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OZET

YUKSEK LiSANS
SURDURULEBILIR KENTSEL ULASIMDA
BiSIKLET KULLANIMI; MANISA ORNEGI

Serap OZTURK

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

Damisman: Dr. Elif GUNDUZ
2019, 193 Sayfa

Jiiri
Dr. Ogretim Uyesi Elif GUNDUZ
Dr. Ogretim Uyesi Neslihan SERDAROGLU SAG
Dr. Ogretim Uyesi Sedef ERYIGIT

Giin gegtikge artan niifusla birlikte gogalan motorlu ulagim araglar1 beraberinde ulasim sorunlar
ile birlikte ¢evresel, saglik, yasam kalitesinin diismesi ve ekonomik problemleri de beraberinde getirmistir.
Bu sorunlara ¢oziim arayiginda ulasimda siirdiiriilebilirlik kavramiin gerekliligi  vurgulanmustir.
Sirdiiriilebilir ulagim kapsaminda gevresel, ekonomik ve sosyal olarak bir¢cok fayday:r biinyesinde
barindiran bisiklet kullanimi1 6n plana ¢ikmaktadir. Cogu iilkede bir ulagim araci olarak goriilen bisiklet
kullanim1 Tiirkiye’de gerektigi ilgiyi gorememis, giinlik yasantimizda yaptigimiz yolculuklarda ulasim
aract olarak yerini alamamustir.

Bu tez ¢alismasinda “Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasim”in ¢evresel, ekonomik ve sosyal bilegenleri
temel alinarak, uzun yillardir hayatimizda olan bisikletin Tiirkiye’de giinliik ulasim sistemlerinin bir pargasi
olarak yerini almamasinin nedenleri incelenmistir. Yapilan saha ve analiz ¢alismalari sonucu kent 6zelinde
bisikletin ulasim aract olarak kullanilmasi igin ¢6ziim Onerileri gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Bisiklet Ulasimi, Manisa, Siirdiiriilebilir Ulasim, Siirdiiriilebilir Ulagim
Bilesenleri



ABSTRACT

MS THESIS

CYCLING IN SUSTAINABLE URBAN TRANSPORT: MANISA CASE

Serap OZTURK

Konya Technical University
Institute of Graduate Studies
Department of Urban and Region Planning

Advisor: Dr. Elif GUNDUZ
2019, 193 Pages

Jury
Asst. Prof. Dr. Elif GUNDUZ
Asst. Prof. Dr. Neslihan SERDAROGLU SAG
Asst. Prof. Dr. Sedef ERYIGIT

With the increasing population, the increasing number of motor vehicles has brought along
transportation problems with environmental, health, decline in quality of life and economic problems. In
the search for solutions to these problems, the necessity of sustainability in transportation is
emphasized. Within the scope of sustainable transportation, the use of bicycles, which include many
environmental, economic and social benefits, comes to the foreground. The use of bicycles, which is seen
as a means of transportation in most countries, has not received the attention required in our country and
has not taken its place as a means of transportation in our daily lives.

In this thesis, based on the environmental, economic and social components of “Sustainable Urban
Transportation”, the reasons why cycling, which has been in our lives for many years, does not take place
as a part of daily transportation systems in our country were examined. As a result of the field work and
analyzes, solution suggestions were developed for using the bicycle as a means of transportation in the city.

Keywords: Bicycle Road, Manisa, Sustainable Transportation, Sustainable Transport
Components
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1. GIRIS

19. yy’ da sanayi devriminin ger¢eklesmesi ile birlikte tiim diinyada endiistriyel
yatirim faaliyetleri artmistir. Yasanan bu teknolojik gelismeler sonucunda kentsel
calismalar1 alanlar1 genislemis, iiretimler fabrikalarda yapilmaya baslamistir. Yeni is
imkanlarindan faydalanmak isteyenler kirsal alandan kentsel alana dogru yogun bir gog
gerceklestirmislerdir. Yasanan yogun go¢ sonucu kentlerde hizli niifus artiglart meydana
gelmis, kentsel yasam alanlar1 kent ¢eperlerine dogru genislemeye baslamis bunun yani
sira yap1 yogunluklari da giderek artmistir. Yerlesim ve calisma alanlart birbirinden
uzaklasarak yiiriime mesafesini agmistir. Bu alanlarin birbirinden uzaklagsmasi yolculuk
mesafelerinin de uzamasina sebep olarak ulagim sorunlarini da beraberinde getirmistir.

Yolculuk mesafelerinin uzamasi bireysel motorlu ara¢ kullanimi arttirmis, arag
sahipligi arttik¢a kentlerin ulasim ve arazi planlamasi da otomobil odakli gelismeye
devam etmistir. Daha fazla otomobil daha daginik ve birbirinden uzaklasmis kentsel
mekanlar1 olusturmus, altyap1 ve yol caligmalar1 yapimi arttirilmig, daha genis ve yeni
yollar yapilmasini zorunlu hale getirmistir. Yapilan yollar, altyap1 ve listyap1 ¢alismalari
insanlarin daha fazla otomobil kullanmaya iterek kentlerde otomobil bagimlilig
dongiisiinii yaratmustir (Litman, 2014). Artan otomobil bagimliligi, petrol ithalatinin
artmasi, yenilenemeyen dogal kaynaklarin hizli bir sekilde tiikkenme kapasitesine
ulagmasi, kirlilik oraninin artmasi, yasam kalitesinin olumsuz yonde gelisme gostermesi,
trafikte giivenlik riskinin artmasi gibi sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Arazilerin
verimsiz kullaniminin yani sira trafik sikisikliklarina ve 6liimli kazalara neden olmustur
(Cirit, 2014; K&s, 2015).

Giderek artan talepleri karsilamanin sonunun gelmeyeceginin farkina varilmasiyla
sorunlara ¢6ziim arayislar ile birlikte trafige odaklanmak yerine bireysel motorlu arag
kullanimini en aza indirgeyen, motorsuz ara¢ kullanimini arttiran insan oncelikli, ulasim
sistemlerini  Onceleyen ‘“ulasimda siirdiiriilebilirlik” kavramini ortaya ¢ikartmistir
(Kocaman ve Elbeyli, 2011; Sutclifte, 2012).

Stirdiiriilebilir ulasim1 li¢ ayakli bir tabureye benzeten May ve Crass’a gore
stirdiiriilebilir ulasimin miimkiin kilinmasi i¢in ekonomik, gevresel ve sosyal bilesenlerin
birlikte ele alinarak, tiim bu bilesenleri kendi biinyesinde toplamasi gerektigini
vurgulamistir (May ve Crass, 2007).

Kisiler bisikleti bulunduklari toplumun kiiltiirel degerleri ve 6zellikleri, ekolojik -

cevresel  duyarliliklart  ve  c¢evresiyle olan iligkilerini  gelistirmek  igin



kullanabilmektedirler. Sallis ve ark., (2015)’e gore ulasim plancilari, kentsel tasarimcilar
kentlerin insanlarin daha fazla yiirtimesini ve ¢ok daha fazla bisiklet sirmesine olanak
tantyabileceklerini savunmaktadir. Bunun yani sira hava kirliligini azaltmak ve kentsel
alanlar birbirine baglayarak cevresel ayak izi biiyiikliigiinde dengede tutabilmek adina
ulagimda bisiklet kullaniminin gerekliligini vurgulamiglardir. Kisiler ile yasam, egitim,
ticaret, kiiltiirel ve sosyal aktivitelerin yapildig1 alanlar birbirine yaklagtirarak otomobil
hakimiyetini en aza indirerek giiriiltii ve toprak kirligi gibi diger kentsel kayiplarin oniine
gegebilecegini savunmuslardir (Sallis ve ark., 2015).

Bu noktadan hareketle “Siirdiiriilebilir Ulagim™1 ulastirma sektdriinden kaynakli
sera gazi1 ve karbondioksit gazlarinin olusumunu engelleyen, kaynaklarin ve verimli
topraklarin  korunmasini saglayan, kirliliklerin Oniine ge¢cmesi ile ¢evresel
stirdiriilebilirlige katki saglayan, smifsal ayrimlarin Oniine gecebilen, herkes icin
erigilebilir ve esit bir ulasim imkan1 taniyan, kentsel alanlarin canlandirilmasina olanak
taniyarak sosyal siirdiiriilebilirligi saglayan, kamu kurumlari tarafindan finanse edilen
ulagim altyapr maliyetlerini ve ulasimda kisi basina diisen enerji kullanimini azaltan,
petrol kullanan araglara alternatif olarak ekonomik siirdiiriilebilirlige katki saglayan
bisiklet kullanim1 6n plana ¢ikmaktadir (Black, 2004).

Daha 6nce yapilan ¢alismalar ve tanimlar dogrultusunda stirdiiriilebilir ulagimin
gerekliliginin tiim diinyada yanki buldugu giinliimiizde; trafikte motorlu araglarin
kullantminin azaltilmasi herkesi ortak bir payda da bulusturarak siirdiiriilebilir ulagimin
saglanmasinda en etkin araglarindan biri olarak bisiklet kullaniminin kentsel ulagim

sistemleri icerisinde yer almasinin gerekliligini gézler 6niine sermektedir.

1.1. Cahilsmanin Amaci

Calismada; Manisa kenti 6rneginde, bisikletin siirdiiriilebilir ulasimin bilesenleri
acisindan durum degerlendirmesi yaparak, bisikletin giinliik yasantimizda ulasim araci
olarak gerekli ilgiyi gorebilmesine engel olan faktdrlerin belirlenmesi ve bisiklet
kullanirken karsilagilan sorunlarin tespit edilmesi amaglanmistir. Yapilan bisiklet
yollarinin kent ve kentliler ile siirdiiriilebilir kentsel ulasim agisindan kullanilabilirligi ve
kullanicilar tarafindan nasil algilandig1 yapilan saha, anket ve analizlerle sorgulanmustir.
Bu analiz ¢aligmalarinin sonucunda bisiklet kullaniminin Manisa 6rnegi 6zelinde durum
degerlendirilmesi yapilmis ve bisiklet kullanimini arttiracak mekansal ¢6ziim Onerileri

gelistirilmistir.



1.2. Cahsmanin Onemi

Giliniimiizde ¢evresel degerlerin 6nem kazandigi, kent yasaminda 6nemli bir paya
sahip olan siirdiiriilebilir kentsel ulagim sistemlerinin gerekliliginden ¢ok sik bahsedilen
ve ¢Ozliim Onerileri aranan bu donemde bisiklet kullaniminin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.
Bisiklet kullaniminin ¢evresel, ekonomik ve sosyal olarak bir¢ok olumlu ¢iktiy1 kendinde
barindirmasi, hem kisilere hem de toplum geneline fayda saglamasi sebebiyle bisiklet
kullaniminin arttirilmast ve ulagim sistemleri igerisinde gereken yerini alabilmesi igin
stirekli caligmalar yapilmaktadir.

Manisa kenti, sanayiden kaynakli is potansiyeli sebebiyle her yil artarak devam
eden i¢ ve dis gd¢ sorunuyla kars1 karsiya kalmaktadir. Bunun yani sira Izmir ve Manisa
kentlerinin birbirine yakin olmasindan dolayr Manisa’da yer alan Celal Bayar
Universitesi ile Izmir’de yer alan Universiteler arasinda giinliik olarak dgrencilerin gelis
ve gidisinde iki kent arasindaki ulasim iliskilerini de arttirmaktadir. Hem sanayi
calisanlarinin potansiyeli hem de 6grenci niifus potansiyelinin fazla oldugu kentte
ozellikle is ve okul cikis zirve saatleri arasinda gilinliik ulasimda biiyiik problemlerle
karsilasilmaktadir. Gerek sanayide ¢alisanlarin gerekse ebeveynlerin otomobil kullanimi1
sonucu kentte ulagim sorunlari ve ulasimdan kaynakli ¢evresel, ekonomik ve sosyal
sorunlarda giderek atmaktadir.

Giderek artan ulasimdan kaynakli sorunlarin ¢oziilmesi adina Manisa Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan 2015 yili itibariyle Ulasim Ana Plan1 hazirlanarak, ulasim
sistemlerinin iyilestirilmesi adina caligmalar yapilmaktadir. Ulasim ana planlarinda
bisiklet kullaniminin arttirilmasi i¢in mevcut bisiklet yolu giizergéhlarina ilave Oneri
bisiklet yollar1 planlanmasi ve bisiklet ulagimi ile ilgili uygulama ¢alismalarinin ilk adimi
2017 yilinin ekim ayinda yapilmistir. Daha 6nce Manisa kenti 6zelinde yapilan arastirma
ve ¢alismalarda bisiklet kullaniminin siirdiiriilebilir ulasimin bilesenleri agisindan kentte
yasayan kullanicilarin degerlendirildigi bir ¢aligmanin yapilmamis olmasi nedeniyle

literatiire farkl bir boyut kazandiracagi diistiniilmektedir.



1.3. Temel Problem ve Arastirma Sorusu

Tez c¢alismasina yon veren arastirma sorusu Manisa kenti 6zelinde bisiklet
stirdiiriilebilir bir ulagim arac1 olarak kullaniliyor mu, kullanilmiyorsa sebepleri nelerdir?
olarak belirlenmistir.

Manisa Kenti 6zelinde de mevcut bisiklet yollarmin durumu ile ilgili anket
caligmalarina yer verilmistir. Bu anket sonugclari ile bisikletin trafikte ulasim araci olarak
kullanilip, kullanilmadigi, bisiklet yollarinin durumundan memnuniyetleri, bisiklet
yollarini kullanma ya da kullanmama sebepleri aragtirilmistir.

ikincil sorular

» Kentsel ulasimda ¢evresel faktorler bisiklet kullanim oranimi etkilemekte
midir?

» Kentsel ulasimda ekonomik faktorler bisiklet kullanim oranini etkilemekte
midir?

» Kentsel ulasimda sosyal faktorler bisiklet kullanim oranini etkilemekte

midir?

1.4. Kaynak Arastirmasi

Stirdiiriilebilirlik kavrami en ¢ok ¢evre konusunda kullanilsa da bakis agis1 daha
sonra siirdiiriilebilir ulagim kavramimin da gelismesine Oncii olmustur. Literatiir
arastirmasinda ilk Once siirdiiriilebilirlik kavrami - siirdiiriilebilir ¢evreye iliskin
calismalar incelenmistir. Daha sonrasinda ise siirdiiriilebilir ulasim kavrami-
stirdiiriilebilir ulasim sistemleri ve siirdiiriilebilir ulasimda ¢evresel, ekonomik ve sosyal
birgok olumlu faydayr kendinde barindiran bisiklet kullanimi gerekliligi ile ilgili

caligmalar incelenmistir.

Kaypak (2011) “Kiiresellesme Siirecinde Siirdiiriilebilir Bir Kalkinma Igin
Stirdiiriilebilir Bir Cevre” isimli ¢aligmasinda siirdiirebilir kalkinmay1 6n plana koyarak,
giinimiizde gelinen durumda siirdiiriilebilir ¢evrenin olusturulmasin1 sorgulamstir.
Ozellikle sanayi devrimi ile yasanan teknolojik ve siyasal gelismelerin sonucunda
gelismis iilkelerin kiiresellesme ve siirdiiriilebilir kalkinma arasindaki dengeyi kurmasini,
ekonomideki biiylimelerin ¢evresel sorunlar olusturmamasi i¢in arasindaki dengenin

saglanmasimi gerekliligini belirtmistir. Siirdiirtilebilir kalkinma ve kiiresellesmenin



boyutlarini inceleyerek gelecek nesilleri diislinerek siirdiiriilebilir ¢evre i¢in ¢dziim
Onerilerinde bulunmustur.

Yazar (2006) “Siirdiiriilebilir Kentsel Gelisme Cercevesinde Orta Olgekli
Kentlere Déniik Kent Planlama Yontem Onerisi” isimli doktora tezinde kentlesme
siirecine giren ya da bu siireci uzun zamandir yasayan kentlerin sosyal ve kiiltiirel
degerlerinin tahrip edildigini, teknolojik ve ekonomik gelismelerin ¢evresel kirlilik,
yenilenemez kaynaklarin tiikenmesi, niifusun belirli bolgelerde yogunlasmasi ve
kutuplagsmalarin meydana gelmesi sorunlarindan hareketle Tiirkiye’de de yasanan
bliylime ve kentlerde artan niifus yogunlugu sebebiyle siirdiiriilebilir gelismeyle bu
cevresel ve ekonomik sorunlara ¢6ziim bulunacagini diisiinmiis, bunlara ¢6ziim ararken
de kent odakli bir yerlesme deseninin benimsenmesini Oonemsemistir. Siirdiiriilebilir
kentsel gelismenin kent planlama ve kent makro formu ile iliskisini incelemistir.

OECD tarafindan (1996) yilinda yaymmlanan raporda siirdiiriilebilirlik ve
stirdiirtilebilir ulagimin tanimi yapilmistir. Siirdiiriilebilirlik ve siirdiiriilebilir ulagimin
sosyal, ekonomik ve c¢evresel boyutlarindan bahsedilmis, bu boyutlarin tek basina
diisiiniildiiglinde bir gelisme saglanamayacagi, ancak hep birlikte degerlendirildiginde
sirdiiriilebilir ulasimin saglanacagi belirtilmistir. Siirdiirtilebilir ulasimda cevreye
duyarli, kit kaynaklarin kullaniminda gelecek nesilleri de diisiinerek hareket edilmesi i¢in
bireysel ara¢ kullanimi yerine, insan odakli yaya ve bisiklet ulagimi ile toplu tasima
araglarmin genis kitlelere ulagtirilmasini hedeflemistir.

Ortak gelecegimiz olarak da bilinen Brundtland Raporunda WCED (1987) ilk
olarak siirdiiriilebilir kalkinmanin tanimina yer verilmis ve siirdiiriilebilirlik kavrami
ortaya ¢ikmistir. Hizla gelisen ve artan niifus yogunluguyla beraber ekonomik anlamada
kalkinmanin da yasandig1 kentlerde gelismeler yasanirken sosyal ve ¢evresel boyutlarin
g0z ardi edildigi, bu sorunlara ¢6ziim bulunmasi gerektigi belirtilmistir. Bu sebeple
stirdiiriilebilir kalkinma ve siirdiiriilebilir ulasimin ¢evre kirliliklerinin 6niine gecebilecek
yatirimlarin yapilmasi ve ¢evre bilincinin gelistirilmesinin 6nemini vurgulamistir.

Stirdiirtilebilir ulagima iliskin yapilan calismalar ise asagidaki sekilde
Ozetlenmistir.

Yavuz (2016) “Sirdiiriilebilir Ulasim Kapsaminda Bisiklet Ulasiminin Izmir
Bornova Ilgesinde Irdelenmesi” yiiksek lisans tezinde siirdiiriilebilirlik, ulasim kavrami
ve ulasim sistemleri, kent i¢i ulasimda bisikletin ve toplu tasima sistemlerinin énemini
vurgulamistir. Bu sebeple bisiklet yolu giizergahlar: belirlenirken kullanicinin goriisleri,

kentin fiziksel durum ve altyap1 gibi faktorler belirleyerek, bunlar1 6nem derecelerine



gore irdelemistir. Ulasim amacgh olarak kullanilan bisiklet ile toplu tasima sistemleri
entegrasyonunu sorgulamistir.

Kos (2015) “Kenti¢i Ulagim Problemlerine Alternatif Entegre Bisiklet Ulagimi
Planlamasi” isimli yiiksek lisans tezinde metropol olarak nitelendirilen kentlerde kent ici
trafik sikisikligiin giderek artmasi sonucu yasanan ulagim problemlerine ¢6ziim bulmak
i¢in bisikleti ulagiminin 6nemi ve diger araglar ile entegrasyonun saglanmasi ile miimkiin
olabilecegini savunmustur. Ulasim planlarinda bisiklet kullaniminin basarili oldugu
sehirlerden Kopenhag, San Francisco kentlerini incelemistir. Tiirkiye’den Istanbul
ornegini inceleyerek karsilagtirmalar yapmistir. Kentlerin bisiklet dostu olmasini
saglayan daha fazla bisiklet sahipligi, bisiklet kullanicilari i¢in &zel olarak planlanmis ve
bisikletliler i¢in ayrilmis yol diizenlemeleri, ulagim planlamasi ve giivenlik faktorlerinin
bisiklet kullanim oranina etkilerini incelemis ve Tiirkiye’deki kullanim durumu ile diger
ilkeler arasinda meydana gelen bisiklet kullanim oraninin nedenlerini belirlemeye
yonelik ¢aligmalar yapmustir.

Welle ve ark., (2015), “Cities Safer By Design” isimli ¢alismalarinda Kentlerin
trafik kaynakli can kaybi1 ve yaralanma riskini azaltmak icin kentsel tasarim yardimuyla;
daha yasanabilir, yasam kalitesi yiiksek, rekabetci, esit, dogal kaynaklar1 verimli
kullanan, erisilebilirlik seviyesi yiiksek ve iiretkenligini kanitlayabilen, yaya ulagimin
arttirmayi, bisikletlileri tehdit eden diger ulasim araglarmm hizlarmm disiirmeyi,
yayalara ve bisikletlilere daha iyi alanlar sunmay1 ve bunlari toplu tasima araglari ile
desteklemeyi hedefleyen ¢oziim onerileri sunmustur. Bisiklet kullanicilari igin daha
saglikli ve giivenli bir kent olusturmanin sadece yollarin diizeltilmesiyle ile ilgili
olmadigint vurgulamistir. Kentsel tasarim ile kentlerin daha fazla insanin bisikleti
kullanmasina olanak saglayan ve bireysel araglarla ger¢geklesen yolculuklar sinirlandiran,
sirekliligi olan bir ulasim agin1 ortaya koyabilecegini savunmustur. Bisiklet yollarinin
nasil olmasi gerektigi, kavsak, durak vb. gibi alanlarda bisiklet yollarinin devamliliginin
nasil saglanmas1 gerektigi ornekler ile agiklanmistir.

Cirit (2014) “Sirdiiriilebilir Kenti¢ci Ulasim Politikalart ve Toplu Tasima
Sistemlerinin Karsilastiriimas:” isimli uzmanlik tezinde siirdiiriilebilir kalkinmanin
ekonomik, sosyal ve ¢evresel boyutlarinin birlikte ele alinmasi kalkinma saglanirken
stirdiiriilebilir ulasiminda kritik bir 6neme sahip oldugunu belirtmistir. Strdiiriilebilir
kentsel ulasim politikalarin1 itme ve ¢ekme olarak ikiye ayirmistir. Cekme politikalarini
toplu tagima sistemleri, yaya ve bisiklet kullanimi ulagimda 6n plana ¢ikararak, bu ulagim

tiirlerinin birbiri ile entegrasyonunun saglanmasi olarak yorumlamistir. itme politikalarini



ise kenti¢i ulasim politikalarinda vergilendirme ve yol {icretlerinde artisa gidilmesi, park
etme kisithiligi ve trafik yavaslatma yontemleriyle trafikte otomobil kullaniminin
azaltilmas1 olarak yorumlamustir.

Litman (2014) “Win-Win Transportation Solutions Mobility Management
Strategies That Provide Economic, Social and Environmental Benefits” isimli
makalesinde Win-Win ulastirma ¢6ziimleri, tiikketicinin alternatiflerini ¢ogaltarak ve
verimsiz seyahat davranisimi tesvik eden piyasa carpikliklarimi gidererek tasimacilik
sorunlarinin ¢oziilmesine yardimeci olan uygun maliyetli, teknik olarak uygulanabilir
¢Oziim oOnerileri sunmaktadir. Win-Win stratejileri ulastirma sisteminin verimliligini
onemli Olciide arttirirken g¢evresel, sosyal ve ekonomik anlamda da kentlere kazang
saglamakta oldugunu belirtir.

Elbeyli (2012) “Kentici Ulasimda Bisikletin Konumu ve Sehirler Icin Bisiklet
Ulasim Planlamasi, Sakarya Ornegi” isimli yiiksek lisans tezinde Tiirkiye’de bisiklet
kullanim1 ve ulagimdaki rolii ilgili genel degerlendirmeler yapmuis, bireysel motorlu arag
kullaniminin trafige getirdigi sorunlar1 ele almis ve bu sorunlara ¢6ziim olarak
stirdiiriilebilir ulasim kavramina deginmistir. Siirdiiriilebilir ulasimda 6nemli bir yere
sahip olan bisiklet ulasimindan bahsetmistir. Bisikletin giinliik hayatin bir pargasi olarak
kenti¢i ulasimda kullanim oraninin arttirilabilmesi i¢in Sakarya kenti 6zelinde stratejiler
Ve proje Onerileri ortaya koymustur.

Eryigit (2012) “Siirdiiriilebilir Ulasimin Sosyal Boyutunda Bisikletin Yeri” isimli
doktora tezinde siirdiiriilebilir ulasimin ilkelerini, sosyal boyutunun bisiklet kullanimini
nasil etkiledigine deginmis, kentlerin toplumda yasan biitiin bireylere esit, adil ve giivenli
ulasgim imkanlar1 sunmasin1 saglamak ve kentsel yasam kalitesini arttirabilmek i¢in
onerilerde bulunmugtur. Bisiklet kullanimimin sosyal boyutunu kiiltiirel degerler ve
aliskanliklar, bireysel sorumluluk, esitlik, biitiinciil planlama, erisilebilirlik, saglik ve
giivenlik, baslig1 altinda ayrintili olarak incelemistir. Bireylerin ulasimini saglarken kent
makro formu, arazi planlamasi ve ulagim planlamasinin bir biitiin olarak ele alinmasi
gerektigini, ulasim planlar kararlarinda araglarin degil bisiklet ve yaya oncelikli bir
ulagim ag1 hedeflenmesini belirtmistir.

Knoflacher ve Ocalir (2011) “Sirdiiriilebilir Ulasim Kavrami Uzerine
Tartismalar” isimi ¢alismalarinda ulasim planlarinda da siirdiiriilebilirlik kavraminin
hayatimiza girdigini, taniminin sik¢a yapildigini ancak bu tanimlarin sadece sézde ve
teoride kaldigin1 savunmaktadir. Dolayisiyla ulagimda siirdiiriilebilirlik kavraminin sézde

kalmasinin aslinda hi¢ de siirdiiriilebilir olmayan ulagim tercihleri, ulasim tiirleri ve buna



bagl arazi kullanim kararlarinin alindigin1 belirtmektedir. Giiniimiizde siirdiirtilebilir
ulagimla ilgili bir kavrami planlamanin merkezine insan1 koyarak planlanmasi gerektigini
vurgulamiglardir.

