlendigi, rogarlarin, 1zgaralarin ve trafolarn bisiklet yolu {izerinde konumlandig
gozlenmektedir.

Yapilan gozlemler ve incelemeler sonucunda mevcut yapidaki sorunlar ve yeter-

sizlikler su ana basliklarda toplanmustir:

41.1.1. Sebeke Biitiinliigii Sorunu

Konya genelinde oldukga yaygin bir bisiklet ag1 tasarlanmig ancak tamami
hayata gegirilememistir. Bu bisiklet yollar1 birbiriyle ve diger sebekelerle biitiinliik
saglamamaktadir. Bu nedenle bisiklet kullanicilari, istedigi noktaya emniyetli erisim
saglayamamaktadir. Ozellikle baz1 caddeler ve katl kavsaklarda bisiklet yolu baglantis
bulunmamakta, bisikletlilerin buraya nasil erisecegi ve yoluna nasil devam edecegi
belirsiz olmaktadir. Bu yollarda bisiklet yolu anlamsiz bir yerde aniden son

bulmaktadir. Dolayisiyla bu yollar kullanicilar tarafindan tercih edilmemektedir.



46

LV A AT
@Qagleeaith

Sekil 4. 1 2016 yil1 itibari ile yapimi tamamlanan bisiklet yollart (Arslan, 2016).

4.1.1.2. Tasarim Hatalan

Bisiklet yollarindan beklenen, yolculuk boyunca tanimli ve emniyetli bir
giizergdhin olusturulmasidir. Ancak Konya’da o6zellikle kavsak girisinde bisiklet
yollarinin sonlandigi, kavsak gecilince tekrar basladigi goriismiistiir. Bu tasarimda,
bisikletli kavsaga giivenli bir bicimde gelse bile, kavsagi gegmesi i¢in motorlu tasitlar

ile ayni yol zeminini kullanmasi gerekmektedir.

Sekil 4. 2 Kemerli is merkezi 6niinde kavsak diizenlemesi yapilmamis
bisiklet yolu (Orijinal, 2019)
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Oysa bisikletliler igin giivenlik tedbiri ihtiyaci goriilen alanlarin baginda kavsak
gecisleri gelmektedir. Bu tasarim eksikligi bisikletliler i¢in risk tasiyan bir durum ortaya
¢ikarmaktadir.

Kent genelinde yapilan gbézlemlerde, kavsak gecislerinde birbirini karsilamayan
bisiklet seritleri, orta refiiji asma imkanm1 olmayan yerler, zorunluluktan
kaynaklanmayan zikzaklar, duvar dibi ve otobiis duragi oniinden giden bisiklet yollar1

ve bisiklet yollar1 lizerinde agag, trafo gibi engelleyici elemanlara rastlanmistir.

Sekil 4. 3 Bisiklet yolunda bulunan Sekil 4. 4 Bisiklet yolunda bulunan fiziksel engeller-

fiziksel engeller- Cevre Yolu cd. Metehan sokak (Orijinal, 2019).
(Orijinal, 2019).

Sekil 4. 5 Bisiklet Ulasimini engelleyen Sekil 4. 6 Bisiklet Ulagimini engelleyen fiziksel
fiziksel elemanlar elemanlar




41.1.3. Denetim, Isletme ve Bilgilendirme Eksikligi
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Bisiklet yollarinin denetimi, bisiklet kullanimin1 engelleyici ve giivenlik problemi

olusturan durumlarin ortaya ¢ikmamasi i¢in en onemli kriterlerden biridir. Yapilan

gbzlemler sonucunda bisiklet yollarina park edilmis araglara rastlanmaktadir.

Sekil 4. 9 Bisiklet yollarina park edilmis araglar-EskKi Sekil 4. 10 Bisiklet yollarina park edilmig
Meram Cd. (Orijinal, 2019). araglar-Eski Meram Cd. (Orijinal, 2019).

Sekil 4. 8 Bisiklet yollarina park edilmis araglar- Sekil 4. 7 Bisiklet yollarina park edilmis
Demirci is merkezi 6nil (Orijinal, 2019). araglar-Meram tip fakiiltesi karsisi (Orijinal,
2019).




49

41.1.4. Ulasim Kriterlerine Uyum

Bisiklet yollar1 kullanim amacina gore, ulasim amacli, spor ve rekreasyon amagli
yapilmaktadir. Dolayisiyla bisiklet yollariin bu kullanim sekillerine gore kent dokusu
igerisinde uygun yer se¢imi yapilmalidir.

Ulkemizde bisiklet yollar1 ¢ogunlukla spor, rekreasyon amacl yapilmaktadir.
Ancak bisiklet yollar1 ulasim araci olarak da kabul edilmeli ve bisiklet yollar1 bu
cercevede de degerlendirilmelidir.

Ulasim amagh bisiklet kullaniminda, bisiklet yollarinin ihtiya¢ olan yerlere
ulagsmas1 ve diger ulasim sistemleri ile entegre olmasi beklenmektedir. Konya’daki
bisiklet yollar1 bu ilkeler bakimindan degerlendirildiginde, bisiklet yollarmin bir
kisminin ulagim talebi olmayan yerlere ulagtigi goriilmektedir.

Ulasim talebi olan odaklardan tren istasyonu, hastaneler, kiiltiir merkezleri ve
stadyuma bisiklet yolu kesintisiz bir sekilde ulasamamaktadir. Ozellikle konut
alanlarindan otobiis ve rayli sistem duraklarina erisim ve buradan da aktarma ile
ulasgimin devam etmesini ya da tamamlanmasini saglayacak besleme sistemleri igin

istasyon ve duraklara bisiklet erigimi ongoriilmemistir.

Sekil 4. 11 Karma trafikte bisiklet Sekil 4. 12 Karma trafikte bisiklet

1531113;“0113“"\"‘”1” Muzaffer Cd. (Orijinal, kullanicilar-Alaaddin Cd. (Orijinal, 2019).
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Rayli sistem ile bisiklet ulasimi entegrasyonunu saglayan durak yerleri ve
bisiklet yol gilizergahlart belli basli noktalarda kurulmussa da sistem genelinde
entegrasyon eksikliginin oldugu gozlenmektedir.

Mevcutta tramvay hattin1 dik olarak kesen az sayida dikey besleme bisiklet
yollart disinda tramvay giizergahi boyunca devam eden bisiklet yolu da bulunmaktadir.
Bisiklet ulagim sistemi igerisinde gerekli ve faydali bir giizergadh olarak yer alan bu
yollar tramvay yoluna paralel gitmesi sebebiyle aktarmali ulasimda sisteme katki

saglayamamaktadir.

Sekil 4. 14 Rastgele park edilmis bisikletler-Mimarlik  Sekil 4. 13 Rastgele park edilmis bisikletler-M
ve Tasarim Fakiiltesi yani Muzaffer Cd. (Orijinal, 2019).

Konya’da akilli bisiklet istasyonlar1 diginda sivil bisikletler i¢in birgok noktada
bisiklet park yeri bulunmaktadir. Buna ragmen tramvay istasyonlar1 ve kent merkezine
yakin yerlerde bisikletler agag, direk, korkuluk gibi yerlere ve is yeri, kafe, restoran vb.
yerlerin Oniine park edilmektedir. Bu durum bisiklet park alanlarinin kapasitesinin
yetersiz oldugunu gostermektedir. Sivil bisiklet kullanicilari, bisikletlerini akilli bisiklet
sistemlerine de park etmektedir. Bu durum akilli bisiklet kullanicilarinin bisikletlerini

istasyonlara giivenli bir sekilde teslim edememesine sebep olmaktadir.

Bisiklet sistemindeki eksiklikleri genel olarak siralayacak olursak;

v" Konya genelinde bisiklet kullanimini daha giivenli hale getirecek fiziksel
diizenlemeler bulunmamakta ve bisiklet altyapisinda eksiklikler goriilmektedir.

v’ Bisikletliler karma trafik icerisinde herhangi bir Oncelige sahip olmamasi
sebebiyle bisikletliler tehlikeli kosullarda ulagim saglamaktadir.

v" Yol vyiizeyindeki bakim ve diizenlemeler, bisikletliler dikkate alinmadan
yapilmakta, yiizey bozukluklari ve engeller, bisiklet ulasimi i¢in biiyiik sorunlar

olusturmaktadir.
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Denetim eksiligi kaynakli, diizensiz ve kural dis1 bisiklet yollarina park etme
aligkanligi, bisikletlileri motorlu tasitlar ile ayni yol zeminini kullanmaya
itmektedir.

Bisiklet kullanicilariin biiyiik ¢ogunlugu trafik kurallarina uymamaktadir.
Bisiklet ulagimina yonelik egitim ve biling diizeyi eksikligi, bisiklet kullanimini
olumsuz etkilemekte, kullanimini azaltan bir faktér olarak goriilmektedir.
Bisiklet kullanimi kiigiik yaslarda edinilen bir aligkanlik oldugu igin, trafik
igerisindeki davramiglarin degistirilip bisikletlilerin kurallara uygun big¢imde
hareket etmeleri kapsamli ve wuzun siirecli egitim programlart ile
degistirilebilmektedir.

Konya genelinde bisiklet kullanicilarinin biiyiik c¢ogunlugunun erkeklerden
olustugu, kadinlarin erkekler kadar aktif olarak bisiklet kullanmadig:
goriilmektedir. Toplum baskis1 kadinlarin bisiklet kullanmalarinin 6niindeki en
biiyiik engellerdendir.

Konya genelinde bisiklet, diisiik gelir grubundaki kentlilerin ulasim araci olarak
goriilmektedir.

Kent merkezindeki ¢esitli noktalara yerlestirilmis bulunan bisiklet park alanlari
yogun olarak kullanilmakla birlikte, yetersiz kalan bu park alanlari disinda
agaclar, demir parmakliklar ve elektrik direkleri bisikletlerin kilitlendigi park
yerleri olmaktadir.

Konya’da bisikletlilerin genel olarak trafik kurallarina uymadigi gozlenmektedir.
Bisikletliler kendilerini bir tasit kategorisine sokmakla birlikte, bazen yaya gibi
hareket etmekte, bazen de hangi gruba yesil 151k yaniyorsa kendilerini o grupta
degerlendirmektedir.

Konya kenti genelinde g¢esitli diizeylerdeki kentsel planlama g¢alismalarinin
cogunda bisikletliler dikkate alinmamis ve trafik sistemi igerisinde bisikletlilere

herhangi bir ayricalik saglanmamustir.
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4.1.2. Mevcut Yapidaki Olanaklar

Konya’da higbir koruyucu ve destekleyici onlem olmamasina ragmen, bisiklet
yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Bisiklet ulasiminin daha da gelistirilmesi ve

yayginlastirilmasi i¢in bir¢ok sebep ve imkan bulunmaktadir.

Bisiklet ulasiminin gelistirilmesi adina en biiyiik potansiyelin, kentte gegmisten
giiniimiize gelen “bisiklet kiiltiirii” oldugu sdylenebilir. Konya kenti bisiklet ile tanistig1
ilk yillardan itibaren bisikleti bir ulasim araci olarak benimsemis ve giinliik yasamin bir
parcasi haline getirmistir. Bisiklet geng, yasli herkes tarafindan kullanilmaktadir. Bu
kiilltirin ve aliskanligin, bisikletin gelistirilmesi i¢in en biiyilkk ivme olarak
degerlendirilmesi gerekmektedir.

Mevcut yapidaki imkanlar arasinda topografyanin uygun olmasi yani Konya’nin
diiz bir alana yerlesmis olmasi 6nemli bir potansiyel olup, kentte bisikletin yaygin
olarak kullanilmasinin en 6nemli sebeplerinden biridir.

Ulke genelinde degerlendirildiginde, Konya kenti bisiklet kullanim oranlari ile
one ¢ikmaktadir. Tlrkiye’nin ilk bisiklet planina sahip kentinin Konya olmasi, bisiklet
ulagimi agisindan 6nemli bir potansiyeldir. Bisiklet planlarinin hazirlanmasi bisiklet
ulagimi ve kullanim potansiyelinin degerlendirilmesi agisindan olumlu bir gelismedir.

Bir diger olumlu sayilabilecek durum ise, bisiklet hirsizlig1 oranlarinin diisiik
seviyelerde olmasidir. Kent genelinde ciddi bir park giivenligi sorunu goriilmemektedir.
Bu olumlu durum bisiklet kullaniminin daha giivenli, daha az maliyetli ve daha az riskli
olmasini saglamakta ve giivenlik i¢in yapilmasi gereken harcamalar1 azaltmaktadir.

Bisiklet ulasim altyapisin1 gelistirmeye yonelik faaliyetlerde artis oldugu
gozlenmektedir. Ozellikle yeni yerlesim alanlarinda éncelikli olarak bisiklet altyapisi
planlanmaktadir.

Gecmisten giiniimiize degerlendirildiginde, bisiklet ulasimina verilen 6nemin
artan bir ivme gosterdigi goriilmektedir. Toplum baskis1 eski zamanlarda daha ¢ok
hissedilirken giiniimiizde toplum baskis1 problemi asilmaya baslanmistir. Ozellikle
kadinlarin bisiklet kullanim oranlarinda artislar gézlenmektedir.

Sivil toplum kuruluslarinin da destegi ile bisiklet ulasima yonelik bir¢ok dernek,
kuliip ve topluluklar kurularak, bisiklet ulasimi desteklenmektedir. Kentliler son yillarda
ozellikle cevre duyarliligmmin artmasi ve Onem kazanmasi ile bisiklet ulasimina

yonelmeye baglamistir. Ancak bisiklet kullanimi hala istenilen diizeyde degildir.
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4.1.3. Bisiklet Ulasimmin Yayginlastirilmas1 ve Tesvikine Yonelik Yapilan

Planlama Cahsmalan

Konya kentinde ulasim planlama ¢alismalarina 1997 yilinda baslanmustir. Ilk
olarak 1997 yilinda Kentsel Ulasim Etiidii ve Rayli Sistem Fizibilite Caligmasi
hazirlanmistir. Daha sonra 2001 yilinda Ulasim Master Plam1 ve Bisiklet Plani
hazirlanmistir. 2012 yilinda ise 2001 yilinda hazirlanan ulasim master planinin

revizyonu niteliginde, 2012 Ulagim Master Plan1 ve Bisiklet Plan1 hazirlanmistir.
4.1.3.1. Ulasim Planlama Etiidii ve Rayh Sistem Fizibilite Calismasi — 1997

1997 yilinda hazirlanan bu ¢alisma, artan ulasim sorunlarinin ¢oziimiinde 6zel
ara¢ ve otobilis gibi toplu tasim araclarinin artirilmasinin, ulagim problemlerinin
¢oziimiinde tek ve en iyi ¢Oziim yontemi olmadigi goriisiinden hareketle, kentigi
ulasimda hizli ve etkin, konforlu ve gelisen teknoloji ile uyumlu ulagim tiirlerine yer
verilmesi amaci ile hazirlanmigtir (Anonim 2002/1).

Calisma boyunca, 5000 dolayinda ulasim-konut anketi ve kordon-perde
sayimlart ile ulasim ¢Ozlimiine veri tabani olusturacak kentsel bilgi toplanmistir
(Anonim 2001/5)

Konya Ulasim Etiidii hazirlanmasi sirasinda, yolculuk davranisi, yolculuk
yaratim ve c¢ekimlerini arazi kullamim degiskeni ile iliskilendirilerek bir model
olusturulmustur. 1996 senesine ait arazi kullanim verileri ve yolculuk 6zellikleri
karsilagtirilarak 1996 yili igin kalibrasyon tamamlanmigtir

Daha sonra yapilan projeksiyonlar ile 2010 yili yolculuk talepleri tahmin
edilmistir. Tahmin sonuglarina gore, trafik bolgeleri birlestirilerek siiper bolge olarak
tanimlanan bolgeler olusturulmus, kentin yol ve arterlerinin doruk saat toplu tagim
talebi degerleri elde edilmistir. Siiper bolgelerin yardimiyla olusturulan koridor yol
arterlerindeki toplu tasim taleplerinin karsilanmasindaki alternatifler rayli sistem One-
rilerine doniistiirilmiistiir.

Kentte oncelikli olarak tramvay hatt1 gerektiren kesimler;
v' Ogretmenevleri — Alaeddin

v' Mevlana — Alaeddin

v Alaeddin — Belh Kavsagi

v" Belh Kavsagi — 4 Nolu GOB
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v" Sille Kavsagi — Ankara Caddesi Kavsagi olarak 6nerilmistir.

Geligtirilen alternatiflerin genel degerlendirmesi yapilmis ve yeni hafif rayl
sistem ile mevcut tramvay sisteminin iyilestirilmesi Onerileri benimsenerek basit bir
yatirim ve fizibilite degerlendirmesi yapilmistir. Ancak hazirlanan rapor Ulastirma
Bakanligi DLH Genel Midiirligii tarafindan onaylanmamis, dolayisiyla uygulamaya
gecilmemistir (Anonim 2001/5)

4.1.3.2. Konya Ulasim Master Plam1 — 2001

2001 yilinda hazirlanan “Konya Biiyliksehir Alani kent i¢i ve Yakin Cevre
Ulasim Master Plan1 Calismasi” birbiri ile dogrudan iligkili iki ayr1 calismadan
olusmaktadir.

Bu ¢aligmalar;

1. Mevcut ulagim sistemindeki aksaklik ve yetersizliklerin giderilmesi i¢in kisa do-
nemde uygulanabilecek ulasim planlamasi, trafik miihendisligi ve trafik
yonetimi proje ve diizenlemelerinin hazirlanmasi (Ulasim ve Trafik Iyilestirme
Etiit ve Projeleri),

2. Orta ve uzun donemde Nazim Imar Plani cercevesinde ortaya konulan kentsel
gelismenin gerektirecegi ulasim altyapi, isletme sistemleri ile yasal ve orgiitsel
diizenlemeleri belirleyecek Ulasim Master Plani'nin ve bunun uygulanmasi igin
gerekli calisma ve projelerin (Ulasim Master Plani'nin) hazirlanmasini,
(Anonim/4, 2002). Kapsamaktadir.

Calismanin ilk boyutu olan “Ulasim ve Trafik lyilestirme Etiit ve Projeleri”
kapsaminda; mevcut ulasim sisteminde yer alan karayolu ulasim sebekesi iizerindeki
yol ve kavsak noktalar1 ulasim ve trafik mithendisligi kriterlerine gore incelenmistir.

Incelemeler neticesinde, ulasim sisteminin ve trafik akimlarinin iyilestirilmesi
icin, kentteki tiim bireysel ve toplu tasima tiirlerinin isletilmesine iligkin politikalarin
belirlenmesi, bunlarin hat, giizergah, durak ve terminal yer segimlerinin gelistirilmesi,
bilet teknolojileri ve fiyatlandirma politikalarinin belirlenmesi, 6zel ulasim dahil gesitli
ulagim tiirlerinin aktarma imkanlarinin gelistirilmesine yonelik Onerileri kapsayan
raporlar ve projeler hazirlanmistir.

Calismanin ikinci boyutu olan "Ulasim Master Plam" ise, 2020 Konya Nazim
Imar Plani'nin 6nerdigi kentsel gelisme stratejileri gergevesinde, yolculuk taleplerinin

toplu tasim agirlikli bir ulasim sistemi ile karsilanabilmesi ve Nazim Imar Plam ile
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ongoriilen kentsel gelismenin ulagim sistemi ile uyumlu olmasi hedeflenmistir. Plan,
Konya kentinin gelecekte olusmasi istenen ulagim ve trafik sisteminin temel kararlarinin
belirlenmesi, bunun saglanmasi i¢in gerekli ulasim yatirimlar1 ve onceliklerinin, ulagim
ve trafik sisteminin isletme ve yonetim politika ve ilkelerinin saptanmasi i¢in gerekli
calismalar1 kapsamaktadir (Anonim/3, 2002).

Calismanin her iki boliimiiniin hazirlik asamasinda, mevcut durum verileri
toplanmis, ulasim sistemleri ve altyapilarina iliskin eksiklikler belirlenmis ve
eksikliklerin giderilmesi i¢in yeni bilgilerin toplanmasi ¢alismalar1 proje kapsaminda
yapilmustir.

Calisma kapsaminda toplam 8596 konutta 36.000’den fazla kisiyle anketler
yapilmistir. Caligmanin kent i¢i ulasimda kullanilan tiim tiirleri kapsamasi nedeniyle,
otopark anketleri, bisiklet park anketleri ve yaya anketleri de yapilmistir (Anonim/2,
2002).

Konya Ulagim Ana Plan’nin hazirlanmasi sirasinda kent icin hazirlanarak
onaylanmis bulunan 2020 Konya Nazim Plani ile 6ngoriilen arazi kullanim kararlari
veri olarak alinmig, bu planla ortaya konulan kent yapisinin ortaya ¢ikaracagi ulagim
taleplerini kent, ¢cevre ve kullanicilar i¢in en uygun ve diisiik maliyetle karsilayacak
ulagim sisteminin olusturulmasi hedeflenmistir.

Konya’da bisiklet ulasiminin gelistirilmesi ve sorunlarinin ¢6ziilmesi igin,
Ulagim Master Plan1 kapsaminda yapilan calismalarin bisiklet ulasimina iliskin
olanlarinin ayrica degerlendirilmesi sonucunda, bisiklet ulasgiminin Konya’daki 6nemi
dikkate alinarak Ulagim Master Plani’nin 6zel bir katmani olarak ayr1 ve kapsamli bir
Bisiklet Plan1 hazirlanmustir.

Konya Bisiklet Plani, bisiklet ulagiminin gelistirilmesi, yayginlastirilmast ve
bisiklet kullaniminin giivenliginin artirilmasi1 amaciyla kisa, orta ve uzun doénemde
uygulanmas1 gereken Onlemleri ve projeleri tanimlamaktadir. Planda kisa donem
Onlemleri, hemen ve acilen uygulanmasi gereken proje ve Onlemler; orta donem
projeleri, 2-3 yillik bir siirede uygulanmasi gerekenleri; uzun déonem projeleri ise 3-5 yil
sonrasinda, ya da orta donemde uygulanacak bir proje ya da dnlemi takiben yapilacak
uygulamalar olarak degerlendirilmektedir. Burada Bisiklet Planinin Onerileri
Ozetlenerek verilmektedir (Anonim/5, 2002).

Konya kentinin sahip oldugu bisiklet kullanim aligkanlig1 potansiyeli, bisiklet

kiiltiirti, bisikletin faydalarmin degerlendirilmesi sonucunda Ulagim Plan1 kapsaminda
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Bisiklet Ulagim Plan1 hazirlanmigtir. Hazirlanan bisiklet plani Tiirkiye’nin ilk bisiklet
plani olma 6zelligine sahiptir.

Bisiklet plan1 kapsaminda, bisiklet ulasgiminin mevcut durumu detayli olarak
incelenmis, altyapiy1 gelistirmeye yonelik politikalar, yonetim diizenlemeleri, uzun
vadede onlemler ve Oneriler gelistirilmistir. Yapilan bisiklet park yeri kullanim anketi
ile kullanicilarin gikdyet ve Onerileri tespit edilmis ve bu kapsamda bir plan

hazirlanmstir.

4.1.3.3. Konya Ulasim Master Plam1 — 2012

Konya Biiyiiksehir Belediyesi 2001 yilinda 2020 yil1 hedefli Konya Biiyiiksehir
Alan1 Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani’n1 hazirlatmis ve bu plan Ulasim
Koordinasyon Merkezi (UKOME) ve Altyapt Yatirimlart Genel Midiirliigii’niin
(AYGM-Onaylandigi donemde DLH Midiirliigii) onaymdan gegerek yirirliige
girmistir. 2012 yilina gelindiginde Biiyliksehir Belediyesi bu ¢alismanin 6niimiizdeki 15
yil1 kapsayan bir zaman dilimi i¢in giincellenmesine karar vermis ve hedef yili 2030
olan Konya Biiyiiksehir Alan1 Kent I¢ci ve Yakin Cevre Ulasim Ana Planmin
Giincellenmesi isi igin ¢alismalara baglanmistir (Anonim/1, 2012).

Planin giincellenmesinin temel amaci, kent i¢i ulasimda yasanan sorunlarin
Nazim Imar Plam ilkeleri cercevesinde yeniden ¢dziimlenmesi, ulasim altyap1 ve
isletmeciliginin diizenlenmesi, toplu tasim oncelikli bir ulasgim sisteminin belirlenmesi,
kentte giiniimiizde yasanan ve gelecekte olusmasi beklenen ulagim sorunlarina kisa, orta
ve uzun vadede ¢ozlim Onerilerinin getirilmesidir.

2030 Konya Biiyiiksehir Alan1 Kent i¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Planmin
kapsadig1 calismalar 4 ana etaptan olugsmaktadir.

v' Ulasim Ana Plami ¢alismasinin 1. Etabi olan Mevcut Bilgilerin Toplanmasi

Caligmast;

Konya kentine yonelik olarak mevcut ulasim ve kentsel yapiya iligkin bilgilerin

toplandig1 bir araya getirildigi asamadir.

v Calismanin 2. Etabi olan Yeni Bilgilerin Toplanmasi Calismasi, halihazirda
bulunmayan verilerin toplanmasina yonelik saha c¢alismalarinin yapildigi
boliimdiir. Bu asamadaki en onemli ¢alismalar “Hane halki Ulasim Anketleri”

ve “Trafik Sayimlarr™’dir.
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v' Calismanin 3. Etabi Mevcut ve Yeni Bilgilerin degerlendirilmesi ile Ulagim
Modelinin Kalibrasyonu ve Projeksiyonlarin Olusturulmasidir. Bu asama kentin
ulasim yapisinin tanimlanmasina ydnelik modellerin  olusturulmas1  ve
sosyoekonomik ve demografik projeksiyonlarin hazirlanmasini igermektedir.
Ozellikle mevcut sorunlar ve yetersizlikler belirlenmeye ¢alisilmistir.

v' Calismanin 4. Etabi ise yapilan projeksiyonlar dogrultusunda, gelecekte
olusmast muhtemel wulasim ihtiyacinin  belirlenmesi  ve ihtiyaglarin
karsilanmasina yonelik kentin ulasim altyapisinin planlanmasini kapsamaktadir.
Yapilan calisma bir Ulagim Planlama calismasi olup sonug¢ ise Ulasim Ana
Plant’dir (Anonim/2, 2012).