Beim ve Haag (2010)“Freiburg’s Way To Sustainability: The Role Of Integrated
Urban And Transport Planning” isimli makalesinde sehrin giin gegtikge, artan niifusun
neden oldugu araba sayisinin artmasi ile yasam kalitesi, ¢evre ve ekonomi arasinda
dengenin saglanmasi gerektigini belirtmistir. Ulasimda artan bireysel ara¢ kullanim
talebini azaltmak igin Freiburg kentinin tramvay agmi genislettigini ve yeni yerlesim
alanlarina hizmet etmek icin yeni hatlar insa edildiginden bahsetmistir. Ulasim
seceneklerini daha siirdiiriilebilir kilmak ve trafikte araba paymi disiik tutmak igin
bisiklet yolu aglarinin gerekliligini ve ulagimdaki onemini belirtmistir. Stirduriilebilir
kentsel gelisim ve siirdiiriilebilir ulasim politikalarinin koordinasyonunun Onemini
vurgulamastir.

Broaddus (2010) “Tale of Two Ecosuburbs in Freiburg, Germany Encouraging
Transit and Bicycle Use by Restricting Parking Provision” isimli ¢alismasinda son on
yilda yaratilan ve Freiburg'un iki eko banliydsiinli anlatmaktadir. Bu iki banliydde,
ekolojik anlamda en iyi uygulamalari saglayan karma kullanimli ticari ve konut
binalarindan olusan aile dostu canli ¢alisma ortami1 olarak tasarlanmis transit odakli bir
anlayisla gelistirildiginden bahsetmistir. Her iki banliyode de benzer yogunluga sahip,
sehir merkezine yaklagik 3 km mesafede ve giiglii bisiklet baglantilarina sahip oldugu
belirtilmistir. Kompakt ve yaya ulamisina yonlendirilmis bir banliyd olustururken bunu
bisiklet yollar1 ve tramvay hatlariyla nasil destekleyerek basariya ulastiklarini belirtmistir.
Ekolojik ve c¢evre dostu bina tasarimlariyla, giines enerjisinden miimkiin oldukca
faydalanilarak  siirdiiriilebilir  ulagim ve siirdiiriilebilir  kalkinmanin ~ 6nemini
vurgulamaistir.

Cift¢i (2006) “Metropoliten Alanda Bisiklet Yolu Planlamast” isimli yiiksek
lisans tezinde metropoliten alanda bisiklet yolu planlamasinin nasil olmasi gerektigini,
yurtdisindan 6rnekler ele alinarak, incelenmis, bu alanlarda ¢calismalar yapmis, daha 6nce
Istanbul icin bu alanda yapilmis calismalar1 degerlendirerek Istanbul dzelinde bisiklet
yolu planlamasi konusunda 6nerilerini belirtmistir.

Wegman ve Aarts (2006) “Advancing Sustainable Safety” isimli ¢caligmalarinda,
Hollanda’daki siirdiiriilebilir yol giivenligi fikrini genis bir perspektifte agiklamislardir.
Bu rapora gore, siirdiiriilebilir yol giivenligi fikrinde insan odakli bir yaklasimla, yollarin

daha giivenli hale getirilip, artan arac sayis1 ve hareketliligin karsisinda savunmasiz yol



kullanicilarinin korunmasi, kazalarin 6nlenmesi veya bu miimkiin olamiyorsa kazalarin
siddetlerinin azaltilmasi (6liimlerin ve ciddi yaralanmalarin 6nlenmesi) igin giivenlik
sorunlarin1 ortadan kaldiracak yapici Onlemlerin alinmasi hedeflemis ve bunu 5 ana
baslikta toplamislardir. Bunlar;

- Islevsellik,

- Homojenlik,

- Tahmin Edilebilirlik,

- Affedicilik

- Durum farkindaligidir.

Candan (2003) “Ulasim Sistemlerinin Biitiinlestirilmesi Ag¢isindan Ankara
Uygulamalarinin Degerlendirilmesi ve Gelistirme Onerileri” isimli yiiksek lisans tezinde
kentlerdeki niifus artis1 ile birlikte kent ¢eperlerine dogru yayilarak biiyiimesi yolculuk
mesafelerinin de uzamasina sebep olmasini bunun sonucunda da yaya ve bisiklete ile
ulasim saglayamayan insanlarin yerini motorlu araglarin aldigini motorlu araglarin
artmas1 sonucunda da kentlerin daha ¢ok yayildigini vurgulamis ve bunu bir Cizelgede
gostermistir. Kentlerde insan odakli, ¢cevreye duyarli, ekonomik, giivenli, kentlilerin
esitlik ve erisilebilirligi saglayan ulasim politikalarinin gelistirilmesini vurgulamistir. Bu
amacla yaya, bisiklet ve toplu tasima olanaklarinin arttirilmasi gerektigini savunmustur.
Kent ici ulasim tiirlerinde birbirleriyle rekabet eden degil, birbirinin eksikliklerini

tamamlayan ulasim politikalar gelistirilmesi ve uygulanmasi gerektigini belirtmistir.



10

2. KURAMSAL CERCEVE

2.1. Siirdiiriilebilirlik

Sanayi devrimi ile birlikte yasanan teknolojik gelismeler ve ekonomik biiylimenin
etkisi ile iiretim ve tiiketim kapasiteleri artmistir. Sanayilesme siirecinde niifus artislari
devam etmis, motorlu tasit kullanim1 artmis, hava, su, toprak kirlilikleri meydana gelmis,
yasam kalitesi gittikce diigmiistiir. Kentlerin kalkinabilmesi i¢in yerel Ol¢ekte maruz
goriilen bu sorunlar giin gectikce yerel olmaktan ¢ikip kiiresel bir boyuta ulagmistir
(Kaypak, 2011). Teknolojik gelismeler ve sanayilesme sonucu g¢evre kirlilikleri ile
birlikte kentlerin ekonomik olarak kalkinmasini saglayan hammadde kaynaklar1 da
kontrolsiizce kullanilmigtir. Yenilenemeyen kaynaklarin hi¢ bitmeyecekmis gibi
tilketilmesi sonucu kaynak sikintis1 ¢gekmeye baslanilmasi ve diinyanin birgok yerinde bu
sorunlarin bag gostermesi kaynaklarin verimli kullanilmasi gerektigini ortaya koymustur.
(Ash ve ark., 2005). Sanayilesme siirecinde kalkinmanin ekonomik ve fiziksel boyutlar
ele alinmis ¢evresel ve sosyal boyutu ise goz ardi edilmistir. Cevresel ve sosyal boyutun
kalkinma siirecinde ihmal edilmesi, ¢evresel sorunlarin gérmezden gelinmesinin bir
¢oziim olmadig1 anlagilmistir. Kalkinmanin, ¢evresel ve sosyal sorunlara ¢6ziim tireterek,
kalkinmanin ekonomik ve fiziksel boyutlari ile bir biitiin olarak birlikte gelisecegi bir
¢ozlim arayigina gidilmesi fikri ortaya ¢ikmustir (Yazar, 2006).

Bu baglamda c¢evresel, ekonomik, sosyal ve fiziksel kalkinmanimn Dbirlikte
degerlendirilmesi ile siirdiiriilebilirlik kavramini ortaya g¢ikarmustir. Siirdiiriilebilirlik
kavrami ilk olarak Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonunun (World Commission on
Environment and Development, WCED) yayinlamis oldugu Ortak Gelecegimiz (Our
Common Future) adl1 raporunda glindeme gelmistir. Bu raporda siirdiiriilebilirlik kavrami
“bugtiniin ihtiyaglarimi, gelecek kusaklarin da kendi ihtiya¢larimt da karsilayabilme
olanagindan odiin vermeden karsilayabilmektir” olarak tanimlamistir (Anonim, 1987).
Bu tanimdan farkli olarak Rusen KELES ise bu kavrami “Cevre degerlerinin ve dogal
kaynaklarin savurganliga yol agmayacak bigcimde akilci yontemlerle, bugiinkii ve gelecek
kusaklarin hak ve yararlari da goz oniinde bulundurularak kullaniimasi ilkesinden
ozveride bulunmaksizin ekonomik gelismenin saglanmasini amaglayan ¢evreci bir diinya

gortisii” olarak tanimlanmaktadir (Keles, 1998).
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2.2. Siirdiiriilebilir Ulasim

Stirdiiriilebilir gelismenin ortaya ¢ikmasi ile birlikte siirdiiriilebilirlik kavrami
hemen hemen tiim disiplinlerde yer bulmaya baslamis, kentsel ulasim kavraminda da
stirdiiriilebilirlik yerini almistir (Yavuz, 2016).

Stirdiirtilebilir ulasgimin tanimini Black “bugiinkii ulasim ve hareketlilik ihtiyacini
karsilarken gelecek nesilleri bu olanaklardan mahrum etmeden karsilamasini saglamaktir”
seklinde yapmustir (Black, 2002).

Iktisadi Isbirligi ve Gelisme Teskilati’na (OECD) gore “siirdiiriilebilir ulasim”
tanimi; “Halk saglhigini ve ekosistemin tasima kapasitesini koruyan, ihtiyagtan fazlasini
kullanmayan, kirlilik emisyon oranimi asimile eden, yenilenebilir kaynaklar1 diisiik
miktarlarda kullanan, ulasim tiirtidiir” seklinde yapilmistir (Anonim, 1996).

Diinya Saglik Orgiiti’ne (WHO) gore siirdiiriilebilir ulasim sistemi: islere,
hizmetlere ve sosyal firsatlara daha giivenli ve verimli erisimi saglayan, ulasim sistemleri
yiiziinden meydana gelen kirliliklerden kaynaklanan oliim ve hastaliklarin azaldigi,
dezavantajli gruplarin ulastirma sistemleri ile ilgili yaralanmalara maruz kalmadigi ve
sera gazi saliimlarinin 6niine gegmesi olarak tanimlamigtir (Url-1).

Kanada Siirdiiriilebilir Ulasim Merkezinde ¢alisan arastirmacilar, siirdiiriilebilir
ulagimi “kisilerin ve toplumlarin, faaliyet gosterdikleri alanlara erismeye yonelik
ihtiyaclarini insan giivenligi, saglhigi ve ekosistem ile uyumlu, ekonomik olarak herkese
uygun, arazi ve kaynak kullanimlarini verimli bir sekilde nesiller arasi, yerine getirmesini
saglamaktadir” seklinde tanimlamistir (Anonim, 2005).

Insan yerlesimleri petroliin ulasimda yakit olarak kullanilmasindan dnce dogal
cevreleriyle uyum igerisinde yagamaktaydi. Sanayi devrimi, kentsel gelisme ve kentlerin
genislemesi mekanlarin birbiri ile yerlesim yerlerine ulagmak i¢in bireysel motorlu arag
kullanimina egilim arttirmistir. Bu egilim otomobile bagimli bir kentsel ulagim sistemi
gelismis, kentlerde trafik sorunlar1 meydana gelmistir. Kentsel ulasimda o6zel arag
kullanimiin tesvik edilmesini saglayan planlama anlayisinda otomobil kullananimi
eglenceli bir hale doniisiirken, toplu tagima sistemlerinin iyi planlanmadig1 ve yeterince
desteklenmemesi sebebiyle trafikte gecirilen siireler uzamakta kullanicilar zaman kaybi
yasamaktadir. Durum bodyle olunca bireysel otomobil kullanimi kullanict i¢in maliyeti
diisiik bir secenek olarak goriilmekte ve bircok o6zelligi kendinde barmndirdigini

diistindiirmektedir (Knoflacher ve Ocalir, 2011). Ancak uzun vadede bireysel motorlu
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ara¢ kullanim1 dogada kisitli bulunan kaynaklarin kullaniminda biiyiik bir artigsa sebep
olarak siirdiiriilemez bir ulagim sistemi oldugunu gozler Oniine sermistir.

Motorlu tasitlarin ulasimda meydana getirmis oldugu erisilebilirlik kentlerin
kent ¢eperlerine yayilmasina, kent ¢eperlerinde kentsel fonksiyon alanlarinin yer almasi
da motorlu tasitlara bagimlilig arttirarak kisir bir dongii olusturmustur. Sekil 2.1” de bu
kisir dongii bir sema ile 6zetlenmistir (Candan, 2003).

Enerji Kayb1
E o Kentlegme ve Kentlerin Biiytimesi Ulagim
Sanayi Devrimi - Niifus - ve kent geperlerine ‘ mesafelerinin #
Artigt yay1lmast artmast S retigide
7Y kazanilabilecek
is glictiniin
H trafikte kayb1
Art: |
Ek::omik Yolculuk Aragli yolculuk |
P Talebi .. oraninin artmast !
ya e Artist |
Kiiltarel i
Faaliyetler l
v
Trafik Sikisikhigt
A Otopark Yetersizligi
Ozel Ar: P g
Toplu Tasima S:;iplié?xcﬁn i Kazalarin Artist
Talep Artzsi S linmnm Hava Kirliligi
Artist Gurulta Kirliligi
l A
Artan Toplu Tasima i
Talebinin Kargilanamamasi
g

Sekil 2.1. Ulasim sistemindeki gelismeler ve kentlesme (Candan 2003)

Sekil 2.1. de goriildiigii gibi artan ulasim mesafelerine erisim igin bireysel motorlu
tagit kullanimini kolaylastiracak planlama ve altyapi calismalar1 gerceklesmistir. Kent
planlarinda 6zel ara¢ kullanimini destekleyen planlama anlayisiyla kentsel yatirimlarin
biiyiik bir ¢ogunlugu yeni yapilacak yollara, altgecit-listgecit- tlinellere, kopriilere,
viyadiiklere ayrildigi goriilmektedir. Ana ulasim koridorlarinda otoyollar insa edilmis,
daha sonra yapilan bu otoyollar giderek artan bir yogunluga maruz kalarak, daha da
genisletilmistir (Candan, 2003). Ancak gelinen noktada bu gelistirilen politikalarin
ulagim i¢in ¢6ziimsiiz kaldigi, artan yol yapim, altgecit, paralel yol, tiinel gibi alternatif
yol yapimlarinin trafikte belirli bir siire rahatlamaya olanak tanidig1 daha sonrasinda ise
trafik sikisikligina yol agtigi goriilmektedir. Alternatif yol yapim ¢alismalari ile trafik
artisina engel olmak yerine trafik daha c¢ok artmis ve kentsel ulasimda ¢ogu zaman
azimsanmayacak bir siire kaybedilmistir (Akbulut, 2016).

Artan karayolu, trafikte kaybedilen zamanin yan1 sira can kayiplarinda da artiga
neden olmustur. Diinya Saglik Orgiitii tarafindan 2016 yil1 itibariyle karayolu trafiginin
1 milyon 350 bin can kaybina yol agtigini, 2020 yilina gelindiginde ise, trafikte 6lenlerin
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sayisinin 1 milyon 900 bine ulasacagi tahmin edilmektedir. Bu verilere bakildiginda da,
2004 yilinda 6liim nedenleri arasinda 9. sirada yer alan karayolu trafiginin, 2030 yilinda
daha yukar siralara ¢ikacagini 6ngoriilmektedir (Anonim, 2018).

Tiirkiye’deki trafik kazalarina bakildiginda Diinya Saglik Orgiitii’niin 2009°da
hazirladigr “Kiiresel Yol Giivenligi Durum Raporu”na gore, Tiirkiye’de karayollari
kazalarinda her yil yaklasik 9,700 kisi hayatin1 kaybetmis, yaklasik 200,000 kisi de
sakatlanmistir. Hayatin1 kaybedenlerin %5°1 siiriiciiler ve yolcular, %23’ilinli yayalar,
%2’si bisikletliler, %22’s1 bireysel otomobil kullanan siirticiiler, %15’1 motor ve ¢3
tekerlekli ara¢ kullananlar olugturmaktadir (Anonim, 2018).

Biitiin bu veriler degerlendirildiginde her gecen giin artan oliimlii trafik kazalari,
cevreye salinan karbon gazi, dogal kaynaklarin kontrolsiizce kullanimi, giiriiltii ve hava
kirlilikleri, zaman kaybi vb. nedenlerden dolay1 “siirdiiriilebilir ulagim sistemi’nin
gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Trafikte yer alan bireysel motorlu arag¢ kullaniminin
azaltilmasi, yaya, bisiklet veya toplu tasima araglarmin kullaniminin fazlalagtirilmasi

ancak siirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin Gnemsenmesi ve benimsenmesi ile saglanabilir.

2.3. Siirdiiriilebilir Ulasimin Bilesenleri

Geleneksel ulasim planlamasi anlayisinda kentlerde ara¢ kullaniminin, gevrenin,
dogal kaynaklarin, zamanin ve yasam kalitesinin 6nemsenmedigi, ulasim altyapisinin
daha ¢ok mobil ara¢ kullanimina tesvik eden, diger ulagim araglari ile entegrasyonun
saglanmadig1, mevcut yollarinin genisletilmesi ile yeni; yol, altgecit, koprii, kavsaklarin
yapimi hakimdir. Geleneksel ulasim planlamasinda g¢evresel ve sosyal boyut hesaba
katilmamaistir.

Stirdiiriilebilir ulasim planlamasinda ise trafikte artan motorlu tasit sayisini
azaltmak i¢in toplu tagima, bisiklet ve yaya kullanimlarina olanak taniyan ulagim altyapisi
olusturmak, ayrica yenilenemeyen kaynaklarin tiiketimini en aza indirirken, yenilenebilir
kaynaklarin kullanimma tesvik eden geri doniisime uygun kullanimlar1 ve giiriltii
kirliligini en aza indirmeyi amaglarken, toplumun her kesimine esit ve adil bir ulasim
sistemlerinin gelismesini amaglamaktadir (Schiller ve ark., 2010).

Kentsel ulagimda geleneksel ulasim planlamasit ve siirdiiriilebilir ulagim

planlamasini karsilastiracak olursak;


http://www.kenticiulasimdayolguvenligi.org/sites/534da4852c1cc40fcf0004b2/content_entry534db3805918ad409d009e06/534e70695918ada0d0002752/files/Serap_ener_K_UYG.pdf?1398760231
http://whqlibdoc.who.int/publications/2009/9789241563840_eng.pdf
http://whqlibdoc.who.int/publications/2009/9789241563840_eng.pdf
http://whqlibdoc.who.int/publications/2009/9789241563840_eng.pdf
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Cizelge 2.1. Geleneksel ve siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin karsilastirilmasi (Schiller ve ark., 2010).

Geleneksel Ulasim Planlamasi

Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi

Hareket ve hiz1 6n planda tutar

Erisilebilirlik ve kaliteye 6n planda tutar

Otomobil kullanimin1 vurgular

Toplu tasima, yaya ve bisiklet gibi ulagim
araglarinin entegrasyonunu vurgular

Gilindelik hayattaki egilimleri takip eder ve
durumu kabullenir, ona gore sekil alir

Zararli olarak gordiigli egilimleri sonlandirarak
olay1 tersine ¢evirmeyi hedefler

Seyahat talebine cevap verebilmek igin yol
genisletilmesi yaparken

Hareket etmeye ve toplu tasimaciliga yonlendirir

Cevresel ve sosyal maliyetleri yok sayarken

Ekonomik, sosyal ve g¢evresel-ekolojik tim
maliyetleri planlamada toplar

Ulasimda altyapinin gerekliligini vurgular

Ulasimi diger kentsel alanlar ile birlestirerek
entegre ulasim sistemini vurgular

Cizelgeden de anlagilacagi {izere sirdiiriilebilir ulasim ¢evresel-ekolojik,

ekonomik ve sosyal olarak bir biitiinii olusturur. Ulasim planlamasinda {i¢ bilesen

birbirilerinden bagimsiz diisiinmek miimkiin degildir.

May ve Crass (2007) siirdiirtilebilir ulasimin ekonomik, ¢evresel — ekolojik ve

sosyal siirdiiriilebilirlik olan bu bilesenlerini ii¢ ayakli bir tabureye benzetmekte ve

strdiiriilebilir ulasimin  bu i ayagmn

belirtmektedir.

birlikte kalmasiyla miimkiin olacagim

Sosyal

SURDURULEBILIR

Cevresel

” ULASIM
Ekonomik

Sekil 2.2 Siirdiiriilebilir bilegenlerin iigayagi (May ve Crass, 2007)

Stirdiiriilebilir ulagimin bilesenleri kapsaminda OECD 1996 yilinda Kanada’da

Vancouver Konferansinda belirlenen hedefler asagidaki Cizelge 2.2°de verilmistir.
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Cizelge 2.2. Siirdiiriilebilir ulasimin bilesenleri (OECD, 1996)

Ekonomik Cevresel Sosyal

Siirdiiriilebilirlik Siirdiiriilebilirlik Siirdiiriilebilirlik

Biitiinciil Planlama

Maliyet Analizleri Kirlilik Onleme Esitlik
- Igsel Maliyet Saglik ve Giivenlik
- Digsal Maliyet Bireysel Sorumluluk
Arazi ve Kaynak Kullanimi Erisilebilirlik

Kiiltiirel Deger ve Aliskanliklar

Siirdiiriilebilir ulasimin bilesenleri; kentsel alanda toplumun yasam kalitesini
yiikselterek, herkes igin adil, esit, saglikli, erisilebilir, ekonomik olmay1 ve dogal
kaynaklarin kullaniminda verimliligi saglamay1 hedeflemektedir (Eryigit, 2012).

Bu sebeple bisiklet kullanimu siirdiiriilebilir ulagim bilesenlerini bir arada toplayan
cevresel agidan egzoz emisyon gaz salimimi yaratmayan, kiiresel 1sinmaya katki
saglamayan, giirtilti kirliligi yaratmayan, ekonomik olarak herkesin kullanimina olanak
tantyan ve belirli bir kesimin 6n planda tutmayan, daha ucuz maliyet oranlarina sahip,
sosyal olarak ise insan Glgeginde, insan iligkilerini gelistiren bisiklet kullanimi en iyi
alternatif ulasim seklidir. Asagida stirdiiriilebilir ulasimin bilesenlerinin ile iligkisi

incelenmistir.

2.3.1. Ekonomik siirdiirilebilirlik

Kentlerde yasayan insanlarin otomobil bagimlisi haline gelmesi, zamanla trafik
sorunlarma yol agmisgtir. Bunun sonucu olarak artan trafikle yaganan zaman kaybu, su,
kanalizasyon ve drenaj sistemleri, yollar ve ¢esitli sosyal altyapilar i¢in gegilmesi gereken
ilave mesafelerden kaynakli kentsel altyapinin yiiksek maliyetlere ulagmasi gibi birtakim
ekonomik etkilere maruz kalmislardir. Degisen demografik yapi sonucu verimli kirsal
alan ve kentsel arazi kaybi1 yasanmistir (Newman ve Kenworthy, 1999). Dolayisiyla
ulasimdan kaynakli problemlerin giderilmesi ekonomik olarak daha az altyapi, tistyap1
maliyeti gerektiren bir ¢6ziim arayisina dogru gidilmistir. Siirdiiriilebilir ulagimin
ekonomik boyutu i¢sel ve digsal maliyetleri giindeme tasimis ve ulasim planlamasinda
dikkate alinmasi gereken faydalar1 bu iki etkenle iliskilendirmistir.

Yerel yonetimlerin uygulamis olduklart politikalar kentin mevcut durumda yer

alan bisiklet yollari, bisiklet yollarinin fiziksel durum ve altyapi olanaklarinin yeterince
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saglanmasi bisiklet kullanim orani ile dogrudan iligkilidir. Pucher ve Buehler (2007)
demografik 6zelliklerden olan cinsiyet faktoriiniin bisiklet kullanim oraninda etkili
oldugunu bunun sebeplerini ise fiziksel - altyapi olanaklarinin yetersizligi, Garrad; ise
kentlerdeki otomobil kullaniminin fazla olmasi ile ilgili oldugunu belirtmistir (Garrard,
2003; Pucher ve Buehler, 2007; Garrard ve ark., 2008; Broache, 2012).

Rietvelde ve Daniel (2004)’e ekonomik sebepler yiiziinden bisiklet kullaniminin
aylik gelir dlizeyi, egitim durumu, cinsiyet ve yas gibi demografik unsurlar ile dogrudan

iliskili oldugunu yaptiklar1 ¢calismada belirtmislerdir.

I¢csel Maliyet,

Ulasim amacim gergeklestirmek isteyen kigiler tarafindan iistlenilen otopark
ticretleri, otomobil bakim ve vergileri, akaryakit, enerji, kdprii gegis licretleri, sigorta ve
kasko gibi kisinin kendisinin 6demesini zorunlu kilan maliyetlerdir (Benk, 2007
Nalgakan ve ark., 2012)

Digsal Maliyet ise,

Ulastirma  hizmetlerinin ~ ihtiyact ~ karsilanirken  kisilerin  kendilerinin
karsilamasinin miimkiin olmadig1 maliyetler olarak tanimlanmaktadir. Bu maliyetler yol
yapim, bakim-onarim, isletme, altyap1 ve listyap1 maliyetleridir (Nalgakan ve ark., 2012).

Ulasim sistemleri igerisinde bir otomobil i¢in ayrilan alan, otopark, yol
genislikleri vb. unsurlarin hepsi bisiklete gore oldukea fazla yer kaplamaktadir. Tiim bu
nedenler g6z oOniine alindiginda ekonomik siirdiiriilebilirligin gerceklesmesinde hem

dissal hem de i¢sel maliyetler acisindan bisiklet kullaniminin saglayacagi faydalar:

e Bisiklet yolu aglarinin altyapisinin giivenli bir sekilde olusturulmasi
herhangi bir motorlu ara¢ i¢in gereken kamu yatirirm finansman
maliyetinden ¢ok daha diisiik olmasi,

¢ Yolcu tasimaciliginda harcanan yiiksek maliyet giderlerinin diisiiriilmesi,

e Motorlu araclara gore daha az otopark alanina ihtiya¢ duymasi ile kamu
yarar1 saglamasi

e Trafik kazalarinin sonucu olusan 6liim ve yaralanma oraninin daha az
olmasi,

¢ Yol bakim-onarim ve isletme maliyetlerinin diisiiriilmesi dissal faydalar

e Trafik sikisikligina bagli zaman ve yakit kaybinin 6niine ge¢gmesi,

e Sigorta veya kasko maliyetleri ve sahsi kaza maliyetleri
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o Kirlilik kaynakli saglik sorunlarinin ekonomik maliyeti diisiirmeye,

e (Gilizergahinin kullanici tarafindan olusturulmasina olanak saglamasi,

e Herhangi bir zaman tarifesine bagl kalmamasi,

e Kesintisiz ve aktarmasiz bir yolculuk saglamasi,

e Bisikletin ilk satin alma maliyetinin diger araclara gére daha uygun
olmasi,

e Yakit maliyeti gerektirmeyen ve toplumda yakitin arz talep dalgalarinin
Oniine gegmesi

¢ Bisiklet kullanimindan ortaya ¢ikacak isletme ve bakim giderlerinin ¢ok

diisiik maliyetli olmas1 ise i¢sel faydalar olarak ozetlenebilir (Url-2;

Eryigit, 2012; Nal¢akan ve ark., 2012; Yavuz, 2016).