2030 yili hedefli Konya Ulasim Ana Plani’nda kentin ulagim problemlerine
yonelik alternatifler liretilmis ve ¢6ziim Onerileri kisa ve orta-uzun vadede olmak {izere
iki asamali olarak gergeklestirilmistir. Caligma kapsaminda, toplu tasima sistemi,
karayolu altyapisi ve trafik sistemi, otopark sistemi, yaya ve bisiklet ulagimi, kent igi
yiik tagima sistemi, sehirlerarasi ve gevre yerlesimlerle ulasim ile kurumsal ve yasal
yapilanma konularinda mevcut durum Ozetlenmis; sorunlar ve yetersizlikler
degerlendirilerek genel politikalar ve stratejiler belirlenmis ve bu politika ve stratejiler
dogrultusunda ¢6ziim onerileri olugturulmustur.

Planda elde edilen mevcut verilerin degerlendirilmesi sonucunda, ulasim
sorunlarmin toplu tasim sistemleri ile ¢oziilmesi gerektigi goriisii etrafinda birleserek,
rayli sistemler, otobiis sistemleri, yaya ve bisiklet sistemlerine yonelik Oneriler
getirilmistir. Bisiklet ulasimi kapsaminda ulusal planlar, imar planlari ve 2000 yili
ulasim ana plan1 kararlar1 incelenmis, bu veriler dogrultusunda Konya icin bisiklet
sebekesi gelistirilmistir. Bisiklet yollarinin etaplanmasi yapilarak kisa, orta ve uzun

vade planlar1 hazirlanmistir.
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5. MATERYAL VE YONTEM

Konya Ili iist diizey yoneticileri ile yapilan anket ¢alismasi, 1 anketor ile 22
Ekim-24 Aralik 2018 tarihinde gergeklestirilmistir.

Konya ili iist diizey yoneticilerinin bisiklet ulasimina bakis agilarinin sosyo-
kiiltirel yansimalarini 6lgmeye yonelik olarak, ¢alisma grubundaki genel yapiy1 temsil
etmesi acgisindan “Basit Rastgele Ornekleme Yontemi” kullanilmistir (Yazicioglu ve
Erdogan, 2011). Bu 6rneklemede evreni olusturan her elemanin 6rnege girme sansi
esittir. Dolayisiyla hesaplamalarda da her elemana verilen agirlik aynidir.

Arastirma evreni Konya Biiyliksehir Belediyesi iist diizey yoneticileri, enciimen
tiyeleri ile Biiyliksehir, Karatay, Sel¢uklu, Meram belediye meclisi iiyeleri olarak
belirlenmistir. Katilimci sayisi 17’si kadin 98’1 erkek olmak tizere toplam 115 kisidir.

Arastirmada veri toplama araci olarak anket ve derinlemesine goriigme teknigi
kullanilmistir. Hazirlanan agik uglu sorulardan olusan goériisme formu 6rneklemde yer
alan bireylerle yiiz ylize uygulanmstir.

Anket calismasi, Konya Biiyiiksehir Belediyesi list diizey yoneticileri, enciimen
tiyeleri, Biiyliksehir, Karatay, Selguklu, Meram belediye meclisi iiyeleri olmak {izere
toplam 115 kisi ile yiiz ylize gergeklestirilmistir.

Genel olarak anket formunun hazirlanmasinda bisiklet ulasiminin alt bileseni
olan; demografik, sosyal-ekonomik ve mekansal-fiziksel ilkeler gbéz Oniinde
bulundurulmustur.

Anket formu 26 soru ve dort kisimdan olusmaktadir. Birinci kisimda,
Katilimcilarin  demografik ozelliklerini belirlemeye yonelik sorular bulunmaktadir.
Ikinci kistmda, katilimcilarm bisiklet kullanma aliskanliklari, aktarmali yolculuk yapma
durumlari, bisiklet kullanom amagclari, bisiklet kullanma nedenleri ve bisiklet
kullanimlar1 esnasinda karsilasilan problemleri tespit etmeye yonelik sorular
bulunmaktadir. Uciincii  kisimda, bisiklet Kkullanmayan katilimcilarm, bisiklet
kullanmama nedenlerini tespit etmeye yonelik sorular bulunmaktadir. Dordiincii
kisimda ise hem bisiklet kullanicisi olan hem de bisiklet kullanicis1 olmayan
katilimcilarin, mevcut bisiklet altyapisi ve sosyal yapiya yonelik goriislerinin alindig:
sorular bulunmaktadir.

Anket caligmasinda demografik profilin tespit edilmesinin yani sira birden ¢ok
secenekli sorular ve Likert dl¢egi kullanilmistir. Likert 6lcegi ile katilimeilara yoneltilen

ifadelere katilip katilmama derecelerini belirtilmeleri istenmistir.
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Anketlerin degerlendirilmesinde IBM SPSS 23.0 programi frekans (siklik)
analizi, tanimlayici1 istatistik, crosstab (ki-kare) ve 3’li crosstab (ki-kare) testi

kullanilmistir. Anlamlik p<0,05 olarak kabul edilmistir.
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6. KONYA KENTIi YEREL YONETICILERININ BiSIKLET ULASIMINA
YONELIK BAKIS ACISININ ANKET BULGULARI DOGRULTUSUNDA
DEGERLENDIRILMESI

Anket caligmasinda temel amag, kent yoneticilerinin bisiklet ulagimina yonelik
bakis agisinin belirlenmesidir. Bu dogrultuda, anket katilimcilarinin bisiklet kullanip
kullanmamalarin1 etkileyen faktorler tespit edilmistir. Bu bolimde ankete katilan
yoneticilerin bisiklet ulasimina yonelik bakis agilarinin degerlendirilebilmesi amaci ile
anket sorular1 frekans analiz teknigi, crosstab teknigi, 3’lii crosstab teknigi kullanilarak

degerlendirilmistir.

6.1. Frekans Analiz Teknigine Gore Yapilan Degerlendirmeler

Frekans dagilimi, bir veya daha fazla degiskene ait degerlerin dagilimina iliskin
ozellikleri géstermek amaciyla verilerin oran (ylizde) ve say1 olarak verilmesidir. Bu
analiz tekniginde sonuclar tablo veya grafikler seklinde verilebilir. (Biiyiikoztiirk,
2009). Bu gergevede, anket formunda yer alan 26 soruya verilen cevaplar ve katilip

katilmama durumlari incelenmisgtir.

6.1.1. Demografik Verilerin Frekans Dagilimi

Ankete katilanlarin %85,2’sini erkeklerin, %14,8’ini ise kadinlarin olusturdugu

tespit edilmistir (Cizelge 1). Kadin katilimc1 orani erkeklere gore daha diisiiktiir.

Cizelge 6. 1. Ankete katilan yoneticilerin cinsiyet durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Kadin 17 14,8
Erkek 98 85,2
Toplam 115 100,0

Ankete katilanlarin yas durumlariin degerlendirilmesi sonucunda, en biiyiik
oranin %43.,5 ile 41-50 yas araliginda oldugu goriilmektedir. Bu oran1 %25.2 ile 51-60
yas aralif1 takip etmektedir. En kiigiik oranin ise %21,7 ile 30-40 yas aralig1 oldugu
goriilmektedir (Cizelge 2).



61

Cizelge 6. 2. Ankete katilan yoneticilerin yas durumu

Say1(N) Yiizde(%)
30-40 yas arasi 25 21,7
41-50 yas arasi 50 43,5
51-60 yas arasi 29 25,2
Toplam 104 90,4

Ankete katilanlarin meslek profillerini ¢ogunlukla miihendis, is adami, esnaf ve
yoneticilerin olusturdugu goriilmektedir (Cizelge3). Bu grubun igerisinde ayrica avukat,
mimar, doktor, emekli, mali miisavir, veteriner hekim, ¢ift¢i, sanayici, dis hekimi ve ev

hanimlarinin oldugu da unutulmamalidir.

Cizelge 6. 3. Ankete katilan yoneticilerin meslek durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Ciftci 1 0,9
Miihendis 12 10,4
is adanm 12 10,4
Avukat 9 7.8
Esnaf 12 10,4
Ev hanim 5 4.3
Yonetici 22 19,1
Mimar 5 4,3
Emekli 16 13,9
Mali miisavir 10 8,7
Doktor 3 2,6
Veteriner hekim 2 1,7
Sanayici 3 2,6
Dis hekimi 3 2,6
Toplam 115 100,0

Ankete katilanlarin egitim durumlar incelendiginde, en yiiksek oranin %55,7 ile
tiniversite mezunlari oldugu goriilmektedir. Bu oran1 %19,1 ile lise mezunlart ve %17,4
ile lisansiistii mezunlar1 takip etmektedir (Cizelge 4). Genel olarak degerlendirildiginde

egitim seviyesinin yiiksek oldugu goriilmektedir.

Cizelge 6. 4. Ankete katilan yoneticilerin egitim durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
ilkokul 1 0,9
Ortaokul 7 6,1
Lise 22 19,1
Universite 64 55,7
Lisansiistii 20 17,4
Doktora 1 0,9
Toplam 115 100,0
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Ankete katilanlarin aylik ortalama gelir durumu incelendiginde, en yiiksek
oranin %45,2 ile 7501tl ve iizeri gelire sahip yonetici grubundan olustugu
goriilmektedir. Bu oram1 %28,7 ile 5001-7500tl arasi gelir grubu ve %20,9 ile 2501-
5000tl aras1 gelir grubu takip etmektedir. Diisiik gelir grubu kabul edilen 1600tl alt1
gelire sahip olanlarin orani ise %4,3’tiir (Cizelge 5). Genel olarak katilimcilarin gelir

durumunun yiiksek oldugu belirlenmistir.

Cizelge 6. 5. Ankete katilan yoneticilerin gelir durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
1600T1 alt1 5 4.3
1601-2500T] 1 0,9
2501-5000T]I 24 20,9
5001-7500T]I 33 28,7
7501TI ve iizeri 52 452
Toplam 115 100,0

6.1.2. Sosyo-Ekonomik Verilerin Frekans Dagilimlar:

Ankete Katilanlarin tercih ettigi ulasim araci incelendiginde, en yiiksek oranin
%60 ile Ozel ara¢ kullanicilart oldugu goriilmektedir. Bu oran1 %15,7 ile bisiklet
kullanicilar1 takip etmektedir. %10,4{inlin tramvayla, %11,3’linlin ise minibiis ile
ulagim saglamayi tercih ettigi gorilmektedir (Cizelge 6). Genel olarak
degerlendirildiginde, katilimcilarin biiylik cogunun o6zel ara¢ ile ulasim sagladigi
goriilmektedir. Bisiklet ile ulasimin, minibiis ve tramvay ulagimina oranla daha ¢ok

tercih edildigi goriilmektedir.

Cizelge 6. 6. Ankete katilan yoneticilerin tercih ettigi ulagim araci

Sayi(N) Yiizde(%)

Tramvay 12 10,4
Otobiis 2 1,7

Minibiis 13 11,3
Ozel arac 69 60,0
Bisiklet 18 15,7
Yiiriiyerek 1 0,9

Toplam 115 100,0

Cizelge 7 incelendiginde; katilimcilarin %90,4’iiniin aktif olarak motorlu tasit

kullandig1, %9,6’s1n1n ise aktif olarak motorlu tasit kullanmadigi tespit edilmistir.
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Cizelge 6. 7. Ankete katilan yoneticilerin motorlu tagit kullanma durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Evet 104 90,4
Hayir 11 9,6
Toplam 115 100,0

Cizelge 8 incelendiginde; katilimcilarin %89,6’sinin kendisine ait motorlu tasiti

bulunmakta iken %10,4’linlin kendisine ait motorlu tasiti bulunmamaktadir.

Cizelge 6. 8. Ankete katilan yoneticilerin motorlu tasit sahipliligi

Sayi(N) Yiizde(%)
Evet 103 89,6
Hayir 12 10,4
Toplam 115 100,0

Katilimcilarin aylik ulasim harcamalari incelendiginde, en yiiksek orani %74,8
ile 301tl ve tizeri aylik ulasim harcamasi olan katilimcilarin olusturdugu goriilmektedir.
Bu oranm1 %16,5 ile 201-300tl aras1 ulasim harcamasi olan katilimcilar takip etmektedir
(Cizelge 9). Genel olarak degerlendirildiginde, katilimcilarin 6zel ara¢ kullanimina

bagli olarak aylik ulasim harcamalarinin yiiksek oldugu goriilmiistiir.

Cizelge 6. 9. Ankete katilan yoneticilerin aylik ulagim harcamalari

Sayi(N) Yiizde(%)
0-90TI 5 4,3
136-200T]I 5 4,3
201-300TI 19 16,5
301TI1 ve iizeri 86 74,8
Toplam 115 100,0

Bisikleti diisiik gelir grubun ulasim araci olarak goren (%46,1) ve gérmeyen
(%52,2) katilimcilarin - oranlarinin  birbirine ¢ok yakin oldugu tespit edilmistir
(Cizelgel0). Bisikleti diisiik gelir grubunun ulagim araci olarak goren katilimcilarin,
gelir durumlart ve meslekleri goz Oniine alindiginda mimarlardan, miihendislerden,

yoneticilerden, avukatlardan ve doktorlardan olustugu belirlenmistir.
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Cizelge 6. 10. Yoneticilerin “Bisiklet diisiik gelir grubunun ulagim araci olarak goriilmektedir”
sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 60 52,2
Kararsizim 2 1,7
Katiliyorum 53 46,1
Toplam 115 100,0

Katilimcilarin “Toplumda bisiklete binmek statii kayb1 olarak algilanmaktadir”
ifadesine verdigi yanitlar incelendiginde %53,9’unun statii kaybi olarak gormedigi,
%40,9’unun statii kaybi1 olarak gordigi tespit edilmistir (Cizelgell). Statii kaybi
oldugunu diistinen katilimcilar toplum-cevre baskisinin varligi sebebiyle bisiklet

kullanamadigini belirtmistir.

Cizelge 6. 11. Yoneticilerin “Toplumda bisiklete binmek statii kayb1 olarak algilanmaktadir” sorusuna
verdigi yanitlart gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 62 53,9
Kararsizim 6 5,2
Katiliyorum 47 40,9
Toplam 115 100,0

Katilimcilarin “Bisiklet kullanimini tesvik edici faaliyetler diizenlenmesi bisiklet
kullanimini artirir” ifadesine verdigi yanitlar incelendiginde, katilimeilarin tamamina
yakim1 (89,6) faaliyetlerin diizenlenmesinin yani sira bu faaliyetlerin siirekli hale
getirilmesi ile bisiklet kullaniminin = 6zendirilerek  kullaniminin  artirilacagini
vurgulamistir. Faaliyetlerin bisiklet kullanimini artirmayacagini diisiinen katilimcilar
(%2,6), yapilan etkinliklerin siirekliliginin olmamasi sebebiyle bisiklet ulagimina katki

sagmadigini diisiinmektedir (Cizelge12).

Cizelge 6. 12. Yoneticilerin “Bisiklet kullanimini tesvik edici faaliyetler diizenlenmesi bisiklet
kullanimini artirir” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 3 2,6
Kararsizim 9 7,8
Katihyorum 103 89,6
Toplam 115 100,0

Katilmeilar  “Bisiklet  kullanimmnin = faydalarinin = anlatildigi  egitimlerin
diizenlenmesi, gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi, biling diizeyinin artirtlmasi bisiklet

kullanimini artirir” ifadesine %86,1 oranla katildigini belirtmistir (Cizelgel3). Yapilan
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degerlendirme sonucunda, bisiklet ulasimima yonelik altyapr faaliyetlerinin yanmi sira

sosyal faaliyetlerin de yiiriitiilmesi gerektigi sonucuna ulasilmistir.

Cizelge 6. 13. Yoneticilerin “Bisiklet kullaniminin faydalarinin anlatildig1 egitimlerin diizenlenmesi,
gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi, biling diizeyinin artirilmasi bisiklet kullanimin1 artirir” sorusuna
verdigi yanitlart gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 5 4.3
Kararsizim 11 9,6
Katiliyorum 99 86,1
Toplam 115 100,0

6.1.3. Mekéansal — Fiziksel Verilerin Frekans Dagilimlari

Katilimcilarin “Bisiklet yolu ile tasit yolu arasinda giivenlik mesafesi bulunmaktadir”
ifadesine verdigi yanitlar incelendiginde, en biiyiik oranin %38,3 ile katilmadigini
belirten katilimcilardan olustugu goriilmektedir. Bu oran1 %35,7 ile katildigin1 belirten
katihmcilar takip etmektedir (Cizelge 14). Genel olarak degerlendirildiginde,
katilimcilar bisiklet yolu ile tasit yolu arasinda giivenlik mesafesi bulunmadigini

diisiinmektedir. Bu duruma gerekce olarak altyap1 eksiklikleri gosterilmistir.

Cizelge 6. 14. Yoneticilerin “Bisiklet yolu ile tasit yolu arasinda giivenlik mesafesi bulunmaktadir”
sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Cevapsiz 2 1,7
Katilmiyorum 44 38,3
Kararsizim 28 24,3
Katiliyorum 41 35,7
Toplam 115 100,0

Katilmeilarin = “Motorlu  tasitlar ile kesisim noktalar1 azdir” ifadesine
cogunlugunun %79,1 oranla katilmadigr belirlenmistir (Cizelgel5). Genel olarak
degerlendirildiginde, bisiklet ulasiminda motorlu tasitlar ile kesisim noktalarinin fazla
oldugu ifade edilebilir. Bireysel goriismelerde, karma trafik igerisinde bisiklet
kullantmiin tehlikeli oldugu beyan edilmistir. Bisiklet yollarmin siirekliliginin

olmamasi trafikte motorlu tasitlar ile kesisime sebep olmaktadir.
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Cizelge 6. 15. Yoneticilerin “Motorlu tasitlar ile kesisim noktalar1 azdir” sorusuna verdigi yanitlari
gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Cevapsiz 2 1,7
Katilmiyorum 91 79,1
Kararsizim 5 4,3
Katiliyorum 17 14,8
Toplam 115 100,0

Katilimcilar “Bisiklet paylasim sistemleri veya iicretsiz bisiklet sistemlerinin
olusturulmasi bisiklet kullanimini artirir” ifadesine %44,3 oranla katilmadigin
belirtmistir. Bu oran1 %31,3 ile katildigimi belirten katilimcilar takip etmektedir
(Cizelgel16). Katilimcilarin iicretsiz bisiklet sistemlerine karsi olmasimin en biiyiik

sebebi, bisikletin degerini azaltacagini diisiinmeleridir.

Cizelge 6. 16. Yoneticilerin “Bisiklet paylasim sistemleri veya iicretsiz bisiklet sistemlerinin
olusturulmasi bisiklet kullanimini artirir” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 51 443
Kararsizim 28 24,3
Katihyorum 36 31,3
Toplam 115 100,0

Katilimcilarin tamamia yakini “Bisiklet yollarinin siirekliliginin saglanmasi
durumunda bisiklet kullanimi1 artar” ifadesine katilmaktadir (Cizelgel7). Genel olarak
degerlendirildiginde, bisiklet yollarmin siirekliliginin olmadigi sdylenebilir. Yollarin
stirekli olmamasina bagli olarak katilimcilar tasit ve bisikletlinin ayni yol zeminini

paylasmasinin, bisiklet kullaniminda tehlike olusturdugunu ifade etmistir.

Cizelge 6. 17. Yoneticilerin “Bisiklet yollarinin siirekliliginin saglanmas1 durumunda bisiklet
kullanimi artar” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 4 35
Kararsizim 3 2,6
Katihiyorum 108 93,9
Toplam 115 100,0

Katilimcilarin  tamamina yakini “Bisiklet sisteminin toplu tagim sistemi ile
entegrasyonu saglanirsa bisiklet kullanimi artar” ifadesine katildigini belirtmistir
(Cizelge18). Yapilan kisisel goriismeler sonucunda, katilimcilarin biiyiik cogunlugunun

Ozellikle ev-is arasi mesafenin uzak olmasi sebebiyle bisiklet kullanamadigi tespit
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edilmistir. Bisiklet ile toplu tasim araclarinda aktarma yapamadigini belirten

katilimeilar, bu durumun bisiklet kullanimini olumsuz etkiledigini ifade etmistir.

Cizelge 6. 18. Yoneticilerin “Bisiklet sisteminin toplu tagim sistemi ile entegrasyonu saglanirsa bisiklet
kullanimi artar” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 2 1,7
Kararsizim 2 1,7
Katihyorum 111 96,5
Toplam 115 100,0

> Bisiklet kullanan yoneticilerin demografik verilerinin frekans dagilimi

Bisiklet kullanicis1 olan katilimcilarin  %16,7°si kadmn, %383,3’ti erkektir

(Cizelge19). Bisiklet kullanicis1 kadin katilimer orani erkeklere gore daha diisiiktiir.

Cizelge 6. 19. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin cinsiyet durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Kadin 3 16,7
Erkek 15 83,3
Toplam 18 100,0

Bisiklet kullanicisi olan katilimcilarin yas durumlarmin degerlendirilmesi
sonucunda, en yiiksek oranin %50 ile 41-50 yas araliginda oldugu goriilmektedir. Bu
orani %38,9 ile 51-60 yas aralig1 takip etmektedir (Cizelge20). Bisiklet kullanicilarinin

orta yas grubunda oldugu belirlenmistir. 30-40 yas araligindaki katilimet orani diigiiktiir.

Cizelge 6. 20. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin yas dagilimi durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
30-40 yas arasi 2 11,1
41-50 yas arasi 9 50,0
51-60 yas arasi 7 38,9
Toplam 18 100,0

Cizelge 21°de bisiklet kullanicilarinin meslek durumlart  gosterilmistir.
Cizelgeye gore meslek profilini ¢iftgi, mithendis, is adami, avukat, esnaf, ev hanimi,

yonetici, mimar emekli grubunun olusturdugu goriilmektedir.
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Cizelge 6. 21. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin meslek durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Ciftci 1 5,6
Miihendis 2 111
is adami 2 11,1
Avukat 1 5,6
Esnaf 4 22,2
Ev hanimm 1 5,6
Yonetici 4 22,2
Mimar 1 5,6
Emekli 2 11,1
Toplam 18 100,0

Ankete katilan bisiklet kullanicilarinin egitim durumu degerlendirildiginde, en
yiiksek oranin %55,6 ile liniversite mezunlari oldugu goriilmektedir. Bu oran1 %27,8 ile
lise mezunlari ve %16,7 ile yiiksek lisans mezunlar takip etmektedir (Cizelge 22).
Genel olarak bakildiginda bisiklet kullanici katilimeilarin egitim seviyelerinin yiiksek

oldugu goriilmektedir.

Cizelge 6. 22. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin egitim durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Lise 5 27,8
Universite 10 55,6
Lisansiistii 3 16,7
Toplam 18 100,0

Bisiklet kullanicilarmin gelir durumu degerlendirildiginde, %50 orani ile 7500tl
ve lizeri gelire sahip olanlarin ¢ogunlukta oldugu goriilmektedir. Bu oram1 %27,8 ile
2501-5000t1 aras1 gelir grubu takip etmektedir (Cizelge23). Gelir seviyesi arttikca

bisiklet kullaniminda artislar goriilmektedir.

Cizelge 6. 23. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin aylik ortalama gelir durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
1600TI alt1 1 5,6
2501-5000TI 5 27,8
5001-7500T] 3 16,7
7501T]I ve iizeri 9 50,0
Toplam 18 100,0

» Bisiklet kullanan yoneticilerin sosyo-ekonomik verilerinin frekans dagilimi

Bisiklet kullanicist olan katilimeilarin %33,3’1 16-20 yildir, %66,7’sin 21 yildan

fazla stiredir bisiklet kullanmaktadir (Cizelge24). Yapilan degerlendirme sonucunda,
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katilimeilarin uzun yillardan beri bisiklet kullandigi, ancak son yillarda bisiklet

kullaniminda artis olmadig1 gézlenmektedir.

Cizelge 6. 24. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin bisiklet ne kadar siiredir bisiklet kullandigini

gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
16-20 y1l 6 33,3
21 + 12 66,7
Toplam 18 100,0

Katilimeilarin bisiklet kullanim sikligiin incelenmesi sonucunda, en yiiksek

oranin %61,1 ile haftada 2-3 kez kullananlar oldugu tespit edilmistir. Bu oran1 %27,8 ile

her giin kullananlar takip etmektedir (Cizelge25). Katilimcilarin gogunlukla haftada 2-3

kez bisiklet kullandig: tespit edilmistir. Bisiklet kullanim sikligin1 etkileyen en dnemli

gerekce ise ev-ig yeri arasi mesafenin uzak olmasi ve yolculugun uzun stirmesidir.