2.3.2. Cevresel siirdiiriilebilirlik

Cevresel siirdiiriilebilirlik kirliliklerin dnlenmesi ve arazi ve kaynak kullanimlart
olarak iki alt baslikta incelenebilir.

Kirlilik Onleme: Yiiksek enerji kullaniminin bir sonucu olarak “otomobil

sehirleri”, biiylik miktarlarda sera gazi, karbon monoksit, ugucu hidrokarbonlar ve
fotokimyasal sis, asit yagmurlari gibi emisyonlar tiretmektedir. Bu emisyonlar ormanlarin
yok olmasina sebep olmakla beraber, hava, su ve toprak kirligine de yol agmaktadir.
Otomobilin kentsel ulagim sistemlerinde hakim olmasi sonucunda mahalleleri genis
yollar ayirmaya baglamis, giderek artan yap1 yogunluklar1 ve betonlagma goriintii kirliligi
de yaratmistir. Ortalama 400,000 niifuslu bir Amerikan sehri, 6zel yolcu tasimaciligi igin
ortalama 10 milyon kisilik bir Cin sehri kadar enerji kullanmaktadir (Schiller ve ark.,
2010).

Meydana gelen tiim bu kirlilikler, ulusal simirlara ulasmis bu nedenle kirlilik
azaltma stratejilerine ihtiyact duyulmustur. Diger ulasim tiirlerine gore ¢ok daha sessiz
calisan bisiklet kirliliklerin 6niine ge¢mekte, arazi kullanimini dengelemeye yardimei
olmakta ve cevreye higbir olumsuz etkisi bulunmadigindan dolay1 bisiklet kullanimi
cevresel siirdiirtilebilirlik acisindan 6nem tasimaktadir.

Arazi ve Kaynak Kullanimi: Otomobil bagimlis1 olan sehirler her yil banliyo

yayilimina, dolayisiyla da biiylik miktarda tarim ve verimli toprak alaninin kaybina neden
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olmaktadir. Kiiresel ve yerel 6l¢ekte kaynak kullanimlar kitlagmakta, dogal kaynaklarin
niteligi bozulmaktadir (Demirel ve Giir, 2008).

Glinlimiizde kentler karbondioksit emisyonlarinin %75’ inden fazlasini iiretir hale
gelmistir. Bunun en biiyiik sebeplerinde biride ulasim sistemlerinin meydana getirdigi
emisyon gazlaridir. Emisyon gazlarinin azaltiminda en biiyiikk potansiyel; gelecege
yatirim yapilarak arazi kullanimlar1 g6z 6niine alinmali toplu tasima ve bisiklet gibi ¢cevre
dostu ulasim araglarinin arazi kullannom ve ulagim planlamasi ile entegrasyonu
saglanmalidir (Yakupoglu ve Hasmaden, 2013).

Bu sebeple siirdiiriilebilir kentsel ulasimin bilesenlerinden olan ¢evresel
stirdiiriilebilirlikteki bisiklet kullaniminin gerekliligi asagida aciklanmistir.

e Yenilenemeyen dogal kaynaklarin kullanimini kisitlayarak yerine
yenilenebilir kaynak kullanimin1 saglamasi,

o Ekosisteme en az zarar verebilecek ulasim sistemlerinin baginda gelmesi,

e Kullanildig1 ortamlarda ¢evreye herhangi bir atik birakmamasi

e (evreye herhangi bir atik birakmamasi sebebiyle Kirliliklerin, orman
kayiplarinin 6niine gegmesi ve biyogesitliligin devamliliginin saglanmasi
(Morelli, 2011),

o Trafik sikisikligi sonucu olusan giiriiltii, gorsel ve fiziki durum tehlikeleri
Onlemesi,

e Enerji kaynagi olarak beden giiciinii kullanmasi bisiklet kullaniminin

onemini vurgulamaktadir (Eryigit, 2012).

Sirdiiriilebilir kentsel ulasimda bisiklet kullanimimin ¢evresel - ekolojik
bileseninde; yerel yonetimlerin uygulamis olduklar1 politikalarin yani1 sira kisilerin
bireysel davraniglart ve sorumluluklarmin farkinda olmalan, kiiltiirel degerleri -
aliskanliklar, egitim diizeyleri ve cinsiyet faktorii gibi degiskenlerden etkilendigini
sOylemek miimkiindiir (Garrard, 2003; Brown ve ark., 2009). Ulasim kaynakli sorunlarin
giderek artmasi sonucu ¢evreye ve ekolojiye biiylik zarar verildigi bu donemde bisiklet
kullanim oranin artmasi g¢evresel siirdiiriilebilirligin saglanmasi adina biiyiik 6nem

tagimaktadir.



19

2.3.3. Sosyal siirdiiriilebilirlik

Aslinda gevresel ve ekonomik sorunlara gore daha az belirgin bir sorun gibi
gorlinen bu bilesen otomobil bagimlis1 toplumlardaki insan iliskileri ve etkilesimlerinde
sosyal sorunlar1 beraberinde getirmistir. Sosyal acidan insanlar bulundugu kentte
katilimci bir toplumda yasama ve galisma olanaklarina sahip olmalidirlar. Bulunduklari
ortamda aidiyet duygusu eksikligi olan kentsel ortamlar yaratmak insanlarin sokakta
savunmasiz kalmasina, kamu giivenliginin tehlikeye atarak cesitli sosyal sorunlara yol
acmasina sebep olmaktadir. Bunun aksine kentleri daha ¢ekici, giivenli ve erisilebilir hale
getirmek, kentlerin otomobiller igin degil insanlar i¢in tasarlandig1, mahallelerin birbirleri
ile etkilesim iginde olduklari, komsuluk iligkilerinin devam ettigi ortamlar yaratmak
sosyal siirdiiriilebilirlik acisindan oldukca énemlidir. Bu sebeple siirdiiriilebilir kentsel
ulagimin bilesenlerinden olan sosyal siirdiiriilebilirlikteki bisiklet kullaniminin gerekliligi
asagida agiklanmistir (Welle ve ark., 2015).

e Ozel arag sahibi olmayanlar igin erisim kolaylig1 saglar,

e Mahalle kavraminin zarar gérmesinin 6niine gecer,

e Trafik sikisikligindan dolay1 meydana gelen tartigma ve gerginliklerin
olugmasini engeller,

e Diisiik gelir grubunun ara¢ almaya zorlanmasinin 6niine geger,

e FEsitlik ilkesi kapsaminda herkes i¢in ulagimi saglar,

e Otomobil bagimliligin1 azaltarak sosyal biitiinlesmeye yardimci olur

(Eryigit, 2012).

Kentsel ulagimda bisiklet kullanimi tiim bunlarin diginda insanlarin sosyal olarak
rahatladigi, keyifli anlar gecirmesine sebep olan, ulasimi saglarken ayn1 zamanda
eglenme imkani da taniyan bir aragtir. Bu sayede bisikletliler ulasimini saglarken,
cevreden soyutlanmadan ¢evrenin bir parcasi olarak yolculuklarini tamamlarlar.

Sirdiiriilebilir ulasimin bilesenlerinden olan sosyal siirdiiriilebilirligi  kentte
yasayan herkes icin ulasilabilir, adaletli, adil ve erisilebilir olmasi, trafikte giivenli
hissetmelerini saglayacak altyap1 ve politikalarin belirlenmesi ve bagli oldugu toplumun
aliskanliklar1 ve degerleri ile her bireyin kente olan sorumlulugunun farkinda olmasi
gerektigi vurgulanmis ve OECD’nin Vancouver Konferansi raporunda bu farkinda olunmasi

gereken ilkeler alt1 alt baglik altinda toplanmistir. Bunlar; esitlik, biitiinciil planlama, bireysel
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sorumluluk, erisilebilirlik, kiiltiirel degerler ve aliskanliklar, saglik ve giivenliktir. Asagida
bu ilkelerden kisaca bahsedilmistir.

Biitiinciil planlama

Biitiinciil planlama; kent planlar1 ile ulagim planlarinin stirdiiriilebilir ulagim
araglari ile beraber degerlendirildigi, ekonomik gelismeler saglanirken sosyal yasamin,
kiiltiirel degerlerin ve cevresel faktorlerin ihmal edilmedigi bir anlayisa sahiptir. Kent
planlari ile ulagim planlamalarinin biitiinlesik olarak ele alinarak, siirdiiriilebilir ulasimda
bliylik rol oynayan bisiklet ve toplu tasima sistemleri ile yaya ulasimimni tesvik eden
ilkeleri benimser (Yavuz, 2016).

Biitiinciil planlama ag¢isindan degerlendirildiginde Lee ve Moudon'un (2008),
yapmis olduklar1 ¢alismada bisiklet siirmenin ontindeki engellerin ¢ok fazla trafik olmasi
(% 42.0), egimli alanlarin olmasi (% 30.5), bisiklet seridi veya bisiklet yolunun olmamasi
(% 29.0), bisiklet siirmek i¢in giivenli alanlarin olmamas1 (% 20,5), bisiklet yollarinin
altyapisinin yeterli olmamasi (% 16,0) olarak belirtmistir. Bisiklet kullanan aktif
gruplarin %74’liniin siirekliligi saglanmig bisiklet yollar1 ve parkurlarinin bisiklet
kullanimina olumlu yonde etki ettigini belirtmistir (Lee ve Moudon, 2008). Bahsedilen
bu faktorler, 6nem sirasina gore, stirekli bisiklet yollar1 veya bisiklet parkurlari, geceleri
1yi aydinlatma, bisiklet park alanlar1 ve bisiklet altyapisi bisiklet siirmeyi tesvik eden kilit
bir kolaylastirict veya potansiyel bir engel olarak gérmektedir. Bu sebeple biitiinciil
planlama ac¢isindan ele alindiginda bisiklet kullanimi1 oraninin artmasi ya da azalmasinin
bu eksikliklerle bagli degiskenlik gosterebilecegini belirtmistir. Rietvelde ve Daniel
(2004), biitiinciil planlama agisindan toplu tasima ile bisiklet entegrasyonun
saglanmasinin cinsiyet, yas, egitim durumu gibi degiskenlerle iliskilendirerek bisiklet
kullaniminin oranina olumlu etkisinden bahsetmistir.

Esitlik

Firsat esitligi ilkesine dayanarak kentliler arasinda higbir ayrim gézetmeksizin
tasima sistemleri herkese esit olarak fayda saglamalidir. Esitlik ilkesi ile tiim ulagim
sistemlerinin engelli ve diisiik gelirli gruplarda dahil olmak iizere tiim kentliler ayn
haklara sahip olmali ve kentteki tagima sistemlerinin hepsinin iicreti herkes tarafindan
karsilanabilmelidir (Litman, 2011). Pucher ve Buehler (2007)’de bisiklet kullaniminin
arttik¢a toplumda esitligi saglamanin miimkiin olacagini belirtmistir.

Erisilebilirlik
Bireyler arasinda ayrim yapilmaksizin tiim ulasim ve dolasim sistemlerine

erismektir (Yavuz, 2016).
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Kentlerdeki imkan ve hizmetlere etkin erisim, kentsel ulasim sisteminin
performansinin kilit bir 6l¢listidiir. Siirdiiriilebilir ulasim planlamasinin temel ilkelerinden
birisi; gelir durumu, fiziksel yetenek, barinma yeri, seyahat sekli veya diger herhangi bir
faktore iliskin ayrimcilik yapilmadan etkili “herkes i¢in erisimin” saglanmasidir. Bir
baska deyisle okullara, magazalara, saglik hizmetlerine, eglence tesisleri gibi kentsel
alanlara herkesin kolayca ulagimimin saglanmasidir. Aslinda erisilebilirlik kentsel
yasamin kalitesini olusturan faktorlerden birisidir. Ulastirma sistemlerinin etkinligine ve
0zel motorlu araca olan ihtiyaci azaltan daha iyi kentsel mekénsal alanlar sunmaya
yardimc1 olan bir segenektir. Otomobil kullanamayan veya bunun getirmis oldugu maddi
yiikii kaldiramayanlarin temel hizmetlere erisiminin saglanmasidir (Schiller ve ark.,
2010).

Saglik ve giivenlik

Sanayi devrimi ile hayatimiza giren otomobil kullanimi kentsel ulasim
planlamasinda 6ncelikli olarak yer bulmus, giin gegtik¢e de trafikte kullanimi artmistir.
Motorlu ara¢ kullaniminin artmasi trafikte kaza olaylar1 artmis, karayollarinin glivenligi
ise azalmistir (Eryigit, 2012).

Diinya saglik orgiitiinlin trafik kazalar1 ve yaralanmalari hakkinda yaptig
rapora gore; her giin yaklasik 3,700 kisinin, yilda ise 1 milyon 350 bin insanin trafik
kazalarinda hayatin1 kaybetmistir. Bu verilere gore 5-29 yas arasinda 6liim oraninin daha
fazla oldugu vurgulanmaktadir (Anonim, 2018). Bu istatistikler g6z oniine alindiginda
trafikte daha ¢ok ¢ocuk ve genclerin 6ldiigii gozler oniine serilmektedir. Bu sebeple
kentlerde herkesin giivenli bir sekilde ulasimi saglanmali, genglerin ve c¢ocuklarin
sokaklarda gezerken kendilerini giivende hissetmelerini saglayan karayolu ve ulagim
politikalar1 gelistirilmelidir.

Oja ve ark., (2011) yapmis olduklar1 ¢aligmada bisiklet kullanmanin saglik
tizerindeki etkilerini klinik standartlara gore incelemisler ve bisiklete binme miktart ile
sagliga yararlar1 arasinda pozitif iligki bulmuslardir. Bisiklet kullaniminin obezite gibi
saglik sorunlarinin Oniine gecilecegi vurgulanmis ve bisiklet kullanimin1 demografik
verilerle bagdastirmistir (Oja ve ark., 2011). Egitim durumu ve aylik gelir diizeyinin
arttikga saglik acisinda bisiklet kullaniminin da artacagini belirtmistir (Rietvelde ve
Daniel, 2004).

Broache; ise sokaklarin giivenligiyle ile dogrudan iliskili oldugunu sdylemistir.
Garrad ve ark., yaptiklar1 ¢alismada bisiklet kullanan kadinlarin trafik yogunlugundan

endise duymalar1 sonucu, motorlu araglar ile bisiklet yollarinin ayrildig1 giizergahlarda
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bisiklet kullananlarin daha fazla oldugu belirtmislerdir Garrad; ise kentteki bisiklet
yollariin giivenligi, yollarin giivenligi, otomobil kullaniminin fazla olmasi ile ilgili
oldugunu belirtmislerdir (Garrard, 2003; Garrard ve ark., 2008; Broache, 2012). Snelson
ve ark., larmin yaptiklar1 calismalarinda kisilerin araba kullandiklar1 i¢in ¢ogunlukla
bisiklet kullanmadiklarini belirtmistir (Snelson ve ark., 1993).

Pucher ve Buehler (2007) bisiklet kullaniminin yayginlastirilmasi i¢in 8 madde
belirlemistir. Bunlar sirasiyla; bisiklet yollar1 ve seritleri, trafigi sakinlestirmek, kavsak
cOziimlemeleri, bisiklet park alanlari, toplu tasima ile entegrasyonun saglanmasi, egitim,
tanitim etkinlikleri, vergilendirme ve arazi kullanimidir. Bu belirlenen eksikliklerin
giderilmesi halinde bisiklet yollar1 daha gilivenli hale getirilerek, cinsiyet faktoriiniin
oniindeki 6n yargilarimi kirilacagini, egitim ve gesitli etkinlikler sayesinde de bisiklet
kullanma kiiltiirlinlin yayginlasacagin1 diisiinmektedir. Rietvelde ve Daniel (2004) de
benzer sekilde yaralanma riskinin azalmasi, trafik gilivenligi ve kisisel giivenligin
yeterince saglanmasi durumunda bisiklet kullanim oraninin artacagini belirtmis ve
bunlar1 yas, egitim, aylik gelir ve cinsiyetle de iligkilendirmistir. Gilivenligin yeterine
saglanamadig1 yerlerde kadinlarin erkeklere gore daha tehlikeye acik bir durumda
kalmaktadir. Bunun yani sira trafik giivenliginin saglandigi, bisiklet seritleri-bisiklet
yollar1 gibi kisilerin kendilerini daha rahat hissettikleri ortamda giinliik ulasimin bir
parcas1 olarak bisiklet kullantmimin artacagmi vurgulamistir. Sidney’de yapilan bir
calismada kadinlarin ylizde 36'sinin tesis ve altyapi eksikliginin bisiklet siirmemelerinin
bir nedeni oldugunu, % 32'sinin de yol giivenliinin yeterli olmadigini belirtmistir
(Cleland ve Walton, 2004).

Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar

1980 i yillara kadar bisiklet her bir birey i¢in ulasim sisteminin bir parcasi haline
gelmistir. Bunun en biiyiik sebeplerinden biri ucuz maliyetinin olmasi, petrol krizi gibi
sorunlar yasandigr donemlerde ekonomik olarak rahatlik saglamasi, niifus artisi ile kent
ceperlerine yayilan yasam ve ticaret alanlarimin siirlarinin  yiiriime mesafesini
asmasindan dolay1 en etkili ulasim aract konumuna gelmistir. Bu donemlerde zengin ve
fakir ayrim1 yapilmaksizin herkes bisiklet kullanirken, 1990 ve sonrasindaki donemde
otomobil kullanim1 yiiksek gelir géstergesi konumuna gelmis kentler ve ulagim altyapisi
da buna gore sekillenmistir. Genellikle bu donemlerde karayolu ve otoyol yapimlarina
agirlik verilmis, kentlerin arazi kullanimlari da buna goére sekil almistir. Ancak
otomobilin trafikte kendine bu kadar fazla yer bulmasi giin gectikge, trafik sikigikliklari,

ses, giiriltii ve goriintii kirliligi gibi ¢evresel sorunlar ile birlikte hareket etme eksikligi
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yiiziinden de ciddi saglik sorunlarina neden olmustur. Trafikte alisilmis karbon yogun
seyahat uygulamalar1 sebebiyle siirdiiriilebilir ulasim kavrami ortaya ¢ikmis ve kentler
i¢in yeni ulasim modellerinin benimsenmesine olanak tanimistir. Bunun i¢in toplumlar
seyahatlerin araba kullannmindan uzak, bisiklet kullanimi ile gergeklestirilen
stirdiiriilebilir bir politika modeline egilmislerdir. Bu politikalarda bisiklet binmenin
stirdiiriilebilir ve aktif bir ulasim sekli olarak desteklenmistir. Buna gore ulagim planlari
olusturulmus, kentlilerin bu bisiklet kullanimin1 benimsemesi igin altyapi ¢alismalari
yapilmistir (Schwanen ve ark., 2012; Aldred ve Jungnickel, 2014).

Kiiltiirel degerler ve aligkanliklar acisindan degerlendirildiginde Heinen ve ark.,
yaptiklari ¢aligmada davranis sekilleri ve aliskanliklarin bisiklet kullanimi tizerinde etkili
oldugunu savunmus motoruz tasit kullanma aligkanliklarinin kiigiik yaslarda edildigi
zaman yetigkinlik doneminde de bisiklet kullaniminin oldugunu belirtmislerdir (Heinen
ve ark., 2010). Rietveld ve Daniel (2004) bisiklet kullaniminda sosyo-kiiltiirel faktorlerin
etkili oldugunu belirtmistir. Ona gore; bisikleti ulasim araci olarak gorme, kiiltiirel
gelismislik, politik tutum ve toplumun yasam tarzi bisiklet kullanimini etkileyen
faktorleri olusturmaktadir.

Ho wve ark., bisiklet kullaniminin aligkanliklar ve serbest zaman ile
iliskilendirmistir. Onlara gore bisiklet kullanim amaci rekreasyonel ve ulasim odakl
gerceklesebilmektedir. Gelir diizeyi azaldik¢a bisiklet kullanimin ulagimdaki rolii
artarken, gelir diizeyinin artmas1 ve kisilerin kendilerine daha fazla serbest zamanlarinin
ayirmasi bisiklet kullaniminda rekreasyon amacli kullanimina olanak tanidigini kisilerin
bisiklet kullanarak daha iyi motive olduklarini yaptiklari ¢alismada belirtmislerdir (Ho ve
ark., 2015).

Bireysel sorumluluk

Kisiler dogaya, kentlere, topluma ve birbirlerine karsi bireysel sorumluluklarinin
farkinda olarak, kent i¢i ulasiminda motorlu araglarin trafikte kullanilmasi yerine
motorsuz ara¢ kullanimlarindan olan yaya ve bisiklet kullanimi segeneklerini tercih
ettikleri takdirde siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasindan s6z edilebilir (Anonim, 1996).

Insanlarin yemek, uyumak gibi en temel ihtiyaglarinin baginda ulasimda
gelmektedir. Insanlarin diger kisilere, yerlere ve hizmetlere erisim ihtiyaglarini
karsilamalarin1 saglar. Ancak, seyahat etme ve tasimayla ilgili etkiler ¢evre i¢in hala en
onemli tehditler arasindadir (Anonim, 2003). Karayolu tasimaciligi sektorii igin
gelecekteki senaryolar, fosil bazli kaynaklarin (petrol, dogal gaz) giderek azalirken, artan

trafik hacimlerinin getirmis oldugu egzoz emisyonlarinin yaymis oldugu karbondioksit
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gaz1, giiriiltii oranlari, saglik sorunlar1 ve arazi tiikketimi ise giderek artmasidir (Prillwitz
ve Barr, 2011).

Seyahat siiresini ve maliyetini azaltirken, yasam kalitesini arttiran siirdiiriilebilir
ulasim gerekliliklerinden olan toplu tasima ve bisiklet kullanimu ile yiiriime gibi alternatif
ulagtirma yontemlerinin altyap: ile desteklenmesi ve gelistirilmesini saglanmalidir. Bu
sayede ulasim araci olarak tercih edilen yiiriime ile bisiklet ve toplu tasima kullanimi1
saglanarak siirdiiriilebilir ulasimda bireysel sorumlulugun rolii vurgulanabilir. Teknik
gelismeler, verimlilik iyilestirmeleri ve c¢evresel faktorler géz Oniine alindiginda, artan
trafik hacimlerine ¢6ziim i¢in, daha siirdiiriilebilir seyahat olanaklarinin kullanilmasinda
bireysel sorumluluklarin farkindaligi gittikge 6nem kazanmaktadir (Prillwitz ve Barr,
2011).

2.4. Siirdiiriilebilir Ulasim Sistemleri

Kentler yasam, ¢alisma, egitim, ticaret, saglik, kiiltiirel ve sosyal aktivitelerin
yasandigi alanlardir. Bu giinliik aktivitelerin yapilabilmesi i¢in ulasimin saglanmasi
gerekmektedir. Kent i¢i ulasimda; bu sebeple kentlilerin ihtiya¢ duyduklar1 yolculuklarin
yapilmas: olarak adlandirilabilir. Giinlik yolculuk ihtiyaglarinin giderilmesinde
kullanilan ulasim sistemlerinin siirdiiriilebilir olmas1 olduk¢a Onem arz etmektedir.
Siirdiiriilebilir ulagim sistemleri tiim kullanicilara hitap etmesi a¢isindan ekonomik, insan
odakli, ¢cevresel degerlere zarar vermeyen, zaman tasarrufu saglayan ulasim sistemleri
olarak degerlendirilebilir. Siirdiiriilebilir ulasim sistemleri basligi altinda da motorlu

ulasim sistemleri ile motorsuz ulagim sistemlerinin neler oldugu incelenmistir.

2.4.1. Motorlu ulasim sistemleri

Toplu Tasima Sistemleri

Kentlerde hizli sehirlesme sonucu artan trafik sikisikligi ve ulasim talebinin
karsilanmasi i¢in toplu tasima araglarina ihtiyag duyulmaktadir. Toplu tasima sistemi,
bireysel ulasim araclarindan olan yaya ve bisiklet kullanimi ile ara toplu tasgima
araclarindan olan minibiis-dolmus-otobiis gibi kentlerde ulagimi saglayan etkin bir
kombinasyon niteligindedir (Agin, 2015). Bu ulasim ¢esidini Murat ve Sahin (2010);
"Toplum icerisinde yasayan her bireye acik, daha dnce tespit edilmemis bir ticret karsilig1,

belirli bir glizergahta, belirli zaman tarifesine gore, belirli duraklarda duran, koridordaki
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diger araclarla birlikte veya diger araglardan bagimsiz olarak isletilen sistemler" seklinde
tanimlamiglardir (Murat ve Sahin, 2010). Toplu tagima; seyahat edecek kisilerin gitmek
istedikleri yere bireysel ara¢ kullanmadan, trafik yogunluguna sebep olmadan, kente ve
cevreye daha az zarar verilmesini saglayan ulasim seklidir (Agin, 2015).

Toplu ulagim kentlerde meydana gelen yolculuk ihtiyacin1 gidererek, genis bir
hizmet ag1 ve her bireyin esit ve adil bir sekilde yararlanabilecegi diisiik iicret politikalart
nedeniyle sehirlerin en dnemli ulasim sistemini olusturmaktadir (Canci ve Onden, 2013).
Toplu tasima sistemleri igerisinde otobiis-rayli sistemler-deniz yolu sistemleri
incelenecektir.

Otobiis sistemleri

Diinyadaki bir¢cok kentte toplu tasim sisteminde en yaygin ulasim tiirii olan
otobiisler, diger toplu ulasim tiirlerine nazaran yolculuklarda esnekliklere sahip oldugu,
ayrica mevcut durumdaki karayolu tizerinde kendi i¢in fazladan bir donanim bulunmasina
gerek kalmadigr icin genis bir kullanim alanma sahiptir. Diinyada toplu tasima
sistemlerinin gelistirilmesi i¢in en ¢ok kullanilan arag otobiistiir (Cirit, 2014). Otobiis
sistemleri bliylik sehirlerde daha ¢ok rayli ulasim sistemlerini destekleyerek ulagim
sistemine katkida bulunurken, daha az niifusa sahip kentlerde ise yolcu talebi ve yatirim
maliyetinin daha uygun olmasi sebebiyle ana ulagim sistemi olarak goze carpmaktadir
(Yavuz, 2016). Otobiisler ulasim sistemi igerisinde geleneksel otobiis sistemleri ve hizl
otobiis (metrobiis) sistemleri olarak ikiye ayrilir.

Geleneksel otobiis sistemleri; trafikte diger motorlu araclar ile birlikte seyahat

eden, hi¢bir Onceligi olmayan, bu sebeple de trafikte zaman kaybi, giivenirlik ve
performansinin diisiik olmas1 sebebiyle diger ulasim sistemleri ile kiyaslandiginda
kullaniminda zorluklar yasanmaktadir. Geleneksel otobiis sistemine bir diger alternatif
ise trafigin ¢ok yogun oldugu saatlerde is girig-¢ikis ile servis saatleri gibi zaman
dilimlerinde mevcut yol seridinin sadece otobiis sistemleri i¢in ayrilmasi trafik
stkigikligimin ve zaman kaybinin Oniine gegerek, kullanicilar rahatlatabilir (Yavuz,
2016).

Hizli otobiis sistemleri (metrobiis); rayl sistemler gibi 6zel bir yola agina, ayni

zamanda otobiislerin esneklik payina sahip ulasim seklidir. Metrobiis esnek, yogun hizl
gecis ve akilli ulagim sistemlerini entegre ederek geleneksel otobiis sisteminin hizini,
giivenilirligini ve imajini iyilestirmektir. Metrobiis sistemi ile hafif rayli tasima
sistemdeki kadar yolcu taginirken ayni zamanda otobiis igin gerekli olan diisiik sermaye

ve isletme maliyetlerine sahiptir. Genellikle yapim agamasinda rayli ulasim sistemlerine
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nispeten daha kiigiik yatirimlarla, yiiksek performansl, hizli, kaliteli ve ekonomik bir
sekilde insa edilebilmektedirler (Levinson ve ark., 2003).

Metrobiisler tamamen ayr1 veya korunan yol haklari ile ¢alismakta olup, sunulan
bu hizmet sayesinde metro, demiryolu gibi hizli gegise sahiptirler. Otobiislerin 6zel yol
haklari, otobiis seritleri olmasi sebebiyle trafik karigikliginin Oniine gecerek, zaman
kaybinin 6niine geger. Kendine ait yol seridi oldugu i¢in normal otobiislere gére daha
fazla yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Aym1 zamanda akilli ulasim sistemleri ile
metrobiislerin normal trafik 1siklarinda beklemeden gecis iistiinliigiine sahip olmasi ve
kavsakla gecis Onceligine sahip olmasi da ulasim sistemlerinde metrobiisiin tercih edilme
nedenlerindendir (Levinson ve ark., 2003).

Rayli Sistemler

Kentlerde bir diger toplu tasima araci olarak rayli sistemler de bulunmaktadirlar.
Belirli giizergahlarda ilerlerken, belirli duraklarda inis ve binise miisaade edilen otobiis
sistemlerine gore daha az esneklik saglayarak yolcu tasiyabilen vagonlardir. Banliyo,
metro, tramvay en yaygin olarak kullanilan rayl ulasim sistemleridir. Rayli sistemler,
otobiis, minibiis gibi sistemler ile karsilastirildiginda daha fazla yolcu tasima kapasitesine
sahiptirler (Kos, 2015).

Hafif rayl sistem-Tramvay: otobiis ve metro sistemlerinin arasinda kalan toplu

tasima sistemleridir. Tramvaylar, karayolu ulagim araglari ile ayn1 yolu kullanan, yol ve
trafik durumuna gore bir siiriicli tarafindan kumanda edilen, diisiik zeminli araglarin
kullanildig1 rayli sistemler icinde en az yolcu kapasitesine sahip tasima sistemidir.
Tramvay duraklar1 genellikle 500-700 metre arasinda degismekte olup, hiz sinirlar tasit
yolu ile ayni alan1 kullanmalarindan dolay1 25-30 km/s arasinda degismektedir (Bastiirk,
2014).

Hafif rayli sistemler; tramvaydan farkli olarak trafikle karisik bir sekilde

ilerlediginde gecis Tistiinliigline sahiptir. Tramvaya oranla daha hizli hareket
edebilmektedirler. Hafif rayli sistemlerin duraklar1 tramvaylara gore daha gilivenli bir
sekilde trafikten korunmaktadir. Yer seviyesinde yiikseltilmis yollarda, ya da trafigin el
vermedigi zamanlarda yer altindan ulagima olanak saglamaktadir (Url-3).

Metro sistemi; yer altinda bulunan ya da zaman zaman yiikseltilmis hatta trafikten
ayrilarak kendisi i¢in ayrilmis 6zel alanlarda ve yliksek derecede sinyalizasyon sistemine
sahip, tramvay - hafif rayl sistemlerden daha hizli ve daha ¢ok yolcu tasima kapasitesine
sahip rayl sistemdir. Otobiis-tramvay ve hafif rayli sistemlere gore daha yiiksek bir

maliyet gerektirmektedir. Metro yatirnmlarinda tasinan yolcu sayisinin fazla olmasi
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maliyetini karsilayabilmek i¢in 6nemli bir faktdr olmasi sebebiyle daha yaygin olarak
niifusun yogun oldugu metropol ve biiyiiksehirlerde kullanilmaktadir (Vuchic, 2007).

Metro sistemleri kisa siirede fazla yolcu tasiyabilme 6zelligi ve bunu yaparken
herhangi bir fosil yakit kullanmak yerine elektrik enerjisi kullanmasi sebebiyle de
stirdiiriilebilir ulasim agisindan oldukga biiyiik 6nem teskil etmektedir.

Deniz Yolu Sistemleri

Ulasimda deniz yolunu kullanmaya elverisli cografyada yer alan sehirler, yolcu
trafigini hafifletmek i¢in vapur veya deniz otobiisii gibi toplu tasima araglarina agirlik
vermektedirler. Deniz yolu ulasiminda kullanilan araglarin tasima kapasiteleri, diger tim
toplu tasima sistemlerine gore ¢ok daha yiiksektir. Deniz yolu ulasim sistemlerinin ilk
yatirnm maliyeti de araclarin yolcu tasima kapasitelerinin yiliksek olmasimna ragmen
denizin dogal altyapisini kullandig1 ve ayri bir altyap: olanagina gerek duymadig icin
birim tagima maliyeti de diger toplu ulasim araglarina gore diistiktiir. Bu 6zellikleri ile
deniz yolu ulagimmin miimkiin oldugu kentlerde bu toplu tagimaciligi gelistirmek
onemlidir. Deniz yolu ulasim sistemlerinde, kullanilan giizergahlar karayolu trafigine
gore daha giivenli ve sagliklidir. Ayrica deniz ulasimi karayolu ulagimina gore
kiyaslanirsa da trafikteki sikisikliga maruz kalmamasi sebebiyle hem zamandan hem de

ekonomik yonden daha fazla tasarruf saglamaktadir (Anonim, 2008).

2.4.2. Motorsuz ulasim sistemleri

Hareket edebilmek icin bir motora, makineye ihtiyag duymayan, herhangi bir
yakit tiirlinii kullanmadan yapilan ulagim sekli motorsuz ulasim olarak adlandirilabilir.
Diinyada bir ulagim tiirli olarak kabul goriilen motorsuz ulagim sekilleri yaya ulagimi ve
bisiklet ulasimidir (K&s, 2015).

Kentlerin hizl1 bir sekilde plansiz olarak biiylimesi kentsel kullanim alanlarim
birbirinden giderek uzaklastirmis, yolculuk talepleri ve yolculuk i¢in harcanan zamanda
giderek artmistir. Gelinen bu noktada kentsel kullanim alanlarmma ulagmak isteyen
bireylerin yiiriime veya bisiklet kullanimini olumsuz etkileyecek uzakliklara ulagmistir.
Arazi kullanim politikalar1 bu sekilde islerken ulasim planlamasinda da bireysel araglari
ozendirici karayolu, kavsak, altgecit, trafikte otomobillere oncelik tanima gibi yatirim
politikalar1 da kentleri otomobil bagimlis1 haline getirmistir. Ulasimla ilgili yapilan
kaldirim alanlarinin  minimum diizeyde birakilmasi, bisiklet yolunun zaten hig

diisiiniilmeden daha sonradan yapilmaya calisilmast gibi tiim caligmalar otomobil
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kullanim1 6zendirmis, yaya ulasimi ve bisiklet kullanimi geri plana itmistir. Bu durum
yaya ya da bisikletli olarak ulagimini saglamak isteyen kentlileri de zor duruma sokmakta
giivenliklerini tehlikeye atmaktadir (Elbeyli, 2012). Bu sorunlara ¢oziim igin bireysel
motorlu tasit kullanimina alternatif olusturacak ulasim sistemlerinde yaya ve bisiklet
ulagimi 6n plana ¢ikmaktadir.

Yaya

Ulasimin saglanmasinda en temel tas yayalardir. Cilinkii tiim yolculuklarimizi
yaya olarak gergeklestirmenin yani sira, toplu tasima, 6zel arag ya da aktarma yaparken
kullanilan bir ulasim sistemidir. Ulasim yaya olarak baslar ve yaya olarak biter (Candan,
2003).

Ayrica insanlarin ulagimini yaya olarak siirdiirmesi ekonomik agidan hem yerel
yoneticiler hem de bireyler i¢in oldukga faydali olmaktadir. Ciinkii yaya olarak yapilacak
ulasim seklinde altyap:r ihtiyac1 olarak saglanmasi gereken tek yol yaya yollar
yapilmasidir. Yaya yollari, trafikte yer alan diger ulagim tiirleri i¢in 6zel olarak yapilan
yatirim maliyetinin yaklasik onda biri kadar bir maliyet gerektirmektedir. Bu durum yerel
yonetimler acisindan fayda saglarken, yaya yollarinin kullanan vatandaslar i¢inde ulasim
igin ayrica bir masraf olusturmaz (Schiller ve ark., 2010).

Yaya olarak saglanan ulasimda zaman, yapilacak yolculuk amacina gore
degisiklik gostermektedir. Kisiler eger is yeri ya da egitim alanlar1 gibi yerlere ulagmak
istiyorlarsa buraya en kisa zamanda ulagsmak isterken, alisveris ya da gezmek isteyen
kisiler i¢in ise bu siire daha farkli olabilmekle beraber ev, is yeri, okul, alisveris gibi
kentsel kullanim alanlarina ise kisilerin erisme mesafesinin 400-800 metre arasinda
olmasi ise herkesi yiirlimeye tesvik ederek siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasinda 6nemli
bir kat saglayabilir (Schiller ve ark., 2010).

Bisiklet

Motorsuz ulasim araglarindan biri olarak karsimiza ¢ikan bisiklet, siirdiiriilebilir
ulasimin saglanmasi i¢in ilk akla gelen ulagim araci olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Gelismis iilkelerde bir ulagim aract olarak yer edinen bisiklet kullaniminin kent igi
ulagimin saglanmasinda aktif rol oynamaktadir (Cirit, 2014).

Ancak gelismekte olan tilkelerde ise durum bundan daha farkli bir hal almaktadir.
Kentler kalkinmaya basladikga, gelir seviyesi yiikseldikge otomobil bir statii ve refah
araci olarak gérmeye baglamis ve bireysel ara¢ sahipligi giin gectik¢e artmistir. Bunun en
onemli nedenlerinden biride o donemlerde kalkinma c¢abalarindan dolay1 kentlilerin

kullandig1 toplu ulasim araglarina gerekli 6zen gosterilmemesi, araclarin kot ve
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bakimsiz durumda olmasidir. Calisma, egitim, aligveris gibi giinliik ihtiyaclarin
karsilanmasi i¢in siirekli toplu tagima kullanan bireyler kotii sartlardan sikilmis ve
bunalmis olmalar1 sebebiyle otomobili ulasimda bir konfor araci olarak gérmiislerdir.
Toplu tasima ve bisiklet kullanimi daha ¢ok gelir seviyesi diisiik kesimlerin kullandig1 bir
ulagim araci olarak lanse edilmis, maddi agidan belirli bir refah seviyesine ulasan her
kesim otomobil ile seyahat etmeye baslamistir. Trafikte giderek artan ara¢ sahipligi
sosyal, ekonomik ve g¢evresel kirilmalara yol agarak bircok sorunu da beraberinde
getirmistir (Celik, 2012).

Arag sahipligi arttik¢a kentlerin ulasim ve arazi planlamasi da otomobil odakl1
gelismeye devam etmistir. Daha fazla otomobil daha daginik ve birbirinden uzaklagmis
banliy6 alanlarini olusturmus, altyap1 ve yol ¢alismalar1 yapimi arttirilmis, daha genis ve
yeni yollar yapilmistir. Yapilan yollar, altyap1 ve listyap1 ¢alismalari insanlarin daha fazla
otomobil kullanmaya iterek kentlerde otomobil bagimliligi dongilisiinii yaratmistir

(Litman, 2014).

Artan Ara¢
Sahipligi Azaltilan Seyahat
S Secenekleri
Fazla Otopark Alani A
Otomobil Bagimlilig1

Dongiisti 2 ’
Otomobil Odakli Arazi

v Kullanim Politikasi

Daginik Kentlesme Banliyéler

Sekil 2.3. Otomobil bagimliligi dongiisii (Litman, 2014)

Artan arag sahipligi oran1 sebebiyle kentlerde trafik akisinda problemler meydana
gelmis, uzun bekleme siireleri zaman kayiplar1 olusmaya baslamistir. Trafik problemleri,
hava kirliligi, emisyon gaz1 artis1, kiiresel 1sinma, goriintii ve giriiltii kirliligi, iklim
degisikligi ulasimda cevresel sorunlart meydana getirmistir (Cengiz ve Kahvecioglu,
2016). Diinyamizda yer alan fosil yakitlarin yaklasik %50'lilik kismi1 ulasim sektorii i¢in
harcanirken yine emisyon gazi salmiminin %25'lik kismi da ulasim sektorii sebep
olmaktadir (Celik, 2012). Tim bu oranlar ulasimda siirdiiriilebilirligin 6nemini
vurgularken, daha zararsiz ulasim tiirlerine gecilmesinin gerekliliklerini ortaya

koymustur.
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Stirdiirtilebilir ulasimin g¢evresel, sosyal ve ekonomik bilesenleri igerisinde
barindirmasi1 gerekmektedir. Siirdiiriilebilirligin ¢evresel olarak saglanabilmesi igin
emisyon gazi yayilimini hi¢ yapmayan yada en aza indirirken hava, goriintii ve giiriiltii
kirliliklerine ve garpik kentlesmenin 6niine gegebilen, ekonomik olarak yakit kullanimi
azaltirken, enerji verimliligini arttiran, altyapi yatirim maliyetlerini en aza indiren bir
ulagim sistemi olan bisiklet kullanimi 6n plana ¢ikmaktadir. Sosyal agidan bisiklet
kullanim1 da zaman kayiplarinin 6niine gegebilen, herkes igin esit, adil, erisilebilir,
saglikli ve glivenli bir ulasim olanagi saglamaktadir (Sutclifte, 2012).

Bisiklet kullanim mesafesi giinlik ortalama olarak 2-25 km arasinda
degismektedir. Giinliikk hayatimizda ig yeri, egitim, sosyal alanlar, aligveris alanlar1 genel
olarak bu mesafelerde yer almasi ile ulasim ihtiyacimiz1 bisiklet kullanarak
gerceklestirebilir (Schiller ve ark., 2010).

Bisiklet ulasiminda herhangi bir zaman tarifesine ve belirli bir giizergdha bagh
kalinmadig1 icin aslinda trafikte bireysel otomobil kullaniminin sundugu rahatligi
yasatabilmektedir. Ayni otomobil kullaniminda oldugu gibi evin 6niinden baslayarak
gidilmek istenen yerin Oniine kadar kesintisiz bir ulagimi, uygun sartlar saglandigindan
gerceklestirebilir. Toplu tasima araclarimi beklemek zorunda olmamak, kent igi
yolculugunun baslangi¢c ve bitis zamanini bireyler tarafindan belirlenmesi ulagimda
bisiklet kullanimini 6n plana ¢ikarmaktadir (K&s, 2015).

Ayrica tiim kent i¢i ulasim araglarinda enerji verimliligi saglayan, ekonomik
acidan ilk satin alma maliyeti ve servis bakimlari dahil olmak iizere bireylere diisiik fiyat
olanaklartyla biiyiik avantaj saglamaktadir. Yol altyapisi ve otopark alanlarini daha
verimli kullanabilen bisiklet ulasimi1 sayesinde bir otomobilin park edebilecegi alan
otopark yonetmeliginde manevra alan1 dahil 20 m? olarak belirlenmistir. Bu demek oluyor
ki bir otomobilin park edebilecegi alana yaklasik 16 adet bisiklet park edilebilir.
Boylelikle arazi kullanim1 daha verimli hale getirilebilir ve otopark alanlar1 yaratmak i¢in
daha fazla betonlagsmaya gerek kalmaz. Bisiklet sadece park halinde degil trafikte fazla
yer kaplamadigindan herhangi bir trafik sikisikligina da sebep olmamaktadir
(Lorasokkay, 2007). Bisiklet kullanicilariin bisikletlerini giivenli olarak koyabilecegi,
toplu bir sekilde park edilmesine olanak taniyan ve onlar i¢in 6zel tasarlanmis alanlarin
varlig1 kent i¢i ulasimda bisiklet kullanimini arttirmaktadir. Kentlerin 6nemli islevlere
sahip noktalarinda ve Ozellikle toplu tasima duraklarinda bisiklet park alanlarimin
olusturularak bu ulagim tiiriiniin toplu tasima ile entegre edilmesi bisiklet kullaniminin

yayginlastirmaktadir (Welle ve ark., 2015).



31

Kentin bir ucundan diger ucuna ulasmak i¢in sadece bisiklet kullaniminin
miimkiin olmadig1 durumlarda diger toplu ulagim araglar1 ile entegrasyonun gerekli
sekillerde diistiniilmeli ve gerekli ¢aligmalar yapilmalidir (Kos, 2015).

Bisikletin diger ulagim sistemleri ile entegrasyonunun saglamasi i¢in bisikletler
icin ayrilan 6zel alanlar ile kentin sahip oldugu ulasim sistemlerinin gegtigi giizergahlar
ile uyumu saglanarak tasarlanmalidir. Siirdiirtilebilir ulagim sistemlerinin gelistirilmesi
icin kentsel tasarim, planlama, ulagim planlamasi ve altyap1 yatirimlarinin diger iilkelerde
oldugu gibi fonlarla tesvik edilmelidir. Bisiklet park alanlar1 ve istasyonlari, bisikletlerin
kent i¢indeki daginikligin1 azaltmaya yardimct olurlar. Bisiklet park yerlerinin kentici
ulagimla entegrasyonunun saglanmasi adina genellikle tren istasyonlarina, park ve
bisiklet yollarinda, otobiis terminallerinde, yerel otobiis duraklarinda ve diger transit

dagitim merkezlerinde yapilabilir (Anonim, 2017).

Bisikletle git ve park et

Bu sistemde bisiklet kullanicisi bisikleti ile toplu ulasim duragmna gelerek
bisikletini kendileri i¢in ayrilmis 6zel alanlara park ederek, seyahat i¢in toplu tasimay:
kullanmasini saglamaktir. Bisiklet kullaniminin yogun olarak gergeklestigi sehirlerde en
cok kullanilan bir ulasim transferidir. Yerel yoneticilerin bisikletle git ve park et
sistemlerinin etkili bir bi¢imde kullanilmasi i¢in, kentlerdeki bisiklet yol agini toplu
tagima araglarinin oldugu alanlara kadar gétiiren bir bisiklet yolu giizergahi belirleyerek,

toplu tasima duraklarinda gerekli ve yeterli park yerini de ayirmalidir (Anonim, 2017).

Sekil 2.4. Toplu tasima duraklarinda bisiklet park alanlar1 -1 (Url-4)
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Sekil 2.5. Toplu tagima duraklarinda bisiklet park alanlar1 -2 (Url-5)

Bisikletle git ve bisikletle toplu tasima aracina bin

Bu sistemde bisiklet kullanicisi bisikleti ile toplu ulagim aracina gelerek bisikletini
kendileri i¢in ayrilmis toplu tasima araglarindaki 6zel yerlere park ederek, toplu tasimayi
kullanmasimi saglamaktir. Ayrica gelisen teknoloji ile beraber telefonlara inen
uygulamalar sayesinde gelen toplu tasima aracinda bisikletler i¢in ne kadar bos yer
oldugu kullanicilara belirtilmektedir. Otobiis sistemleri i¢in bisiklet tasima aparatlar
genellikle otobiisiin 6n veya arka tarafina konulmakta ve diger toplu tasima araglarina
gore daha az bisiklet tagimaktadirlar. Rayli sistemlerde ise ¢ogu zaman toplu tasima
aracinin i¢inde bisiklet park alanlar1 daha az yer kaplayacak sekilde dikey ve yatay olacak
sekilde bisiklet tasimaktadir. Otobiis sistemlerine goére daha fazla bisiklet tasima

kapasitesine de sahiptirler.

Sekil 2.6. Deniz ulagimi sistemlerinde bisiklet park alanlar1 (Url-6)



Sekil 2.8. Rayli ulagim sistemlerinde bisiklet park alanlar1 (Url-9; Url-10)

2.5. Bisikletin Kullaniminin Gelisimi

2.5.1. Diinya’da bisiklet kullanimm

Bisiklet; 1600’lii yillarin sonuna dogru Fransa’da iki tekerlekli bir oyuncak
yapmay1 diisiinen Sivrac Kontu tarafindan bulunmus bisikletin ilk seklini olugturmustur.
Pedali olmayan bu makineyi iizerine oturan kisi ayaklariyla yeri iterek yiiritmek
zorundaydi. Daha sonra 1839 yilinda pedalin icat edilmesiyle birlikte bisiklet hemen
hemen gilintimiizdeki seklini almaya baglamistir (Ciftci, 2006).

Ozellikle pedalin icad1 ve sonrasindaki sanayi devrimi ile birlikte artan motorlu
tasit kullanimina kadar bisiklet kullanimi1 etkin bir ulagim tiirli olarak devam etmistir.
Ancak bisikletin etkin kullanimindan motorlu araglara ge¢is konusunda ABD ve Avrupa
arasinda fark meydana gelmistir. ABD’de motorlu araglara gecis ¢ok hizli ger¢eklesmis,
neredeyse otomobille bisiklet trafikte beraber yer almamistir. Ancak Avrupa’da ise bu
gecis daha yavas olmustur. Avrupa’da yaklasik 1960’11 yillara kadar motorlu araglar ve
bisikletler trafikte yaklasik 60 y1l birlikte yer almis, bisiklet kullanim1 bu siire zarfinda da

devam etmistir. 2. Diinya Savasi’nin bitiminden sonra Avrupa’da da motorlu arag
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kullanim1 artmis ve bisiklet kullaniminin etkinligini giderek azalmistir. 1970°1i yillarin

basinda bisikletin etkinligi neredeyse yok olmustur (Anonim, 2006).
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Sekil 2.9. Avrupa sehrinde bisikletin tiim yolculuklar i¢indeki oraninin senelere gore degisim grafigi
(Anonim, 2006)

Sekil 2.9°da goriildiigii gibi 1940’11 yillarda en etkin sekilde bisiklet kullanilirken
bu oran 1950’li yillar sonrasi diislise gegmistir. Avrupa’da bisiklet kullanimi tekrar etkin
bir ulagim tiirli olarak yerini almaya baglamasi ise 1970’li yillarin sonuna dogru
gerceklesmistir. Bu yeniden artisin nedeni 2. Diinya Savasindan sonra tasit sayisi ve
niifusun artmasi ile kentlerde trafik sikisikliklar1 ve o6liimciil trafik kazalar meydana
gelmesi, bu yillarda 6len kisilerin biiyiik bir ¢ogunlugunun ¢ocuk olmasi insanlari
harekete geg¢irmis, yine ayni donemde yasanan petrol krizi ile halk yakit bulamamaya
baglamasi gibi faktorlerin hepsi bisiklet kullanimini tekrar arttirmistir (Url-11).

Bisiklet kullanimini etkileyen diger 6nemli faktorlerden biri de yerel yoneticilerin
bisiklet ulasimi desteklemesi ve bununla ilgili bireysel motorlu tasit kullanicilarindan
fazla miktarlarda vergilendirme ve yol {icreti alinmasi, trafik yavaslatma gibi politikalar
olusturmas1 olmustur. Merkezi ve yerel yonetimlerin olusturmus oldugu bu uygulamalar
insanlarin bisiklet kullanmaya itmistir (Cirit, 2014). Yerel yonetimlerin uyguladig
politikalar, yasal ve kurumsal diizenlemeler mekanlara yansitilarak bireysel motorlu arag
kullanimina ait yollar trafigine kapatilmis, yaya bolgeleri, bisiklet yollar1 giderek
yayginlagmustir (Eryigit, 2012).

Ancak bisiklet kullaniminda cinsiyet farkinin olugmadigi ilkeler genellikle
Almanya, Danimarka ve Hollanda olarak goze carpan Avrupa iilkeleridir. Bisiklet

kullanim1 diger iilkelerde yayginlastirilsa da Tiirkiye’de oldugu gibi baz1 Avustralya ve
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Amerika sehirlerinde kadin bisiklet kullanicilar1 erkek kullanicilara gore daha
dezavantajli durumda olduklar1 s6ylenebilir (Pucher ve Buehler, 2007).

Diger iilkelere bakildiginda bu oranin daha diisiik olmasinin sebepleri kadinlarin
bisiklet kullanirken karsilasmis olduklar1 trafikte emniyet ve toplumsal giivenlik
endiseleri, fiziksel - altyap1 olanaklarinin yeterinde iyi gelistirilmedigi i¢in bisiklet stirme
deneyimlerinde basarisiz olmalari, bisiklet kullanimina bakis agilarint olumsuz yonde
degistirmektedir (Garrard, 2003). Kadmlarin kentsel ulasimda bisiklet kullaniminin az
olmasi trafikte otomobil kullaniminin fazla olmasi ile ilgili oldugu da sdylenebilir. Hem
trafikte yogun bireysel araba kullanim orant hem de fiziksel faktorler ile ilgili sorunlar
kadinlarin ulagimda bisiklet kullanmalarinin 6niindeki engellerden olmaktadir. Ayrica
kadin kullanicilarin  bisiklet siirerken karsilastiklar1 sorunlar ve trafikte giivende
hissetmemeleri ebeveyn olan annelerin ¢ocuklarinin ulasimda bisiklet kullanimina engel
olmaktadir (Greig, 2003).

2.5.2. Tiirkiye’de bisiklet kullanim

Osmanli Devleti’nde bisiklet, 19. yiizyilin sonlarinda girdigi bilinmektedir.
Bisiklet ile ilgili gelismeler Tarik gazetesi tarafindan 1885 yilinda giindeme getirilmis,
yogun bir ilgi gore bisiklet kullanilmaya baslamis ve kisa siirede yaygilagmistir. 19.
Yiizyilin sonlarinda Osmanli iilkesinde baskent Istanbul basta olmak {izere Izmir ve
Selanik’te de bisiklet kullanimmnin oldugu bilinmektedir. Bisiklet kullaniminin
Osmanlida bisiklet kullanim amac1 daha ¢ok vatandaslara kamu hizmetlerinin daha hizli
bir sekilde ulastirilabilmesi icin kullanilmustir. Ozellikle 1900°lii yillarin basinda
Osmanli’da “posta teskilatinda” bisikletin kullanildig1 daha sonrasinda ise II. Mesrutiyet
doneminde emniyet ve ordu teskilatinda kullanildig: bilinmektedir (Url-12). Bu alanlarda
bisiklet kullanim amaci karakollardaki polislerin islerini hizlandirmak ic¢in oldugu
sdylenebilir (Siime ve Ozsoy, 2010).