Cizelge 6. 25. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin bisiklet kullanim sikligin1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Her giin 5 27,8
Haftada 2-3 kez 11 61,1
Haftada 1 kez 2 11,1
Toplam 18 100,0

Katilimeilarin bisiklet kullanim amagclart degerlendirildiginde, en yiiksek oranin

%66,7 ile ise gitmek ve sosyo Kkiiltiirel faaliyetlere katilmak oldugu tespit edilmistir

(Cizelge26). Katilimeilarin tamamu ise gitmek i¢in bisiklet kullandigini belirtmistir. Bu

sonugtan hareketle bisikletin yalnizca bir hobi araci olarak degil, bir ulagim araci olarak

da benimsendigi sdylenebilir.

Cizelge 6. 26. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin hangi amaglarla bisiklet kullandigin1 gosteren

frekans sonuglar1

Sayi(N) Yiizde(%)

ise gitmek icin 2 11,1
ise gitmek icin 12 66,7
Sosyo Kkiiltiirel faaliyetlere katilmak icin

Ise gitmek icin 4 22,2
Algveris icin

Sosyo Kiiltiirel faaliyetlere katilmak i¢in

Toplam 18 100,0
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Katilimeilarin ~ toplam  yolculuk = siirelerinin  degerlendirilmesi  sonucunda
%38,9’unun yolculugunun 40-50dk arasi, %33,3’linlin yolculugunun ise 60dk iizeri
stirdiigii tespit edilmistir (Cizelge27). Tespit edilen siireler bir giindeki toplam bisiklet
kullanim siiresidir. Yapilan degerlendirme sonucunda katilimcilarin kisa stireli

yolculuklarda bisiklet kullandig: tespit edilmistir.

Cizelge 6. 27. Bisiklet kullanicis1 olan ydneticilerin bisiklet yolculugunun bir giinde toplam ne kadar
stirdiigiinii gosteren frekans sonuclari

Sayi(N) Yiizde(%)
30-40dk 2 11,1
40-50dk 7 38,9
50-60dk 3 16,7
60dk ve iizeri 6 33,3
Toplam 18 100,0

Katilimcilarin toplam yolculuk mesafelerinin degerlendirilmesi sonucunda, en
yiiksek oranin %38,9 ile 3.01-5 km aras1 oldugu belirlenmistir. Bu oran1 %22,2 ile 5.01-
7 km aras1 ve %22,2 ile 7.01-9 km aras1 yolculuk mesafeleri takip etmektedir
(Cizelge28). Bisiklet kullanim siireleri ile de orantili olarak, katilimcilarin kisa mesafeli

yolculuk yaptigi belirlenmistir.

Cizelge 6. 28. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin bisiklet yolculuklarinin bir giinde toplam kag¢ km
stirdiigiinii gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%b)
0-3km 1 5,6
3,01-5 km 7 38,9
5,01-7 km 4 22,2
7,01-9 km 4 22,2
9,01 km ve iizeri 2 11,1
Toplam 18 100,0

Katilimeilarin bisiklet ulasimini tercih etme nedenleri incelendiginde, en biiytik
oranin %55,6 ile yakit giderinin olmamasi ve maliyetinin diisiik olmasi oldugu tespit
edilmistir. Ozel aracin giderinin ¢ok olmasina karsin bisiklet ulasiminin herhangi bir
gideri bulunmamaktadir. Bu da bisikleti cazip hale getirmektedir. Bu oram1 %33,3 ile
sagliga faydali ve gevreye duyarli olmasi etkenleri takip etmektedir. Son olarak ise
katihmcilar %11,1 ile kisa mesafelere kolay erisim saglanmasi sebebiyle bisikleti
ulasim araci olarak tercih ettigini belirtmistir. Katilimcilar ev-ig yeri arast mesafenin

kisa olmasi sebebiyle rahatlikla bisiklet kullanabildigini belirtmistir (Cizelge29).



Cizelge 6. 29. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin bisiklet ulasimini tercih etme nedenleri

Sayi(N) Yiizde(%)
Saghkh ve cevreye duyarh olmasi 6 33,3
Kisa mesafelerde kolay erisim 2 11,1
Yakit giderinin olmamasi ve 10 55,6
maliyetinin diisiik olmasi
Toplam 18 100,0
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Cizelge 30’da bisiklet kullanirken sikdyet edilen durumlar incelendiginde

oranlarin birbirine ¢ok yakin oldugu goriilmektedir. Katilimcilar kavsak noktalarinda

tasitlar ile aynmi yol zeminin kullanilmasi ve bisikletlilere ayricalik saglayan diizenleme

olmamasinin (%27,8) bisiklet kullanimini olumsuz etkiledigini belirtmistir. Bir diger

durumun ise bisiklet yollarinin siireksizligi ve altyapr yetersizligi oldugu (%22,2)

belirlenmistir. Katilimcilar bu maddelere gerekge olarak kentin her noktasina rahatlikla

erisim olmadigini belirtmistir. Tasitlarla yasanan catigmalarin (%16,7) da ulasimi

olumsuz yonde etkiledigi goriilmektedir. Kullanicilar tasit siiriiciilerinin olumsuz

davraniglar1 ve bisikleti ulasim araci olarak gérmemeleri (%16,7) nedeniyle ¢atigsmalar

yasandigini belirtmistir. Ayrica kent merkezine erisen bisiklet yolunun olmamasi

(%16,7) da bisiklet ulasimini olumsuz etkilemektedir. Trafigin hizli akmasi ve yogun

olmasinin bisiklet kullanirken giivensiz bir ortama neden oldugu belirlenmistir.

Cizelge 6. 30. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin bisiklet kullanirken en ¢ok sikayet ettikleri

durumlar

Sayi(N) Yiizde(%)
Bisiklet yollarimin siireksizligi 4 22,2
Tasitlarla yasanan catisma 3 16,7
Kent merkezine erisen yol olmamasi 3 16,7
Trafigin hizh akmasi 3 16,7
Kavsak noktalarinda diizenleme olmamasi 5 27,8
Toplam 18 100,0

Katilimeilarin  aylik ulasim harcamalar1 incelendiginde, %383,3’iiniin yani

neredeyse tamaminin ulasim harcamasmin 301tl ve iizeri oldugu tespit edilmistir

(Cizelge31). Ulasim masraflarinin yiiksek olmasinin en Onemli gerekgesi

katilimcilarin bisiklet ulasiminin yani sira 6zel arag ile de ulasim saglamasidir.

ise
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Cizelge 6. 31. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin aylik toplam ulagim harcamalari

Sayi(N) Yiizde(%)
0-90TlI 2 11,1
201-300TI 1 5,6
301TI ve iuizeri 15 83,3
Toplam 18 100,0

Bisiklet kullanicis1 olan katilimcilarin %83,3’i aktif olarak motorlu tasit
kullanmakta iken %16,7’si aktif olarak motorlu tasit kullanmamaktadir (Cizelge32).
Bisiklet kullanicisi olan katilimcilar ayni zamanda aktif olarak motorlu tasit da

kullanmaktadir.

Cizelge 6. 32. Bisiklet kullanicisi olan y6neticilerin aktif motorlu tagit kullanim durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Evet 15 83,3
Hayir 3 16,7
Toplam 18 100,0

» Bisiklet kullanan yoéneticilerin mekansal-fiziksel yap1 verilerinin frekans
dagilim

Katilimeilarin yaris1 “Bisiklet ile ulasimda engel bulunmamaktadir” ifadesine
katildigini, %44,4’4 katilmadigin1 belirtmistir (Cizelge33). Yapilan incelemelerde
oranlarin birbirine yakinligi dikkat c¢ekmektedir. Bisiklet yollarinin siirekliliginin
olmamas1 ve karma trafikteki giivensiz sliriis ortaminin bisiklet ulasimini engelledigi

belirlenmistir.

Cizelge 6. 33. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin “Bisiklet ile ulasimda engel bulunmamaktadir”
sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 8 44 .4
Kararsizim 1 5,6
Katiliyorum 9 50,0
Toplam 18 100,0

Cizelge 34 incelendiginde, katilimcilarin biiyiik ¢cogunlugunun kararsiz (%61,1)
oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin bisiklet yollari standartlarina dair fikrinin olmadig1
tespit edilmistir. Katilmadigint (%16,7) belirten katilimcilar ise asfaltin yalnizca

renklendirilmesinin standartlara uygun olmadigini beyan etmistir.



Cizelge 6. 34. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin “Bisiklet yolu zemini igin kullanima uygun zemin

malzemesi kullanilmistir” sorusuna verdigi yanitlar: gosteren frekans sonuglari

Say1(N) Yiizde(%6)
Katilmiyorum 3 16,7
Kararsizim 11 61,1
Katiliyorum 4 22,2
Toplam 18 100,0
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Cizelge 35 incelendiginde, katilimcilarin biiylik ¢ogunlugunun (%50) kararsiz
oldugu tespit edilmistir. %27,8 oranla katildigin1 belirten katilimcilar, bisikletlerini
uygun gordiikleri her yere (direk, agag, bank) rahatlikla kilitleyebildigini belirtmistir.
%22,2 oranla katilmadigini belirten katilimcilar ise park yerlerinin yetersiz olmasi
sebebiyle, miisait goriilen her yere (direk, agag, bank) bisikletlerin kilitlendigini

belirtmistir.

Cizelge 6. 35. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin “Bisiklet park alanlar yeterlidir” sorusuna verdigi
yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 4 22,2
Kararsizim 9 50,0
Katiliyorum 5 27,8
Toplam 18 100,0

Katilimeilar belirtilen ifadeye biiylik oranla (%77,8) katilmiyorum yanitim
vermistir (Cizelge36). Bisiklet yollarinda bulunan elektrik direkleri, trafolar, agaglar,

araclar bisiklet ulasimini engellemektedir.

Cizelge 6. 36. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin “Bisiklet yollarinda elektrik diregi vb. engelleyici
eleman yoktur” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 14 77,8
Kararsizim 3 16,7
Katiliyorum 1 5,6
Toplam 18 100,0

Katilimcilarin tamamina yakini (%88,9) toplu tasim entegrasyonun saglanmasi
ile bisiklet kullaniminin artacagini diisiinmektedir (Cizelge37). Ozellikle ev-isyeri arasi
mesafe fazla olan kullanicilar, bisiklet ile aktarma yapamadigimi belirtmistir. Toplu
tasim araglarinda, durak yerlerinde ve onemli kavsak noktalarinda bisiklete yonelik

diizenlemelerin olmamasi bisiklet ulagimini olumsuz etkilemektedir.



74

Cizelge 6. 37. Bisiklet kullanicisi olan yo6neticilerin “Bisiklet sisteminin toplu tagim sistemi ile
entegrasyonu saglanirsa bisiklet kullanimi artar” sorusuna verdigi yanitlari gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Kararsizim 2 11,1
Katiliyorum 16 88,9
Toplam 18 100,0

» Bisiklet kullanan yoneticilerin dogal yap1 verilerinin frekans dagilim

Bisiklet kullanan katilimeilarin, ilkbahar, yaz ve sonbahar mevsimlerinde
bisiklet kullanmay1 tercih ettigi goriilmektedir. Katilimcilarin tamami kis mevsimi
disinda bisiklet kullanabilmektedir. Kis mevsiminde Konya ikliminin soguk olmasi

bisiklet ulagimini engellemektedir (Cizelge38).

Cizelge 6. 38. Bisiklet kullanicisi olan yoneticilerin bisiklet kullanimini tercih ettikleri ay/iklim
kosullar

Sayi(N) Yiizde(%)
ilkbahar ve yaz mevsimi 13 12,2
ilkbahar, yaz, sonbahar mevsimi 5 27,8
Toplam 18 100,0

» Bisiklet kullanmayan yoneticilerin demografik verilerinin frekans dagilimi

Bisiklet kullanicis1 olmayan katilimecilarin  %14,4’4 kadm, %85,6’s1 erkektir
(Cizelge39).

Cizelge 6. 39. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin cinsiyet durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Kadin 14 14,4
Erkek 83 85,6
Toplam 97 100,0

Bisiklet kullanicist olmayan yoneticilerin biiyiik ¢ogunlugunun %46,4 ile 41-50
yas araliginda oldugu goriilmektedir. Bu oran1 %26,8 ile 30-40 yas aralig1 ve %26,8 ile
51-60 yas araligi takip etmektedir (Cizelge40). Katilimcilarin ¢ogunlugunun orta yas

grubunda oldugu goriilmektedir.
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Cizelge 6. 40. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin yas durumlari

Sayi(N) Yiizde(%)
30-40 yas arasi 26 26,8
41-50 yas arasi 45 46,4
51-60 yas arasi 26 26,8
Toplam 97 100,0

Katilimeilarin miihendis, is adami, avukat, esnaf, ev hanimi, yoénetici, mimar,
emekli, mali miisavir, doktor, veteriner hekim, sanayici, dis hekimi meslek grubundan

oldugu goriilmektedir (Cizelge 41).

Cizelge 6. 41. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin meslek durumlar

Sayi(N) Yiizde(%)
Miihendis 10 10,3
is adamm 10 10,3
Avukat 8 8,2
Esnaf 8 8,2
Ev hamim 4 41
Yonetici 18 18,6
Mimar 4 41
Emekli 14 14,4
Mali miisavir 10 10,3
Doktor 3 3,1
Veteriner hekim 2 2,1
Sanayici 3 3,1
Dis hekimi 3 3,1
Toplam 97 100,0

Katilimcilarin  egitim durumu incelendiginde, en yiiksek oranin %55,7 ile
tiniversite mezunlari oldugu goriilmektedir. Bu oran1 %17,5 ile lise ve %17,5 ile yiiksek

lisans mezunlan takip etmektedir (Cizelge 42). Genel olarak katilimcilarin egitim

seviyesi yiiksektir.

Cizelge 6. 42. Bisiklet kullanicisi olmayan ydneticilerin egitim durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
ilkokul 1 1,0
Ortaokul 7 7,2
Lise 17 17,5
Universite 54 55,7
Lisansiistii 17 17,5
Doktora 1 1,0
Toplam 97 100,0

Katilimcilarin gelir durumu incelendiginde, en yiliksek oranin %44,3 ile 7501tl

ve lizeri gelir grubu oldugu belirlenmistir. Bu oran1 %30,9 ile 5001-7500tl aras1 gelir
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grubu ve %19,6 ile 2501-5000tl arasi gelir grubu takip etmektedir (Cizelge 43).

Katilimcilarin genel olarak gelir durumu yiiksektir.

Cizelge 6. 43. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin gelir durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
1600T1 alt1 4 4,1
1601-2500T] 1 1,0
2501-5000T] 19 19,6
5001-7500T] 30 30,9
750171 ve iizeri 43 443
Toplam 97 100,0

» Bisiklet kullanmayan yoneticilerin sosyo-ekonomik verilerinin frekans
dagilimi

Katilimcilarin motorlu tasit kullanim durumu incelendiginde, %91,8’inin aktif

olarak motorlu tasit kullandig1 goriilmektedir (Cizelge 44).

Cizelge 6. 44. Bisiklet kullanicisi olmayan ydneticilerin aktif motorlu tasit kullanim durumu

Sayi(N) Yiizde(%)
Evet 89 91,8
Hayir 8 8,2
Toplam 97 100,0

Katilimcilarin tercih ettigi ulasim araci incelendiginde, %71,1’inin 6zel arag,
%12,4’linlin tramvay ve %13,4’linlin minibiis ile ulasim sagladigr belirlenmistir
(Cizelge 45). Katilimcilarin ¢ogunlukla 6zel ara¢ tercih etmelerinde aligkanliklarin
etkisi vardir. Minibiis ve tramvay tercih eden katilimeilar ise fiziksel engelleri olmasi ve

ev-is yeri aras1 mesafenin kisa olmasi sebebiyle toplu tasim tercih etmektedir.

Cizelge 6. 45. Katilimcilarin tercih ettigi ulagim araci

Sayi(N) Yiizde(%)
Tramvay 12 12,4
Otobiis 2 2,1
Minibiis 13 13,4
Ozel arag 69 71,1
Yiiriiyerek 1 1,0
Toplam 97 100,0

Katilimeilarin aylik ulagim harcamalari incelendiginde, %73,2’sinin aylik ulagim
harcamasinin 301tl ve iizeri oldugu goriilmektedir. 201-300t] aras1 ulagim harcamasi ise

%18,6 diizeyinde kalmaktadir (Cizelge 46). Ulasim giderinin yiiksek olmasmin en
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onemli sebebi, katilimcilarin aktif olarak tasit kullanmasidir. Yakit gideri ve ek
masraflar ulasim harcamalarini artiran etkenlerdir. Ulasim masrafi diisiik olan

katilimcilar ise tasit sahibi degildir ve toplu tasima sistemlerini kullanmaktadir.

Cizelge 6. 46. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin aylik toplam ulagim harcamalari

Sayi(N) Yiizde(%)
0-90TlI 3 3,1
136-200TI 5 5,2
201-300T]I 18 18,6
301TI ve iizeri 71 73,2
Toplam 97 100,0

Bisiklet kullanicis1 olmayan katilimcilarin, bisiklet kullanimin1 engelleyen
sorunlara dair fikirleri incelendiginde, katilimeilarin en ¢ok sikayet ettigi durumun diger
araclar ile ayni yol zeminin paylasiimast (%24,7) oldugu belirlenmistir. Bisiklet
yollarinin stireklilik gostermemesine bagli olarak, tasitlar ile ayni yol zeminin
paylasilmasi giivensiz bir ulasima sebep olmaktadir. Katilimeilarin bir diger sikayet
ettigi durum ise; bisiklet yollariin siirekliliginin olmamasidir (%13,4). Katilimcilar
buna bagli olarak diger aracglar ile sik sik kesisim yasandigini ve arag siiriiciilerinin
olumsuz davraniglarda bulunmasi sebebiyle bisiklet yolculugu tercih etmedigini beyan
etmistir. Katilimecilar toplum baskisinin  (%12,4) bisiklet kullaniminda 6nemli
engellerden biri oldugunu belirtmistir. Ozellikle miihendis, mimar, avukat, doktor,
yonetici ve 13 adami grubundan olan yoneticiler rahatlikla bisiklet kullanamadigini
vurgulamistir. Bir diger 6nemli durum ise bisiklet yollarinin isgal edilmesi ve
stiriciilerin  olumsuz davranislaridir (%11,3). Bisiklet yollarinin park yeri olarak
kullanilmasi, bisiklet yollarinda ulagima biiyiik oranda engel olmaktadir. Katilimeilar
motorlu tasit siirticiilerinin bisikletlileri bir tasit olarak gérmedigini ve trafikte saygil
davranmadigini vurgulamistir. Bunlarin yan sira katilimeilar bisiklet kullanicilarinin da
kendilerini trafikte bir tagit siiriiciisii olarak gormedigini ve trafik kurallarini ihlal
ettiklerini belirtmistir. Bu ifadeden hareketle hem motorlu tasit kullanicilarinin hem de

bisiklet kullanicilarinin trafikte gereken saygiy1 géstermedigi sonucuna ulasilmaktadir.
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Cizelge 6. 47. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin bisiklet kullanmalarin1 engelleyen sorunlara dair
fikirlerini gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Cevapsiz 2 2,1
Saghk problemleri sebebiyle 9 9,3
Kent merkezine ulasan bisiklet yolunun bulunmamasi 1 1,0
Toplum baskisi sebebiyle 12 12,4
Bisiklet yol armnin siirekliliginin olmamasi 13 13,4
Diger araclarin yogunlugu 7 7,2
Gidecegim yerin uzak mesafede olmasi 9 9,3
Kavsak noktalarinda ve gecislerde diizenleme olmamasi 9 9,3
Diger araclar ile ayni yol zemininin paylasilmasi 24 24,7
Yollarin isgal edilmesi ve olumsuz davranista bulunulmasi 11 11,3
Toplam 97 100,0

Katilimcilarin %63,9u problemlerin ¢oziilmesi durumunda bisikleti bir ulagim
aract olarak kullanacagini belirtmistir (Cizelge 48). Katilimcilar, bisiklet ulasimina
yonelik altyapr diizenlemelerinin yapilmasi ve giivenli bir siiriis ortaminin saglanmasi
ile bisikleti ulasim araci olarak kullanabilecektir. Fiziksel diizenlemelerin yani sira
sosyal boyutla ilgili olarak, toplum baskis1 vb. durumlarin asilmasi halinde, toplumun

her kesiminin rahatga bisiklet kullanabilecektir.

Cizelge 6. 48. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin bisiklete dair problemlerin
¢ozlilmesi halinde, bisiklet kullanim fikirlerinin degisimini gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Cevapsiz 2 2,1
Evet 62 63,9
Hayir 33 34,0
Toplam 97 100,0

Katilimeilara bisikletin diisiik gelir grubunun ulasim aract olup olmadig:
soruldugunda oranlarin birbirine ¢ok yakin oldugu goriilmektedir. Katilimcilarin yarisi
(%49,5) bisiklet kullaniminda, gelir durumunun belirleyici bir faktor oldugunu ifade
etmistir. Katilmadigini belirten (%50,5) diger katilimcilar ise toplumun her kesiminin

rahatlikla bisiklet kullanabilecegini vurgulamistir (Cizelge 49).

Cizelge 6. 49. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin “Bisiklet diigiik gelir grubunun ulagim araci
olarak goriilmektedir” sorusuna verdigi yanitlar1 gdsteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 49 50,5
Katiliyorum 48 49,5
Toplam 97 100,0
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Katilimcilara bisikletin statii kaybina sebep olup olmadigi soruldugunda, yarisi
(%50,5), bisiklet kullanmanin statii ile bir ilgisi olmadigini, isteyen herkesin bisiklet
kullanabilecegini belirtmistir. Diger yaris1 (%45,4) ise gelir diizeyinin ve toplumsal
baskinin bisiklet kullanimim etkiledigini diisiinmektedir (Cizelge 50). Ozellikle toplum

baskis1 bisiklet kullaniminin 6niindeki en biiyiik engellerdendir.

Cizelge 6. 50. Bisiklet kullanicis1 olmayan ydneticilerin “Toplumda bisiklete binmek statii kayb1 olarak
algilanmaktadir” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 49 50,5
Kararsizim 4 4,1
Katiliyorum 44 45,4
Toplam 97 100,0

Katilimeilar belirtilen ifadeye %87,6 oranla katildigini belirtmistir (Cizelge 51).
Sosyal faaliyetler bireylerin bisiklet kullanimima &zendirilmesi icin énemlidir. Ozellikle
yoneticilerin, taninmis 6rnek olabilecek bireylerin bisiklet kullanacagi faaliyetlerin
diizenlenmesinin 6zendirici olacagi distniilmektedir. Katilmadigini belirten ve
cekimser olan yoneticiler ise, faaliyetlerin siirekliliginin saglanmadig1 takdirde

0zendirici olmayacagini ifade etmistir.

Cizelge 6. 51. Bisiklet kullanicist olmayan yoneticilerin “Bisiklet kullanimini tegvik edici faaliyetler
diizenlenmesi bisiklet kullanimini artirir” sorusuna verdigi yanitlart gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 3 3,1
Kararsizim 9 9,3
Katihyorum 85 87,6
Toplam 97 100,0

> Bisiklet kullanmayan yoneticilerin mekansal-fiziksel yap1 verilerinin
frekans dagilim

Katilimcilara motorlu tasitlar ile bisikletlilerin sik sik kesisip kesismedigi
soruldugunda, 9%76,3’i kesisim noktasinin ¢oklugundan rahatsiz oldugunu beyan
etmistir (Cizelge 52). Bisiklet yollarinin siirekli olmamasi ve kavsak diizenlemelerinin

yetersiz olmasi trafikte sik sik kesigmeye sebep olmaktadir.
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Cizelge 6. 52. Bisiklet kullanicis1 olmayan yoneticilerin “Motorlu tasitlar ile kesisim noktalar1 azdir”
sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Cevapsiz 2 2,1
Katilmiyorum 74 76,3
Kararsizim 5 52
Katihyorum 16 16,5
Toplam 97 100,0

Katilimcilarin  biiyiik ¢ogunlugu (%94,8), bisiklet yollarinin siirekliliginin
saglanmast durumunda bisiklet kullaniminda artis olacagini diisiinmektedir (Cizelge
53). Katilimcilar bisiklet ulasimi altyap: yetersizligi ve yollarin siirekli olmamasinin,

bisiklet ulasimini olumsuz etkiledigini beyan etmistir.

Cizelge 6. 53. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin “Bisiklet yollarinin siirekliliginin
saglanmasi durumunda bisiklet kullanim1 artar” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 3 31
Kararsizim 2 2,1
Katiliyorum 92 94,8
Toplam 97 100,0

Katilimcilarin neredeyse tamami (%97,9) toplu tasim sistemi ile bisiklet sisteminin
entegrasyonunun saglanmasi durumunda bisiklet kullaniminda artis olacagini
diisiinmektedir (Cizelge 54). Mevcut sistemde var olan toplu tagim sistemi ile bisiklet

sisteminin entegrasyon eksikligi, bisiklet ulasimini olumsuz etkilemektedir.