Osmanli’nin son yillarinda ordu teskilatinda bisikletin kullanildig: bilinmektedir.
1915 yilinda jandarma piyadelerinin kullanimi ig¢in bisiklet alinmigtir. Sultan 1L
Abdiilhamid’in Amerikan Birlesik Devletleri ordusunda kullanilmaya baglanan
bisikletler ilgili 1894 yilinda bir aragtirma dahi baslattigi bilinmektedir. Ordu disinda bazi
bakanliklar biinyesinde de memurlarin hizli hareket etmeleri igin bisikletin kullanildig:

goriilmektedir (Url-12).
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II. Mesrutiyetten sonra bisiklet kullanimi kamu teskilatlarin disina ¢ikarak bisiklet
cemiyetleri ile kullanimi yayginlasmustir. Ozellikle Cumhuriyet Donemi’nde daha
organize sekilde varligini siirdiirmiistiir. Bu donemde bisiklet sadece posta teskilati, polis
teskilat1 ve ordunun kullanimlarinin disinda insanlarin da giinliik yasantisina gittik¢e daha
yer edinmeye baslamisken, ayn1 zamanda sportif anlamda da gelismeler yasanmaya
baslanmugtir. Tiirkiye’ye bisikletin geldigi ilk tarihten itibaren giiniimiize kadar gegen
siire zarfinda hem giindelik hayatta hem de sportif anlamda kullanilmistir (Ozdemir,
2015).

Son yillarda siirdiiriilebilir  ulasimda bisiklet kullanimmin  6neminin
vurgulanmasiyla Tiirkiye’de de ¢aligmalar yapilmaya baglanilmistir. Ancak Tiirkiye’de
bisikletin siirdiiriilebilir ulasim araci olarak gelismis diger iilkeler diizeyinde yaygin bir
sekilde kullanilmadig bir gercektir.

Istanbul’da yapilan bir anket ¢alismasina gore bisiklet kullanan kadimlarin orani
%33 iken erkeklerin oran1 %67’dir. Ulasim amacli bisiklet kullanan erkeklerin orani
%79.4 iken kadmlarin oranmi %20.6’dir. Bunun disinda bisiklet kullanan kadinlarin
gittikleri yerler erkeklere gore daha kisitli oldugunu belirtmislerdir (EMBARQ, 2014).
Tiirkiye’de zaten kisith olan ulagimda bisiklet kullaniminda, kadin kullanicilarin paymin
daha az oldugu goze ¢arpmaktadir.

Daha oncede belirtilen kadin bisiklet kullanimimn kisith oldugu Avustralya ve
Amerika iilkeleri gibi Tiirkiye’de de ulasimda bisikleti kullanmak isteyen ancak fiziki
durum ve altyapi1 olanaklarinin yetersizligi, biitiinciil planlama eksikligi, kiiltiirel degerler
ve aliskanliklar ile giivenlik problemlerinden daha cok etkilenen grup kadinlardir. Bu
bisiklet kullaniminda kadinlarin erkeklere gore daha g¢ok etkilendigi bu engellerin
minimum seviyeye indirilmesi, trafikte farkindaliginin saglanmasi1 gerekmektedir. Bu
sayede giinliikk hayatta ulagim araci olarak bisiklet kullanarak is, ziyaret, aligveris, egitim,
saglik vb. mekanlara gitmeyi rutin haline getirebilen kadinlarin trafikte roliiniin artmasi
saglanabilir. Her kadinin bir aileyi temsil etmesi es ve g¢ocuklarina yol gostermesi
bakimindan birden fazla kisiyi bisiklet kullanimina tesvik edecegi diisiiniiliirse; ulasimda
kadinin bisikleti tercih etmesiyle, kentte bisiklet kullanim oraninin daha artmasi da

saglanabilir (Oztiirk ve Giindiiz, 2019).
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2.6. Bisiklet Yollarinin Yasal ve Yonetsel Yapidaki Gelismeleri

Tiirkiye’de siirdiiriilebilir ulasim sistemleri arasinda bisiklet kullaniminin gerekli
ilgiyi gorebilmesi ve aktif olarak kullanilabilmesi i¢in calismalar ve c¢esitli yasal
diizenlemeler yapmistir. Bisiklet altyapisinin ve ulagim sistemleri ile entegrasyonu
gelistirilmesine yonelik en dnemli yasal diizenleme “Sehir i¢i Yollarda Bisiklet Yollar1,
Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Yonetmelik”
lik olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu yonetmelik haricinde bisiklet altyapisinin ve bisiklet
paylasim sistemlerinin gerekli sekilde kullanilmas1 igin Karayollar1 Trafik Kanunu, imar
Kanunu ve Mekéansal Planlar Yapim Yonetmeligi de diger yasal diizenlemeler yer
almaktadir.

Bisiklet ve motorlu tasit yollarinin tasariminda ve yapiminda benzer 6zelliklere
rastlanilmaktadir. Ancak bisiklet yollar1 gerek bisikletlerin kaplamis olduklari hacim,
gerekse bisikletin sahip oldugu 6zellikler bakimindan daha farkli mesafelerle, egim ve
zemin kaplamasi ile birlikte daha giivenli alanlara ihtiya¢ duyduklarindan dolayr motorlu

araglar i¢in yapilan yollara gore farkli dizayn edilmesi gereklidir.

Bisiklet yollar: ve tasarimlari igin yiiriirliikte olan Tiirk Standartlar: Entitiisti;
> TS 10839: Sehir I¢i Yollar-Kavsaklarda Bisiklet Yolu Gegisleri Tasarim Kurallari
- Mart 2013,
> TS 11782: Sehir i¢i Yollar-Bisiklet Park Tesisleri Tasarim Kurallari - Mart 2013,
TS 9826: Sehir I¢i Yollar-Bisiklet Yollar1 - Mart 2013,
> TS 12576: Sehir I¢i Yollar-Kaldirim ve Yaya Gegitlerinde Ulasilabilirlik I¢in

A\

Yapisal Onlemler ve Isaretlemelerin Tasarim Kurallar1 - Haziran 2012,
> TS 7249: Sehir i¢i Yollar Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari - Mart 2013 ile bazi
diizenlemeleri yliriirliige girmistir.
Bisiklet yollarinin yapimi icin belirlenen bu standartlarin 6zellikler bisiklet park
tesisi alanlari, isaretlemelerin tasarim kurallari, kavsak, otobiis duragi vb. alanlara yapilan
bisiklet yollarinin belirtilen standartlar dogrultusunda yapilmadigi, bunlarin sadece kagit

tizerinde kaldig1 ve yaptirimini zorunlu kilan herhangi bir uygulama bulunmamaktadir.

Bisiklet kullanicilarimin uymasi gereken kurullar ve gerekli tamimlarin yer aldigir 6047

sayilt Karayollar: Trafik Kanunu;
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» Bu kanun da bisiklet, bisiklet yolu gibi kavramlarin tanimi, bisiklet siiriiciilerinin

uymasi gereken kurallara iliskin bilgiler verilmistir.

Mekansal planlar yapim yonetmeligi,
> Bu yonetmelige gore bisiklet yollar ile ilgili gdsterimlere uygulama imar plani

ve ulagim ana planinda yer verildigi belirtilmistir.

Bisiklet yollar: yapim, uygulama ve tasarumi icin hazirlanan 29521 sayili yonetmelik;
> Sehir I¢i Yollarda Bisiklet Yollar1, Bisiklet Istasyonlar1 ve Bisiklet Park Yerleri

Tasarimina ve Yapimina Dair Yonetmelik ile bisiklet yollari, bisiklet istasyonlari

ve bisiklet park yerlerinin planlamasi, yapilmasi ve isletilmesine iligkin usul ve

esaslar1 diizenlemek i¢in yiiriirliige konmustur.

03.11.2015 tarih 29521 sayili yonetmelige gore, bisiklet yolunun karayollari ile
kesisim noktasinda, en az 1/500 6l¢ekli yol projesi yapilarak ilgili kurul ve kurumlarca
onaylatilmasi ve bisiklet yollarinin 14.06.2014 tarihli ve 29030 sayili Mekansal Planlar
Yapim Yonetmeligine gore yapilan uygulama imar planinda ve mevcutsa ulagim ana
planinda gosterilmeli seklinde belirtilmistir. Bunun yani sira her bisiklet yoluna bir ad
veya kod verilmesi de uygun goriilmiistiir. Bisiklet yollarin1 ¢gogunlukla gidis yoniinde
yolun sag tarafinda yol platformu ile yaya kaldirimi arasinda planlanmasi ve gerektiginde
engelliler tarafindan kullanilabilecegi belirtilmistir. Kaldirim tizerinde planlanan bisiklet
yollarinda, kalan kaldirim genisligi TS 12576’daki asgari kosullari, bisiklet yollarinin
yaya kaldirirminda ve tasit yolunda yapilmasi igin TS 9826'daki asgari kosullar

saglanmasiin gerektigi vurgulanmaigtir.

Cevre kanunu ve bazi kanunlarda degisiklik yapiimasina dair 7153 sayili kanun;

» Bu kanun c¢ercevesinde “01.06.2019 tarihinden itibaren, imar uygulamasi
gérmemis alanlar i¢in hazirlanip onaylanacak yeni imar planlarinda, Bakanlikca
belirlenen usul ve esaslara uygun sekilde ve plan biitiiniinde ulagim amach
bisiklet yollar1 ve bisiklet park istasyonlar1 bulunmasi zorunludur. Topografya ve
arazi egimi nedeni ile bisiklet yolu yapilamayan yerlerde ise yaya yollar

diizenlenir” olarak yiiriirliige girmistir.

Tirkiye’de yapilan bu caligmalar siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda bisiklet

kullaniminin ulagim sistemlerine dahil edilebilmesi i¢in umut verici gelismeler olarak
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degerlendirilebilir. Ancak 1 Haziran 2019 yili itibariyle yiirtirliige giren ve bisiklet yollar
yapimini zorunlu kilan kanunda imar uygulamasi gormemis, yeni yerlesime acgilacak
bolgelerde bisiklet yolu yapimini zorunlu hale getirmektedir. Mevcut durumda yer alan
yerlesim alanlar1 kentsel faaliyet alanlar1 kanun kapsaminda g6z ardi edilmistir. Ulasim
sistemleri igerisinde bisiklet kullaniminin yer edinmesi gergekten isteniyorsa kentin ana
faaliyetlerinin gerceklestigi alanlar ile mevcut yerlesim alanlarinin entegrasyonu
saglanarak bu ulasim arterlerinin yeni yerlesim alanlarina da ulagmasi saglanmasi ilgili
kurum ve kuruluglarin hedefinde olmalidir. Kent ile biitiinlesmeyen ve kentin sadece yeni
yerlesim alanlarinda faaliyet gostermesini zorunlu kilan bisiklet yollarinin gerektigi gibi
kullanilmayacag1 diistiniilmektedir. Bisiklet kullanim oraninin arttirilmasini sadece
bisiklet yolu yapmakla yeterli olmayacaginin farkina varilmalidir. Bisiklet yollar ile
birlikte giivenli park alanlari, dinlenme alanlari, bisikletin ihtiyaglari i¢in servis alanlari,
toplu tagima ile entegrasyonu, paylasim sistemleri ve giivenlik ile ilgili Onlemler
alindiginda rekreasyon ve hobi amagl kullaniminin disina ¢ikarak ulasim araci olarak
kullanilmasi saglanabilir. Kanun, yasa ve yonetmeliklerde bisikletlere verilen maddi
zararin, ya da bisiklet park alanlarina konulan arag vb. kisitlayicilar birakanlar i¢in yeterli
cezai ve yasal islemlerin yapilmamasi ve bunlarin caydirici olmamasi da goze
carpmaktadir. Trafikte motorlu araglarmna iliskin hiz limitlerine diizenleme getirilmesi
bunlara uymayan kisilerin ciddi yaptirnmlara maruz birakilmamas1 da bisiklet
kullanicilar i¢in olumsuz sonuglar yaratmakta kendini trafikte giivende hissetmeyen

kullanicilar ulagim araci olarak bagka alternatiflere yonelmektedir (WRI, 2019).

2.7. Diinya’da ve Tiirkiye’de Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasimda Bisiklet Kullanimi

ve Uygulanan Politikalarin incelenmesi

Bu boliimde bisiklet kullaniminin sosyal, ¢evresel, ekonomik siirdiiriilebilirlik
acisindan diizenlemeleri ve uyguladiklar1 politikalar1 anlaminda tiim diinyaya 6rnek
olarak gosterilen Hollanda, Almanya, Danimarka iilkeleri incelenmistir. Tiirkiye’den
incelenen O6rnekler ise yakin zamanda bisiklete iliskin diizenlemeleriyle diger kentlere

ornek olarak gosterilen Izmir, Antalya, Konya ve Eskisehir olarak segilmistir.
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2.7.1. Hollanda

Hollanda’da siirdiiriilebilir yol giivenligi fikri 1900 yilinda ilk Sliimli trafik
kazasinin meydana gelmesi sonucu ortaya ¢ikmustir. 1900’14 yillardan sonra 6lim
sayilarinda hizli bir artis olmustur. Bunun temel sebepleri ise, artan motorlu tasit
kullanimina kars1 yetersiz kalan trafik sistemi ile yol tasariminin siiriictilerin hata
yapmasina neden olmasidir (Url-11).

Ulke istatistiklerine bakildiginda, 1950 - 1970 yillarma kadar trafik kazalari
sonucu dliimlerde her y1l artis meydana gelmis ve 1970 yillarinda yillik 3,000’in tizerinde
insan yasamlarini trafik kazalarinda kaybetmistir. 1973 yilinda ise 3,264 kisi ile en yiiksek
Olim sayisina ulasilmistir. Bu tarihten sonra Hollanda yol giivenligi ve siirdiiriilebilir
ulasimin gerekliligini benimsemis ve uygulamaya baslamistir. Hollanda’nin bisikleti
glinliik hayatta ulasim amagli kullaniminin yiiksek olmasinin en biiyiik etkenlerinden biri
diiz bir topografyaya sahip olmasidir. Bunun disinda yerel yonetimlerin ulasim
politikasinin diizenli ve etkin kurallara sahip olmasimin da biiyiik katki sagladigi
distiniilmektedir (Url-11).

Yoneticiler ulagim ile ilgili sorunlarin dogru bir sekilde belirleyerek, sorunlara
¢Oziim Uretebilmek adina biitiin yetkili kurumlarin birlikte ¢calismasini saglayarak varsa
yapilabilecek iyilestirme ¢alismalarmi uygulamis olduklart siirdiiriilebilir ulagim
politikalar1 ger¢evesinde, Avrupa’nin en gilivenli bisiklet yollarina sahip olarak, en az
Olimli kaza oraninin meydana geldigi tilkelerinden birisi haline gelmistir. Hollanda’da
bisiklet kullanim1 ulasimin saglanmasinda giinliik yasamin dogal bir pargasi olmustur.
Kiigiik yaslardan baglayan bisiklet kullanim1 yashilikta da devam etmektedirler. Wegman
ve Aarts (2006), hazirladiklar: “Siirdiiriilebilir Giivenlikte Ilerlemeler” ald1 yayinlarinda
Hollanda’daki siirdiiriilebilir yol giivenligi fikrini genis bir perspektifte agiklamislardir.
Buna gore, stirdiirtilebilir yol giivenligi fikrinde insan odakli bir yaklasimla, yollarin daha
giivenli hale getirilip, artan ara¢ sayis1 ve hareketliligin karsisinda savunmasiz yol
kullanicilarinin korunmasi, kazalarin 6nlenmesi veya bu miimkiin olamiyorsa kazalarin
siddetlerinin azaltilmasi (6liimlerin ve ciddi yaralanmalarin 6nlenmesi) icin giivenlik
sorunlarin1 ortadan kaldiracak yapici 6nlemlerin alinmasi hedeflemis ve bunu 5 ana
baslikta toplamislardir. Bunlar;

-Islevsellik, (Yollarin islevselliginde yollarin ana yol, baglant1 yolu, ulasim (ara yol)
gibi hiyerarsik yapisina gore ayrilmasi)

- Homojenlik, (Farkl kiitle ve hizdaki trafigin ayrilmast)
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-Tahmin edilebilirlik, (Yol ¢evresi ve yol kullanict davranislari yol tasariminin dengesi
ve devamlilig1 iizerine yol kullanicilarinin beklentilerinin desteklenmesi)

- Affedicilik (Cevre ve yol kullanicilarinin affediciligi ile affedici bir yol ¢evresi ve
yol kullanic1 davraniglarinin 6nceden goriilmesi ile yaralanmalarin sinirlandirilmast)

- Durum farkindaligidir. (Siiriicii gérevinin kisilerin kabiliyetlerine gore belirlenmesi
hedeflenmektedir).

Bu 5 ana baghigin ilk ii¢ maddesi kazalar1 6nlemeyi hedeflerken, diger ikisi ise
kazalarin siddetini azaltmayi hedeflemektedir. Bunlara ek olarak islevsellik ve
homojenlik bagliklarinin daha iyi agiklanabilmesi icin Hollanda'da yapilan ve diinyada ilk
olarak tasarlanan bisiklet kullanicilarini giivende tutmak i¢in yaptig1 bisiklet kavsagi bu

iki maddeye iyi bir 6rnektir (Wegman ve Aarts, 2006).

Sekil 2.10. Hollanda bisiklet kavsagi (Url-13)

Amsterdam’da trafikte mahalle ve sokaklarda otomobil kullanicilar1 i¢in hiz
yavaslatma sistemi olusturulmus ve otomobil kullanicilarinin bu alanlarda 30km/s hizdan
fazlasin1 yapmalarina izin verilmemektedir. Kentin en biiyiik yatirimlarinin ve
biitgelerinin bisiklet altyapist i¢in ayrildigir bilinmektedir. Kentin 24 milyon Euro
biitgesinin 18 milyon Euro’luk kismmin bisiklet kullanim1 ve altyapist i¢in
projelendirilmistir (Pucher ve Buehler, 2007).

Ayrica kent merkezine arag erisimi biiylik dl¢iide sinirlandirilmistir. Birgok sokak
otomobiller icin tek yonlii hale getirilmis, digerleri ise sadece bisiklet ve yaya kullanimi1
icin ayrilmustir. 1970’li yillardan beri merkezdeki otoparklarin c¢ogu kapatilmus,

kapatilmayanlardan ise yliksek iicret talep edilmistir. Kentlilere ekonomik olarak asiri
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yik getiren bu uygulama sonrasi araba seyahatlerinden vazgecilmistir (Pucher ve

Buehler, 2007).

Sekil 2.11. Bisiklet yolu gorselleri (Url-14; Url-15)

19,000 km lik bisiklet agina sahip Hollanda’da bisiklet kullanimu ile ilgili verilere
bakacak olursak, 25-74 yas arasinda seyahatlerinin yaridan fazlasini araglarla yapmakta,
ancak yaklasik seyahatlerinin %17’si yine bisikletle gergeklestirmektedirler. Geng
yaslarda ise bisiklet kullanimi daha yaygindir. 0-11 yaslar1 arasinda hem yaya hem de
bisiklet kullanim1 %29 civarlarinda iken, 18-24 yas arasi genglerde, %20 yiirtime, %23
bisiklet ve %18 toplu tagima tercih edilmektedir. Ortaokul ve lise grubundaki 12-17 yas
grubundaki genclerde ise bisiklet en 6nemli ulagim araci ve tiim seyahatlerinin %52’sinde

bisiklet kullanmaktadirlar (Wegman ve Aarts, 2006).

2.7.2. Danimarka

Danimarka'da bisiklet, ulasimin ana formlarindan birini olusturmaktadir. Ulkede
12,000 km den fazla bisiklet yolu bulunmaktadir. Hava durumunun giinesli, yagmurlu,
dolu ya da karli olmas1 bisiklet¢ilerin is, aligveris ya da sosyal aktivitelere giderken
bisiklete binmekten vazgegmemektedir. Ulkenin topografyasinin bisiklet kullanimi igin
uygun olmasinin yani sira genis bir bisiklet seridi ag1 sunmasi da bisiklet kullanimini
arttiran faktorlerdendir (Url-16).

Danimarka’da bisiklet kiiltlirii 1920’li yollarda iilkeye girmis ve kullanilmaya
baglanmistir. 1950’11 yillarda petrol krizlerinin artmasiyla bisiklet kullanim1 daha popiiler
hale gelmistir. Zaman gegtikce artan ¢evresel sorunlardan hava kirliligi, iklim degisikligi
ve masa basinda calisanlarin yeterince egzersiz yapma gereksinimi konusundaki

endiseler, bisikletlerin kullanilmasinda o6nemli rol oynamistir. Bunun yani sira
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Danimarka'nin benzin ve otomobiller iizerindeki agir vergiler uygulamasi da ulasimda
bisiklet kullanim oranini etkileyen bir faktordiir. Giiniimiiz kosullarinda her on
Danimarkalidan dokuzunun bisikleti bulunmakta olup, giinliik yapilan ortalama yolculuk
1.6 km civarindadir (Url-16).

Danimarka’da yer alan 12,000 km uzunlugundaki bisiklet yolunun 400 km den
fazla kism1 Kopenhag’da yer almaktadir (Url-17). Kopenhag’da yasayanlarin %35’inin
giinliik ulasimlarinda bisiklet kullanirken, metropollerde %41, kent merkezinde ise %50
ve tizerine giinliik ulasimda bisiklet kullanilmaktadir. Kent niifusu yaklasik 600,000 olup,
giinde 500,000 den fazla insanin bisikleti ulagim araci olarak kullandigi bilinmektedir
(Kos, 2015).

it |
=
338 kms of cycle tracks ; Existing
+ 50 kms planned Planned
Actual
18 kms of cycle lanes - none planned / poa
. BIKE LANES

Sekil 2.12. Kopenhag bisiklet yolu haritas1 (Url-17)

Kentte giinliik 1.2 milyon kilometrelik bir alan bisiklet¢iler tarafindan
kullanilmaktadir. Bunun en 6nemli sebeplerinden biride bisiklet yollarinin trafik ile
uyumunun en iyi sekilde yapilmis olmasindan kaynaklanmaktadir. Kopenhag yerel
yoneticileri bisiklet kullaniminin devamliligini saglamak icin gelistirdigi 6nemli iki
uygulama bulunmaktadir. Bunlar; yesil dalgalar ve kar temizleme uygulamalaridir. Daha
onceki yillarda kentte trafik 1siklar1 bireysel araglara gore ayarlanmistir. Giiniimiizde ise
trafik 1siklari, hemen hemen tiim trafik caddeleri boyunca bisiklet kullanicilari
diisiiniilerek ayarlanmistir. Bu sistemde bisiklet kullanicilarinin sehir boyunca bir
ayaklarini1 yere koymadan yesil trafik 1siklariyla hiz kesmeden avantajli bir sekilde varis

noktasia ulagimi saglamaktadir. Bu durum motorlu ara¢ kullanicilar igin elverisli
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olmadigindan da kentte otomobil kullanimi yerine bisiklet kullanimmi 6n plana
¢ikarmaktadir (Url-16).

Kisin kar yagisinin oldugu durumlarda, yerel yonetimlerin uygulamis oldugu
politikalar kapsaminda 6ncelikli olarak bisiklet yollar1 temizlenerek, araba seritleri daha
sonraya birakilmaktadir. Bu sayede otomobil kullanicilar1 dezavantajli duruma
diistirerek, bisiklet kullanimini tercih etmeye zorlanmaktadir. Boylelikle Kopenhagli
bisikletlilerin %80’inin Ocak ayinda bile bisikleti tercih etmektedirler. Bu izlenen politika
sayesinde kentin sahip oldugu iklim kosullarinin dezavantajimi siirdiiriilebilir ulagim
politikalar1 sayesinde avantaja c¢evirerek yilin her mevsimlerinde bisiklet ile ulagimi
saglamaktadir (Url-16).

Sekil 2.13. Kopenhag kenti hava sartlarina gore bisiklet kullanimu (Url-18)

Bunlarin disinda Kopenhag kentinde 1970°1i yillarin bagindan itibaren yeni yol
yapimlar1 durdurularak, ¢ok sayida toplu tasima sistemleri ile erisilebilir, biitiinciil bir
bisiklet ag1 olusturulmustur. Bireysel otomobil sahiplerine ve akaryakita yiiksek
vergiler konmasi sonucunda yeni bisiklet yollar1 igin altyapi yatirim calismalari
desteklenmis, toplu ulasim sistemleri ile baglantilart saglanarak kentte bisiklet
kullananlarin sayist bireysel otomobil kullananlarin sayisini geride birakmistir. Bunu
rakamlarla agiklayacak olursak Kopenhag'da 1970 yilinda tamamlanan ulasim araglari
sayiminda trafikte yiiz bin yetmis bir bisiklet, {i¢ yiiz elli bir bin yiiz otuz ii¢ araba
bulunmaktayken, 2016 yilinda yapilan sayimda ise yiiz yirmi bin otomobile kars1 alt1
yiiz yetmis bes bin bisiklet bulundugu belirtilmistir. Ayrica Kopenhag'da agilan iki



45

seritli bisiklet yolu ve limanda sadece bisikletlerin gegebilecegi koprii agilmasiyla da
daha 6nemli bir hal almistir. Bu 6zellikleriyle Kopenhag bisiklet kullanimin en aktif

sekilde gergeklestigini gozler 6niine sermektedir (Url-16; Url-17).

Sekil 2.14. Danimarka bisiklet kopriisii (Url-18)

Kopenhag'da ortalama bir vatandas giinde yaklasik ti¢ kilometre bisiklet
stirebilmektedir. Ayrica Kopenhag'da ikiden fazla ¢ocuga sahip olan ailelerin %26's1
kargo bisikleti kullanmaktadir. Danimarka'da her on kisiden dokuzu bir bisiklete sahipken
her on kisiden sadece dordii bireysel arag sahibidir. Danimarka'da on iki bin kilometreden
fazla bisiklet kullanicilari igin ayrilmis olan yol ve serit bulunmaktadir. Ulke genelinde
11-15 yas araliginda yer alan ¢ocuklarmm %49'u egitim alanlarina ulagimda bisiklet
kullanimini tercih etmektedir (Url-16). Kopenhag kentinin en biiyiik ¢abasi bisikletciler
icin en iyi kent olabilmek olarak belirlemistir. Bu sebeple 2025 yilina kadar kent icin
yapilmasi gerekenler planlanmig ve Sekil 2.15 ve Sekil 2.16’da gosterilmektedir.

2025 yili hedefi a

B vaya
] Bisikiet
[} Toplu Tasima

B Ozel Arag

Sekil 2.15. 2025 yili hedeflerinde okul ve is yolculuklarinda kullanilan ulagim araglari (Url-16)
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Sekil 2.16. 2025 yili hedeflerinde memnuniyet oranlar1 (Url-16)

Ayrica “Danimarka'da Ustiin Bisiklet Yollar1 Projesi” de bulunmaktadir. Bu proje
yirmi {i¢ belediye ile Danimarkamin Bagkent Bolgesi arasinda yapilan ve bes
kilometreden uzak banliydlerde bisiklet kullanmay1 saglikli, kolay ve giivenli hale getiren
daha iyi bir bisiklet altyapis1 olusturmak i¢in gelistirilmis bir sistemdir. Bu sistemde amag
uzun mesafede bisiklet kullanmak isteyenlere daha iyi kosullar yaratmak ve boylece daha
fazla insan1 otomobilin iizerinden bisiklet segmeye tesvik etmektir. Boylelikle tiim yol
kullanicilarinin yararina iyilestirilmis saglik, gelismis kentsel ¢cevre ve daha az tikaniklik
saglayarak toplu tasima araglarina rekabet¢i bir ulasim alternatifi olusturmay1
amaclamaktadir (Url-19).

Tek basina bir belediye bu projeyi gerceklestiremeyecegi icin tiim belediyeler ile
ortak bir kavramsal strateji, plan ve politika gelistirilmistir. Bunun igin bir sekretarya
olusturulmus, olusturulan sekretarya ilgili tim belediyeler arasinda koordinasyon ve
isbirligini gelistirerek projenin yiiriitiilmesini saglamistir (Url-19).

Projede 750 km'lik bir bisiklet yolu ag1 olusturulmasi hedeflenmistir. Ustiin
bisiklet yolu (Supercykelstier) banliydlerde hangi belediye oldugu gozetilmeksizin
bisiklet yollarmin uyumlu bir ag olusturarak birbirine baglamasini saglamaktadir. Bu
bisiklet yollarinda bisikletgilerin ihtiyaglari géz 6niinde bulundurarak, her belediye sinir1
icerisinde ayni konfora ve standartlara sahip olmayi ve yollarin altyapisini, bakim ve
onarim ¢aligmalarinin siklikla yapilmasi saglanarak, servis ve pompa istasyonlari
konulmasi gibi ek hizmetlere de sahiptir(Url-20). Calismalar bittiginde tilkenin ¢ogu

yerini birbirine baglayan bisiklet yolu ag1 olusturulmus olacak, bu sayede bisiklet
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kullanim1 uzun siiren yolculuklarda da tercih edilme nedeni olacak, siirdiiriilebilir bir

ulagim ve ¢evre i¢in 6nemli bir adim atilmis olacaktir.
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Sekil 2.17. Danimarka iistiin bisiklet yolu ag1 haritasi (Url-20)

Kopenhag’da bisiklet siirmek eglenceli gibi goriinse de, yasanan sikintilar da
mevcuttur. Ornegin; bisikletlerin gelisigiizel sekilde kaldirimlara park edilmesi, yaya
yollarinin, diikkanlarin ve restoranlarin giriglerini engellemekte ve yayalar igin zorluk
olugturmaktadir. Hizla artan bisiklet kullanicilart bisikletlerini park etmekte giicliik
¢cekmekte ve bisikletlerini iist tiste koymak zorunda kalmaktadirlar. Danimarka'da bisiklet
kullanicilarinin en ¢ok karsilastigi sorun olan park sikintisini gidermek igin de 2025 yili

hedeflerinde yeni park alanlari olusturmakta yer almaktadir (Url-21).

2.7.3. Freiburg

Almanya kentlerinde Freiburg siirdiiriilebilir ulagim sistemi ile iinliidiir. Kenti
kiiclik ve yaya odakli tutmaya yardime politikalar uygulayarak, sehir merkezinden araba
trafigini kaldirarak 160 km uzunlugunda bisiklet yolu agi gelistirmislerdir (Anonim,
2010). Bunun yani sira kenttin biiyiik bir boliimiinde uyguladiklari hiz limitinin 30km/s

gecmemesi de insanlari araba kullanma konusunda caydirici bir politika olmustur.
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Kentliler araba kullanmak yerine yaya olarak veya bisiklet kullanarak ulagimini

saglamaktadir.
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Sekil 2.18. Freiburg kenti ulagim haritas1 (Url-22)

Almanya’nin Freiburg kenti 1969 yilinda ilk entegre trafik planini yapmistir. Bu
planin asil amaci 6zel arag sahibi olmayana saygi gosteren bir plan anlayisi icermesidir.
Bu plan bisiklet yolu aginin genislemesini kapsamaktadir. Diger Alman sechirlerine gore
bu kentte bireysel motorlu arag¢ egilimi oran1 daha az olmasina ragmen 1973 yilindaki
petrol krizi ile bu oranin daha diismesi saglanmistir. Bu donemde kent merkezi yaya
bolgesine doniistiiriilerek trafige kapali hale getirilmis daha sonraki donemlerde ise bu
alanlar genisletilmistir. Yiiriimenin 6nemi ve ulasimda bisiklete binmenin kentsel yasam
kalitesini arttirdigi1 gozler oniine serilmistir (Beim ve Haag, 2010).

Bundan 10 yil sonra kapsamli bir trafik plani1 daha hazirlanmis bu planda iki
onemli amaca deginilmistir. Bunlar; cevre dostu ulagim araclari ile motorlu arag trafiginin
kisitlanmasidir. 1990’11 yillara gelindiginde ise kentin %90’1ik gibi biiyiik bir boliimiinde
hiz kontrolii getirilmis ve araglarin 30km/s hiz1 gegmesi yasaklanmistir. Bu sebeple bu
hiz azaltma ile yaya ve bisikletliler kendilerini daha giivende hissetmis, trafik giiriiltiisii
ve €gz0z emisyon gazlariin da azalmasi saglanarak siirdiiriilebilirlik 6n plana ¢ikmustir.
Asagida Freiburg kentinin yillar igerisinde toplu tasima, bisiklet, yaya ve motorlu arag
kullanim oranlar belirten Cizelge verilmistir. Bu Cizelgeye gore; motorlu arag kullanimi
%38'den %28'e, yaya kullanimi ise %35'den %24'e gerilemis, toplu tasima kullanimi
%11'den %20'ye, bisiklet kullanimi ise %15'den %28'e ¢ikmistir (Anonim, 2010).
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Sekil 2.19. Freiburg Kenti yaya, bisiklet, toplu tasima ve ara¢ kullanim oranlar1 (Anonim, 2010)

Freiburg ulagim planinda sadece hiz yavaslatma ve bisiklet yolu yapmanin disinda
bisiklet kullanicilarini rahat ettirmek adina kullanicilarin bisikletlerini glivende tutmak ve
muhafaza edilmesini saglayabilmek i¢in bisiklet park yerlerine de 6nem vermislerdir
(Anonim, 2010).

Bisiklet ile diger toplu tasima araglarinin entegrasyonunun saglanabilmesi
acisindan park and ride sistemi benimsenmis ve genellikle tramvay duraklarina 100 metre
mesafede konumlandirilmig bisiklet park alanlarina bisikletini birakan kullanicilar bu
noktadan diger toplu ulasim araglarina binebilmektedirler. Ayrica bisikletlilerin
giivenliklerini saglayabilmek adina, trafik 1siklar1 ve kavsak noktalarina biiyiik
araglarinda bisikletlileri fark edebilmesi adina 6zel aynalar koyarak giivenliklerini

saglamaktadirlar (Beim ve Haag, 2010).

Sekil 2.20. Kavsaklarda bisiklet giivenligi icin konulan aynalar (Fotograf: Beim M.'den alinmistir.)
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1990 yillardan sonra Freiburg yerel yoneticileri kompakt kent modeli anlayistyla
"ekosuburb"adli verilen sehir merkezine yaklasik 3 km mesafede konumlanmis iki tane
Rieselfeld ve Vauban banliyoleri olusturarak, tramvay hatlariyla banliydler ve sehir

merkezi arasindaki ulagimin saglanmiglardir (Broaddus, 2010).
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Sekil 2.21. Banliy6ler ve kent merkezi arasindaki tramvay hatt1 (Fastenrath and Braun, 2018)

Ekosuburb anlayisina gore yesil ulastirma politikalar1 gelistirilmis, bolgedeki
doga alanlar1 korunmus, siirdiiriilebilir kalkinmanin bir gostergesi olan ekolojik
prensiplerin hayata gecirilmesi ve talebe cevap verecek c¢evre dostu, uygun fiyath ve
cocuk dostu mahalleler tasarlanmigtir. Mahallelerde arazinin sadece bir aile igin ayrilarak
miistakil konut yapma fikrinin dogru bulunmadigi i¢in evler minimum 2 katli olarak
yapilmistir. Banliyoler merkezden tramvay gegecek sekilde tasarlanirken diger yollar
yaya ve bisikletle toplu tasimaya erisimi kolaylastiracak sekilde diisiiniilerek insan odakli
ulagim planlamasi1 yapilmistir. Sokaklarda trafik sakinligini saglamak adina 20 km/s hiz
sinir1, aracla erisimin belirli bir yere kadar yapilmasi, park etme alanlarinin kisitl olmasi

saglanmistir (Broaddus, 2010; Fastenrath ve Braun, 2018).
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Sekil 2.22. Vauban plani (Broaddus, 2010)
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Sekil 2.23. Rieselfed plan1 (Fastenrath and Braun, 2018)

Diistik araba sahipligi veya aragsizlig1 tercih edilmesini saglayan bu konut alanlari
(Reisefield ve Vauban) sehir merkezine yaklagik 3 km mesafede konumlandirilmistir. Her
iki mahallede trafik sakinlestirici politikalar, sokak ve sehir dis1 bisiklet tesisleri, yaklasik
15 dk arayla otobiis ve tramvay kaldirilmasi, fazlaca bisiklet park yeri, karma arazi
kullanimi, ytliksek kalitede yapilmis altyapir olanaklari, isaretli sokak gecisleri, tiim

sokaklarda korunakli bisiklet park alanlari konut binasinin girisinde ve kapali olarak
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yapilmistir. Sokaklar ¢ocuklarin oyun alanma cevrilmis, sokak genisliklerini daha dar
tutarak yiiriime ve bisiklet kullanimina olanak tanimislardir (Broaddus, 2010).

Yapilan trafik, yesil ulasim ve altyap1 planlari, ekolojik politikalar Freiburg kenti
icin hem iklim degisikligi, hava — giirtilti kirliligi gibi sorunlara ¢6ziim bulmak i¢in
bireysel farkindaligit ve davranig sekillerini gelistirerek bisiklet kullanimini
yayginlagtirmigtir. 1982-1999 yillar1 arasinda araba ile yapilan seyahatler %38’den
%32’ye gerilerken, toplu tagima kullanimi %11°den %18’e, bisiklet kullanimi ise
%]15’ten %27’ye yiikselmistir. Diger Alman sehirleri ile karsilastirildiginda Freiburg
kentinde araba yogunlugu bin kiside 428 aracla son derece diisiik bir yogunluga sahiptir.
Giliniimiizde kent merkezi ve kirsal alan dahil 420 km bisiklet yolu ve yaklasik 9,000
bisiklet park yeri ile Freiburg’ta artik seyahatlerin dortte birinden fazlasi bisikletle
yapilmakta ve bisiklet kullanimi kentte ¢evre dostu bir ulasim araci olarak
vazgecilmezlerin arasina girmistir (Anonim, 2010).

Sonug olarak, Freiburg Alman sehirlerinin ¢cogunun sahip oldugu araba kullanimi
artis egilimine direnmis, otomobil sahipligi orani tim Almanya sehirleri i¢in yaklasik
olarak %57 seviyelerindeyken bu oran Freiburg kentinde %31'lerde seyretmektedir
(Broaddus, 2010).

2.7.4. izmir

2015 yilinda “Izmir Biiyiiksehir Alan1 Kent I¢i ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plan1
Revizyonu Yapilmasi” karar1 alinmistir. Ulasim Ana Planinda toplu tasima sistemleri,
yaya ve bisiklet kullanimina dncelik vererek, tiirler aras1 entegrasyonun saglayacak durak
ve terminal alanlarimin diizenlenmesinin gerekliligi vurgulanmistir. Mevcutta yer alan
bisiklet yollarina ek olarak yeni bisiklet giizergahlarinin belirlenmesi, bisiklet yollarinin
tasariminin yapilmasi ulasim planinin hedeflerinden bazilarini olusturmaktadir (Url-23).

Izmir'de mevcut durumda yer alan bisiklet yollar1 genellikle kérfez etrafinda
olusmustur. Karsiyaka’dan Sasali’ya, Konak’tan Alsancak Limani’na kadar
uzanmaktadir. izmir Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Bagkanliginca hedeflenmis
olan bisiklet kullanim oranmin giinlik ulasimda artmasi icin bisiklet yollarinin
altyapisinin ve fiziki durumunun gelistirilmesi, bunun yani sira diger toplu ulasim
sistemleri ile entegrasyonunun saglanarak kesintisiz bir ulasim olusturmasin

amaglamistir.
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2015 ulagim analizlerine gore bisiklet ve yaya olarak yapilan kent i¢i ulagim
oraninin %36.8 oldugu belirtilmistir. 2009 yilinda yapilan ¢alismada yaya kullanim orani
%27.7 iken 2015 yilinda yapilan ¢alismada bu oran %32.7’ye yiikselmistir. Genel strateji
dogrultusunda “ulasim ana plan1” ile izmir Biiyiiksehir Belediyesi smirlari dahilinde 402
km’lik bisiklet yolu aginin olusturulmas: éngoriilmektedir (Url-23).
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Yukarida da goriildiigii gibi Izmir kenti ulasim master planinda hedeflemis oldugu
402 km uzunlugundaki bisiklet yolu projesinin mevcut bisiklet yollar1 Korfez gegisleri,
sahil seritleri giizergahlari ile birlikte 51 km lik bir kism1 tamamlanmuis, digerleri proje
asamasindadir (Url-23).

Asagidaki haritalarda Izmir’in interaktif bisiklet ag1 gosterilmistir. Bu ag
biinyesinde bisiklet yollari, park yerleri, bisiklet kiralama yerleri, uyar1 yerleri, bisiklet
ile giris yapilabilen yerler, ortak kullanim seritleri gésterilmistir.

Haritada yesil renkte gosterilen bisiklet yolu kiy1 seridini belirtmekte, mavi
renkler ise diger bisiklet yollarini belirtmektedir. Haritada goriildiigii {izere izmir kenti
kiy1 seridini bisiklet yolu olarak diizenlemis ve devamliligimi saglamistir. Bisiklet
yolunda Izmir’in kiralama sistemi olan BISIM duraklar1 da mevcuttur. Bu sayede bisiklet

kullanimini tesvik etmektedirler.
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Sekil 2.25. izmir bisiklet yolu kullanim durumlari (Url-24)

Burada belirtilen yesil renkli ve turuncu renkli simgeler bisiklet ile birlikte giris
yapilabilen yerleri gostermekte, kirmiz1 ile gosterilen isaretler ise bisiklet kullanicilarinin
dikkat etmesi gereken alanlar1 gostermektedir. Bu alanlarda suseritleri ile birlesen yerler,
asfalt olamayan yollar, otomobiller ile ortak olarak kullanilan alanlar, aktarma ile diger
ulasim sistemlerine dahil olmayan yerler belirtilerek ve kullanicilar Onceden
uyarilmaktadir. Asagida sahil seridinde yer alan bisiklet yollarinin resimleri

gosterilmistir.

Sekil 2.27. izmir bisiklet yolu gérselleri (Url-24)
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Izmir'de Tiirkiye’de birgok ilde olmayan bisiklet kullanicilar1 icin dnem tasryan
“bike&ride” sistemi de bulunmaktadir. Bu sistem ile otobiislerin oniinde 6zel bir tasima
aparat1 konularak ile yarim saatlik ya da kirk bes dakikalik periyotlarla kullanicilarin
bisikletlerini tagima imkanlar1 bulunmaktadir. Maalesef sadece otobiisler ve deniz ulagimi

icin gecerli olan bu sistem heniiz rayl sistemleri kapsamamaktadir.

Sekil 2.28. izmir Kenti bike and ride ve bisiklet yolu gérselleri (Url-25)

Ayrica bisiklet kullanicilarin Naldoken kismina geldiginde yasadig: trafik
sorunlarint ¢ézmek ve kesintisiz devamlili§i olan bir ag olusturmak ic¢in biiyiiksehir
belediyesi, bisiklet kullanicilari igin bisiklet viyadiigii insa etmistir. Tiim bu yapilan
uygulamalar izmir igin 6nemli birer adim olmakla beraber bisiklet kullanicilarini da
memnun etmektedir. Ancak yapilan ¢aligmalarda da goriildiigii gibi bisiklet kullanimi
Izmir kentinde daha cok rekreasyon amagli bir kullanim sergilemektedir. Bisiklet
giizergahlar sahil seridi boyunca yer almakta ve kentin i¢ kistmlaria ulasmamaktadir.
Bisiklet kullanimi trafikte bir ulasim araci goriilmektense daha ¢ok gezi ve rekreasyon

amagh kullanilmaktadir.

2.7.5. Eskisehir

Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi 2015 yili itibariyle yapmis oldugu “Eskisehir
Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Revizyonu”nda (EUAP, 2035) siirdiiriilebilir
kentsel haraketlilik planlamasi g¢ercevesinde insan odakli, ¢evreye duyarli, ¢agdas
teknoloji olanaklarini kullanan, ekonomik ve biitiinlesik bir ulagim sistemi olusturmay1
amaclamislardir. Trafikte motorsuz ulasim segeneklerinin tercih edilmesi adina bisiklet
yollarinin gelistirilmesi ve yeni giizergahlarin eklenmesinin gerekliligi 6n plana ¢ikmigtir

(Anonim, 2017/a). Kentte kanal olmasi sebebiyle bisiklet yollarinin bu kanal etrafinda
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yapilmasina olanak taniyan bir yerlesim sistemine sahip olmasi, 6grenci niifusunun fazla
olmasi, diiz bir topografyada bulunmasi bisiklet kullanimi i¢in gerekli olan tiim ¢iktilari
kentte barindirmaktadir.

Eskisehir kentinin topografik yapisinin bisiklet kullanmaya uygun oldugu
bilinmesine ragmen kent merkezinde bisiklet kullaniminin gerek trafikteki tasit
stiriciilerinin dikkatsiz tavirlar1 gerekse bisiklet altyapisinin yeterli olmamasi sebebiyle
istenilen seviyeye ulasamamistir. EUAP 2035 c¢alismasi i¢in belediye tarafindan
yaptirilan anketlerde giinliik yolculuklarin %1.2 si, ev-isyeri yolculuklarinin ise %1.7 si
bisiklet kullanicilari tarafindan tercih edilmektedir. Bu amagla Eskisehir kentinde bisiklet
altyapis1 ve gerekli diizenlemeler yapilarak, bisiklet kullanimini daha giivenli hale
getirecek bisiklet altyapisinin oOlusturularak ulasimda bisiklet kullanimimin payi
arttirtlmak istenmistir (Anonim, 2017/a).

Eskisehir'de mevcut durumda 11,376 m bisiklet yolu bulunmakta ancak mevcut
bisiklet yollarmin kentin cazibe merkezleri ile baglantisinin kurulmadigi bu sebeple
yapilmis olan bisiklet yollarinin istenilen seviyede kullanilmadigi ve mevcut bisiklet
yollarinin TSE standartlarina ve Cevre ve Sehircilik Bakanliginin hazirladigi Bisiklet
Yollar1 Kilavuzuna uygun yapilmadigi tespit edildigi belirtilmistir (Anonim, 2017/a).

Bisiklet kullanicilarini kendilerini giivende hissedecekleri bisiklet seritleri,
yollari, altyapilari, kavsak diizenlemeleri gibi fiziksel yetersizliklere ragmen
bisikletlilerin karigik trafik icinde ve herhangi bir oncelige sahip olmaksizin, tehlikeli
kosullarda yolculuk yapmaktadirlar. Bisikletliler i¢in alternatif olusturan diisiik trafik
hacimlerine sahip yollarda gerekli kaplamalar yapilmadigi i¢in, bisikletliler yiiksek trafik
hacimleri bulunan ana trafik koridorlarin1 kullanmaktadirlar. Kentin hemen tiim
koridorlarinda yasanan ve denetlenmedigi i¢in yayginlagan diizensiz ve kural dis1 yol
kenar1 park etme aligkanliklari, bisikletlileri akan trafik seridini kullanmaya zorladigi
goriilmektedir (Anonim, 2017/a).

EUAP Eskisehir Ulasim Ana Plan1 2035 vizyonu; “Kentlilerin yasam kalitesinin
yiikselmesine katki veren, ¢cagdas teknolojinin tiim olanaklarini kullanan ve gelismelere
acik, kentin 6zgilin yapisina uygun farkli ulasim tiirlerini dikkate alan, ¢evreye duyarli,
biitlinlesik, toplumun tiim kesimleri i¢in erisilebilir, ddenebilir, giivenli, konforlu ve
stirdiirtilebilir bir ulagim sistemi kurmaktir” seklinde tanimlanmistir (Anonim, 2017/a).
Bu sebeple siirdiiriilebilir ulasimin gerekliliklerinden biri olan bisiklet kullaniminin

yayginlagtirilmasi i¢in ¢alismalar baglatilmigtir.
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EUAP (2035) kapsaminda, bisiklet yollarinda kesintisiz ulagimin saglanmasi i¢in
stireklilik arz eden, bisiklet kullanimimmi tesvik eden ve kentlilerin kentin cazibe
merkezlerine bisiklet ile ulagiminin gergeklestirilebilmesi i¢in Eskigehir Biiyiiksehir
Belediyesi Baskanligi (EBB) ile Istanbul Teknik Universitesi (ITU) Rektorliigii ve
Eskisehir Osmangazi Universitesi (ESOGU) Rektorliigii arasinda Eskisehir Biiyiiksehir
Belediyesi Ulasim Ana Plan1 Revizyonu" (EUAP, 2035) calismasi yapilmis ve bu
caligmaya gore hazirlanmis olan rapor sonucunda kisa ve orta vadeli olarak bisiklet yollari

yapimi igin giizergahlar belirlenmistir.

Sekil 2.29. Eskisehir kenti yapilmasi hedeflenen tiim bisiklet yolu aglar1 (Anonim, 2017/a)

Sekil 2.29°da belirtilen mavi renk mevcut durumdaki bisiklet yolunu, sar1 renk ise
kisa vadede, yesil renk ise uzun vadede yapilmasi Ongodriilen bisiklet yolunu ifade
etmektedir. Kisa vadede yapilmasi hedeflenen 10 tane giizergah bulunmakta olup, bu
giizergahlar toplam 10,760 m, orta vadede yapilmasi hedeflenen toplam bisiklet yolu
12,160 m uzunlugundadir. Pembe ve kirmizi renk ile gosterilen alanlar ise Oneri bisiklet
yollar1 olarak belirlenmistir (Anonim, 2017/a).

EBB bisiklet yolu kullaniminin yalnizca bisiklet altyapisi olusturmak ile miimkiin
olmayacagini, bunun diger toplu ulasim araglar1 ile entegrasyonunda saglanmasi
gerektigini vurgulamaktadir. Toplu tagima ile bisiklet entegrasyonun saglanabilmesi
icinde duraklarda bisikletliler i¢in gerekli ve giivenlikli park alanlarinin olugturulmasini,
bisikletini yaninda tagimak isteyen kullanicilarinin da otobiis ve rayli sistemler i¢in tasima

diizenekleri yapilmasi gerekliligini belirtilmistir. Kentte bisiklet kullanimini arttirmak
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icin bir bagka diizenlemede bisiklet kiralama noktalarmin olusturulmasi olarak

goriilmektedir (Anonim, 2017/a).

2.7.6. Antalya

Bir kiy1 kenti olma 6zelligi tasiyan Antalya, hem mevcut durumdaki konumu hem
de yeni gelisme alanlarinin jeomorfolojik ve iklimsel ozellikleri nedeniyle bisiklet
kullanimina son derece elverisli bir kent olma 6zelligi tasimaktadir. Kent ve yakin
cevresinin sahip oldugu topografik 6zellikler bisiklet kullanimina uygunlugunun yani sira
kentin 6zellikle belirli donemlerindeki yogunluga sebep olan turistlerde de bisiklet
kullanma kiiltiirliniin olmas1 kentte ayr1 bir avantaj katmaktadir.

Ancak hemen hemen tiim kentlerde oldugu gibi Antalya'da da hizli kentlesme
sonucu konut alanlar1 merkezlerden giderek uzaklagmis, uzaklasan konut alanlari ve
trafikte artan motorlu tasit oranlar1 bisiklet kullanimini olumsuz yonde etkilemistir. Daha
once bisiklet kullaniminin yayginlastirilmamasi, bisiklet yollarinin yapilmamasi, trafikte
ve kavsaklarda bisiklet kullanicilarinin giivenliginin gerekli sekilde diistinlilememesi ve
trafikte onceliginin olmamasi bisiklet kullanicilarini zor durumda birakmasindan dolay:
bisiklet kullanimi giderek azalmistir.

Antalya Biiyiiksehir Belediyesi, ulasim planlama anlayisini degistirerek toplu
tasima ile entegre edilmis yaya ve bisiklet yollar1 giizergahlar1 olugturmak i¢in 6360 sayil1
14 ilde Biiyiiksehir ve 27 Ilce Kurulmas: ile Bazi Kanun ve Kanun Hiikmiinde
Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasmna Dair” kanunun ardindan ulasim ana plani
hazirlama ¢alismalarina baglamigtir (Url-26). Bu sebeple Antalya Ulasim Ana Planlamasi
(ANT-UAP) toplu tasima ile biitiinlesik bir bisiklet yolu ag1 olusturmay1 hedeflemislerdir.
Bu hedefler;

Bisikleti toplumun tiim kesimleri tarafindan kullanilabilen ulagim alternatifi
haline getirmek, cinsiyet ayrimi yapilmaksizin herkesin bisiklete binmesi, yaya ve
bisikletlilere ulasimda 6ncelik verilmesi, bisiklet yollarinin kent makro formu ve diger
toplu ulasim araclar1 ile entegrasyonunun saglanmasi, toplu tagima sistemlerinde
glizergahlar ve duraklar belirlenirken bisiklet kullanicilari diistiniilerek planlanmast,
bisikleti toplu tasimanin bir kolu olarak diistintilmesi, toplumu bilinglendirme galismalar1
yapilmas1 ve finansal model belirlenerek, kaynak olusturulmasi ve kaynaklarin

devamliliginin saglanmasidir (Atalay, 2012; Anonim, 2015/b)
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Antalya bisiklet yollar1 kentlilerin en ¢ok kullandiklar1 sanayi ve kent merkezi
giizergahlarini birbirine baglayan, toplu tasima ve aktarma merkezleriyle beraber, bisiklet
kullanicilarin  kendilerini giivende hissedecekleri tasit trafiginden ayrilmis yollar
yapilmast planlanmistir. Bisiklet yollarinin bisiklet yolculuklarinin yogun oldugu
giizergdhlarda yapilmasi planlanmistir. Bisiklet yollar1 planlanirken kavsak
olusturulmasindan ka¢inilmistir. Bisikletin toplu tasima ile entegrasyonun saglanabilmesi
i¢cin duraklara park alanlari, mevcutta bulunan park alanlarinda ise iyilestirme calismalari
yapilmasi 6ngoriilmiistiir (Atalay, 2012).