Cizelge 6. 54. Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin “Bisiklet sisteminin toplu tagim sistemi ile
entegrasyonu saglanirsa bisiklet kullanimi artar” sorusuna verdigi yanitlar1 gosteren frekans sonuglari

Sayi(N) Yiizde(%)
Katilmiyorum 2 2,1
Katihyorum 95 97,9
Toplam 97 100,0

6.2. Caprazlama (Khi-kare) Teknigine Gore Yapilan Degerlendirmeler

Calismanin bu boliimiinde, farkli degiskenler arasindaki iliskinin analiz
edilebilmesi i¢in caprazlama (Ki kare) teknigi kullanilarak, degiskenler arasinda anlamli
bir iligki olup olmamasi durumu tespit edilmistir. Bu dogrultuda, ankete katilanlarin

demografik 6zelliklerinin ve sosyo-kiiltiirel yapilarinin, bisiklet kullanimina etkisi test
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edilmistir. Istatistiki a¢idan anlamli iliskilerin bulundugu c¢aprazlamalar calisma
icerisinde degerlendirilirken, anlamli iligki tespit edilmeyen ¢aprazlamalara yer
verilmemistir. Capraz iligskilendirmeler %90 giiven araliginda p<0.05 oldugu kabul

edilerek yapilmistir.

6.2.1. Demografik veriler ile sosyo-ekonomik, mekéansal-fiziksel ve dogal yap:

verilerinin ¢apraz iliskilendirilmesi

Belirtildigi tizere bu boliimde, demografik verilerin (yas, cinsiyet, egitim, meslek
ve gelir durumu), sosyo-ekonomik, mekansal-fiziksel ve dogal yapiya yonelik veriler ile

olan iliskisi analiz edilmistir.

veriler ile  sosyo-ekonomik  verilerin  ¢apraz

6.2.1.1. Demografik

iliskilendirilmesi

Bisiklet kullaniminda gelir durumu degiskeni ile katilimcilarin aktif olarak
motorlu tasit kullanimi arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare=32.470 df=4
p=0,000<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, gelir diizeyi arttikga aktif

olarak motorlu tasit kullaniminin da arttig1 tespit edilmistir (Cizelge 55).

Cizelge 6. 55. Gelir durumu degiskenine gore katilimcilarin aktif olarak motorlu tasit kullanip
kullanmadigini gosteren ki-kare test sonuglari

Aktif olarak motorlu tasit kullantyor musunuz?
Evet Hayir Toplam
1600 Tl altn | Sayi(IN) 2 3 5
> Yiizde(%) 40,0% 60,0% 100,0%
€ [ 1601-2500 | Sayi(N) 1 0 1
5 Tl Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
O [72501-5000 | Sayi(N) 17 7 24
5 TI Yiizde(%) 70,8% 29,2% 100,0%
O | 5001-7500 | Sayi(N) 33 0 33
TI Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
7501 Tlve | Sayi(N) 51 1 52
iizeri Yiizde(%) 98,1% 1,9% 100,0%

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin aylik ulasim
bir iliski (Ki-Kare =40.225 df=3

Yapilan degerlendirme sonucunda erkek katilimcilarin ulasim

harcamalar1 arasinda anlamli bulunmustur

p=0,000<0,05).

masraflarinin, kadinlara oranla daha fazla oldugu tespit edilmistir. Bunun en 6nemli



82

sebebi ise erkek katilimeilarin tasit sahipliliginin ve tasit kullaniminin kadinlardan fazla

olmasidir (Cizelge 56).

Cizelge 6. 56. Cinsiyet degiskenine gore katilimeilarin aylik toplam ulasim harcamalarini gosteren ki-
kare test sonuglari

Ayhk toplam ulasim harcamaniz ne kadardwr?
0-90TI 136- 201- 301TI Toplam
o3 200TI 300Tl | ve iizeri
Z | Kadin | Sayi(N) 5 3 2 7 17
O Yiizde(%) 29,4% 17,6% 11,8% 41,2% 100,0%
Erkek | SayuN) 0 2 17 79 98
Yiizde(%) 0,0% 2,0% 17,3% | 80,6% | 100,0%

Bisiklet kullaniminda, egitim durumu degiskeni ile katilimcilarin gelir diizeyi
bisiklet kullaniminda 6nemli bir faktor degildir ifadesine vermis olduklari cevaplar
arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =18.572 df=10 p=0,046<0,05). Genel
olarak degerlendirildiginde, egitim durumu fark etmeksizin tiim katilimcilar bisiklet

kullaniminda gelir durumunun etkili olmadigimi diisiinmektedir (Cizelge 57).

Cizelge 6. 57. Egitim durumu degiskenine gore katilimcilarin “Gelir diizeyi bisiklet kullaniminda 6nemli
bir faktor degildir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

iliskilendirilmesi

Gelir diizeyi bisiklet kullaniminda énemli bir faktor degildir.
Katilmiyorum | Kararsizim Katihyorum | Toplam
~ | Tlkokul Sayi(N) 0 0 1 1
g Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
§ | Ortaokul Sayi(N) 1 1 5 7
Q Yiizde(%) 14,3% 14,3% 71,4% 100,0%
g | Lise Sayi(N) 0 0 22 22
5 Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
N [ Universite | Sayi(N) 3 0 61 64
Yiizde(%) 4,7% 0,0% 95,3% 100,0%
Lisansiistii Sayi(N) 1 0 19 20
Yiizde(%) 5,0% 0,0% 95,0% 100,0%
Doktora Sayi(N) 0 0 1 1
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
6.2.1.2. Demografik  veriler ile mekansal-fiziksel verilerin

Bisiklet kullaniminda, cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin bisiklet yolu genisligi
yeterlidir ifadesine vermis olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iligki bulunmustur
(Ki-Kare =6.872 df=2 p=0,032<0,05). Bu iliski sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi
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icinde degerlendirilmesi ile kadinlarin ve erkeklerin tamamina yakimi bisiklet yolu

genigligini yeterli bulmaktadir (Cizelge 58).

Cizelge 6. 58. Cinsiyet degiskenine gore katilimcilarin “Bisiklet yolu genisligi yeterlidir”
sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisiklet yolu genisligi yeterlidir.
< Cevapsiz Katilmiyorum | Katiliyorum Toplam
= | Kadin Sayi(N) 0 2 15 17
5= Yiizde(%) 0,0% 11,8% 88,2% 100,0%
© ["Erkek Sayi(N) 2 1 95 98
Yiizde(%) 2,0% 1,0% 96,9% 100,0%

Bisiklet kullaniminda, cinsiyet degiskeni ile Kkatilimcilarin bisikletlilerin
kontrollii bir sekilde durmalarim1 saglayacak goriis mesafesi vardir ifadesine vermis
olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =11.350 df=3
p=0,010<0,05). Bu iligki kendi

degerlendirilmesi ile kadmlarin %76,5’i, erkeklerin %93,9’u bisiklet yollarinda

sonucunda; cinsiyet durumlarinin icinde

kontrollii durmay1 saglayacak goriis mesafesinin oldugunu belirtmistir (Cizelge 59).

Cizelge 6. 59. Cinsiyet degiskenine gore katilimcilarin “Bisikletlilerin kontrollii bir sekilde
durmalarini saglayacak goriis mesafesi vardir” sorusuna verdikleri yanitlarin Ki-kare test sonuglari

Bisikletlilerin kontrollii bir sekilde durmalarint saglayacak goriis mesafesi vardir.
< Cevapsiz_| Katilmiyorum | Kararsizim | Katihyorum | Toplam
2 | Kadmn | Sayi(N) 0 2 2 13 17
£ Yiizde(%) 0,0% 11,8% 11,8% 76,5% 100,0%
O ["Erkek | Sayi(N) 3 2 1 92 98
Yiizde(%) 3,1% 2,0% 1,0% 93,9% 100,0%

Bisiklet kullaniminda meslek degiskeni ile katilimcilarin bisiklet sisteminin
toplu tagim sistemi ile entegrasyonu saglanirsa bisiklet kullanimi artar ifadesine vermis
olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =46.587 df=26
p=0,008<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, tim meslek grubu
katilimcilart (%96,5) bisiklet ulagimi ile toplu tasimanin entegrasyonu ile bisiklet
kullaniminin yayginlasacagini beyan etmistir (Cizelge 60). Katilimcilar bireysel
goriismeler sirasinda, ev ve is yerleri arasi mesafenin fazla olmasi ve bisikletleri ile
aktarma yapamamalar1 sebebiyle bisiklet ulasimini tercih etmedigini belirtmistir.
Dolayisiyla ulagim sistemleri arasindaki entegrasyonun saglanamamis olmasi bisiklet

ulasimini olumsuz etkilemektedir.
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Cizelge 6. 60. Meslek degiskenine gore katilimeilarin “Bisiklet sisteminin toplu tagim sistemi ile

entegrasyonu saglanirsa bisiklet kullanimi artar” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisiklet sisteminin toplu tasim sistemi ile entegrasyonu saglanirsa bisiklet
kullanimi artar.

Katilmiyorum | Kararsizim | Katilyorum Toplam

Ciftci Sayi(N) 0 0 1 1
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Miihendis | Sayi(N) 1 0 11 12
Yiizde(%) 8,3% 0,0% 91,7% 100,0%

Is adamn | Sayi(N) 0 0 12 12
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Avukat Sayi(N) 0 0 9 9
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Esnaf Sayi(N) 0 1 11 12
Yiizde(%) 0,0% 8,3% 91,7% 100,0%

Ev Hanimi | Sayi(N) 0 0 5 5
% Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

2 Yonetici | Sayi(N) 0 0 22 22
= Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Mimar Sayi(N) 0 1 4 5
Yiizde(%) 0,0% 20,0% 80,0% 100,0%

Emekli Sayi(N) 0 0 16 16
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Mali Sayi(N) 0 0 10 10
miisavir | Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Doktor Sayi(N) 0 0 3 3
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Veteriner | Sayi(N) 1 0 1 2
hekim Yiizde(%) 50,0% 0,0% 50,0% 100,0%

Sanayici Sayi(N) 0 0 3 3
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Dis hekimi | Sayi(N) 0 0 3 3
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Bisiklet kullaniminda yas degiskeni ile katilimcilarin bisiklet park alanlar

yeterlidir ifadesine vermis olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur
(Ki-Kare =12.934 df=6 p=0,044<0,05). Bu iliski sonucunda; yas degiskeninin kendi

icinde degerlendirilmesi ile katilimcilarin yas araligi fark etmeksizin katilimcilarin

genelinin bisiklet park alanlarmi yeterli buldugu sonucuna ulagilmistir. Katilmadigini

belirten katilimcilar, bisiklet park olanlar1 eksikligi sebebiyle kullanicilarin bisikletlerini

uygun gordiigii her yere kilitledigini gerekce gostermistir. Kararsiz oldugunu belirten

katilimcilarin ise bisiklet altyapisina yonelik bilgisi bulunmamaktadir (Cizelge 61).
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Cizelge 6. 61. Yas degiskenine gore katilimcilarin “Bisiklet park alanlari yeterlidir” sorusuna verdikleri
yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisiklet park alanlar: yeterlidir.

Cevapsiz | Katlmiyorum | Kararsizim | Katiiyorum | Toplam

2 30-40 yas aras1 | Sayi(N) 1 1 10 15 27
>~ Yiizde(%) 3, 7% 3,7% 37,0% 55,6% 100,0%

41-50 yas aras1 | Sayy(N) 0 5 10 41 56
Yiizde(%) 0,0% 8,9% 17,9% 73,2% 100,0%

51-60 yas aras1 | Sayi(N) 2 7 6 17 32
Yiizde(%) 6,3% 21,9% 18,8% 53,1% 100,0%

Yas degiskenine gore katilimcilarin bisiklet yolu genisligi yeterlidir ifadesine
vermis olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare:15.217 df:4
p:0.004<0,05). Bu iligki sonucunda; yas grubu fark etmeksizin katilimcilarin tamamina

yakini bisiklet yolu genisliginin yeterli oldugunu diistinmektedir (Cizelge 62).

Cizelge 6. 62. Yas degiskenine gore katilimcilarin “Bisiklet yolu genisligi yeterlidir” sorusuna verdikleri
yanitlarin ki-kare test sonuglart

Bisiklet yolu genigligi yeterlidir.

Cevapsiz Katilmiyorum Katiliyorum Toplam

30-40 yas arasi Say1(N) 0 3 24 27
Yiizde(%) 0,0% 11,1% 88,9% 100,0%

; 41-50 yas arasi Sayi(N) 0 0 56 56
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

51-60 yas aras1 Sayi(N) 2 0 30 32
Yiizde(%) 6,3% 0,0% 93,8% 100,0%

6.2.1.3. Demografik veriler ile dogal yap verilerinin ¢apraz iliskilendirilmesi

Bisiklet kullaniminda, egitim durumu degiskeni ile katilimcilarin egim bisiklet
kullanimina uygundur ifadesine vermis olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iligki
bulunmustur (Ki-Kare =116.321 df=10 p=0,000<0,05). Bu iliski sonucunda; egitim
durumlarimin kendi i¢inde degerlendirilmesi ile ilkokul, ortaokul, lise, {iniversite ve
yiiksek lisans mezunlarimin tamami egimin bisiklet kullanimi i¢in uygun oldugunu
belirtmistir (Cizelge 63). Konya kentinin yer seklinin engebesiz olmasi sebebiyle

bisiklet kullanimina uygun oldugu tespit edilmistir.
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Cizelge 6. 63. Egitim durumu degiskenine gore katilimcilarin “Egim bisiklet kullanimina uygundur”
sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglar1

Egim bisiklet kullaninina uygundur.

Cevapsiz Kararsizzm | Katihyorum | Toplam
ilkokul Say1(N) 0 0 1 1
< Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
g | Ortaokul Sayi(N) 0 0 7 7
8 Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
& | Lise Sayi(N) 0 0 22 22
2 Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
£ | Universite | Sayi(N) 2 0 62 64
<3} Yiizde(%) 3,1% 0,0% 96,9% 100,0%
Lisansiistii | Sayi(N) 1 0 19 20
Yiizde(%) 5,0% 0,0% 95,0% 100,0%
Doktora Sayi(N) 0 1 0 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

> Bisiklet kullanan yoneticilere ait demografik veriler ile sosyo-ekonomik
verilerin capraz iliskilendirilmesi

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin aktif olarak motorlu
tasit kullanimi arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare=6,480 df=1
p=0,0011<0,05). Bu iliski
degerlendirilmesi ile kadinlarin %33,3’{iniin, erkeklerin ise %93,3’ilinlin aktif olarak
(Cizelge 64).

degerlendirilmesi sonucunda, kadin ve erkek katilimcilarin hem bisiklet hem de motorlu

sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi iginde

motorlu tasit kullandigi tespit edilmistir Yapilan analizin

tasit kullandig tespit edilmistir.

Cizelge 6. 64. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin aktif olarak motorlu tagit
kullanip kullanmadigmi gosteren ki-kare test sonuglari

Aktif olarak motorlu tasit kullantyyor musunuz?
Evet Hayir Toplam
g Sayi(N) 1 2 3
.(Sn Kadin Yiizde(%) 33,3% 66,7% 100,0%
Sayi(N) 14 1 15
Erkek Yiizde(%) 93,3% 6,7% 100,0%

Cinsiyet degiskenine bagli olarak motorlu tasit kullanim durumlarinin kendi
iginde degerlendirilmesi sonucunda anlamli bir iligki bulunmustur (Ki-Kare=6,480 df=1
p=0,011<0,05). Bu iliski sonucunda, motorlu tasit kullananlarin %6,7’sinin kadin,
%93,3 liniin erkek oldugu tespit edilmistir (Cizelge 65).

Yapilan degerlendirmeler sonucunda erkek katilimcilarin neredeyse tamaminin

motorlu tasit kullandig1 goriilmektedir. Yapilan kisisel goriigmeler esnasinda kadin
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katilimcilar ekonomik faktorlerden dolay: aktif olarak tasit kullanmadigini belirtmistir.
Erkek katilimcilarin gelirlerinin yiiksek olmasi, tasit kullanim oranlarinin yiiksek

olmasinda en biiyilik etmendir.

Cizelge 6. 65. Aktif olarak motorlu tasit kullanma durumunun cinsiyete etkisi

Aktif olarak motorlu tasit kullaniyor musunuz?
- Evet Hayir Toplam
S Sayi(N) 1 2 3
g Kadin Yiizde(%) 6,7% 66,7% 100,0%
© Sayi(N) 14 1 15
Erkek Yiizde(%) 93,3% 33,3% 100,0%

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin bisikleti ulasim aract
olarak gorme nedenleri arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =7.200 df=2
p=0,027<0,05). Bu iliski kendi

degerlendirilmesi ile kadinlarin tamami bisikleti saglikli ve cevreye duyarli olmasi

sonucunda; cinsiyet durumlarinin icinde

sebebiyle tercih etmektedir. Erkeklerin %20’si saglikli ve ¢evreye duyarli olmasi
sebebiyle, %13,3’li Kisa mesafelerde kolay erisim saglamasi nedeniyle, %66,7’si ise
yakit giderinin olmamasi ve maliyetinin diisiik olmasi sebebiyle bisiklet ulagimini tercih
ettiklerini belirtmistir (Cizelge 66).

Yapilan tespitler neticesinde, bisikletin saglikli ve g¢evreci olmasi faktorleri
katilimcilar igin biiyiik 6nem tasirken, ekonomik boyutun da 6zellikle erkek katilimeilar
igin 6nem tasidigi goriilmektedir. Bisiklet kullanan erkek katilimci oraninin (%83,3)

kadinlara gore fazla olmasi da bu durumu desteklemektedir.

Cizelge 6. 66. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin hangi nedenlerle bisikleti ulagim
araci olarak tercih ettiklerini gosteren ki-kare test sonuglari

Bisiklet hangi nedenlerle bir ulasim araci olarak tercih edilmelidir?

Saghkh ve Kisa Yakit giderinin Toplam
cevreye duyarh mesafelerde olmamasi ve
olmasi kolay erigsim maliyetinin
= diisiik olmasi
(5]
=
2 [ Kadm Sayi(N) 3 0 0 3
O
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
Erkek Sayi(N) 3 2 10 15
Yiizde(%) 20,0% 13,3% 66,7% 100,0%
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Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin bisiklet kullanma
stireleri arasinda anlamli bir iligki bulunmustur (Ki-Kare =7.200 df=1 p=0,007<0,05).
Bu iliski sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi iginde degerlendirilmesi ile kadin
bisiklet kullanicilarinin tamaminin 16-20 yildir bisiklet kullanicisi oldugu tespit
edilmistir. Erkek kullanicilarin ise %20’sinin 16-20 yildir, %80’inin 21 yildan fazla
stiredir bisiklet kullanicist oldugu tespit edilmistir (Cizelge 67).

Yapilan degerlendirmeler sonucunda, zamanla az da olsa kadin bisiklet kullanici
sayisinda artig gdzlenmistir. Erkek bisiklet kullanicilarin sayisinda bir artis goriilmedigi
tespit edilmistir. Bisiklet kullanic1 sayisinda artis gdzlenmemesi, bisiklet ulasimi igin

olumsuz bir gelismedir.

Cizelge 6. 67. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin ne kadar siiredir bisiklet
kullandigini gésteren ki-kare test sonuglari

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
16-20 y1l 21 + Toplam
.2_% Kadin Sayi(N) 3 0 3
-g Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
Erkek Say1(N) 3 12 15
Yiizde(%) 20,0% 80,0% 100,0%

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin bisiklet kullanim
amaglar1 arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =12,000 df=2 p=0,002<0,05).
Bu iligki sonucunda; cinsiyet durumlarimin kendi i¢inde degerlendirilmesi ile kadin
bisiklet kullanicilarinin %66,7’sinin ise gitmek ic¢in, %33,3’linlin ise ise gitmek,
aligveris i¢in ve sosyal faaliyetlere katilmak i¢in bisiklet ulagimini tercih ettigi tespit
edilmistir. Erkek bisiklet kullanicilarinin %66,7’sinin ise gitmek ve sosyal faaliyetlere
katilmak icin, %33,3’iiniin ise ise gitmek, aligveris icin ve sosyal faaliyetlere katilmak
icin bisiklet ulagimini tercih ettigi tespit edilmistir (Cizelge 68).

Yapilan degerlendirmeler sonucunda, kadin ve erkek bisiklet kullanicilarinin ise
bisiklet ile gitmeleri, bisikleti bir ulasim araci olarak benimsediklerini gostermektedir.
Aligveris ihtiyacini gidermek ve sosyal faaliyetlere katilmak amaciyla bisiklet kullanimi
da yine bir ulagim araci olarak benimsendiginin gdostergesidir. Konya kenti yerel
yoneticileri hedef alinarak yapilan bu analizde, yoneticilerin az da olsa bir kisminin
bisikleti ulasim araci olarak gérmesi ve aktif olarak kullanmasi, bisiklet ulasimi adina

olumlu bir gelisme olarak degerlendirilebilir.
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Cizelge 6. 68. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin hangi amaglarla bisiklet
kullandigin1 gosteren ki-kare test sonuglar

Bisikleti hangi amaclarla kullaniyorsunuz?
3
iy = § @ = g >z ?—J
g S| EEE| EB:iE
3 =~ | IS=® A
£ & € 2= e e 5
O = | §&F Sg5%F
@ @
Kadin Sayi(N) 2 1 3
Yiizde(%) 66,7% 0,0% 33,3% 100,0%
Erkek Sayi(N) 0 10 5 15
Yiizde(%) 0,0% 66,7% 33,3% 100,0%

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin aylik ulasim
harcamalar1 arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =11.280 df=2
p=0,004<0,05). Bu iliski sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi iginde
degerlendirilmesi ile kadinlarin %66,7’sinin 0-90tl arasi aylik ulasim harcamasi oldugu
tespit edilmistir. Erkeklerin ise %93,3’iliniin 301tl ve iizeri aylik ulasim harcamasi
oldugu tespit edilmistir (Cizelge 69).

Yapilan kigisel goriismelerde, erkek katilimcilar bisiklet ulagiminin yani sira
motorlu tasit ile de ulasim sagladigini ve arag sahibi oldugunu belirtmistir. Bu durum
erkek katilimcilarin aylik ulasim masrafinin %93,3 oraninda 301tl ve iizeri ¢ikmasinda

en biiylik etkendir.

Cizelge 6. 69. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin aylik toplam ulagim
harcamalarini gosteren ki kare test sonuglari

Aylik toplam ulagim harcamaniz nedir?

2 0-90TI 201- 301Tl ve Toplam
? 300TI uizeri
£ | Kadn Sayi(N) 2 0 1 3
© Yiizde(%) | 66,7% | 00% | 333% 100,0%
Erkek Sayi(N) 0 1 14 15
Yiizde(%) 0,0% 6,7% 93,3% 100,0%

Bisiklet kullaniminda, cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin bisiklet kullanimini
artirmaya yonelik egitimlerin yapilmasi bisiklet kullanimii artirir ifadesine vermis
olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =5,294 df=1

p=0,021<0,05). Bu iliski sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi iginde
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degerlendirilmesi ile kadmnlarin ve erkeklerin tamamina yakini, biling diizeyi artirici
etkinliklerle bisiklet kullaniminin artirilacagini diisiinmektedir (Cizelge70).

Yapilan degerlendirmeler neticesinde, bisiklet kullaniminin yalnizca altyapi
boyutuyla degil sosyal boyutuyla da baglantili oldugu tespit edilmistir. Katilimcilar
ozellikle yoneticiler olarak bisiklet ulasimimin daha fazla 6nemsenmesi gerektigini,

etkinliklerin siirekli hale getirilerek artirilmasi gerektigini vurgulamistir.

Cizelge 6. 70. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Bisiklet kullaniminin
faydalarinin anlatildigi egitimlerin diizenlenmesi, gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi, biling diizeyinin
artirilmasi bisiklet kullanimini artirir” sorusuna verdikleri yanitlari gosteren ki-kare test sonuglart

Biling diizeyinin artiridlmasi bisiklet kullanimini artirir.
= Kararsizim Katihyorum Toplam
= | Kadm Sayi(N) 1 2 3
£ Yiizde(%) 33,3% 66,7% 100,0%
O [Erkek Sayi(N) 0 15 15
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Bisiklet kullaniminda, egitim durumu degiskeni ile katilimcilarin toplumda
bisiklete binmek statii kayb1 olarak algilanmaktadir ifadesine vermis olduklari cevaplar
arasinda anlaml bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =11,046 df=4 p=0,026<0,05). Bu iliski
sonucunda; egitim durumlarinin kendi i¢inde degerlendirilmesi ile lise ve liniversite
mezunlarinin tamamina yakini bisikletin statii kaybina neden olmadigini belirtirken,
yiiksek lisans mezunlariin %66,7’si bisikletin statii kaybma neden oldugunu
belirtmistir (Cizelge 71).

Yapilan degerlendirmeler sonucunda, tiim bisiklet kullanicilar1 genelinde statii
kaybina neden olmadigi diislincesi agirlikta olmasina ragmen, egitim seviyesi arttikca
statii kayb1 oldugunu savunan katilimeilarin oldugu tespit edilmistir. Bu durum, bisiklet
ulagiminin toplumun her kesimi tarafindan benimsenmesi diigiincesinin oniinde biiyiik

bir engel olarak goriilmektedir.

Cizelge 6. 71. Egitim durumu degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Toplumda bisiklete
binmek statii kayb1 olarak algilanmaktadir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

a3 _ Egitim Dur:}lmu

i’ z g Lise Universite | Lisansiistii | Toplam
D i « 8| Katilmiyorum Sayi(N) 4 9 0 13
25T = Yiizde(%) | 30,8% 69,2% 0,0% 100,0%
'g ; ‘—g E Kararsizim Say1(N) 1 0 1 2
32 = Yiizde(%) | 50,0% 0,0% 50,0% 100,0%
S = % Katiliyyorum Sayi(N) 0 1 2 3
F= Yiizde(%) 0,0% 33,3% 66,7% 100,0%
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Bisiklet kullaniminda egitim durumu degiskenine bagli olarak toplumda
bisiklete binmek statii kaybi olarak algilanmaktadir ifadesine vermis olduklari
cevaplarin kendi i¢inde degerlendirilmesi sonucunda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-
Kare =11,046 df=4 p=0,026<0,05). Bu iliski sonucunda; bisiklet kullaniminin statii
kaybina sebep oldugunu diisiinenlerin %33,3’{iniin iiniversite mezunu, %66,7’sinin
yiiksek lisans mezunu oldugu tespit edilmistir (Cizelge 72). Egitim seviyesi yiiksek

katilimcilar, bisikleti statii kaybi olarak gérmektedir.