Hazirlanan Antalya Biiyliksehir Ulasim Ana Plani'na goére bisiklet yollarinin
birbiri ile baglantisi ve aym1 zamanda kent merkezi ile baglantisini saglayan yeni
giizergahlar, kisa donem, orta ve uzun donemde yapilmak {izere yeniden planlanmustir.
Antalya, mevcutta bulunan 24 km bisiklet yoluna, kisa donemde ek olarak 92 km, orta ve
uzun donemde ek olarak ise 124 km uzunlugunda bisiklet yolu planlamasi yapilmis ve
tiim ¢aligmalar bittiginde toplamda 216 km uzunlugunda bir bisiklet yoluna sahip bir kent
olmasi hedeflenmistir. Ilk etapta yapimi tamamlanan 28 km lik bisiklet yolu yapilmistir.
Asagidaki sekilde gosterilen lacivert ¢izgiler mevcut durumdaki bisiklet yollarini, agik
mavi ile isaretlenen alanlar kisa donemde yapilan ve yapilacak olan bisiklet yollarini,
kirmiz1 ile isaretlenen alanlar ise orta ve uzun donemde yapilacak bisiklet yollarimi
belirtmektedir. Yapilacak olan bisiklet yollar1 ile hem konut alanlart hem de kent
merkezinin iliskisi kurulacak, hizli tren ve tramvay hatt1 gibi toplu tasima gilizergahlar

tizerinde bisiklet yollar1 olusturulacaktir.

= =
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Sekil 2.30. Antalya kentinde yapilmasi hedeflenen tiim bisiklet yollar1 giizergahlar1 (Anonim, 2015/b)
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2.7.7. Konya

Bisiklet kullaniminda Konya kenti gerek altyapist gerekse topografik 6zellikleri
bakimindan bisiklet kullanima uygun kentlerden biri olarak goze carpmaktadir. Hem
kentin sahip oldugu 6zellikler hem de bisiklet kullanim kiiltiiriiniin farkina varilmasiyla
yerel yoneticileri harekete ge¢irmis olup 2014 yili itibariyle bisiklet yollar1 ve
giizergahlari, bisiklet park alanlar1 gibi bir¢cok calismay1 biinyesinde barindiran “Konya
Bisikletli Ulasim Ana Plani” hazirlanmigtir (Anonim, 2014). Hazirlanan bu ulagim plani
kapsaminda Konya kentinin mevcut durumda bulunan 200 km bisiklet yolunun 250
km’ye cikarmasi 2023 yili itibariyle ise 1.000 km’ye ¢ikarilmasi planlanmaktadir.
Bunlarin yani sira mevcutta yer alan 200 km bisiklet yolunu da daha giivenli hale
getirmek, daha iyi bisiklet park alanlari, bisiklet kopriileri ve istasyonlar1 belirlemekte
ulagim planlarinin hedeflerindendir (EMBARQ), 2013).

Konya kentinin mevcut bisiklet yollar1 diger kentlerimiz ile karsilastirildiginda
daha planli ve birbirleri ile iliskisi daha iyi kurgulanmaya galisilmistir. Ozellikle
tiniversite dgrencilerinin kullanim potansiyeli diisliniilerek belirlenen iiniversiteye gidis
ve gelislerin kullanilabilecegi giizergahlar kent merkezinde yer alan bisiklet yollarina
gore daha iyi sekillenmistir. Ancak Sekil 2.31 de de goriildiigi bisiklet yollarinin gibi
kent merkezi ile iligkisi tam anlamiyla kurulamamus, baz1 yerlerde ise kesintiye ugrayarak

bisiklet yollarinin biitlinliigliniin bozuldugu géze ¢arpmaktadir.

Sekil 2.31. Konya kenti mevcut bisiklet yolu giizergahlari (Anonim, 2014)
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2014 yil1 ulasim planlarina gore bisiklet yollarinin yapimi acil eylem kisa ve orta
vadeli bisiklet yolu onerileri ile uzun vadeli bisiklet yolu Onerileri olarak belirlenmistir.
Sekil 2.31 de belirtilen mavi renk ile gosterilen giizergahlar mevcut bisiklet yollarini,
kirmiz1 renk ile gosterilen giizergahlar kisa ve orta vadeli bisiklet yollarini, mor renk ile
gosterilen glizergahlar ise uzun vadeli bisiklet yollarini géstermektedir.

Mevcut bisiklet yollarina acil eylem planmi ¢ergevesinde yapilacak bisiklet yolu
giizergahlar ile kentin ana faaliyet alanlari ile iliskisinin daha iyi planlandig1 ve toplu

tagima ile bu bisiklet yollarinin desteklenebilir oldugu goriilmektedir.

Sekil 2.32. Konya kenti uzun vadeli bisiklet yolu projesi (Anonim, 2014)

Yerel yoneticileri bisiklet kullaniminin artmast i¢in sadece bisiklet yollar
olusturmanin yetersiz kalacag diisiincesiyle bisiklet park alanlarinada 6nem vererek yeni

par alanlar1 olusturulmasi i¢in 6neriler gelistirmislerdir.
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Sekil 2.33. Konya kenti bisiklet park yeri ve bisiklet kopriisii onerileri (Anonim, 2014)

Konya kentinde oldukga iyi tasarlanmis bisiklet yolu gilizergahlar1 ulasim
planlarinda yerini almistir. Ancak bu kadar iyi tasarlanmasina ragmen heniiz hayata
gecirilmeyen bisiklet yollar1 da bulunmaktadir. Suan ki mevcut bisiklet yollar ile bisiklet
kullanicilar1 varmak istedikleri noktaya kesintisiz ve giivenli bir sekilde ulasabilmesi
miimkiin gozilkmemektedir.

Diinya ve Tiirkiye’deki bisiklet yollar1 ve bisiklet kullanimi ile ilgili drnekler
incelenmistir. Arastirilan {lkelerde bisiklet kullanimin arttirmak adina siirdiiriilebilir
ulagim politikalar1 belirlemis ve bu politikalarin devamliligi i¢in gerekli ¢alismalara 6zen
gostererek oncelik vermislerdir. Bu politikalar genel olarak bisiklet kullanimini kisa, orta
ve uzun vadeye yayarak yapilacak olan yeni yatirimlarla topluma saglayacagi sosyal,
ekonomik ve gevresel faydayr géz 6niinde bulundurarak giivenli, hizli, ucuz, konforlu ve
giivenilir bisiklet yolu ag1 olusturmaktir.

Bisiklet kullanimini ulasim sistemlerinin bir parcast haline geldigi iilkelerde
cocuk, yasli, genc ayrim1 yapilmadan her kesimden insanin bisiklet kullanmayi aligkanlik
haline getirdigi bilinmektedir. Bu aligkanliklarin ger¢eklesmesinde yerel yonetimler ve
yoneticilerin trafikte bireysel motorlu arag¢ kullananlar1 caydiran politikalar izlemesi de
bisiklet kullanimmi &n plana ¢ikarmaktadir. Incelenen kentlerin hepsinde kent
merkezlerine arag girisleri yasaklanmis ve ¢ogu sokaklarda arabalar i¢in hiz limitlerine
sinirlandirmalar getirilmesinin yani sira araclar i¢in yiiksek otopark iicretlerinin alinmasi

da motorlu ara¢ kullanmak isteyenler i¢in caydirici olmaktadir. Bunlara ilaveten diger
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tilkelerde bisiklet ile ilgili altyapilara Oncelik verilmekte, trafik isaretlemeleri,
sinyalizasyon sistemleri bisiklet kullanicilar1 ve yayalara gore ayarlanmaktadir. Bisiklet
yollarinin ve seritlerinin devamliligi saglanarak, kent merkezi ile iligkisi 1iyi
kurgulanmistir.

Tiirkiye’e bakildiginda ise son yillarda siirdiiriilebilir ulasimin gerekliligi ile ilgili
ortak bir diisiincede bulusulmasi ve bisiklet kullanimin yayginlastirilmasi ile ilgili
caligmalar yapildig1 goriilmektedir. Ancak yapilan ¢aligmalarda bisiklet kullanimi kiy1
seritlerine sahip olan kentler i¢in daha c¢ok rekreasyon amagli olarak kullanilmakta,
kentlerde bisiklet yollarinin merkez ve kentin ana faaliyet alanlar ile iliskisinin yeterli
derecede kurulmamasi, altyapi olanaklari, giivenlik problemleri gibi sebepler neticesinde
istenilen diizeyde kullanilmamaktadir. Bunun yani sira Tiirkiye’de yapilan en biiyiik
yanliglardan biride bisiklet yollarin1 mevcut tasit yollarinin uygun olan kisimlarina
ekleyerek ¢o6ziim bulmaya calisilmasidir. Bunun yerine yollari motorlu tasitlarin
kullanim1 i¢in nasil planliyorsak bisiklet yollarina da ayn1 énem verilerek planlanmasi

gerekmektedir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

3.1. Materyal

Manisa kent merkezinde mevcut durumda yer alan bisiklet yollariin bulundugu
giizergahlari kapsayan alan ¢aligma alani olarak sec¢ilmistir. Konu ile ilgili yapilan yiiksek
lisans tezleri, doktora tezleri, makaleler, konferans bildirgeleri, TUIK verileri, arastirma
raporlari, calistay raporlari, internet dokiimanlari, ulasim ana planlari, ¢evre durum
raporlari, bisiklet yollar1 kilavuzu, ilgili belediyelerden alinan dokiimanlar ve harita
gorselleri bu ¢alismanin materyallerini olusturmaktadir. Bu kapsamda ¢alisma konusu
olarak belirlenen siirdiiriilebilir kentsel ulasimda bisiklet kullanimi ile ilgili literatiir
taramasi incelenmis ve daha dnce yapilmis olan;

» Tezler, arastirma raporlari, konferans bildirgeleri, makaleler, kitaplar ve
internetten veriler elde edilmis,

> Celal Bayar - Dokuz Eyliil — Selcuk ve Konya Teknik Universitelerinin
kiitiiphanelerinden konu ile ilgili yapilmis ¢alismalar incelenmis,

» Calisma konusu ile ilgili Manisa Biiyiliksehir Belediyesi Ulagim Dairesi
Baskanligindan ulasim ana plan raporlari, Manisa Cevre ve Sehircilik 1l
Miidiirliigii tarafindan hazirlanan c¢evre durum raporu ve TUIK'ten
elektronik ortamda paylasilan veriler, Eskisehir, Konya, Izmir ve Antalya
Biiytliksehir Belediyesi Ulasim Dairesi Baskanligindan ulasim ana plan
raporlari, gorsel haritalar alinmas,

» Ayrica galisma alaninin mevcut durumunu gosteren ve analizler ile
kiyaslanmasin1 saglamak amaciyla ¢ekilen fotograflar tezde kullanilmak

tizere hazirlanmustir.

3.2. Yontem

Siirdiiriilebilir ulasimin sosyal, ekonomik ve ¢evresel bilesenleri agisindan Manisa
kent merkez ilgelerinin durum degerlendirmesi yapilmistir. Durum degerlendirmesi
yapilirken, c¢evre durum raporlari, ulasim ana plani raporlari, mevcut toplu tasima
sistemlerinin bilgilerinin toplandig1 raporlar ile birlikte saha ve alan ¢aligmasi sonucunda
arastirmacinin gozlemlemis oldugu sorunlar belirlenmis ve bisiklet yollarinin mevcut

durumu fotograflandirilmistir.
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Bulgularin elde edilmesinde sahada yapilan gozlemler ve anket g¢alismasi
kullanilmistir. Anket formu: ulasim ana planlarinda yer alan anketlerden, yerel yonetimler
tarafindan hazirlanmis olan anket sorularindan, konu ile ilgili yapilan tez ¢alismalarinda
yer alan sorulardan faydalanilarak arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Oncelikle 10 kisi ile pilot uygulama igin anket yapilmis, anlasilmas: giig, cevap
verilemeyen sorular tekrar gézden gegirilmis ve anket formu yeniden diizenlenmistir.
Anketler 2019 yilinin Nisan-Mayis ayinda bisiklet kullanan erkekler ve kadinlar ile
bisiklet kullanmayan erkekler ve kadinlar ile yapilmistir. Arastirmada kullanilan veriler
birincil veri kaynagi olarak kabul edilen anket teknigi ile toplanmistir. Anketler
tamamlandiktan sonra veriler elektronik ortama aktarilmigtir. Yapilan anket
calismalarinin degerlendirilebilmesi icin SPSS 22.0 (Statistical Package for Social
Sciences) yazilimi kullanilmigtir.

Mevcut durumdaki bisiklet yollarinin degerlendirilmesi ile ilgili biitiin kitleyi
temsil etmesi adina drneklem biiylikliigiiniin belirlenmesi gerekmektedir. Bu 6rneklem
biiyiikliigiinii belirlerken asagidaki formiil uygulanmistir (Basaran, 2017).

N: Evren

n: Orneklem biiyiikliigii

p: Olay gergeklesme olasilig

q:olayin gerceklesmeme olasilig1

d: tolerans diizeyi (6rnekleme hatast)

t: gliven diizeyi Cizelge degeri

t’p.q/d?
1
1+(ﬁ).t2.p.q/d2

3.1)

N: Evren biiyiikliigii icin Manisa kenti merkez ilgelerinin 2019 yil1 verilerine gore
niifus biyiikligii 400,000 olarak kabul edilmistir. Anketin giiven diizeyi %95 olarak
belirlenmis ve %95 giiven diizeyinin Cizelge degeri olan "t" 1.96' a karsilik gelmesi
sebebiyle bu deger formiilde kullanilmistir. Ornekleme hatas1 olan "d" degeri giiven
seviyesi %95 oldugu i¢in 0.05 olarak belirlenmistir (Basaran, 2017). Orneklem hata
paymna gore alinabilecek degerler Erdogan ve Yazicioglu (2014) tarafindan hazirlanan
cizelgede belirtilen p:0.8, q:0.2 olarak se¢ilmistir. Yukarida yer alan Denklem (3.1)’de

bu degerler kullanildiginda anketin en az 245 kisi ile yapilmasi belirlenmistir (Yazicioglu
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ve Erdogan, 2014). Her tiirlii olumsuz kosul diisiiniilerek 350 anket formu hazirlanmis ve
dagitilmis, 300 anket geri donmiis ve degerlendirilebilir bulunmustur.

Manisa kentinde mevcut durumdaki bisiklet yollarinin degerlendirilmesine iliskin
evreni temsil etmesi ve katilimcilarin bisiklet kullanma ve kullanmama nedenlerinin
aragtirtlmas1 i¢cin c¢ok katmanli gruplandirilmis tabakali Orneklem se¢im yoOntemi
kullanilmistir. Burada 6nemli olan, evren i¢indeki alt tabakalarin varligindan yola ¢ikarak
evren iizerinde calismaktir. Tabakali &rneklem® (Bastiirk ve Tastepe, 2013) secimi
yontemi ¢alisma yapilacak alanin smirlarinin belirlendigi evrende alt birimler veya
tabakalara ayrilan gruplar varsa kullanilmaktadir (Yildirnm ve Simsek, 2005).
Gruplandirilmis tabakali yontemin sagladigi avantajlar olusturulan biitiin tabakalardan
orneklem secilmesi gerektigi i¢in temsil edilmeyen bir tabakanin kalmamasi, ayrica bu
orneklemde tabakalara farkli 6rnekleme yontemlerinin uygulanabilmesi de aragtirmaciya
fayda saglamaktadir (Eryigit, 2012).

Cok katmanli gruplandirilmis tabakali 6rneklem ile demografik 6zellikler dikkate
alinarak tabakalar olusturulmustur. Bu olusturulan tabakalar siirdiiriilebilir ulasimin
sosyal, cevresel ve ekonomik boyutuna iligskin analizleri yapmaya olanak saglamaktadir.

Bu 6rneklem yontemi ile karsilastirilmasi yapilacak olan katilimcilar yas, egitim,
meslek ve aylik gelire gore 4 tabakaya ayrilmistir. Dort tabakaya ayrildiktan sonra yas
tabakasinda 4, egitim tabakasinda 6, meslek tabakasinda 7, aylik gelir tabakasinda 6 gruba
ayrilmistir. Anket formu toplamda 4 katman ve katmanlar arasinda 23 gruba ayrilmistir.
Orneklem sayisinin asagida yer alan formiile gore belirlenmis ve 300 kisi ile anket
calismasinin yapilmasi uygun goriilmiistiir. Cizelge 3.1. de gosterildigi gibi 300 kisi
olarak belirlen anket sayisi olusturulan tabakalara ait gruplar arasinda homojen olarak
dagitilmistir.

Hazirlanan anketin (Ek-1) 1-12 arasi sorular katilimcilarin demografik
Ozelliklerinin belirlenmesi i¢in mahalle, ilge, yas, cinsiyet, ekonomik gelir durumu,
egitim durumu, meslek ve 6zel ara¢ sahipligi ile ilgili sorulardir. 13-19 arasi sorular
erigilebilirlik, bisiklet sahipligi ve bisiklet kullanim durumu ile ilgili, bisiklet kullanilan

giizergahlar ve bu giizergahlari tercih sebepleri ile ilgili sorulardir. 20-24 arasi sorular

! Tabakali 6rneklem: Orneklem iginde tabakalar ya da katmanlar varsa, tabakali 6rneklem secimi teknigi
kullanilir. Genelde yas, gelir diizeyi, egitim durumu, meslek vb. demografik degiskenler arastirmalarda alt
tabakalar1 olusturmaktadir. Evrende ne kadar tabaka varsa 6rnekleme sirasinda dikkate alinmasi istenen bir
durumdur ve drneklemin temsil giiciiniin artmasini saglar. Tabakali érneklemde evren farkli 6zelliklere
sahip alt gruplara ayrilmakta ve gruplarin temsil edilmesi i¢in her gruptan 6rnek segilmektedir. Bu sayede
orneklemde temsil edilmeyen bir tabaka kalmamaktadir (Bastiirk ve Bastepe, 2013).
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bisiklet kullanimini tercih etme nedenlerinin sosyal, ¢cevresel ve ekonomik boyutlarini ile
bunlarin alt bilesenlerinin kullanim oranina etkilerini belirlemeye yonelik sorulardir. 25.
soru altinda bulunan ifadeler bisiklet kullanmayan katilimcilarin  kullanmama
nedenlerinin belirlenmesi i¢in yoneltilmistir. 20-25. sorular arasinda 5’li likert 6l¢egi
kullanilmistir.  Sosyal = siirdiiriilebilirlik ilkesi kapsaminda esitlik parametresinin
oOl¢iilebilmesi i¢in katilimcilara ayrica bir soru yoneltilmemistir. Esitlik parametresinin
cinsiyet, egitim, gelir, meslek ve yas gruplarina gore incelenmis olmasidir. Yapilan anket
caligmasinda ¢ok katmanli gruplandirmada demografik katmanlarin yer almasi esitlik
parametresinin degerlendirilebilmesine olanak tanimaktadir. (Ek-1) de * ile gosterilen
sorularin siirdiiriilebilirligin hem cevresel hem de bireysel sorumluluk parametreleri ile
ayn Ozellikleri gosteren sorular olmasi sebebiyle katilimcilara bireysel sorumluluk ile

ilgili ayr1 bir soru yoneltilmemistir.

Cizelge 3.1. Anket caligmalarinin gruplar arasinda dagilimini

Demografik Ozellikler Say1
13-20 13
21-30 13
s 31-40 13
41 ve tstii 13
[Ikogretim terk 13
[kogretim 13
Ortaggretim 13
Egitim Durumu Dise 3
Universite (lisans/on lisans/yiiksekokul) 13
Lisanstistii 13
Calismiyor 13
Isci 13
Memur 13
Meslek Serbest meslek 13
Emekli 13
Ogrenci 13
Saglik personeli 13
Asgari licret alt1 13
Asgari ticret-2,500 TL 13
Avlik Geli 2,501-3,000 TL 13
D 3,001 -3,500 TL 13
3,501-4,000 TL 13
4,000 TL usti 13

Arastirilan sorulara cevap bulabilmek adina katilimcilarin frekans ¢izelgelerinin

incelenmesine, cinsiyet gibi bagimsiz gruplarin arastirma sorusu — ikincil sorular ile
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anlamli bir diizeyde farklilik olup olmadigmin anlamak igin t-testi?> yapilmasima karar
verilmistir. Bagimsiz gruplarin yas, meslek, gelir durumu ve egitim durumu ile
demografik 6zellikler arasinda anlamli farklar olup, olmadigini anlamak igin ANOVA3
testi analizine yer verilmistir. Yapilan ANOVA testinin gruplar arasinda anlamli farka
ulagmasi sonucu eger gruplar kendi i¢cinde homojen dagiliyorsa hangi grubun birbirinden
farkli oldugunu tespit etmek i¢in Tukey testi, gruplar kendi i¢inde heterojen olarak
dagiliyorsa hangi grubun birbirinden farkli oldugunu tespit etmek icin Tamhane testi
yapilmasina karar verilmistir.

Anket caligmalar ile siirdiiriilebilir ulasimin hem sosyal, hem ¢evresel hem de
ekonomik boyutlarinin hepsinin degerlendirilmesinin miimkiin olmadig1 durumlarda ise
yapilan alan ve saha calismalarindaki gézlemler sonucunda fotograflanarak durumun
algilanabilirligi saglanmistir. Calismadan elde edilen bulgular yapilan gézlemler ve anket

sonuclarinin degerlendirilmesi ile elde edilmistir.

2 t-testi: Bagimsiz iki grup arasinda anlamli bir fark bulunup, bulunmadigini incelemek igin yapilmustir.
3 ANOVA Testi: Bir sayisal degiskenin en az ii¢ grupla karsilagtirilarak arasinda anlaml bir fark bulunup,
bulunmadiginin tespit edilmesi igin yapilmistir.



69

4. ALAN CALISMASI

Bu kisimda Manisa kentinin konumu ve ¢evresel 6zellikleri ile Manisa kentinin
makro formunun getirmis oldugu arazi kullanim kararlarinin ulasim kararlaria ne gibi
yansimalariin oldugu, mevcut bisiklet giizergahlari, yapilmasi planlanan bisiklet yollari,

saha ve anket ¢alismalar1 ele alinmistir.

4.1. Manisa Kentinin Genel Ozellikleri

Manisa ili, 06.12.2012 tarih ve 28489 sayili resmi gazetede yayimlanarak
yiriirlige giren, “6360 Sayili kanun kapsaminda, 30 Mart 2014 tarihinde yapilmis olan
yerel se¢imlerle “biiyliksehir belediyesi” statiisiine alinmistir.

Manisa kenti dogudan Usak ve Kiitahya, Batidan Izmir, kuzeyden Balikesir,
giineyden Aydin, giineydogudan Denizli illeri ile ¢evrili olmasi, kentin bulundugu cografi
konum, ulasim olanaklari, tarimsal verimlilik gibi unsurlar gelisme ve biiylimeyi

dogrudan etkilemistir.

. %
i

>,

Sekil 4.1. Manisa Kentinin Tiirkiye'deki konumu (Url-27)

Manisa kenti; “5216 Sayili Biiyiiksehir Belediye Kanunu” kapsaminda gorev ve
sorumluluk alanlari, il miilki sinirlar1 olmus, Yunusemre (Merkez), Sehzadeler (Merkez),
Ahmetli, Akhisar, Alagehir, Demirci, G6lmarmara, Gordes, Kirkagag¢, Kopriibasi, Kula,
Salihli, Sarigol, Saruhanli, Selendi, Soma ve Turgutlu olmak tizere 17 ilgesi ve 1.065

mabhallesi bulunmaktadir.
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Sekil 4.2. Manisa Kentinin il¢elerinin konumu (Url-28)

Manisa ili niifus biiyiikliigli bakimindan Tiirkiye’nin on doérdiincii en kalabalik
kentidir. 2018 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) verilerine gére Manisa kenti
1,429,643 niifusa sahiptir. Ege bdlgesindeki Izmir’den sonra niifus biiyiikliigii olarak
ikinci biiyiik kentidir. Bolgesel merkez niteligindeki Izmir iline yakinligi nedeni ve
ulagim baglantilar1 sebebiyle hizla gelisen bir merkez haline gelmis olup, go¢ alan iller
arasinda ilk siralarda bulunmaktadir. Tiirkiye'de hane halk: biyiikligii 3.4 kisi iken bu

oran Manisa kentinde 3.1'dir.

Cizelge 4.1. Manisa Kenti yillara gore niifus biyiikligi (Tiiik, 2018)

Yillar | 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Niifus | 1,340,074 | 1,346,162 | 1,359,463 | 1,367,905 | 1,380,366 | 1,396,945 | 1,413,041 | 1,429,643

Cizelge 4.2. Manisa Kenti yillara gore ortalama hane halk: biiytikliigii (Ttik, 2018)

Yillar 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Niifus 3.3 3.3 3.2 3.2 3.2 3.2 3.1 3.1

Tiirkiye’de en biiyiik 3. Organize Sanayi Bolgesi olarak gosterilen Manisa kenti,
Izmir ile giinliik olarak is-ev, okul-ev, iliskisinin en ¢cok yasandig1 yerlesmelerden biridir.
Sanayiden kaynaklanan is potansiyeli sebebiyle de her yil artarak devam eden bir go¢
sorunuyla da kars1 karsiya kalmaktadir. Bunun yani sira iki kentin birbirine yakin
olmasindan dolayr Manisa'da yer alan Celal Bayar Universitesi ile izmir'de yer alan
Universiteler arasinda giinliik olarak dgrencilerin gelis ve gidisinde iki kent arasindaki

ulagim iligkilerini de arttirmaktadir.
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Manisa merkez il¢e topraklarinin biiyiik bir boliimii Gediz Havzasi sinirlari iginde
bulunmaktadir. Kentin Gediz Ovasma kurulmasi sebebiyle mevcut durumdaki
konumunun topografyasinin diiz olmasi, iklimsel oOzellikleri nedeniyle bisiklet
kullanimina son derece elverisli bir kent olma 6zelligi tasimaktadir. Bunun yani sira
sanayiden kaynakli is potansiyeli sebebiyle gen¢ niifus gocii almaktadir. Celal Bayar
Universitesi’nde okuyan 6grencilerinde geng niifusa katki saglamaktadir. Hem sanayi de
calisanlarin hem de Ogrencilerin ulagimda bisiklet kullanimi i¢in potansiyel

olusturmaktadir.