Cizelge 6. 72. “Toplumda bisiklete binmek statii kaybi olarak algilanmaktadir” sorusuna verilen
yanitlarin egitim durumu degiskenine etkisi

Toplumda bisiklete binmek statii kaybi olarak algilanmaktadir.

g Katilmiyorum | Kararsizzim | Katihyorum | Toplam
2 Lise Sayi(N) 4 1 0 5
S _ Yiizde(%) 80,0% 20,0% 0,0% 100,0%
= Universite Sayi(N) 9 0 1 10
;‘5 Yiizde(%) 90,0% 0,0% 10,0% 100,0%
Ky Lisansiistii Sayi(N) 0 1 2 3

Yiizde(%) 0,0% 33,3% 66,7% 100,0%

Bisiklet kullaniminda meslek degiskeni ile katilimcilarin bisiklet kullanim sikligi
arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =28.145 df=16 p=0,030<0,05).

Yapilan degerlendirme sonucunda, katilimcilarin meslegine gore bisiklet
kullanim sikliklarinin degisiklik gosterdigi tespit edilmistir. Doktorlarin hicbiri bisiklet
kullanmamaktadir. Toplum baskisi doktorlarin bisiklet kullanmamasinda en biiyiik
etkendir. Mimarlar ve avukatlar da meslekleri geregi (miisteri ziyareti vb.) her giin
bisiklet kullanamadigin1 belirtmistir. Diger meslek gruplarindan katilimcilar ise en az

haftada 2-3 kez olmak iizere siklikla bisiklet kullandigin1 belirtmistir.
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Cizelge 6. 73. Meslek degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin hangi siklikla bisiklet kullandigini
gosteren ki-kare test sonuglart

Hangi siklikla bisiklet kullaniyorsunuz?
Her giin Haftada 2-3 Haftada 1 Toplam
kez kez

Ciftci Sayi(N) 0 1 0 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

Miihendis Sayi(N) 0 2 0 2
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

is adanm Say1(N) 2 0 0 2
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%

Avukat Sayi(N) 0 0 1 1
3 Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

g Esnaf Sayi(N) 2 2 0 4
Yiizde(%0) 50,0% 50,0% 0,0% 100,0%

Ev Hanim Sayi(N) 0 1 0 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

Yonetici Sayi(N) 0 4 0 4
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

Mimar Sayi(N) 0 0 1 1
Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%

Emekli Sayi(N) 1 1 0 2
Yiizde(%) 50,0% 50,0% 0,0% 100,0%

Bisiklet kullaniminda meslek degiskenine bagli olarak bisiklet kullanim
sikligiin kendi iginde degerlendirilmesi sonucunda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-
Kare =11.057 df=3 p=0,011<0,05). Bu iliski sonucunda; her giin bisiklet kullanan
kullanicilarin emekli, is adami ve esnaf meslek grubundan oldugu tespit edilmistir.
Haftada 2-3 kez bisiklet kullananlarin ¢ift¢i, miithendis, esnaf, ev hanimi, emekli ve
yonetici meslek grubundan oldugu tespit edilmistir. Haftada 1 kez bisiklet kullananlarin

ise avukat ve mimar oldugu tespit edilmistir (Cizelge 74).

Cizelge 6. 74. Bisiklet kullanim sikliginin meslek degiskenine etkisi

Meslek Durumu

= = o < —

o) = 4 z r| 3 £ T g B

S g g z 5 | E 3 2 2 2

= = g 2 = 5 g Y & 3

Her Sayi(N) 0 0 2 0 2 0 0 1 0 5

B Yizde(%) | 00% | 00% | 400% | 0,0% | 40,0% | 00 | 00% | 200% | 0,0% | 100,0%
%

Hafta | Sayi(N) 1 2 0 0 2 1 0 1 4 11

da 2-3

kor | Yizde(%) | 9,1% | 182% | 00% | 0,0% | 182% | 91 | 00% | 9,1% | 364% | 100,0%
%

Hafta |__Sayi(N) 0 0 0 1 0 0 1 0 0 2

dal Yiizde(%) 0,0% 0,0% 0,0% 50,0% 0,0% 0,0 50,0% 0,0% 0,0% 100,0%
kez %
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» Bisiklet kullanan yoneticilere ait demografik veriler ile mekansal-fiziksel
verilerin capraz iliskilendirilmesi

Bisiklet kullaniminda, cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin bisiklet yolu genisligi
yeterlidir ifadesine vermis olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur
(Ki-Kare =5,294 df=1 p=0,021<0,05). Bu iliski sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi
icinde degerlendirilmesi ile kadinlarin ve erkeklerin tamamina yakiminin bisiklet yolu

genisligini yeterli buldugu tespit edilmistir (Cizelge75).

Cizelge 6. 75. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Bisiklet yolu
genisligi yeterlidir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisiklet yolu genisligi yeterlidir.
= Katilmiyorum | Katihyorum | Toplam
2 | Kadmn Sayi(N) 1 2 3
= Yiizde(%) 33,3% 66,7% 100,0%
© [Erkek Sayi(N) 0 15 15
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Bisiklet kullaniminda, cinsiyet degiskeni ile katilimcilarin motorlu tasitlar ile
kesisim noktalar1 azdir ifadesine vermis olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski
bulunmustur (Ki-Kare =5,294 df=1 p=0,021<0,05).

Bu iligski sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi i¢inde degerlendirilmesi ile
kadinlarin ve erkeklerin tamamina yakini motorlu tasitlar ile kesisim noktalarinin ¢ok
oldugunu belirtmistir (Cizelge76).

Yapilan kisisel goriismelerde katilimcilar, ozellikle kavsak noktalarinda
bisikletlilere yonelik diizenlemelerin olmamasinin, bisiklet kullanimi agisindan

giivensiz bir siirlis ortami olusturdugunu belirtmistir.

Cizelge 6. 76. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Motorlu tasitlar ile
kesisim noktalar1 azdir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Motorlu tasitlar ile kesisim noktalart azdir.
= Katilmiyorum Katiliyorum Toplam
= | Kadmn Sayi(N) 2 1 3
£ Yiizde(%) 66,7% 33,3% 100,0%
O [Erkek Sayi(N) 15 0 15
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

Bisiklet kullaniminda,

cinsiyet degiskeni

ile katilimcilarin bisikletlilerin

kontrollii bir sekilde durmalarim1 saglayacak goriis mesafesi vardir ifadesine vermis
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olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =5,294 df=1
p=0,021<0,05). Bu iligki sonucunda; cinsiyet durumlarinin kendi iginde
degerlendirilmesi ile kadinlarin ve erkeklerin tamamina yakini, bisiklet yollarinda

kontrollii siirlis ve durusu saglayacak gorlis mesafesinin oldugunu belirtmistir

(Cizelge77).

Cizelge 6. 77. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Bisikletlilerin kontrollii bir
sekilde durmalarini saglayacak goriis mesafesi vardir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisikletlilerin kontrollii bir sekilde durmalarint saglayacak goriis mesafesi vardir.
= Katilmiyorum Katiliyorum Toplam
? Kadm Sayi(N) 1 B 3
o Yiizde(%) 33,3% 66,7% 100,0%

Erkek Sayi(N) 0 15 15
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

» Bisiklet kullanan yoéneticilere ait demografik veriler ile dogal yap:
verilerinin ¢apraz iliskilendirilmesi

Bisiklet kullaniminda meslek degiskeni ile katilimcilarin bisiklet kullandigi
ay/iklim arasinda anlaml bir iligski bulunmustur (Ki-Kare =18.000 df=8 p=0,021<0,05).
Bu iligski sonucunda; meslek durumlarinin kendi i¢inde degerlendirilmesi ile ¢iftgilerin,
miihendislerin, ev hamimlarinin, avukatlarin ¢ogunlukla ilkbahar, yaz, sonbahar
mevsimlerinde bisiklet kullandig1 tespit edilmistir. Emeklilerin, mimarlarin,
yoneticilerin, esnaflarin ve is adamlarinin ise ¢ogunlukla ilkbahar ve yaz mevsimlerinde
bisiklet kullandiklar1 tespit edilmistir (Cizelge 78).

Katilimcilar bireysel goriismelerde; soguk havalarda, kis aylarinda bisiklet
kullanamadigini, olumsuz iklim kosullarindan etkilendigini belirtmistir. Ozellikle
riizgarli ve donlu giinlerde kaza tehlikesinin artmasi bisiklet ile ulagimi olumsuz

etkilemektedir.
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Cizelge 6. 78. Meslek degiskenine gore bisiklet kullanan katilimeilarin bisiklet kullanimini tercih ettikleri
ay/iklim kogullarini gosteren ki-kare test sonuglart

Bisiklet kullanmay tercih ettiginiz ay/iklim kogullari nelerdir?
ilkbahar Toplam
ilkbahar Yaz
Yaz Sonbahar

Ciftci Sayi(N) 0 1 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Miihendis Sayi(N) 0 2 2
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

is adam Sayi(N) 2 0 2
< Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

a Avukat Sayi(N) 0 1 1
= Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Esnaf Sayi(N) 4 0 4
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

Ev Hanimi Sayi(N) 0 1 1
Yiizde(%0) 0,0% 100,0% 100,0%

Yonetici Sayi(N) 4 0 4
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

Mimar Sayi(N) 1 0 1
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

Emekli Sayi(N) 2 0 2
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

» Bisiklet kullanmayan yoneticilere ait demografik veriler ile sosyo-ekonomik
verilerin capraz iliskilendirilmesi

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskenine bagli olarak bisiklet kullanmayan
katilimcilarin motorlu tasit sahipliliginin kendi i¢inde degerlendirilmesi sonucunda
anlamli bir iligki bulunmustur (Ki-Kare =25.899 df=1 p=0,000<0,05). Bu iliski
sonucunda; motorlu tasit sahiplerinin %9’unun kadin, %91’inin erkek oldugu tespit

edilmistir (Cizelge 79).

Cizelge 6. 79. Bisiklet kullanicisi olmayan katilimcilarin motorlu tasit kullanim durumlarinin
cinsiyet degiskenine etkisi

Cinsiyet
- § > Kadin Erkek Toplam
Z E [Evet Sayi(N) 8 81 89
== 5 Yiizde(%) 9,0% 91,0% 100,0%
~< O | Hayir Sayi(N) 6 2 8
Yiizde(%) 75,0% 25,0% 100,0%

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile bisiklet kullanmayan katilimcilarin
aylik ulagim harcamalar arasinda anlamli bir iligki bulunmustur (Ki-Kare =28.410 df=3

p=0,000<0,05). Bu iliski sonucunda; genel olarak kadin ve erkek katilimcilarin aylik
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ulasim harcamalarinin yiiksek oldugu tespit edilmistir (Cizelge 80). Yapilan bireysel
goriismelerde katilimcilar, 6zel aracin ve toplu tagim araclarinin siklikla kullanilmasinin

ulasim maliyetinde etkili oldugunu belirtmistir.

Cizelge 6. 80. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanmayan katilimcilarin aylik toplam ulagim
harcamalarini gosteren ki-kare test sonuglari

Ayhk toplam ulasim harcamaniz ne kadardir?
s
o g = 5 )
— e]
> = S g g oy
) - = = § 3
c - - (<]
S !
Kadin | Sayi(N) 3 3 2 6 14
Yiizde(%) 21,4% 21,4% 14,3% 42,9% 100,0%
Erkek | SayiN) 0 2 16 65 83
Yiizde(%) 0,0% 2,4% 19,3% 78,3% 100,0%

Bisiklet kullaniminda cinsiyet degiskeni ile bisiklet kullanmayan katilimcilarin
bisiklet diisiik gelir grubunun ulasim araci olarak goriilmektedir ifadesine vermis
olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =5,152 df=1
p=0,023<0,05). Bu iliski kendi

degerlendirilmesi ile kadinlarin %78,6’sinin ve erkeklerin %45,8’inin bisikleti diisiik

sonucunda; cinsiyet durumlarinin icinde
gelir grubun ulagim araci olarak gérmedikleri tespit edilmistir. Erkeklerin %54,2’si ise
bisikleti diisiik gelir grubunun ulasim araci olarak gordiigiinii belirtmistir (Cizelge 81).
Yapilan degerlendirme sonucunda, kadmnlarin ¢ogunlugunun bisikleti diigiik gelir
grubu ulagim araci olarak gérmedigi tespit edilmistir. Erkek katilimcilarda ise oranlar
birbirine ¢cok yakin olmakla birlikte, diisiik gelir grubu araci olarak goren katilimeilarin
cogunlukta oldugu goriilmektedir. Yapilan bireysel goriismelerde de katilimcilar,

toplum baskisint bu duruma gerekge gostermistir.

Cizelge 6. 81. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanmayan katilimcilari “Bisiklet diistik
gelir grubunun ulagim araci olarak goriilmektedir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisiklet diigiik gelir grubunun ulagim araci olarak goriilmektedir.
= Katilmiyorum Katiliyorum Toplam
;‘ Kadin Sayi(N) 11 8 14
£ Yiizde(%) 78,6% 21,4% 100,0%
O ["Erkek Sayi(N) 38 45 83

Yiizde(%) 45,8% 54,2% 100,0%
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Bisiklet kullaniminda gelir durumu degiskeni ile bisiklet kullanmayan
katilimcilarin aylik ulasim harcamalari arasinda anlamli bir iligki bulunmustur (Ki-Kare
=126.270 df=12 p=0,000<0,05). Bu iliski sonucunda; gelir diizeyi yiikseldik¢e ulasim
harcamalarinin arttigi tespit edilmistir (Cizelge 82). Gelir diizeyi disiik olan
katilimcilar ulasimda daha c¢ok toplu tagim sistemlerini tercih ettigini, ancak 6zel ara¢ da
kullandigin1 belirtmistir. Yiiksek gelir grubu katilimcilar ise ¢ogunlukla 6zel arag ile

ulagim sagladiklarini bu sebeple ulagim harcamalarinin yliksek oldugunu belirtmistir.

Cizelge 6. 82. Gelir durumu degigkenine gore bisiklet kullanmayan katilimcilarin aylik toplam ulasim
harcamalarini1 gosteren ki-kare test sonuglari

Aylhk toplam ulasim harcamaniz ne kadardir?
0-90TI 136-200T]I 201-300TI 301TI ve iizeri Toplam
1600TI Sayi(N) 3 1 0 0 4
5 alty Yiizde(%) 75,0% 25,0% 0,0% 0,0% 100,0%
g 1601- Sayi(N) 0 1 0 0 1
~ 2500TI Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
A 2501- Sayi(N) 0 2 11 6 19
= 5000TI Yiizde(%) 0,0% 10,5% 57,9% 31,6% 100,0%
8 5001- Sayi(N) 0 1 5 24 30
750071 Yiizde(%) 0,0% 3,3% 16,7% 80,0% 100,0%
7501TI Sayi(N) 0 0 2 41 43
ve iizeri Yiizde(%) 0,0% 0,0% 4,7% 95,3% 100,0%

Bisiklet kullaniminda egitim durumu degiskeni ile bisiklet kullanmayan
katilimcilarin bisiklet kullanimin1 engelleyen sorunlara dair vermis olduklar1 cevaplar
arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =66,347 df=45 p=0,021<0,05).
Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, katilimcilarin hem mekansal-fiziksel
hem de sosyo-ekonomik olarak olumsuz etkilendigi durumlar oldugu tespit edilmistir
(Cizelge 83).

Egitim durumu fark etmeksizin tiim katilimcilar en ¢ok, bisiklet yollarmin
stireksiz olmasi, diger araclarla ayn1i yol zemininin paylasilmasi, 6zellikle kavsak
noktalarinda yeterli diizenlemelerin olmamasi, yollarin isgal edilmesi ve diger
stiriciilerin olumsuz davranislar1 sebepleriyle bisiklet tercih etmediklerini belirtmistir.

Ancak egitim seviyesi arttikca toplum baskisinin oldugu fikri artis gdstermektedir.
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Cizelge 6. 83. Egitim durumu degiskenine gore katilimcilarin bisiklet kullanimini engelleyen sorunlara

verdikleri cevaplari gosteren ki-kare test sonuglari

o g s
z 2 3 5
g = g = = 5
2 2 g = | 5| z
» g S S o = - a3
| oz = €| 2| £ 2| 32
= g5 5 5 3 E S| g8 | g8
A = £ 3 S E s 3 e 2 Uil £ 5
o e g = = » h<B g = = s & =
5 s S = g £ s g g < ® s < | 8
2 e | 22 g B & | 8| EE | Ez | &
2 =} g5 g = o o) D 0 El= 5 g
g 5| 2= Z = 3 s | 28 | ES | 22| 3
=. 2 3 <} oK ¢ 2 s 23 2 g
5 = 2 = g g g 5 g
sl % =| &| &| &| £/ %
S 'E- = =3 % = %
£ E g S E 3
E s 2z £
E g
Ilkokul | N 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1
o)
| 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | ' | oo% | oow | oow | ¥°
Olrtaok N 0 1 0 0 0 0 2 0 2 2 7
u
o)
%1 00% | 143% | 00% | 00% | 00% | 00% | 286% | 00% | 286% | 28,6% 10%2
Lise N 0 6 0 0 3 0 0 1 3 4 17
o)
% | 00% | 353% | 00% | 00% | 176% | 00% | 00% | 59% | 17.6% | 235% 10%2
anivers N 1 0 0 9 9 5 6 6 15 3 54
Ite
o)
%1 19% | 00% | 00% | 167% | 167% | 93% | 11,1% | 11,1% | 27.8% | 5.6% 10((’)2
Lisansii | N 1 1 1 3 1 2 0 2 4 2 17
stii
o)
% | 59% | 59% | 59% | 17,6% | 59% | 11.8% | 00% | 118% | 235% | 11,8% 10?,2
Doktora | N 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
o)
% 00w | 1990 1 00m% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00w | 2°

» Bisiklet kullanmayan yoéneticilere ait demografik veriler ile mekansal-
fiziksel verilerin ¢apraz iliskilendirilmesi

Bisiklet kullaniminda meslek degiskeni ile bisiklet kullanmayan katilimcilarin

bisiklet sisteminin toplu tasim sistemi ile entegrasyonu saglanirsa bisiklet kullanimi

artar ifadesine vermis olduklar1 cevaplar arasinda anlamli bir iligki bulunmustur (Ki-

Kare =27,671 df=12 p=0,006<0,05). Bu iliski sonucunda; meslek durumlarinin kendi

icinde degerlendirilmesi ile miithendislerin %90’ 1nin ve veteriner hekimlerin %50’sinin,

1s adamlarinin, avukatlarin, esnaflarin, ev hanimlariin, ydneticilerin, mimarlarin,

emeklilerin, mali miisavirlerin, doktorlarin, sanayicilerin ve dis hekimlerinin tamamui,

toplu tasima ile bisiklet ulagimi entegrasyonunun saglanmasi durumunda bisiklet

kullaniminin artacagini diistinmektedir (Cizelge84).
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Yapilan degerlendirme sonucunda, katilimcilar i¢in entegrasyon eksikliginin

bisiklet kullanimini engelleyen énemli bir etken oldugu tespit edilmistir. Katilimcilarin

bircogu ev ve is yeri arasindaki mesafenin fazla oldugunu ve yalnizca bisiklet ile ulasim

saglamanin miimkiin olmadigini belirtmistir. Bisiklet ile aktarma yapmanin da zor

olduguna deginen katilimcilar bu sebeple bisikleti ulasim araci olarak tercih

etmemektedir. Kenti i¢i ulasim sistemlerinin birbiri ile entegre olmamasi biitiin ulagim

sistemini olumsuz etkilemektedir.

Cizelge 6. 84. Meslek degiskenine gore bisiklet kullanmayan katilimcilarin “Bisiklet sisteminin toplu
tagim sistemi ile entegrasyonu saglanirsa bisiklet kullanimi artar” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare

test sonuglari

Bisiklet sisteminin toplu tasim sistemi ile entegrasyonu saglanirsa
bisiklet kullanimu artar.

Katlmiyorum | Katiliyorum Toplam

Miihendis | Sayi(N) 1 9 10
Yiizde(%) 10,0% 90,0% 100,0%

is adamm Sayi1(N) 0 10 10
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Avukat Sayi(N) 0 8 8
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Esnaf Sayi(N) 0 8 8
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Ev Hanimi | Sayi(N) 0 4 4
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

< Yonetici | Sayi(N) 0 18 18
3 Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

= Mimar Sayi(N) 0 4 4
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Emekli | Sayi(N) 0 14 14
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Mali Sayi(N) 0 10 10
miisavir Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Doktor Sayi(N) 0 3 3
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Veteriner | Sayi(N) 1 1 2
hekim Yiizde(%) 50,0% 50,0% 100,0%

Sanayici Sayi(N) 0 3 3
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Dis hekimi | Sayi(N) 0 8 3
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

» Bisiklet kullanmayan yoneticilere ait demografik veriler ile
verilerinin ¢apraz iliskilendirilmesi

dogal yapi

Bisiklet kullaniminda egitim durumu degiskeni ile bisiklet kullanmayan

katilimeilarin egim bisiklet kullanimina uygundur ifadesine vermis olduklar1 cevaplar

arasinda anlamli bir iliski bulunmustur (Ki-Kare =98,307 df=10 p=0,000<0,05).
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Bu iliski sonucunda, egitim durumlarinin kendi i¢inde degerlendirilmesi ile
katilimcilarin tamamina yakininin, egimi bisiklet kullanimi i¢in uygun buldugu tespit
edilmistir (Cizelge 85). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, Konya kentinin
yer seklinin engebesiz olmas1 bisiklet kullanimi i¢in dnemli bir avantaj saglamaktadir.
Buna bagh olarak egitim seviyesi fark etmemeksizin tim katilimcilar egimin bisiklet

kullanimina uygun oldugunu diisinmektedir.

Cizelge 6. 85. Egitim durumu degiskenine gore bisiklet kullanmayan katilimcilarin “Egim bisiklet
kullanimina uygundur” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglar1

Egim bisiklet kullanimina uygundur.
Cevapsiz Kararsizim Katiliyorum Toplam
ilkokul Sayi(N) 0 0 1 1
= Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
g Ortaokul Sayi(N) 0 0 7 7
= Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
a Lise Sayi(N) 0 0 17 17
£ _ Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
= Universite Sayi(N) 2 0 52 54
= Yiizde(%) 3,7% 0,0% 96,3% 100,0%
Lisansiistii Sayi(N) 1 0 16 17
Yiizde(%) 5,9% 0,0% 94,1% 100,0%
Doktora Sayi(N) 0 1 0 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%

6.3. 3’lii Caprazlama (Khi-Kare) Teknigine Gore Yapilan Degerlendirmeler

Bisiklet ulagiminin yerel yonetici algisinda genel degerlendirilmesinin yapildigi
bu boliimde, Konya Biiyliksehir Belediyesi ve ilge belediyelerinde goérev alan bisiklet
kullanicist olan st diizey yerel yoneticilerin, bisiklete yonelik davranislari belirlenmeye
calistlmistir. Ozellikle cinsiyet, gelir, egitim, meslek ve yas durumlarmin bisiklet
kullanimindaki etkilerinin irdelendigi bu boliimde katilimcilara ait demografik veriler
ile bisiklet kullanim durumlar1 arasinda karsilastirmali analiz yapilmigtir. Analizde IBM

SPSS 23,0 programinda {iglii crosstab teknigi kullanilmistir.

» Bisiklet kullanan yoéneticilere ait demografik veriler ile sosyo-ekonomik
verilerin 3’lii ¢capraz iliskilendirilmesi

Cinsiyete gore motorlu tasit sahipliliginin deneklerin gelir durumlar ile
karsilagtirilmast sonucunda anlamli bir iligski ortaya ¢ikmistir (Ki-kare=11,057, df=3,

p=0,011<0,05). Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, kadinlarda arag sahibi
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olan katilimc1 bulunmamaktadir. Erkeklerde ise gelir diizeyi arttik¢a ara¢ sahipliligi de
artmaktadir (Cizelge 86). Dolayisiyla erkek katilimcilar hem bisiklet hem tasit sahibidir.
Yapilan kisisel goriismelerde erkek katilimcilar, gidilecek olan mesafenin uzunluguna,
hava sartlarina ve gidilecek yerin 6zelligine bagh olarak ulasim aracinin degisiklik

gosterdigini belirtmistir.

Cizelge 6. 86. Cinsiyet ve gelir degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin motorlu tasit sahipliligini
gosteren ki-kare test sonuglari

Size ait motorlu tasiiniz var mi?
Gelir Durumu
1600TI 2501- 5001- 7501TI ve Toplam
- altl 5000T]I 7500T]I iizeri

2 Say1 (N) 1 2 0 0 3
2 Kadin Hayir Yiizde(%) 33,3% 66,7% 0,0% 0,0% 100,0%

O Say1 (N) 0 2 3 9 14
Evet Yiizde(%) 0,0% 14,3% 21,4% 64,3% 100,0%

Erkek Say1 (N) 0 1 0 0 1
Hayir | Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%

Yasa gore motorlu tasit kullaniminin, katilimcilarm cinsiyet durumlar ile
karsilagtirilmast sonucunda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=6,480, df=1,
p=0,011<0,05). Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, erkeklerde yas grubu
yiikseldik¢e tasit kullaniminin arttig1 goriilmustiir (Cizelge 87). Kullanicilar yasa bagh
olarak saglik durumu, hava sartlari, mesafenin uzunlugu, trafik yogunlugu gibi etkenleri
gerekce gostererek bisiklet kullanmadiklari giinlerde motorlu tasit ile ulasim sagladigini
belirtmistir. Kadinlarda ise yas fark etmeksizin motorlu tasit kullanim orani diisiiktiir.
Gelir ve arac¢ sahipliligi durumu kadinlarin ara¢ kullanimini etkileyen en onemli

faktordur.

Cizelge 6. 87. Yas ve cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin motorlu tasit kullanim
durumunu gosteren ki-kare test sonuglari

Aktif olarak motorlu tasit kullaniyor musunuz?
Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam

30-40 yas arasi Evet Say1 (N) 0 2 2
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

o Evet Say1 (N) 1 6 7
> | 41-50 yas aras1 Yiizde(%) 14,3% 85,7% 100,0%

Hayir Say1 (N) 1 1 2
Yiizde(%) 50,0% 50,0% 100,0%

Evet Say1 (N) 0 6 6
51-60 yas arasi Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Hayir Say1 (N) 1 0 1
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
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Yasa gore aylik ulasim harcamalarinin katilimcilarin cinsiyet durumlar ile
karsilagtirilmast sonucunda anlamli bir iligski ortaya ¢ikmustir (Ki-kare=11,280, df=2,
p=0,004<0,05). Bu iliski sonucunda, yas grubu fark etmeksizin kadin katilimcilarin
ulasim harcamalarinin diisiik oldugu belirlenmistir. Erkek katilimcilarin ise neredeyse

tamaminin her yas grubunda ulasim harcamasi 301tl ve tizeridir (Cizelge 88).

Cizelge 6. 88. Yas ve cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin aylik ulagim
harcamalarin1 gosteren ki-Kare test sonuglari

Ayhik toplam ulasim harcamaniz ne kadardir?
Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
30-40 yas arasi 201-300TI Say1 (N) 0 1 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
\ 301T1 ve iizeri | Sayi (N) 0 X 1
<
> Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
0-90TI Say1 (N) 1 0 1
41-50 yas arasi Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
301T1 ve iizeri | Say1 (N) 1 7 8
Yiizde(%) 12,5% 87,5% 100,0%
0-90TI Say1 (N) 1 0 1
51-60 yas arasi Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
301T1 ve iizeri | Sayi1 (N) 0 6 6
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Yasa gore bisiklet kullanim siiresinin katilimcilarin cinsiyet durumlar ile
karsilastirilmasi sonucunda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=7,200, df=1,
p=0,007<0,05). Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, yas durumuna bakilarak
hem erkek hem de kadin katilimcilarda ¢ogunlukla 21 yil ve {izeri siiredir bisiklet
kullanildig: tespit edilmistir. 30-40 yas araliginda bisiklet kullanim1 yok denecek kadar
azdir. 41 ve tlizeri yas grubunda bisiklet kullanimi nispeten daha fazladir (Cizelge 89).
Bu durumda katilimeilar arasinda, son yillarda bisiklet kullaniminin artmadigi sonucu

cikarilabilir.
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Cizelge 6. 89. Yas ve cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin ne kadar siiredir
bisiklet kullandigini gésteren ki-kare test sonuglari

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
30-40 yas arasi 16-20 yil Say1 (N) 0 1 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
21 yil ve Say1 (N) 1 1
o LT 0
< tizeri
e Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
16-20 y1l Say1 (N) 2 1 3
41-50 yas arasi Yiizde(%) 66,7% 33,3% 100,0%
21 yil ve Say1 (N) 0 6 6
iizeri Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
16-20 yil Say1 (N) 1 1 2
51-60 yas arasi Yiizde(%) 50,0% 50,0% 100,0%
21 yil ve Say1 (N) 0 5 5
iizeri Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Gelir durumuna gore bisiklet kullanim sikliginin katilimcilarin meslek durumlari
ile karsilastirilmasi sonucunda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (ki-kare=28,145, df=16,
p=0,030<0,05). Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, gelir durumu arttik¢a
bisiklet kullanim sikligimmin da arttig1 tespit edilmistir. Yapilan kisisel goriismelerde
katilimeilar, ev ve is yerleri aras1t mesafenin yakin olmasi sebebiyle haftanin 2-3 giinii
ya da her giin rahatlikla bisiklet kullanabildigini belirtmistir. Bisiklet ile ulagimin
ekonomik olmasi, saglikli olmasi, ¢evreci olmasi gibi sebepler katilimcilarin bisiklet ile
ulagim saglamasinda biiyiik rol oynamaktadir.

Ozellikle her giin ya da haftada 2-3 giin bisiklet kullanan katilimcilarin esnaf, is
adami, emekli, yoOnetici, mithendis meslek grubunda yogunlastigi goriilmektedir.
Belirtilen meslek grubu katilimcilar, gidilen mesafenin uzunlugunun bisiklet
kullantmin1 dogrudan etkiledigini vurgulamistir. Haftada 1 giin bisiklet kullanan
katilimcilarin ise avukat ve mimar meslek grubundan oldugu goriilmektedir. Bu meslek
grubu katilimcilar ise 1§ durumlart geregi, siirekli kent i¢i yolculuk yapmalari
dolayisiyla haftada 1 en fazla 2 giin bisiklet ile ulasim saglayabildiklerini belirtmistir
(Cizelge 90).



104

Cizelge 6. 90. Gelir durumu ve meslek degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin hangi siklikla
bisiklet kullandigin1 gdsteren ki-kare test sonuglari

= = 3
Q = ® z o = ;: = r3|'| )
Z g 2 5 2 g g 3 2 5
o g g ] 8 g g 2 = 3
1600T1 alt: | Haftada N 0 0 0 0 0 1 0 0 0 1
2-3 kez % | 00 100 100,0
yo | 00% | 00% | 00% [ 00% | oo | 00% | 00% | 00% | "o
2501- Her giin N 0 0 1 0 0 0 0 0 1 2
5000TI 5
& ?,f 0,0% 5&0 00% | 00% | 00% | 00% | 0,0% 5&;0 1?,2'0
Haftada N 0 0 0 0 0 0 1 0 1 2
23kez 00 50,0% 50,0 | 1000
ol Y 0,0% | 0,0% | 0,0% | 00% | 0,0% S0 0,0% ' '
% % %
Haftada N 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
1 kez o
%100 1 6506 | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 1900 | ggo | 1000
% % %
5001- Haftada N 1 0 0 0 1 0 1 0 0 3
7500TI 2-3kez [ - -
1 33 1 00% | 00% | 00w | 3% | o0 | 31 00 | 00w | 190
7501Tl ve Her giin N 0 0 1 0 2 0 0 0 0 3
iizeri I 0
1 00 100w | %% 00w | ™ | o0 | 00% | 00% | 00w | 190
Haftada N 0 2 0 0 1 0 2 0 0 5
23kez 50 1 200 20,0% 40,0% 100,0
g ) 0,0% | 0,0% =70 0,00 S0 0,0% | 0,0% '
% % %
Haftada N 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1
1 kez )
1 90 100w | 00w | 100 | 00w |o00% | 00% | 00% | 00w | 1900

Egitim durumuna gore katilimcilarn, bisiklet kullanim sikligi ile meslek
durumlarimin karsilastirtlmasi1 sonucunda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=28,145, df=16, p=0,030<0,05).

Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, egitim durumu arttikca bisiklet
kullaniminda azalma olmadig: tespit edilmistir. Katilimcilar ¢ogunlukla haftanin 2-3
giinli ya da her giin bisikleti bir ulagim araci olarak kullandigini belirtmistir. Haftanin 2-
3 giinii bisiklet ulagimini tercih eden katilimcilarin lise mezunu ve liniversite mezunu
oldugu tespit edilmistir. Ozellikle ev ve is yerleri aras1 mesafenin az olmasi bu durumu
etkileyen en 6nemli faktordiir. Bu durumun yani sira ekonomik bir ulagim araci olmasi
da bisiklet ulagiminin tercih edilmesinde 6nemli bir faktordiir.

Her giin bisiklet kullanan katilimcilarin ise lise mezunu is adami ve esnaf,
tiniversite mezunu esnaf ve emekli, yliksek lisans mezunu is adami1 meslek grubunda

yogunlastig1 goriilmektedir. Ev ve is yerleri arasi mesafenin kisa olmasi ve sagliga
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olumlu etkilerinin bulunmasi bisikleti ulasim araci olarak kullanmalarinda 6nemli rol
oynamaktadir.

Haftada 1 giin bisikleti ulasim araci olarak tercih eden katilimcilarin ise
tiniversite mezunu mimar ve avukatlar oldugu tespit edilmistir. Meslekleri geregi, giin
icerisinde kent i¢i ulagimda stirekli olarak yolculuk etmeleri sebebiyle bisikleti her giin
kullanamadiklar1 belirlenmistir (Cizelge 91).

Yapilan kisisel goriismelerde, bisiklet kullanicilar1 6zellikle esnaflar kent
merkezinde bulunan yogun trafigin olumsuz etkilerden kurtulmak igin bisiklet ile
ulagim sagladigini belirtmistir. Ayrica bisikletin sagliga olumlu etkilerinin bulunmasi,
ekonomik olmasi, ¢evreye zarar vermemesi gibi sebeplerin de katilimcilarin bisiklet

kullanmalarinda 6nemli rol oynadig1 belirlenmistir.

Cizelge 6. 91. Meslek ve egitim degiskenine gore bisiklet kullanan katilimeilarin hangi siklikla bisiklet
kullandigim gosteren ki-kare test sonuglari

= = 2
o | £ % > |p | 2 | § | B o g
= g g = 2 H g 3 2 5
e 2_ g 5] = g g 2 = 3
Her giin N 0 0 1 0 1 0 0 0 0
9 % | 00% | 00% | 500% | 00% | 500% | 00% | 00% | 00% | 00% | 100.0%
1 Haftada N 1 0 0 0 1 1 0 0 0 3
2-3 kez
% | 333% | 00% | 00% | 00% | 333% | 333% | 00% | 00% | 00% | 1000%
Her giin | N 0 0 0 0 1 0 0 0 1 2
% 00% | 00% 0,0% 0,0% | 50.0% | 00% | 00% | 00% | 50.0% | 100,0%
§ 2-3 kez
Haftada | N 0 0 0 1 0 0 0 1 0 2
L kez %| 00% | 0,0% 0,0% 500% | 00% | 00% | 00% | 900% | 00% | 100,0%
Her giin N 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1
e
2 % | 00% | 00% | 1000% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 100.0%
5 2-3 kez
% | 00% | 50.0% 0,0% 00% | 00% | 00% | 50.0% | 00% | 00% | 100,0%

Egitim durumuna gore bisiklet kullanim siiresinin katilimeilarin cinsiyet
durumlart ile karsilagtirilmasi sonucunda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-

kare=7,200, df=1, p=0,007<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda,
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katilimcilarin tamaminin en az 16 yildir bisiklet kullandigi belirlenmistir. Egitim
seviyesi arttikca kadin ve erkek katilimcilarda bisiklet kullaniminin ve kullanim

stiresinin arttig1 tespit edilmistir (Cizelge 92).

Cizelge 6. 92. Egitim durumu ve cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin ne kadar
stiredir bisiklet kullandigin1 gosteren ki-kare test sonuglart

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?
Cinsiyet

Kadin Erkek Toplam

16-20 yil Say1 (N) 1 0 1
= ) Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

E Lise 21 yil ve Say1 (N) ) 4 4

; uzerli

a Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

E ] 16-20 ynl Say1 (N) 2 3 5
50 Universite Yiizde(%) 40,0% 60,0% 100,0%

&= 21 yil ve Say1 (N) 0 5 5
uzeri Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Lisansiistii 21 yil ve Say1 (N) 0 3 3
iizeri Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Gelir durumuna gore katilimcilarin, biling diizeyinin artirilmast  bisiklet
kullantmim1 artirir  ifadesine vermis olduklart cevaplar ile meslek durumlarinin
karsilastirilmasi sonucunda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (ki-kare=18.000, df=8,
p=0,021<0,05).

Yapilan analiz degerlendirilmesi sonucunda, gelir ve meslek durumu fark
etmezsizin bisiklet kullanicilarinin tamami, biling diizeyini artiric1 etkinliklerin
diizenlenmesinin bisiklet kullanimini artiracagini diigiinmektedir (Cizelge 93). Bisiklet
ulasiminda altyapr yatirimlar1 kadar, sosyal yapiya dair faaliyetlerin diizenlenmesinin

bisiklet kullaniminda 6nemli oldugu tespit edilmistir.
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Cizelge 6. 93. Gelir durumu ve meslek degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Bisiklet
kullanimmin faydalarmin anlatildigi egitimlerin diizenlenmesi, gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi,
biling diizeyinin artirilmas bisiklet kullanimini artar” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

- =

Q E = 2 m = = g m =)

E - g £ 5 g g 3 2 | &

<h 2 E 8 = E c £ Z 3
= N 0 0 0 0 1 0 0 0 1
S . Katiliyorum = TG 500
=2 °l 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | “o° | 00% | 00% | 00% |

N1 o 0 0 0 0 0 0 1 0 1
Kararsizim S
= 1 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | oo% | P | 00w | 1900
o
o
S N 1 1 2 4
2 Katiliyorum 0 0 0 2 0 .
o 0, 0, 0,
5 1 00w | 00w | 20 | 00w | 00% | 00w | %% | oow | 200% | 1000
N 1 1 1 3
Katiliyorum 0 0 0 0 0 0

4= % | 33,3% 33,3% 33,3% 100,0
88 00% | 00% | 00% 0,0% 00% | 00% | o
= ¥ | Katithyorum
= % 222 | 11,1 | 11,1% | 33:3% 22,2% 100,0
B e 0.0% | ‘o o 0,0% 00% | 00% | "o

Egitim durumuna gore katilimcilarin, biling diizeyinin artirilmast bisiklet

kullanimin artirir ifadesine vermis olduklar1 cevaplar ile meslek durumlar1 arasindaki

karsilastirmali analiz sonucunda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=18.000,

df=8, p=0,021<0,05). Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, egitim ve meslek

durumu fark etmeksizin bisiklet kullanicilarinin tamami, biling diizeyini artiric

etkinliklerin diizenlenmesinin bisiklet kullanimini artiracagini diisiinmektedir (Cizelge

94). Bisiklet ulagiminda altyapr yatirimlar1 kadar, sosyal yapiya dair faaliyetlerin

diizenlenmesinin bisiklet kullaniminda 6nemli oldugu tespit edilmistir.
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Cizelge 6. 94. Meslek ve egitim degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Bisiklet kullaniminin
faydalarinin anlatildigi egitimlerin diizenlenmesi, gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi, biling diizeyinin
artirilmasi bisiklet kullanimini artar” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

2 = 2 - -
o) = % 2 |p |z |2 = |5 S
Z g Sy = 2 g g 3 2 &
<] g g 8 =8 g g 2 = 5
" Katihyorum | N 1 0 1 0 2 1 0 0 0 5)
1) 0,
3 A 200% | 00% | 200% | 0,0% 4&0 2&0 00% | 00% | 00% | 100,0%
Kararsizim N 0 0 0 0 0 0 0 1 0 1
= %| 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 100,0% | 0,0% | 100,0%
§ Katiliyorum | N 0 1 0 1 2 0 3 0 2 9
2 -
S A 00% | 111% | 00% | 111% | 222 | 00% | 333 | 00w | %22 | 1000%
% % %
" Katihyorum | N 0 1 1 0 0 0 1 0 0 3
8 = % 333
2% 00% | 333% | 333% | 00% | 00% | 00% | % 00% | 00% | 100,0%

Yas durumuna gore, katilmcilarin biling diizeyinin artirilmasi bisiklet
kullanimini artirir ifadesine vermis olduklar1 cevaplar ile cinsiyet durumlari arasindaki
karsilastirmali analiz sonucunda anlaml bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=5,294, df=1,
p=0,021<0,05). Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, yas ve cinsiyet durumu
fark etmeksizin bisiklet kullanicilarinin tamami, biling diizeyini artirict etkinliklerin
diizenlenmesinin bisiklet kullanimini artiracagini diisiinmektedir (Cizelge 95). Bisiklet
ulagiminda altyapr yatirimlar1 kadar, sosyal yapiya dair faaliyetlerin diizenlenmesinin

bisiklet kullaniminda 6nemli oldugu belirtilmistir.

Cizelge 6. 95. Yas ve cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimeilarin “Bisiklet kullaniminin
faydalarinin anlatildig1 egitimlerin diizenlenmesi, gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi, biling diizeyinin
artirilmasi bisiklet kullanimini artirir.” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisiklet kullanimimin faydalarimin anlatldig egitimlerin diizenlenmesi, gerekli bilgilendirmelerin
yapilmasi, biling diizeyinin artirilmas: bisiklet kullanimint artirir.
Cinsiyet
Kadmn Erkek Toplam

- 30-40 yas arasi Say1 (N) 0 2 2
S Katihyorum Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%

Kararsizim Say1 (N) 1 0 1
Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%

41-50 yas arasi Katiliyorum Say1 (N) 1 7 8
Yiizde(%) 12,5% 87,5% 100,0%

51-60 yas arasi Say1 (N) 1 6 7
Katilyorum Yiizde(%) 14,3% 85,7% 100,0%
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Cinsiyete gore katilimcilarin toplumda bisiklete binmek statii kaybi olarak
algilanmaktadir ifadesine vermis olduklar1 cevaplar ile deneklerin egitim durumlari
arasindaki karsilagtirmali analiz sonucunda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=11,046, df=4, p=0,026<0,05).

Yapilan analizin degerlendirmesi sonucunda, kadinlarda egitim seviyesi arttika
bisiklete binmenin statii kayb1 olmadig: diisiincesinin agirlik kazandigi goriilmektedir.
Erkeklerde ise egitim seviyesi arttik¢a bisikletin statli kaybina neden oldugunu diisiinen

katilimcilarin oldugu gézlenmistir (Cizelge 96).

Cizelge 6. 96. Cinsiyet ve egitim degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Toplumda
bisiklete binmek statii kayb1 olarak algilanmaktadir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Toplumda bisiklete binmek statii kayb: olarak algilanmaktadur.
Egitim Durumu
Lise Universite | Lisansiistii | Toplam
Katilmiyorum Say1 (N) 0 2 0 2
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%
- Kadin | Kararsizim Say1 (N) 1 0 0 1
2 Yiizde(%) | 100,0% 0,0% 0,0% 100,0%
2z Katilmiyorum Say1 (N) 4 7 0 11
O Yiizde(%) 36,4% 63,6% 0,0% 100,0%
Kararsizim Say1 (N) 0 0 1 1
Erkek Yiizde(%) 0,0% 0,0% 100,0% 100,0%
Katiliyorum Say1 (N) 0 1 2 3
Yiizde(%) 0,0% 33,3% 66,7% 100,0%

Yas durumuna gore bisiklet kullanim tercih sebebi ile cinsiyet durumunun
karsilastirilmas1 sonucunda anlamli bir iligki ortaya ¢ikmustir (ki-kare=7,200, df=2,
p=0,027<0,05). Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, kadin katilimcilarin
saglikll ve ¢evreye duyarli olmasi sebebiyle bisiklet kullandig1 tespit edilmistir. Her yas
grubu erkek katilimcilarin ise en ¢ok yakit gideri olmamasi ve maliyetinin diisiik olmas1
sebebiyle bisikleti tercih ettigi goriilmektedir (Cizelge 97). Erkek katilimcilar bisikletin
ekonomik boyutuna odaklanirken kadin katilimcilar saglik ve ¢evreci olmasi boyutuna

odaklanmaktadir.



Cizelge 6. 97. Yas ve cinsiyet degiskenine gore katilimcilarin bisikleti hangi nedenlerle ulagim araci
olarak tercih ettigini gosteren ki-kare test sonuglari

Hangi nedenlerle bisiklet bir ulagim araci olarak tercih edilmeli?

Cinsiyet Durumu

Yas Durumu

Kadin Erkek Toplam
Saghkh ve cevreye duyarh olmas1 | Say1 (N) 0 1 1
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
30-40 yas arasi -
Yakat giderinin olmamasi ve Say1 (N) 1 1
maliyetinin diisiik olmasi 0
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
Saghkh ve cevreye duyarh olmas1 | Say1 (N) 2 1 3
Yiizde(%) 66,7% 33,3% 100,0%
Kisa mesafeli yolculuklarda kolay | Sayi (N) 0 1 1
41-50 yas arast | erisim saglamasi Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
Yakiat giderinin olmamasi ve Say1 (N) 0 5 5
maliyetinin diisiik olmas1 Yiizde(%) 0.0% 100,0% 100,0%
Saghikh ve cevreye duyarh olmas1 | Say1 (N) 1 1 2
Yiizde(%) 50,0% 50,0% 100,0%
51-60 yas aras1 | Kisa mesafeli yolculuklarda kolay | Say1 (N) (0] 1 1
erisim saglamasi Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
Yakit giderinin olmamasi ve Say1 (N) 0 4 4
maliyetinin diisiik olmas1 Yiizde(%) 0.0% 100,0% 100,0%
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Gelir durumuna gore bisiklet kullanim tercih sebebi ile cinsiyet durumunun

karsilastirilmasi sonucunda anlamli bir iligski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=7,200, df=2,

p=0,027<0,05).

Yapilan analizin degerlendirilmesi sonucunda, diisiik ve orta gelir

grubu kadinlarin tamami bisikleti saglikli ve ¢evreye duyarli olmasi sebebiyle tercih

etmektedir. Erkeklerin bilyiik ¢ogunlugu yakit giderinin olmamasi ve maliyetinin diisiik

olmasi sebebiyle bisikleti tercih ettigini belirtmistir (Cizelge 98). Erkeklerde gelir

diizeyi arttikca ekonomik boyutun 6nem kazandig1 goriilmektedir.



Cizelge 6. 98. Gelir durumu ve cinsiyet degiskenine gére katilimeilarin bisikleti hangi
nedenlerle ulasim araci olarak tercih ettigini gosteren ki-kare test sonuglari

Hangi nedenlerle bisiklet bir ulasim aract olarak tercih edilmeli?
Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
Saghkh ve ¢evreye Say1 (N) 1 0 1
1600TI altx duyarh olmasi Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
Saghkl ve cevreye Say1 (N) 2 0 2
duyarh olmasi Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
Kisa mesafeli Say1 (N) 0 1 1
yolculuklarda kolay | Yiizde(%) 0.0% 100,0% 100,0%
2501-5000TI | erisim saglamasi iy
Yakit giderinin Say1 (N) 0 2 2
g olmamasi ve Yiizde(%) 100,0% 100,0%
5 maliyetinin diisiik 0.0%
olmasi
S
o
= Yakit giderinin Say1 (N) 0 3 3
8 olmamasi ve Yiizde(%) 100,0% 100,0%
5001-7500T | maliyetinin diigiik
0,0%
olmasi
Saghkl ve cevreye Say1 (N) 0 3 3
duyarh olmasi Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
Kisa mesafeli Say1 (N) 0 1 1
yolculuklarda kolay Yiizde(%) 00% 100,0% 100,0%
erisim saglamasi '
7591T| ve Yakat giderinin Say1 (N) 0 5 5
uzeri olmamasi ve Yiizde(%) 100,0% 100,0%
maliyetinin diisiik 0.0%
olmasi
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> Bisiklet kullanan yoneticilere ait demografik veriler ile mekansal-fiziksel
verilerin 3’lii ¢capraz iliskilendirilmesi

Gelir durumuna gore katilimcilarin motorlu tasitlar ile kesisim noktalar1 azdir

ifadesine vermis olduklar1 cevaplar ile meslek durumlarinin karsilastirilmasi sonucunda

anlaml1 bir iligki ortaya ¢ikmustir (ki-kare=18.000, df=8, p=0,021<0,05).

Gelir diizeyi diistik ve yiiksek tiim meslek grubundan katilimcilarin neredeyse

tamam1 motorlu tasitlar ile kesisim noktalarinin fazla oldugunu diisiinmektedir (Cizelge

99). Kullanicilar 6zellikle kavsak noktalarinda stirekli olarak kesisim yasandigini ve bu

durumun tehlikeye sebep oldugunu vurgulamistir. Bisiklet yollarinin siirekliliginin

saglanamamasi, erigebilirligin kisitli olmasi karma trafikte sik sik kesisim yasanmasina

sebep olmaktadir.
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Cizelge 6. 99. Gelir durumu ve meslek degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Motorlu tasitlar
ile kesigim noktalar1 azdir” sorusuna verdikleri yanitlarin kikare test sonuglari

= | = g = =
2 | |2 |£ |8 |z |§ |§ |5 |¢
= g g = 3 s e 3 2 Y
= /& |E |& |~ |E |8 |8 |2 | B
1600tl N 1 1
alti Katilmiyorum 0 0 0 0 0 0 0 0
% 100, 100,0
0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 00% | o, | 0,0% | 0,0% | 0,0% %
N 1 1 2 4
2501- Katilmiyorum 0 0 0 0 0 0
5000tl % 25,0 25,0 50,0 100,0
0,0% | 0,0% % 0,0% | 0,0% | 0,0% % 0,0% % %
N il 1
Katiliyorum 0 0 0 0 0 0 0 0
% 100, 100,0
0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 00% | 0,0% | 00% | 0% | 0,0% %
5001- N 1 0 0 0 1 0 1 0 0 3
7500t Katilmiyorum [
% 3;23 0,0% | 0,0% | 0,0% 3:;23 0,0% 3“;”3 0,0% | 0,0% 1?,2’0
7501t N 0 2 1 1 3 0 2 0 0 9
veiizeri | Katilmiyorum o, 222 | 1,1 | 111 | 333 222 100,0

0,0% % % % % 0,0% % 0,0% | 0,0% %

Yas durumuna gore katilimeilarn bisiklet yolu genisligi yeterlidir ifadesine
vermis olduklar1 cevaplarin cinsiyet durumlar ile karsilastirilmasi sonucunda anlamli
bir iliski ortaya ¢ikmustir (ki-kare=5,294, df=1, p=0,021<0,05). Bu iliski sonucunda,
tim yas grubu bisiklet kullanicilarinin bisiklet yolu genisligini yeterli buldugu
belirlenmistir (Cizelge 100). Katilimcilar kisisel goriismelerde bisiklet yolu genisligi

acisindan bir sorunla karsilasmadigini belirtmistir.

Cizelge 6. 100. Yas ve cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Bisiklet yolu genisligi
yeterlidir” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test sonuglari

Bisiklet yolu genisligi yeterlidir.
Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
30-40 yas arasi R Say1 (N) 0 2 2
Yiizde(%) 0,0% 100,0% 100,0%
2 Katilmiyorum Sayt (N) 1 0 1
~ | 41-50 yas arasi Yiizde(%) 100,0% 0,0% 100,0%
Katillyorum Sayt ) 1 7 8
Yiizde(%) 12,5% 87,5% 100,0%
51-60 yas arasi Katihyorum Say1 (N) 1 6 7
Yiizde(%) 14,3% 85.7% | 100,0%
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Yas durumuna gore katilimcilarin bisikletlilerin kontrollii bir sekilde durmalarini
saglayacak goriis mesafesi vardir ifadesine vermis olduklari cevaplarin cinsiyet
durumlar1 ile karsilastirtlmasi sonucunda anlamli bir iliski ortaya ¢ikmustir (Ki-
kare=5,294, df=1, p=0,021<0,05). Katilimcilarin neredeyse tamaminin yeterli goriis
mesafesinin oldugunu belirttigi tespit edilmistir (Cizelge 101). Tiim yas gruplarindan
kullanicilar, bisiklet yollarinda goriis mesafelerinin acgik oldugunu, bisiklet kullanmaya

engel bir durum olmadigim belirtmistir. Egimin az olmasi1 da goriisiin agik olmasinda
etkilidir.

Cizelge 6. 101. Yas ve cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Bisikletlilerin kontrollii
bir sekilde durmalarimi saglayacak goriis mesafesi vardir.” sorusuna verdikleri yanitlarin ki-kare test
sonuglari

Bisikletlilerin kontrollii bir sekilde durmalarint saglayacak goriis mesafesi vardir.
Cinsiyet
Kadin Erkek Toplam
30-40 yas arasi Say1 (N)
Katiliyorum Yiizde(%) 0 2 2
S 0,0% | 100,0% 100,0%
ot Katilmiyorum Sayt (N) 1 0 1
>_‘ . 0
41-50 yas aras1 Yiizde(%) 100,0% 00% | 100,0%
Katihyorum Sayt (V) 1 7 8
= S
Yiizde(%) 12,5% 87,5% | 100,0%
51-60 yas arasi Sayi (N) 1 6 7
Katiliyorum Yiizde(%)
° 14,3% 85,7% 100,0%

Egitim durumuna gore katilimeilarin motorlu tasitlar ile kesisim noktalar1 azdir
ifadesine vermis olduklar1 cevaplar ile meslek durumlar ile karsilastirilmasi sonucunda
anlaml bir iliski ortaya ¢ikmistir (ki-kare=18.000, df=8, p=0,021<0,05). Egitim
seviyesi fark etmeksizin tiim meslek grubu Katilimcilarin neredeyse tamami, motorlu
tasitlar ile kesisim noktalarinin ¢ok oldugunu diistinmektedir (Cizelge 102). Katilimcilar
ozellikle kavsak noktalarinda siirekli olarak kesisim yasandiginm1 ve bu durumun
tehlikeye sebep oldugunu vurgulamistir. Bisiklet yollarmin  siirekliliginin
saglanamamasi, erisebilirligin kisith olmasi karma trafikte sik sik kesisim yasanmasina

sebep olmaktadir.
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Cizelge 6. 102. Meslek ve egitim degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin “Motorlu tasitlar ile
kesisim noktalar1 azdir” sorusuna verdikleri yanitlarin kikare test sonuglari

= —_ m <
. wn <
Q s o z m = S = rgn
= [} <% < > o 3
0 3 [ ~ @ 3 o [ g
(7] - =
Katilmiyorum N
o y 1 0 1 0 2 L 0 0 0
3 %
20,0% | ggop | 20.0% | (oo | 40.0% | 20,0% | (g 0.0% 0.0%
Katiimiyorum N
y 0 1 0 1 2 0 3 0 2
%
2 00% | 111% | goop | 111% | 222% | o | 333% | (o | 22.2%
£ | Katiliyorum N
g v 0 0 0 0 0 0 0 1 0
= % 100,0
= 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% % 0,0%
| Katilmiyorum | N
=% y 0 1 1 0 0 0 1 0 0
o8 %
— 0,0% | 333% | 333% | 0,0% 0,0% 0,0% | 33,3% | 0,0% 0,0%

» Bisiklet kullanan yoneticilere ait demografik veriler ile dogal yapi
verilerinin 3’lii ¢capraz iliskilendirilmesi

Egitim durumuna gore bisiklet kullaniminin tercih edildigi ay/iklim kosullarinin

katilimcilarin meslek durumlari ile karsilastirilmasi sonucunda anlamli bir iligki ortaya

cikmigtir (ki-kare=18.000, df=8, p=0,021<0,05). Yapilan analizin degerlendirmesi

sonucunda, meslek ve egitim durumu fark etmeksizin bisiklet kullanicilarinin

tamaminin ilkbahar, yaz ve sonbahar aylarinda bisiklet kullanmay: tercih ettikleri tespit

edilmistir (Cizelge103). Katilimcilar, kis aylarinda, soguk, sisli, riizgarli giinlerde

bisiklet kullanirken zorlandigin1 ve bu yilizden giinesli, sicak giinlerde bisiklet

kullanmayi tercih ettigini belirtmistir. Katilimcilar 6zellikle yagmurlu ve karli giinlerde

bisiklet yollarinin kaygan oldugunu, bu durumun bisiklet kullanimin1i olumsuz

etkiledigini vurgulamstir.
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Cizelge 6. 103. Meslek ve egitim degiskenine gore bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanimini
tercih ettikleri ay/iklim kosullarini gdsteren kikare test sonuglari

= — m <
. wn <
Q s o z m = S = rgn
> 2 o =3 = ] © 3 ®
= g 3 8 2 E H 2 S
8 3 3 o.
ilkbahar N 1 2
Yaz 0 0 0 0 0 0 0
% 33,.3% 66,7%
0.0% 0.0% 0.0% 00% | 00% | 00% | 00%
ilkbahar N 1 1
o | vaz 0 0 0 0 0 0 0
2 % | 500% 50,0%
|| SEneEEy 00% | 00% | 00% | 00% 00% | 00% | 00%
ilkbahar N 2 3 1 2
v 0 0 0 0 0
o % 25.0% 375% | 125% | 250%
2 0.0% 00% | 00% | 00% 0.0%
o | likbahar N 1 1
R 0 0 0 0 0 0 0
S % 50,0% 50,0%
= | Sonbahar 0.0% 0.0% 00% | 00% | 00% | 00% | 00%
ilkbahar N 1 1
Yaz 0 0 0 0 0 0 0
3 % 50,0% 50,0%
| 0.0% 0.0% 0.0% | 00% | 00% 00% | 00%
@ | flkbahar N 1
§ | vaz 0 0 0 0 0 0 0 0
2 % 100,0%
= | Sonbahar 0.0% 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00%
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7. SONUCLAR VE ONERILER

7.1. Sonuclarin Degerlendirilmesi

Ulagim planlamada oncelikli olarak bilinmesi gereken, ulasim hizmetlerinden
temel beklentinin, insanlarin ve nesnelerin bir amag¢ dogrultusunda sorunsuz ve giivenli
bir sekilde yer degistirmesi oldugudur. Kentlerdeki ulasim sistemi, kent organizmasinin
dolasim sistemidir. Bu sistemdeki olumsuzluklarin sebebi de kentliler olarak bizlerin
yasam bi¢imidir. Bu olumsuzluklarin ortaya c¢ikmasi ve artmasinda, uygulanan
politikalarin kalkinma planlarinin da énemli bir rolii vardir.

Bisiklet ulagimi bir¢ok olumlu 6zelliginden dolayr biitiin diinya {iilkelerinde
uygulanan bir ulagim ¢esididir. Bu konudaki bir¢ok bilim insaninin da ortak diisiincesi,
trafik sorunlarin gegici ¢oziimler ile degil, kalici ¢oziimler ile asabilmek icin bisiklet
ulasimu gibi yararlart kanmitlannmus diger ulagim sistemlerinin zaman kaybetmeden
hayata gegirilmesidir. Halk ve ulagim bilimcileri tarafindan kabul goren ve desteklenen
bisiklet ulasimi, karar vericiler ve uygulayicilarin da benimsemesiyle hak ettigi konuma
ulasacaktir.

Ulkemiz genelinde yaygin bir bisiklet kullaniminin ve kiiltiiriiniin varhgindan
bahsetmek c¢ok giictlir. Bu durumun en oOnemli sebebi ise mekansal/fiziksel ve
sosyo/ekonomik faktorlerdir. Bisikletin ulagim araci olarak goriilmemesi, dar gelirlilere
ve cocuklara yonelik bir ara¢ olarak diisiiniilmesi, kadinlarin bisiklet kullaniminin hos
goriilmemesi gibi unsurlar bisiklet kullanimini kisitlayan etmenlerdir. Genel olarak
bakildiginda iilkemiz kentlerinin bircogu topografya ve iklim bakimindan bisiklet
kullanimina uygundur. Bu calismada kent i¢i ulasim sistemleri igerisinde gevreci,
sagliga olumlu etkileri bulunan, trafige olumlu yonde katki saglayabilecek etkili bir
ulagim tiirti olarak bisiklet ulasimi, yoneticilerin bisiklet ulasimina bakis agis1 yoniiyle
irdelenmistir. Calisma alan1 Konya kenti 6zelinde somutlastirilmstir.

Calismada Konya kenti {ist diizey yerel yoneticileri ile yapilan derinlemesine
goriismeler ve anket sonuglar1 degerlendirilmistir. Anket ¢aligmasi demografik veriler,
sosyo/ekonomik veriler, mekansal/fiziksel veriler ve dogal yapiya iliskin veriler elde

edilmek iizere boliimlere ayrilarak uygulanmistir.

v’ Yénetici  Grubuna  Yonelik Elde Edilen Demografik  Verilerin

Degerlendirilmesi
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Katilimcilar 98 erkek ve 17 kadin olmak {izere toplam 115 kisiden olugsmaktadir
ve ¢cogunlugu 41-50 yas araligindadir. Bisiklet kullanan ydneticiler ise 3’1 kadin, 15°1
erkek olmak {izere toplam 18 kisiden olusmakta ve ¢ogunlugu 41-50 yas araligindadir.
Kadin bisiklet kullanicisi sayisinin az olmasinin temel sebebi toplum baskisidir. Bisiklet
kullanicis1 olmayan katilimcilar ise 14 kadin, 83 erkek olmak iizere toplam 97 kisidir.
Katilimcilarin  biliyiik ¢ogunlugu {tniversite, lise ve yliksek lisans mezunlarindan
olusmaktadir. Ankete katilanlarin meslek profillerini ¢gogunlukla miihendis, is adamu,
esnaf ve yoneticilerin olusturdugu goriilmektedir. Bu grubun igerisinde ayrica avukat,
mimar, doktor, emekli, mali misavir, veteriner hekim, ¢iftgi, sanayici, dis hekimi ve ev
hanimlariin oldugu da unutulmamalidir. Katilimcilarin ortalama gelir durumu 5001-
7500 TL aras1 ve 7500 TL {izeridir. Bisiklet kullanan ydneticilerin de ortalama gelir
durumunun 7500 TL {izeri ve 2501-5000 TL aras1 oldugu tespit edilmistir.

v Yonetici Grubuna Yonelik Elde Edilen Sosyo-Ekonomik Verilerin

Degerlendirilmesi

Kullanicilarin  sosyo-ekonomik veri elde etmeye yonelik sorulan sorulara
verdikleri cevaplarin degerlendirilmesi sonucunda;

Kullanicilarin biiyiik ¢ogunlugunun bisiklet ¢ok uzun yillardir(21 y1l ve {izeri)
kullandig1 belirlenmistir. Kullanicilarin genellikle haftada 2-3 kez bisiklet kullandig:
tespit edilmistir. Mevcut altyapidaki eksiklikler, mesafenin degisiklik gostermesi ve
iklim kosullar1 bu durum tizerinde etkili olmaktadir.

Bisiklet kullanim amaci incelendiginde, ¢ogunlugun ise gitmek ve sosyo-kiiltiirel
faaliyetlere katilmak i¢in bisiklet kullandig1 goriilmiistiir. Bu durum bisikletin bir ulagim
aract olarak goriilebilmesi acisindan olumlu bir gelismedir. Ancak genel olarak
degerlendirildiginde sonuglar, kullanicilarinin biiyiik bir kisminin bisikleti ulasim araci
olarak kullanmadigini, kullananlarin ise ¢ogunlukla kisa mesafelerde ulasim araci
olarak tercih ettigini gostermistir. Degerlendirme sonucunda kullanicilarin higbiri
bisiklet kullanirken aktarma yapmamaktadir. Yoneticiler bu duruma etken olarak
aktarma yapabilmek i¢in uygun ortamin olmadigini belirtmistir. Bu durum, mevcut
bisiklet sisteminin toplu tasima ile biitlinciil olmadigin1 gostermektedir.

Kullanicilarin bisikleti tercih etme nedenleri incelendiginde, biiylik ¢ogunlugu

(%55,6) ekonomik olmasi nedeniyle, diger bir ¢cogunlugu ise (33,3) saglikli ve gevreye
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duyarli olmas1 sebebiyle bisikleti tercih etmektedir. Kullanicilar kavsak noktalarinda
diizenleme olmamasi, bisiklet yollarimin siireksizligi durumlarindan sikayetgi
olmaktadir. Bu durumda katilimcilarin en biiyiik ihtiyac1 bisiklet altyapisinin
tyilestirilmesi ve diizenlemelerin yapilmasidir.

Bisiklet kullanicis1 olmayan yoneticilere ait veriler degerlendirildiginde,
katilimeilarin bityiik cogunlugunun aktif olarak motorlu tasit kullandig1 goriilmektedir.
Ozel ara¢ ile ulasim disinda tramvay ve minibiis ile de ulasim saglamaktadirlar.
Katilimcilarin  bisiklet kullanmalarin1 engelleyen sorunlar incelendiginde, bisiklet
yollarinin siirekliliginin olmamasi ve toplum baskist kullanimi engelleyen sorunlarin
basinda gelmektedir. Kavsak diizenlemelerinin olmamasi, gidilecek mesafenin fazla
olmasi da kullanimi engelleyen faktorlerdir. Yoneticilerin biiyiik ¢ogunlugu, karma
trafik icerisinde siklikla kesisim yasanmasi, yollarin isgal edilmesi ve diger araglarin
yogunlugu sebebiyle de bisiklet kullanamadigini belirtmistir. Katilimeilarin %9,3’lik
bir kismu ise saglik problemleri nedeniyle bisiklet kullanamamaktadir.

Bisiklet kullanicis1 olmayan yoéneticilerin  %63,9’u  belirtilen  sorunlarin
¢oziilmesi durumunda bisikleti ulasim araci olarak kullanacagini %34’ ise fikrinin
degismeyecegini belirtmistir. Yoneticilerin %49,5°1 bisikleti diisiik gelir grubu ulasim
araci olarak goriirken, %50,5’1 diisiik gelir grubu araci olarak gérmedigini belirtmistir.
Benzer bir sekilde katilimeilarin %45,4°1 bisikleti statli kaybi olarak gormekte iken
%50,5°1 tersini diisiinmektedir. Her iki soruda da iki oranin birbirine ¢ok yakin olmasi
bisiklet ulagimi acisindan endiselendirici bir durum olmaktadir.

Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin %87,6 gibi biiyiik bir orani, bisikleti

0zendirici faaliyetler yapilarak, bisiklet kullaniminin artirilacagini diistinmektedir.

v' Yonetici Grubuna Yonelik Elde Edilen Mekansal-Fiziksel Verilerin

Degerlendirilmesi

Bisiklet kullanicis1 olan yoneticilerin yarist bisiklet ile ulagimda engeller
oldugunu, diger yarisi ise bisiklet ile ulasimda engel olmadigini diistinmektedir. Bisiklet
altyapisinin yetersiz olmasi, bisiklet yollarin siirekliliginin saglanamamasi ve diger
araglarla ayni1 yol zemininin paylasilmas: bisiklet ulasiminda engeller olusturmaktadir.
Yoneticilerin bisiklet altyapisina dair teknik bilgi eksikligi bulunmaktadir. Sonuglara
gore altyap:r icerisinde degerlendirilen bisiklet yol zemininin uygunlugu ve park

alanlarinin yeterliligi konusunda kararsizlik hakimdir. Kullanicilarin biiyiik ¢gogunlugu
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bisiklet yollarindaki engelleyici elemanlardan rahatsizlik duymaktadir. Ayrica toplu
tagim sistemi ile entegrasyonunun saglanmasi durumunda bisiklet kullaniminin artacagi
yoniinde olumlu bir goériis birligi vardir. Yoneticiler bisiklet altyap1 unsurlarindan olan
bisiklet yollar1 genisligini yeterli bulmakta ve egimin az olmasina baglh olarak goriis
mesafesinin acik oldugunu belirtmistir.

Bisiklet kullanicisi olmayan yoneticilerin biiylik ¢ogunlugu trafikte motorlu
tasitlar ile bisikletlilerin sik sik kesistigini ve bu durumda trafikte tehlike olusturdugunu
belirtmistir. Hem tasit hem de bisiklet siiriiciilerinin hatali siirtisleri trafikte tehlike arz
etmektedir. Yoneticiler bisiklet yollarinin siirekliliginin saglanmasi durumunda bisiklet
kullanim oraninda artis olacagini diisiinmektedir. Ulasim talebi olmayan noktalara
giden, aniden sonlanan bisiklet yollar1 kullanimin azalmasina sebep oldugu tespit
edilmistir. Yoneticiler toplu tasim ile bisiklet entegrasyonunu yetersiz gormektedir.
Entegrasyonun saglanmasi durumunda bisiklet kullaniminda artis olacagi tahmin
edilmektedir.

Yoneticilerin tamami biling diizeyinin artirilmasi ve bisiklet kullanimini tesvik

edici faaliyetlerin diizenlenmesinin bisiklet kullanimini artiracagini diistinmektedir.

v Yonetici Grubuna Yonelik Elde Edilen Dogal Yapt Verilerinin

Degerlendirilmesi

Dogal yap1 grubu igerisinde iklim ve topografik veriler degerlendirilmistir.
Sonuglar degerlendirildiginde, kullanicilar genel olarak iklim kosullarinda rahatsiz
degildir. Fakat buna ragmen bisiklet cogunlukla bahar ve yaz aylarinda tercih
edilmektedir. Kullanicilarin tamami Konya Ili genelinde egimin bisiklet kullanim1 igin
uygun oldugunu belirtmistir. Hem iklim ve cografi kosullarin uygun hem de kullanici
potansiyelinin olmas1 Konya’da bisiklet ulagiminin yayginlastirilacagi konusunda timit
vermektedir.

Genel olarak degerlendirildiginde, yoneticilerin bisiklet ulagimi hakkinda yeterli
bilgi ve donanima sahip olmadigi belirlenmistir. Hem sosyal hem de mekénsal boyutta
eksiklikler bulunmakta ve bu eksiklikler bisiklet kullanim oranmi diisiirmektedir.
Ozellikle bisikletin toplumsal baskiya maruz kalmasi, statii kaybr olarak algilanmasi,
ulagim araci olarak gelisememesinin en 6nemli nedenidir. Kentte mevcutta uygulanmis
olan altyap: yatirimlar1 olmasina ragmen hedeflenen diizeyde degildir. Ozellikle yollarin

stirekliliginin saglanamamis olmasi, giivenli siiriis i¢cin diizenlemelerin yapilmamis ve
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bisikletlilere Oncelik veren uygulamalara yer verilmemis olmasi bisiklet kullanimini
olumsuz etkilemektedir.

Mevcut kent i¢i ulasim sisteminde uygulanan politikalarda, karayolu odakli
ulasim sistemi benimsenmis, ulasim arag odakli olarak planlanmistir. Ulasim
politikalar, kent i¢i ulasim sisteminin siirdirtlebilirligi ile ilgili, arastirma ve
kaygilardan uzak oldugu goriilmektedir.

Bisiklet yollarmin biitiinliigli ve diger ulasim araclar ile entegrasyonu
saglandiginda iyilestirilen konfor ve yolculuk giivenligine bagli olarak bisiklet
kullanimi artacaktir. Bisiklet sistemlerinin gelistirilmesi ve kullaniminin artirilmasi
kentin yasanabilirlik seviyesini, yasam kalitesini artiran etmenlerdir. Bisikletin bir
ulagim aract olarak goriilmesi ve ulasimda refah seviyesinin artirilmasi ancak devlet
politikalarinin da bu dogrultuda olmasi ile saglanacaktir. Kentlerde bisiklet sistemi
planlamasi sistematik bir yaklasim gerektirmekte, iletisim, planlama ve tasarim
aktivitelerinin biitiinciil bir sekilde yiiriitiilmesi gerekmektedir. Ozellikle yapis bisiklet
kullanimina uygun olan kentlerde dogru ulasim planlama ilkeleri benimsenerek bisiklet
ulagimi gelistirilmeli ve yayginlastirilmalidir. Bisiklet ulagiminin diger ulasim sistemleri
arasindaki payimnin artmasi, kullanim oraninin artmasi igin birtakim hedefler, stratejiler
ve politikalar belirlenmelidir.

Bisiklet ulasimi i¢in ulasilmasi istenen hedefler:

v' Bisikletin devlet, yerel yonetimler ve halk tarafindan bir ulagim araci olarak

kabul gormesi ve bisiklet siiriiciisliniin trafikte hak ettigi saygiy1 gormesi,

v Cevreci ve saghga faydali olmasi, diger araglara gore az alan kaplamasi,
maliyetinin ve giderlerinin diisiik olmas1 hem kullanicisina hem kente hem
de ekonomiye sagladig: katki gibi faydalar1 nedeni ile bisikletin “kent igi
ulagim tiiril” olarak yayginlastirilmasi, kentliye benimsetilmesi ve bisiklete
yonelik olumsuz alginin kirilmasi,

v' Insanlara bisikletin faydalarinin gosterilmesi ve ©Ozendirici planlar
uygulanmasi,

v' Bisiklet ulagiminin diger ulasim araglar1 ile kiyaslanarak 6zendirilmesi,

<\

Toplumun her kesiminde bisiklet kullanim oraninin artirilmast,

v Kent i¢i ulasimda bisiklet ulasimmnin toplu tasim sistemleri ile
entegrasyonunun saglanmasi, seklinde siralanabilir.

Sonug olarak, kent i¢i ulasimda bisiklet yolculugu konforu ile giivenliginin

artirtlmas1 ve bisikletlilere yonelik yeniden diizenlemeler yapilmasi gerekmektedir. Bu
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diizenlemeler ile bisiklet kullanim1 artacak, kent ve ililke ekonomisine yarar saglayacak,

yasanabilirlik seviyesi yiikselecek ve siirdiiriilebilir kentsel olusumlar ortaya ¢ikacaktir.

7.2. Oneriler

Bu c¢alismada, Konya kentinde var olan mevcut bisiklet ulasimi
potansiyellerinden yola ¢ikilarak, planci ve kullanici grubundan ayr1 olarak, karar verisi
ve uygulayict kitlenin bisiklet ulasimina yonelik yaklasimi incelenmeye caligilmistir.
Buradan hareketle, kent i¢i ulasim sisteminin planlanmasi ve yonetiminde etkin rol alan
yerel yoneticilerin, bisiklet ulasimina bakis agis1 irdelenmistir.

Elde edilen sonuglar incelendiginde konunun énemi daha da iyi anlasilacaktir.

Yapilan anket ¢alismasi neticesinde, Konya kenti yerel yoneticilerinin bisikleti
kisa mesafeli yolculuklarda tercih ettigi tespit edilmistir. Yapilan degerlendirmelerde
goriildiigii tizere yoneticilerin bisiklet kullamirken aktarma yapmadig: ve dolayisiyla
bisiklet ulagimini yalnizca kisa mesafeli yolculuklarda tercih edildigi belirlenmistir.
Ayrica gidilecek mesafenin uzunluguna bagli olarak aktarma yapilamamasi, bisiklet
kullanim sikligin1 etkilemektedir. Yerel yoneticilerin haftada yalmzca birkag¢ giin
bisiklet kullandig1 belirlenmistir. Kent i¢i ulasimda en onemli hususlardan birinin
erisebilirlik oldugu g6z 6nilinde bulunduruldugunda, kullanicilarin kentin her bolgesine
bisiklet ile rahatlikla erisebilmesi beklenmektedir. Bu dogrultuda yapilmasi gerekenler:

v" Bisiklet ulasimi ile toplu tasim sistemlerinin entegrasyonu saglanmali bazi toplu
tagim araglarinda bisiklet tasinmasina izin verilmesi,

v" Universite yerleske alanlar1 ve kamusal mekanlar, bisiklet ulasimina erisebilir
kilinmalidir.  Bunun i¢in her tiirli tasarirma dayali diizenlemelerin
gerceklestirilmesi,

v Konut, sanayi ve is merkezi alanlari arasindaki yogun ulasim talebine bisiklet
ulasimu ile cevap verilmesi,

v' Bisiklet ve toplu tasim sistemi bir biitiin olarak ele alinmali ve ulagim talepleri,
kentin topografyasina uygun bir sekilde ¢dziimlenmesi,

v Toplu tagima istasyonlarinda ve transfer merkezlerinde bisiklet park yerleri
olusturularak insanlarin bisikletten toplu tasimaya aktarma yapmasinin
saglanmasi,

v Kent genelinde otomobil kullanimi yerine toplu ulagim, bisiklet ve yaya

sistemlerinin tesvik edilmesi olarak siralanmustir.



122

Yerel yoneticilerin bisiklet ulagimina yonelik fikirlerini beyan ettigi anket
caligmasinda ulasilan bir diger sonug ise kavsak noktalarinda bisikletlilere yonelik
diizenlemelerin olmamasi ve bisiklet yollarinin siirekliliginin saglanmamis olmasi
yoneticilerin bisiklet kullanimini etkileyen faktorlerin basinda geldigi tespit edilmistir.
Kent i¢i ulasimda bir diger 6nemli faktor ise giivenli bir siiriis ortaminin saglanmasidir.
Ancak ulasilan sonuca gore Konya Ili 6zelinde bisiklet ulasimina yonelik olarak giivenli
bir siirlis ortaminin saglanamadigi sonucuna ulasilmistir. Bu dogrultuda yapilmasi
gerekenler:

v' Bisiklet sisteminin stirekliliginin saglanarak, bisiklet yolculuklarinin baslangig
ve bitig noktalar1 arasinda kesintisiz bir ulasim ag1 olusturulmasi,

v Kavsak noktalarinda bisikletlilerin giivenli bir sekilde gegisini saglayacak
diizenlemelerin yapilmasi,

v' Motorlu aras trafiginin ve bisiklet trafiginin yogun oldugu giizergdhlarda,
bisiklet yollar1 fiziksel olarak ayrilmalidir. Boylece kaza riski azaltilmis ve

giivenli bir siirlis ortam1 saglanmasi olarak siralanmistir.

Yerel yoneticilerin ifade ettigi diger bir faktor ise bisiklet yollarinin diger arag
siiriiciileri tarafindan isgal edilmesidir. Bu durum bisiklet yollarinin erigebilirligi
etkileyen 6nemli bir etmendir. Karma trafik igerisinde diger tasitlar ile sik sik kesisim
yasanmasi Ve ara¢ yogunlugunun fazla olmasi, yoneticilerin bisiklet kullanimim
engelleyen faktorler olarak tespit edilmistir. Kent i¢i ulasim sistemleri igerisinde
bisikletin bir tasit olarak kabul edilmesi ve saygi gosterilmesi, bisiklet ulagiminin

gelisimi agisindan hayati bir adim olacaktir. Bu dogrultuda yapilmasi gerekenler:

v' Bisikletlilerin bisiklet yollarini rahat ve konforlu bir sekilde siirdiirmeleri
saglanarak, karma trafik igerisindeki bisiklet siiriis Stresinin azaltilmasi,

v' Bisiklet ulasiminda gerekli fiziksel unsurlarin (bisiklet yollari, park alanlar1 vb.)
oncelikli olarak saglanmasi,

v' Bisikletin yaygin bir ulagim araci olarak kullanilmasimi kisitlayan bir diger
fiziksel unsurda alt yap: yetersizligidir. Oncelikle devlet ve halk tarafindan
ulasim araci olarak kabul edilmesiyle gerekli alt yap1 yatirimlarmin yapilmasi
saglanabilir. Bu agiklamalar dogrultusunda yerel yonetimlere diisen gorev

bisiklet ulasimini tesvik edici politikalar paralelinde standartlara uygun bisiklet
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yollarinin, park alanlarinin isaret ve levhalarinin saglanmasi ve bakiminin
yapilmasi,

v" Yol istiine park etme ise yalmizca bisiklet ulasiminin degil tiim ulasim
sisteminin bir sorunudur. Bu sorundan sik sik yapilacak denetlemeler ve akilh

ulagim sistemleri yardimiyla kurtulmak miimkiindiir seklinde siralanabilir.

Yoneticiler Konya kenti genelinde bisiklet yollarinin ulasim talebi olmayan
noktalara ulastigim, kent merkezi ve yakin gevresinde bisiklet ile erisim sorunun
oldugunu belirtmistir. Kent i¢i ulasim sistemlerinde bir diger 6nemli husus ise, ulasim
sistemlerinin, ulagim talebine cevap verecek sekilde tasarlanmasidir. Bu dogrultuda
yapilmas1 gerekenler:

v' Bisiklet ulagimi igin gereken altyapi saglanmasi,

v" Bisiklet yol aglari yeniden planlanarak diizenlenmeli, yeni olusturulacak olan
alanlarin araglardan yalitilmig bolgelerle baglantisi  kurulmasi seklinde
siralanabilir.

Ulasim arzi planlanirken yalnizca fiziksel boyut yeterli olmamakta ve sosyal-
ekonomik yapr da planlamada 6nemsenmesi gereken konularin basinda gelmektedir.
Calisma boyunca elde edilen veriler, ulasimin sosyal ve ekonomik boyutunun 6énemini
oldugu ortaya koymustur. Bir sistemin uygunlugu ¢oklu katilim ve birgok Olgiitiin
birlikte degerlendirilip, olgiitler farkli agirlikta olsa bile bir biitiin olusturmasi ile
miimkiindiir. Bu dogrultuda bisiklet ulasiminin sosyal agidan degerlendirilebilmesi i¢in
yerel yoOneticilere yoneltilen ifadelerden carpici sonuglara ulasilmistir.  Yerel
yoneticilerin neredeyse yarisinin, bisikleti diisiik gelir grubu araci olarak gordiigii ve
bisiklet kullanmanin statii kaybina neden oldugu diisiincesine sahip oldugu tespit
edilmistir. Anket sonuglarindan elde edilen verilere gore toplum baskisi faktoriiniin de
yerel yoneticilerin bisiklet kullanim durumlarini olumsuz etkiledigi tespit edilmistir.

Bu durum bisiklet ulasiminin oniindeki en biiyiik engellerdendir. Bu engelleri
kaldirmaya yonelik olarak yoneticilere dnemli gorevler diismektedir. Bu dogrultuda
yapilmasi gerekenler:

v Yerel yoneticilerin ise bisiklet ile ulasim saglamalari, herkes tarafinda ilgi ¢ekici
bulunacak ve bu durum bisiklet kullanimin artiracaktir.

v" Diizenlenecek olan bisiklet etkinliklerine yonetim birim ve kademelerine

yoneticilerin katilim saglamasi ile bisiklet kullanimi 6zendirilebilir.
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v' Devlet, belediyeler ve 6zel sektor is birligi ile bisiklet ulasiminmi 6zendirici
kampanyalar diizenlenmelidir.

v' Yazili ve gorsel medya organlar1 kullanilarak, bisiklet ulasimini tanitici ve
0zendirici yayinlar yapilmali, halk trafik kurallar1 ve bisikletli haklar1 konusunda
bilinglendirilmelidir.

v’ Bisiklet ulasiminin Ozendirilmesi ve kullamimin artirilmasi igin  gerekli
bilgilendirmelerin yapilarak yeni geng nesillerin bisiklet kullanim1 konusuna
agirlik verilmelidir.

v' Bisiklet ulasiminin 6grenciler, yaslilar, otomobil sahipleri ve ozellikle kadinlar
gibi toplumun biitiin kesimleri arasinda yayginlastirilmasi i¢in caligmalar
yapilmalidir.

v' Bisiklet kullanicilarinin, severlerinin olusturdugu STK veya komitelerin yerel
yonetimle birlikte projeler liretmesine olanak saglanmalidir.

v" Tarihi zenginligi ile biiyiik bir turizm potansiyeline sahip olan Konya’da bisiklet
turizmi icin tarihi alanlara ulasan bir rota belirleyerek ve bolgelendirme
calismalar1 yaparak bisiklet meraklisi turistlerin ilgisi ¢ekilebilir.

Seklinde siralanabilmektedir.

Kentlerde trafik yonetimi tasitlarin degil insanin hareketliligini esas almali ve
insanlar1 hareket ozgiirligli artirllmalidir. Bisiklet sistemlerinin yayginlagtirilmast igin
yerel yoneticiler, ulasim ve sehir plancilar tarafinda bisiklet sisteminin 6nemi ve
tasarimi dogru bir sekilde anlasilmali, eksiksiz olarak uygulanmalidir. Calismada
uygulanan anket sonucunda, yerel yoneticilerin bisiklet ulagimina yonelik teknik bilgi
eksikligi oldugu sonucuna ulagilmistir. Bu eksikliklerin giderilmesi ve gelistirilmesine
yonelik Oneriler asagida siralanmistir:

v' Bisiklet ulasiminin gelismesinde yoneticilerin tutumu ve olusturulan politikalar
biliylik onem tagimaktadir. Bu nedenle hem ulusal hem de yerel diizeyde
yoneticiler bisiklet ulasimia inanmali ve gelistirmeye yonelik politikalar
olusturulmalidir. Gelistirilen politikalar dogrultusunda planlar hazirlanmali ve
bunlar ciddi bir sekilde uygulanmalidir.

v Yerel yonetimlerin hazirlayacagi ulasim planlarima bisiklet ulagimi entegre

edilerek birbiri ile uyumlu ve biitiinciil bir ulagim sistemi olusturulmalidir.
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v Yerel yonetimler, ulastirma ve sehir plancilar1 bisiklet ulasimini kullanmali
boylece ulagim hakkinda bilgi sahibi olmali ve planlar edinilen bilgiler
dogrultusunda hazirlanmalidir.

v" Yerel yoneticiler kentlerin yasanabilirligini kiiresel ortamda rekabet¢i olmasi
icin yeniden yapilandirirken, vatandaglik ve sosyal gelisim boyutlarint da ihmal
etmeden uzun vadeli ulagim stratejileri olusturmalidir. Ulasim stratejilerinde
fiziksel-mekansal planlamanin yani sira sosyal esitlik, ekonomik kalkinma ve
kentsel rehabilitasyon konularini1 barindiran ulasim yaklasimlarini kullanmalidir.

v Belediyelerce hazirlanan ulasim master planlarinda bisiklet ulagimma yer
ayirmali ve uygulanacak stratejiler ayrintilariyla asamali olarak belirtilmelidir.

v Geligme alanlarina yapilan imar planlarinda bisiklet ulagimimin saglanacagi
alanlarin ayr1 olarak tasarlanmasi kosulu aranmalidir.

v Kentlerde ulasim planlar1 olusturulurken motorlu tasitlara gore degil yaya ve
bisikletlilere gore planlanmali, her tiirlii plan revizyonu ve degisikliklerinde bu
hususa dikkat edilmelidir.

Calisma kapsaminda bisiklet ulagimina yonelik detayli olarak literatiir
arastirmasi yapilmis ve caligmada yerel yoneticiler hedef kitle olarak belirlenmistir.
Yoneticilerin hedef kitle secgilmesindeki en biiylik etken, ulasimin planlanmasi ve
uygulanmas1 asamasinda dogrudan s6z hakki olan ve planlama siirecini yonlendiren
yoneticilerin, bisiklet ulasimina bakis agisinin degerlendirilmesinin énemli bir adim
olacag1 diisiiniilmiistiir. Bisiklet ulasimi1 giliniimiizde olduk¢a popiiler olan bir ulasim
aracidir. Ancak iilkemizde bisiklet ulasimi planlama ve uygulama asamasinda
eksiklikler goriilmektedir. Ozellikle yoneticilerin bisikleti ulasim aract olarak
gormemesi ve Onemsememesi, bisiklet ulasgiminin gelisiminin Onilinde en biiyiik
engellerden biridir.

Calisma boyunca, bisiklet ulagimi biitiin boyutlariyla irdelenmis, belirlenen
sorunlara yonelik degerlendirmeler yapilmis ve sonu¢ kisminda sorunlarin ¢éziimiine
yardimci olabilecek Oneriler getirilmistir. Gliniimiizde kentlerin kars1 karsiya geldigi en
biiylik problemlerden birinin ulasim oldugu diisiiniildiiglinde, toplu tasim sistemleri,
bisiklet ve yaya sistemleri biiyiilk 6nem kazanmaktadir. Su unutulmamalidir ki, ulasim
sistemi igerisindeki higbir ulagim tiirii birbirinden bagimsiz diisiiniillemez. Ulagim sosyal
boyut, mekansal boyut ve yonetim boyutu ile biitiinciil olacak sekilde planlanmali ve
uygulanmalidir. Bu amaca ulasabilmek icin ise yoneticilerin destegi hayati dnem

tasimaktadir. Kent yoneticilerinin 6zellikle bisiklet ulasimina inanmasi ve destekleyici
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kararlar almasi, planlanan hedeflere ulasilmasinda biiyiik bir yarar saglayacaktir. Ancak
bu sekilde yasam kalitesi yiiksek, stressiz, ulasim ve c¢evre problemlerinin olmadigi

kentlere kavusabiliriz.
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EKLER

EK-1: Calismada Kullanilan Anket Formu

Merhaba benim adim Biisra KARAGOZ. Konya Teknik Universitesi Lisansiistii Egitim
Enstitiisii Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dali’nda yiiksek lisans yapmaktayim. Bu anket ¢aligmasi,
bisiklet kullanicisi olan ya da olmayan halkin bisiklete bakisin1 6grenmeye yonelik olarak yapilmaktadir.

Katilimei bilgileriniz gizli tutulacaktir. Katkilarinizdan dolay1 tesekkiir ederiz.

Biisra KARAGOZ

GORUSME BiLGIiLERi

Goriisme Uzmani(Ad, Soyad):

Goriigsme Tarihi: Goriisme Baglama Saati: Goriigme Bitig Saati:

A. DEMOGRAFi

Hangi sehirde yasiyorsunuz: .......c.ccccevevveiiiniiniiecieiieecneennn
Sorul. Cinsiyetiniz? Kadmn [ |  Erkek [ |

Soru 2. Yasmiz nedir? ...........coeoiiieieniee e

Soru 3. Mesleginiz? .......cc..ooeeivveveeveie e e,

Soru 4. Egitim durumunuz nedir?

[lkokul

Ortaokul

Lise

Universite(lisans-6nlisans)

Lisansiisti

Doktora

Soru 5. Aylik ortalama geliriniz nedir?

1600 T1 alt1 1601-2500 TI 2501-5000 TI 5001-7500 TI 7501 T1 ve tizeri

B. TASIT SAHIPLILiGi
Soru 6. Aktif olarak motorlu tasit kullaniyor musunuz? Evet I:I Hayir I:I
Soru 7. Size ait motorlu tasitiniz var m1?  Evet I:l Hayir I:I

C. BISIKLET KULLANIM ALISKANLIKLARI

Soru 8. Ise hangi ulagim aract ile gidiyorsunuz? Hangi ulagim aracini tercih ediyorsunuz?

Tramvay ile

Otobiis ile

Minibiis ile

Ozel arag ile

Bisiklet ile

Yiriiyerek
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CEVABINIZ “BiSIKLET ULASIMI” iSE 9. SORUDAN CEVAPLAMAYA DEVAM

EDIiNiZ, CEVABINIZ “BiSiKLET ULASIMI DEGIL” iSE 23. SORUYA GECINIiZ VE 24.25.26.

SORULARI CEVAPLANDIRINIZ

Soru 9. Size ait bisikletiniz var m1? Evet I:I

Soru 10. Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?

Hay1r I:I

0-5 yil 6-10 y1l 11-15 y1l 16-20 y1l 21 - +yil
Soru 11. Hangi siklikta bisiklet kullantyorsunuz?
Her giin Haftada 2-3 kez Haftada 1 kez Ayda 1 kez Yilda 1 kez

Soru 12. Bisikleti hangi amaglarla kullaniyorsunuz?

Ise gitmek icin

Aligveris igin

Egitim (okul, iiniversite vb. ulasmak i¢in)

Sosyo kiiltiirel faaliyetlere katilmak i¢in (gezinti, eglence, spor)

Diger .....

Soru 13. Bisiklet yolculugunuz tek yonde genellikle ne kadar siiriiyor?

10 dk’dan az 11-20 dk 21-30 dk 31-40 dk 41 dk ve iizeri
Soru 14. Bisiklet yolculugunuz bir giinde toplam ne kadar siiriiyor?
30 dk’dan az 30-40 dk 40-50 dk 50-60 dk 60 dk ve iizeri

Soru 15. Bisiklet yolculugunuz tek yonde genellikle ka¢ km siiriiyor?

1 km’den az 1,01-2 km 2,01-3 km 3,01-4km 4,01 km ve lzeri
Soru 16. Bisiklet yolculugunuz bir giinde toplam kag¢ km siiriyor?
0-3 km 3,01-5 5,01-7 7,01-9 9,01 km ve lizeri

Soru 17. Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz? Evet I:I

Soru 18. Hangi tiir aktarmada bisiklet tercih ediyorsunuz?

Hayir I:I

Tramvaya aktarma yapmak i¢in

Servis aracina aktarma yapmak i¢in

Otobiis/minibiise aktarma yapmak i¢i

Ozel araca aktarma yapmak igin




Soru 19. Hangi nedenlerle bisiklet bir ulasim arac1 olarak tercih edilmeli?

Yakit giderinin olmamasi ve maliyetinin diigiik 0lmasi

Hizli ve kolay erigim saglamasi

Tarifeye bagli olmamasi (esnek olmasi)

Sagliga olumlu etkilerinin olmasi

Cevreci olmasi ve hava kirliligine neden olmamas1

Eglenceli olmasi

Yolculugun kisa siireli olmast

Soru 20. Bisiklet kullanimin1 daha ¢ok tercih ettiginiz ay/iklim kosullart nedir?

Kis mevsimi

[lkbahar mevsimi

Yaz mevsimi

Sonbahar Mevsimi

Glinesli-sicak giinlerde

Soguk giinlerde

Yagmurlu giinlerde

Sisli giinlerde

Karli giinlerde

Soru 21. Bisiklet kullanirken en ¢ok sikayet ettiginiz durumlar nelerdir?

Bisiklete ayrilmis yollarin siireklilik gostermemesi

Altyap1 Yetersizligi (Yollarin bakimsiz olmasi,vb.)

Tasitlarla yasanan ¢atigma (tasitlarin kurallara
uymamalari ve olumsuz davraniglari)

Yayalarla yasanan ¢atisma (yayalarin olumsuz
davranislar ve bisiklet yollarini kullanmalar)

Kent merkezine ulagan bisiklet yolunun olmamasi

Bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasi

Ana yollarda/kesisim noktalarinda gegislerin zor
olmasi (kavsak diizenlemelerinin yetersiz olmasi vb.)

Bisiklet yolunun toplu tagimayla entegrasyonunun
yetersiz olmasi

Yollarin giivenli olmamas1 ve denetim yetersizligi

Yonlendirme ve bilgilendirme eksikligi(
levhalandirma, sinyalizasyon vb.)

Iklim kosullarmin elverisli olmamas1

Toplum baskisi (ayiplanma vb.)

Trafigin hizli akmasi

Soru 22. Aylik toplam ulasim harcamaniz ne kadardir?

137

0-90 TI 91-135 TI 136-200 TI

201-300 TI

301 Tlve tlizeri
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CEVABINIZ “BiSIKLET ULASIMI” DEGIL iSE 23. SORUDAN DEVAM EDIiNiZ

Soru 23. Bisiklet kullanmanizi engelleyen sorunlar nelerdir?

Bisiklet kullanmay1 bilmiyorum

Bisikletim olmadigindan

Bisiklet binmeyi sevmiyorum

Saglik problemlerim var (astim, kilo, fiziksel engel
vh)

Gidecegim yerin uzak mesafede olmasindan

Toplum baskis1 sebebiyle

Diger siiriiciilerin olumsuz davranislar (bisikletliler
iizerine arag siirmesi, tacizde bulunmasi vb.)

Bisiklet yollarmin stirekliliginin olmamasi

Diger araglar ile ayn1 yol zemininin paylasiimasi

Bisiklet yollarmin diger siiriiciiler tarafindan isgal
edilmesi (bisiklet seridinde ara¢ kullanma, bisiklet
yollarina park etme vb)

Diger araglarin yogunlugu

Diger araglarin hizi

Bisiklet park yerlerinin yetersiz olmasi

Kent merkezine ulasan bisiklet yolunun bulunmamasi

Olumsuz iklim kosullarindan dolay1

Kavsak noktalarinda ve yolun kars1 tarafina gegislerde
bisiklete yonelik diizenlemelerin olmamasi

Korunakli ve denetimli yollarin olmamasi

Yol aydinlatmalarinin yetersiz olmasi

Bisiklet yollarinin bakimsiz olmasi

Soru 24. Yukarida belirtilen problemlerin ¢6ziilmesi, bisikleti bir ulagim araci olarak kullanma sikliginizi

etkiler miydi?

Evet I:I Hayir I:I

Soru 25. Bisiklet yolu tasarim kriterlerini bisiklet kullanilan mevcut yollar i¢in degerlendiriniz

Katillyorum Kararsizim Katilmiyorum

Bisiklet ile ulagimda engel bulunmamaktadir.

Bisiklet yolu genisligi yeterlidir.(en az 1.5 m)

Bisiklet yolu ile tasit yolu arasinda giivenlik
mesafesi bulunmaktadir. (en az 1.5m)

Motorlu tagitlar ile kesisim noktalar1 azdir

Bisiklet yolu zemini i¢in kullanima uygun zemin
malzemesi kullanilmistir.

Bisikletlilerin kontrollii bir sekilde durmalarini
saglayacak goriis mesafesi vardir.
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Egim bisiklet kullanimina uygundur (en fazla
%5)

Aydinlatma elemanlari yeterlidir.

Bisiklet park alanlar1 yeterlidir.

Bisiklet yollar1 bakimli ve korunaklidir

Bisiklet yollarinda elektrik diregi vb engelleyici
eleman yoktur.

Soru 26. Bisiklet ulagiminin sosyal agidan degerlendirilebilmesi igin bisiklet kullanimina iliskin

fikirlerinizi belirtiniz?

Katillyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Bisiklet diisiik gelir grubunun ulasim aract olarak
goriilmektedir.

Gelir diizeyi bisiklet kullaniminda o6nemli bir faktor
degildir.

Toplumda  bisiklete binmek  stati  kaybi olarak
algilanmaktadir.

Toplumun her kesimi rahat¢a bisiklet kullanabilmelidir.

Bisiklet kullanimini tesvik edici faaliyetler(yarisma, gezinti
vb.) diizenlenmesi bisiklet kullanimini artirir.

Bisiklet paylasim sistemleri veya Tlcretsiz bisiklet
sistemlerinin olusturulmasi bisiklet kullanimin artirir

Bisiklet yollarinin siirekliliginin saglanmasi durumunda
bisiklet kullanimi artar.

Bisiklet yollarinin erigebilirliginin ~ artirilmasi  bisiklet
kullanimini artirir.

Bisiklet yolu altyapisinin (bisiklet yolu, bisiklet seridi,
sinyalizasyon, aydmlatma, giivenlik elemanlari)
iyilestirilmesi durumunda bisiklet kullanimi artar.

Bisiklet sisteminin toplu tasim sistemi ile entegrasyonu
saglanirsa bisiklet kullanimi artar.

Bisiklet kullaniminin faydalarinin anlatildigi egitimlerin
diizenlenmesi, gerekli bilgilendirmelerin yapilmasi, biling
diizeyinin artirilmasi bisiklet kullanimini artirir.




EK-2:

X/
L X4

X/
L X4
X/

L X4

X/
L X4
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Derinlemesine Goriisme Yonteminde Katilimcilara Yoneltilen Sorular

Bisikletin ulasimdaki yeri hakkinda ne diisiinliyorsunuz?

Konya trafiginde bisiklet kullanmanin giivenli oldugunu diisiinliyor musunuz?
Bisiklet toplu tasim sistemi i¢inde aktarma araci olarak kullaniliyor mu?
Bisiklet park alanlarinin giivenli oldugunu diistiniiyor musunuz?

Bisiklet yollarinin, bisiklet seritlerinin yeterli oldugunu diistiniiyor musunuz?

Bisiklet kullanicilarina(6zelliklere kadin kullanicilara) bir toplum baskisinin
varligindan soz edilebilir mi?

Bisiklet yollarinda bulunan fiziksel engeller bisiklet kullaniminin azalmasinda
etkili midir?

Bisiklet kullanicilarinin trafikte kural ihlali yaptigini diisiiniiyor musunuz?
Bisikletlerin iicretsiz olmasi bisiklet kullanimini artirir mi1?
Tasat siiriictilerinin bisiklet kullanicilarina saygili oldugunu diisiiniiyor musunuz?

Bisiklet ulagimina yonelik bir birimin olmamasinin, bisiklet ulasimina yonelik
calismalari etkiledigini diisiinliyor musunuz?

Kent merkezinde her yere ulasim imkaniizin olmast bisiklet kullaniminizi
etkiler miydi?