. SEHIR MERKEZi

GEDiz OVASI SEDIZNEHRI

Sekil 4.3. Manisa Kenti goriintiisii (Google Earth iizerinden gelistirilmistir)

4.1.1. Kentin ulasim sistemlerine iliskin bilgiler

Manisa merkez ilgelerinde yer alan ulagim sistemleri toplu tasima, yaya ve bisiklet
ulasgimidir. Kentte toplu tasima sistemlerinin neler oldugu, yaya ulasimlarinin
giizergahlar1 ile bisiklet yollarinin mevcut durumu ve yapilmasi planlanan yeni
giizergahlar1 hakkinda bilgi verilmistir. Kentteki toplu tagima sistemleri ve yaya
yollarmin bisiklet kullanimu ile iligkilendirilip, iliskilendirilmedigi degerlendirilmistir.

Manisa’da toplu tagima hizmetleri agirlikli olarak 6zel halk otobiisleri tarafindan
verilmektedir. Manisa merkezde minibiislere ait 12 hat bulunmaktadir. Bu hatlardan en

¢ok yolcu tasiyanlar 1 numarali Yeni Garaj — Kegilikoy (10,756 yolcu), 3 numarali
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Kuslubahge — CBU Hastanesi (10,412 yolcu), 2 numarali OSB — Yeni Garaj (8.356
yolcu), 5 numarali Karacay-Horozkdy (7,352 yolcu), 8 numarali hayvan borsast — TOKI
2 (6,643 yolcu), 4 numarali hayvan borsas1 — TOKI 3 (5,921 yolcu) hatt1 tasimaktadir.
(Anonim, 2015). Manisa merkez il¢esinde on iki adet minibiis giizergahi bulunmaktadir.

Giizergahlarin gectigi alanlar Sekil 4.4’de verilmistir.

=2 NOLU HAT

e 9 NOLU HAT =

=6 NOLU HAT =12 NOLU HAT

Sekil 4.4. Manisa merkez ilge 12 adet minibiis giizergahlari (halihazir harita ve MUAP raporundan
faydalanilarak gelistirilmistir)

= A ey

E L 4 >
e .
i 17 7

Sekil 4.5. Manisa merkez ilge 12 adet minibiis giizergahlar1 (halihazir harita, Google Earth ve MUAP
raporundan faydalanilarak gelistirilmistir)

Elektrikli otobiis
Manisa merkez ilgelerinde trafigi rahatlatmak ve hava kirliligini en az diizeyde

tutabilmek adina elektrikli otobiisler ile ulasim saglanmak iizere 2015 yilindan itibaren
planlama c¢alismalarina baslanmis ve 2018 yilinda hizmete ge¢mistir. Elektrikli

otobiislerin 4 gilizergdh1 organize sanayi bolgesinde ¢alisanlarin servis saatlerinde ise
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gitmek icin olusturdugu trafigi en aza indirmek icin belirlenmis olan servis giizergahi,

diger 4 giizergah ise toplu tasima i¢in kullanilmaktadir.

Sekil 4.6. Manisa 1-2-3-4 nolu elektrikli otobiis toplu tasima giizergahlari (halihazir harita, Google Earth
ve MUAP raporundan faydalanilarak gelistirilmistir)

Sekil 4.7. Manisa 1-2-3-4 nolu elektrikli otobiis servis giizergahlari (halihazir harita, Google Earth ve
MUAP raporundan faydalanilarak gelistirilmistir)

Manisa’da toplu tasima isletmelerinin tamamini catis1 altinda toplayan bir
kurumsal yapi bulunmadigindan, toplu tasima sistemi daginik bir yapiya sahiptir. Cok
sayida farkli grup birbirinden bagimsiz bir sekilde faaliyetlerini siirdiirmekte ve her
isletme kendi is programini hazirlayip uygulamaktadir (Anonim, 2015).

Kentte entegre bir toplu tasima hizmeti verilemediginden toplu tasima isletmeleri
arasinda ¢ofu zaman uyumsuzluklar yasanmaktadir. Isletmeler  birbirini

tamamlamadigindan, ticari potansiyeli yiiksek hatlar ticari potansiyeli diisiik hatlar
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finanse etmediginden, kent merkezinin ve c¢evresinin esit Olglide hizmet almasi
saglanamamaktadir. Merkezden uzaklastikca servis sikligi ve hizmete verilen siire
azalmaktadir. Bu nedenle var olan toplu tasim sistemi kullanicilarin beklentilerini
yeterince karsilamamaktadir (Anonim, 2015).

Yaya

Manisa kenti merkez ilge sinirlarindaki mevcut tasit trafigine kapali yaya yolu

olarak kullanilan yollar asagida detayli olarak anlatilmistir.

Sekil 4.8. Manisa yaya yolu giizergahlar1 (Anonim, 2015)

Manisa kent merkezindeki en 6nemli tasit trafigine kapali yaya yolu, Ulu Park
icindeki yol, Sartyer ve Cimentepe Caddeleri olup, diger yaya yollarina gore siirekliligi
daha iyi durumdadir. Bu yaya yolu aksi yaklasik olarak 535 m uzunluga sahip olup,
toplamda Manisa kent merkezinde 6313 m yayalastirilmis yol bulunmaktadir. Fakat
mevcut durum goz Oniine alindiginda yaya yollarinin siirekliligi ve birbiri ile
baglantisinin kurulmadigr goriilmektedir. Kentin motorlu arag trafiginin daha ¢ok g6z
ontinde tutularak ulagim planlamasi yapilmasi bu olumsuzlugun en biiyiik sebebidir.
Motorlu tasit trafigini rahatlatmak admma yaya yollar1 siirekli kesintiye ugratilmis ve

biitiinliigii saglanamamistir (Anonim, 2015).
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Sekil 4.9. Merkezi is alan1 ve yaya yollar iligkisi

Yukaridaki ¢izelgede de goriildiigli gibi merkez ilgelerde Sehzadeler ilgesindeki
yaya yollarinin Yunusemre ilgesindekine gore daha fazla olmasinin sebebi kent

merkezinin daha ¢ok Sehzadeler ilgesinde yer almasindan kaynaklanmaktadir.

Bisiklet
Manisa kentinde artan motorlu arag hacmi trafik sikisikliklarina sebep olmakta,

ozellikle organize sanayi bolgesi ¢alisanlari i¢in yapilan servis tagimaciliklart ile bireysel
motorlu ara¢ kullanicilarinin is giris ve ¢ikis saatlerinin ¢akismasi durumunda trafik
katlanilmaz bir hale gelmektedir. Yerel yonetimler tarafindan 2015 yili Nisan ay1
itibariyle planlama ¢aligmalarina baslanilmis, 2017 yili Ekim ayindan buyana projenin ilk
etab1 kullanicilara hizmet vermektedir. Bisikletin ulagim araci olarak kullanilmasi igin
bisiklet yolu projesi olusturulmus, ilk etap olarak da Mehmet Akif Ersoy Bulvari, Tarzan
Bulvari, Ingolstadt Bulvar1 ve Muhsin Yazicioglu Bulvari’nda 8.6 kilometrelik yolda,
gidis ve gelis glizergahlarinda bisiklet yolu yapilmistir (Anonim, 2015). Bisiklet yolunun
tamamlanan ilk etab1 Sekil 4.10°da verilmistir.

2018 yil1 itibariyle Manisa merkez ilgelerinde 410,440 kisi yasamakta, olup 13-
20 yas arasinda 62,635 kisi, 21-30 yas arasinda 66,395 kisi, 31-40 yas arast 70,900 kisidir.
Manisa Yunusemre ve Sehzadeler ilgesinde ikamet eden 11-30 yas araligindaki kisilerin
niifus oran1 merkez il¢enin niifus oranin %31'lik kismini, 31-40 yas araligi ise merkez
ilelerin niifus oraninin %17'sini olusturmaktadir (TUIK, 2018). Hem kentin bulundugu

iklim kosullar1 hem de geng niifus oraninin yiiksek olmasi ulasimda bisiklet kullanimi1
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potansiyelini arttiran 6zelliklerdendir. Ancak bu potansiyellere ragmen kentte sadece 8.6

km'lik bir bisiklet yolu bulunmaktadir.
4.1.2. Mevcut bisiklet yollarinin degerlendirilmesi

2015 yili itibariyle ¢alismalara baslanan Manisa kenti ulasim ana plani raporuna
gore; Manisa kentinde bisikletin kullanim orani en az seviyelerde seyretmektedir. Ise
gidip gelme, ev-okul arasinda gidip gelme, ev-diger (ziyaret, ig, aligveris, egitim vb.)
yerler arasinda ulasim igin trafikte en az tercih edilen ulasim tiirlerinden biri bisiklet
kullanimidir. Manisa kenti ulasgiminda kullanilan araglarin kullanim oranlarini gosteren

Cizelge 4.3. asagida verilmistir.

Cizelge 4.3. Manisa ulagim araglar1 kullanim oranlar1 (%) (Anonim, 2015)

Ev-Is (%) Ev-Okul (%) | Ev-Diger (%) | Diger (%)
Yaya 29.9 67.9 69 59.8
Bisiklet 13 0.9 0.9 0.9
Motosiklet 5.3 0.3 2.1 3.4
Otomobil 24.3 3.4 14 20.5
Taksi 0.5 0.1 0.5 0.5
Toplu Tasima 8.2 7 8 7.8
Servis 25 20.4 15 4.4
Traktor 3.5 0 2.8 1.5
Diger 2.1 0.1 11 1.2
TOPLAM 100 100 100 100

Bisikletin Tiirkiye’de ¢ogu zaman bir spor, hobi ya da eglence araci olarak
goriilmesi degil, ayn1 zamanda sehir i¢inde kullanilmasi gereken bir ulagim tiirii olmasi
icin yerel yoneticilerin ilk asamada 3 etap olarak yapilmasini planladiklart bisiklet yolu
projesi bulunmaktadir. Bu bisiklet projeleri ile vatandaslarin bisiklet kullanmaya tesvik
edilmesi, trafik sikigikliklariin oniine gegerek, trafikte giivenligi arttirmasi ve saglik

problemlerinin 6niine gegmesini planlamaktadirlar.

4.1.2.1. Sosyal siirdiiriilebilirlik agisindan degerlendirilmesi

Manisa kenti merkez ilgelerinde yer alan bisiklet yollarinin siirdiiriilebilir ulasimin
sosyal boyutu bilesenleri agisindan degerlendirildiginde kiiltiirel degerler ve aligkanliklar,

biitlinciil planlama, erisilebilirlik ve giivenlik ile ilgili eksikliklerin gorselleri alan ve saha
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calismalar1 sonucu tespit edilerek harita iizerinden gorsellestirmeleri yapilmis ve

fotograflandirilmistir.

- Biitiinciil planlama ve erisilebilirlik ile ilgili eksiklikler

o
105
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Sekil 4.10. Manisa mevcut bisiklet yolu glizergahlar1 (halihazir harita ve Google Earth’den faydalanilarak
gelistirilmistir)

Sekil 4.11. Manisa mevcut bisiklet yolu giizergahlari ve kent merkezi iliskisi (hélihazir harita ve Google
Earth'den faydalanilarak gelistirilmistir)
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Sekil 4.12. Manisa mevcut bisiklet yolu giizergahlar1 ve kent merkezi iligkisi (hélihazir harita ve Google
Earth'den faydalanilarak gelistirilmistir)

Manisa kentinde mevcut durumda yapilan bisiklet yollarinin kent merkezi ile

belirlenerek asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Cizelge 4.4. Biitiinciil planlama agisindan kentin degerlendirilmesi

iligkisi kurulamamis ve kentin ana faaliyet alanlarina ulasamadig goriilmektedir. Bunun
yani sira bisiklet yollari ile kentin ulasim sistemlerinin biitiinlesmesi i¢in yapilmasi

gereken caligmalarin kent bilinyesinde hangilerini kapsadigi yada kapsamadigi

Biitiinciil Planlama Ac¢isindan Degerlendirme Var Yok
Bisiklet paylasim sistemlerinin varlig X
Bisiklet kullanicilari i¢in aktarma ve indirim biletleri X
kullanimi1
Toplu tasima duraklarinda bisiklet park alanlarinin olmasi X
Toplu tasima araglarinda bisiklet tagima aparatlarinin X
varlig1
Bisiklet paylasim sistemlerinde bisikletlere verilen X
zararlarin caydiriciligt
Bisiklet yollarinin daha ¢ok rekreasyon amacli kullanima X
yonlendirilmesi
Bisiklet glizergahlarinda bisiklet arizalari igin servis X
alanlarimin varligi
Bisiklet kullanicilari i¢in dinlenme alanlarinin varlig
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- Giivenlik ile ilgili eksiklikler

Bisiklet kullanicilarinin kendi basina, yaya ya da diger motorlu tasitlarla bisiklet
stirebilecekleri tek segenek 1. etabi tamamlanan mavi yol projesi kapsaminda yer
almaktadir. Mavi yol projesi kapsaminda bisiklet yollariin kendi i¢inde bir stirekliligi
oldugu gibi goriinse de yogun bir trafik akismin bulundugu Izmir-Menemen yolu

istikametine ¢ikan giizergahlarda bisiklet yollarinin bittigi goriilmektedir. Asagida yer

alan haritalarda belirtilmistir.

Sekil 4.13. Ingolstadt Bulvarindan Menemen yolu ¢ikisinda biten bisiklet yolu

Sekilde de gorildiigii gibi Menemen yoluna gelindiginde bisikletlilerin giivenli
bir sekilde ulasimini saglayacak herhangi bir altyapt ve bisiklet yolu calismasi,

sinyalizasyon sistemi bulunmamakta olup, kullanicilarin can giivenligi tehlike altindadir.

Sekil 4.14. OSB-Mehmet Akif Ersoy Caddesi- ¢cevre yolu kavsagi (halihazir harita ve Google Earth'den
faydalanilarak gelistirilmistir)
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Kavsaklar; araglar ve bisikletlilerin ortak kullanim alanlar1 olup, bu alanlar daha
cok bisikletliler i¢in tehlike olusturmaktadirlar. Manisa kentinde bu alanda bisiklet

kullanicilarinin giivenligini saglayacak bir 6nlem alinmamustir.

UNUN KESINTIYE
DBIRSIZ KAVSAK

Sekil 4.17. Mavi yol projesi kapsaminda bisiklet yolu baslangi¢ noktasindaki kavsak (halihazir harita ve
Google Earth’den faydalanilarak gelistirilmistir)
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Bisiklet yolu baslangic noktasi olan Mehmet Akif Ersoy Bulvar ile Bahtiyar
Tosunbas Caddesi kesisiminde yoZun bir trafik akisi bulunmaktadir. Bu yogun trafik
akisina ragmen Dbisiklet kullanicilarint  diistinen herhangi bir sinyalizasyon
bulunmamakta, bisiklet kullanicilari bisiklet yoluna ulasana kadar yogun trafigi atlatmak

zorunda birakilmaktadirlar.

/4 \ S N == UIESNESNN
Sekil 4.19. Mavi yol projesi kapsaminda bisiklet yolu baslangi¢ noktasindaki kavsak goriintiileri-2

Ingolstadt Bulvar1 ve Mehmet Akif Ersoy Caddesi'nin kesisiminde kalan bisiklet
yollarinda da diger kavsaklardaki sorunlar yasanmakta, bisiklet kullanicilarinin giivenligi
yeterince saglanamamaktadir. Saga donen araglar ile diiz devam etmek isteyen bisiklet
kullanicilarmin kavsaklarda yasadigi tehlikelere karsi herhangi bir isaretleme ya da

sinyalizasyon ile dnlem alinmadig1 goriilmektedir.



82

o

Sekil 4.20. Ingolstadt Bulvari ve Mehmet Akif Ersoy Caddesi kavsagi (hilihazir harita ve Google
Earth'den faydalanilarak gelistirilmistir)

Sekil 4. 22 Muhsin Yazicioglu Bulvari ve Mehmet Akif Ersoy Caddesi kavsagi (halihazir harita ve
Google Earth'den faydalanilarak gelistirilmistir)
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Sekil 4.23. Muhsin Yazicioglu ve Mehmet Akif Ersoy Caddesi kavsag: goriintiileri

- Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar ile ilgili eksiklikler

Bisiklet yollarinin Oniine, gecisine engel olarak park edilen araglarda bisiklet
kullanicilarin1 olumsuz yonde etkilemektedir. Bisiklet kullanicilarini zor durumda
birakan bu sorun kentteki mevcut bisiklet yollarinin biiylik kisminda gbze ¢arpmaktadir.
Hem yaya yolu gecisini hem de bisiklet yolu gecisinde biiyiik sikintilara sebep olan
durumda Onlem alinmasi adina herhangi bir uygulama ya da bir kisitlayict engel

bulunmamakta oldugu yapilan saha ¢aligmasinda tespit edilmistir.

e

BiSIKEET YOLUNA
\KRARK EDEN ARACLAR

Sekil 4.25. Manisa mevcut bisiklet yollarina park eden araglar-2
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Sekil 4.26. Bisiklet park alanlarina erisimi engelleyen araglar

4.1.2.2. Ekonomik siirdiiriilebilirlik acisindan degerlendirilmesi

Manisa kentinde siirdiiriilebilir ulasimda bisiklet kullaniminin ekonomik
bilesenlerinden olan fiziki durum ve altyapi olanaklari incelenerek ilgili eksiklikler saha
ve alan ¢alismalar1 sonucunda fotograflanmistir.

- Fiziki durum ve altyapi ile ilgili eksiklikler

1. etab1 tamamlanan projede altyapi ile ilgili sorunlarda yer almakta ve bunlar
bisiklet kullanicilarin1 olumsuz yonde etkilemektedir. Bakimsiz durumda olan yollar,
kanalizasyon vb. gibi altyapilarin gectigi alanlarda ¢ukurlarin bulunmasi kullanicilarin
kaza yapmalarina sebep olmaktadir. Sekilde de goriildiigii gibi bisiklet yollar1 kesintiye
ugramasinin yani sira asfalt yoldan toprak yola gegmekte ve kullanicilarin kaza riskini

arttirmaktadir.

Sekil 4.27. Manisa mevcut bisiklet yollarinin durumu - 1



7
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BiSIKLET vom.ﬂl

AYIRAN ?ﬁfﬁf

AYDINLATMA™®
ELEMANLARININ
BULUNMADIGI
GUZERGAHLAR

ENGELLER

;.

 YAPILAN ALT
ELEMANLARI

Sekil 4.30. Manisa mevcut bisiklet yollarinin durumu — 4
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BiSIKLET YOLU
KOTUNDAN ASAGIDA
YAPILAN ALTYAPI
ELEMANLARI

Sekil 4.31. Manisa mevcut bisiklet yollarinin durumu — 5

Sekil 4.29, Sekil 4.30, Sekil 4.31°de goriildiigii gibi bisiklet yollarmin bitimine
cesitli engeller konulmasi, aydinlatma, yagmur suyu vb. altyapi i¢in dosenen malzemeler
bisiklet yollarinda yeterli Onlemler alinmadan yapilmasi, yollarin iginde cukurlar
olusturarak kullanicilar1 zor durumda birakmaktadir. Bunun yani sira bisiklet yollarinda
temizlik isleminin yeterli olmamasindan dolay1 ¢esitli cam kiriklar1 vb. malzemelerin bu
yollarda birikmesi sonucu kullanicilarin bisiklet lastiklerine zarar gelmekte onlara ek

masraf ¢ikarmaktadir.

Sekil 4.32. Manisa mevcut bisiklet yollarinda aydinlatma elemanlarimin durumu -1

Bisiklet yollarinda bulunan mevcut durumdaki aydinlatma elemanlarinin yerinden
diismesi, ¢ikarilmaya ¢aligmasi ya da bozuk olmasi gibi sorunlarla da karsilasilmaktadir.
Bu aydinlatma elemanlarinin kirtlmasi ve koparilmasinin sonucu bisiklet yollarina

kablolar1 ve camlar1 atilmakta bu durumda kaza riskini arttirmaktadir. Aydinlatma



87

elemanlar1 bircok yerde tamamlanmig vaziyette olmasina ragmen 6zellikle OSB iginde
yer alan bisiklet yollarinda aydinlatma elemanlarinin takilmadigi gorilmiistiir.

Proje kapsaminda tamamlanan 1. etap bisiklet giizergahlarinda yasanan sorunlar
gbozlemlenmis ve belirtilmistir. Kentte bisiklet kullaniminda en ¢ok goze ¢arpan sorunlari
Ozetleyecek olursak;

» Kavsaklarda bisiklet ve arag kullanimi sirasinda 6nceligin ve tiim diizenlemelerin
otomobil kullanimina gore yapilarak, bisiklet kullanan kisilerin geri plana itilmesi
ve yetersiz sinyalizasyon sistemleri

» Bisiklet kullanicilarinin mavi yol projesi kapsaminda herhangi bir durakta ya da
giizergdh tlizerinde bisiklet park alanlarinin ve teknik bakim hizmetlerinin
olmamast

» Bisiklet yollarinin 6niine 6zel araglarin konularak kullanicilarin zor durumda
birakilmast

» Bisiklet yollarinda yeterli altyap1 caligmalar1 ve temizlik iglerinin yapilmamasi
dolayisiyla kullaniminin zorlagmasi gibi se¢enekler kentte bisiklet kullanicilarinin

karsilastig1 sorunlardir.

4.1.2.3. Cevresel siirdiiriilebilirlik acidan degerlendirilmesi

Manisa kentinde siirdiiriilebilir ulasimda bisiklet kullaniminin c¢evresel
bilesenlerinden olan kirlilik ve arazi kullanim ilkeleri bu baslik altinda incelenmistir.
Kirlilik ve arazi kullanim durumu ile ilgili bilgiler Manisa Valiligi Cevre ve Sehircilik Il
Miidiirliigii tarafindan hazirlanan Cevre Durum Raporlarindan 6zetlenerek verilmistir.

Hava kirliliginin insan saglig izerinde 6nemli etkileri bulunmaktadir. Bu sebeple
hava kalitesinin iyilestirilmesi ve korunmasi giderek O6nem kazanmaktadir. Manisa
kentinde de hava kirliligine sebep olan faktorler belirlenmistir.

Kentin merkez il¢elerinde 5 temel kirletici i¢in hava kalitesi 6l¢timleri yapilmistir.
Bunlar; partikiil maddeler (PM10), karbon monoksit (CO), kiikiirt dioksit (SO2), azot
dioksit (NO2) ve ozon (O3) dur. Iglerinde trafikten kaynakli hava kirliliginin
oOl¢iilebilmesinde partikiil maddelerin oranina bakilmaktadir. Diger hava kirletici gazlarin
sanayi, evsel ve komiir gibi yakitlardan kaynaklanmaktadir. Bu sebeple yillar arasindaki
yakitla ¢alisan araclarin Manisa kentinde meydana getirdikleri kirlilik oranlar1 asagidaki

tabloda verilmistir (Anonim, 2018/a).
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Cizelge 4.5. Hava kalitesinde PMyy gazinin yillar igerisindeki orani (Anonim, 2018/a)

Kirletici Limit Deger (ng/m3)
2013 2014 2015 2016 2017 2018
PMag 100 100 90 80 70 60

Ulusal hava kalite indeksi kesme noktalar i¢in degerler 0-50 arasinda ise iyi, 51-
100 orta, 101-260 hassas, 261-400 sagliksiz, 401-520 kotii, ..>521tehlikeli olarak
belirlenmistir (Anonim, 2018/a). 2013 yilindan itibaren degerlerde diisiis olsa da hava
kalitesi hala orta derecede bulunmaktadir. Bu sebeple hava kalitesinin daha iyi sartlara
getirilebilmesi i¢in motorlu ara¢ kullanimindan kaynakli kirliligin 6niine gecilebilmesi

adina ulagimda bisiklet kullanimi biiyiik 6nem tasimaktadir.

Planlanan giizergahlar

Stirdiirtilebilir ulasimda yerel yonetim politikalarinda yaya ve bisiklet ulagiminin
gelistirilmesi, hava kirliligini ve trafik yogunlugunu azaltmada énemli rol oynadiginin
farkinda olunmasiyla Manisa Ulasim Ana Projesi (MUAP) kapsaminda siirdiiriilebilir
ulagim politikalar1 benimsenmistir. Bisikletli ulasiminin gelistirilmesi konusunda bir
takim caligsmalar yapilarak bisiklet kullanimini kentsel ulagim sistemleri icerisine dahil
edilmesi hedeflenmis ve oneri planlama gilizergahlar belirlenmistir.

Manisa kenti merkez ilgelerinde bisiklet kullaniminin arttirilabilmesi i¢in mevcut
bisiklet giizergahlarinin yeterli olmadig belirtilerek, bu giizergahlara ek olarak Kenzi
Caddesi, Kumludere Caddesi, izmir Caddesi, Bahtiyar Tosunbas Caddesi, Malta Caddesi,
19 Mayis Bulvari, Manisa Menemen Yolu, Celal Bayar Universitesi, Turgutlu Caddesi,
Seyfettinbey Caddesi, Akhisar Caddesi, Atatiirk Bulvari, Carsi Bulvar1 gilizergahini
kapsayacak sekilde yeni giizergahlar yapilmasi planlanmistir (Anonim, 2015/a).

Manisa Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlatilan MUAP raporuna gore
yapilmasi planlanan yeni giizergahlar sayesinde ulasimda bisiklet yollarinin siirekliligi ve
kent merkezi ile iligkisinin kurulmasi saglanmasi hedeflenmistir. Asagida Manisa
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilmis olan MUAP raporunda planlanan

giizergahlarin gorsellerine yer verilmistir.
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> Kenzi Caddesi - Kumludere Caddesi - izmir Caddesi - Bahtiyar Tosunbas Caddesi
- Malta Yolu Caddesi giizergahi

Sekil 4.33. Kenzi Caddesi - Kumludere Caddesi - izmir Caddesi - Bahtiyar Tosunbas Caddesi -
Malta Yolu Caddesi giizergahi (halihazir harita, MUAP ve Google Earth'den faydalanilmustir)
Anonim, 2015/a

Bu gilizergah iizerinde meteoroloji, karayollari, il saghk midirliigli, ¢ocuk
hastanesi, dis hastanesi, Merkez Efendi Hastanesi, Yunusemre Belediyesi, Cagatay
Ulugay 1.0.0, Hasan Tiirek Anadolu Lisesi, Halil Yurtseven 1.0.0 bulunmaktadir. Bu
alanda yer alan egitim tesis alanlari, ¢aligma alanlar1, saglik alanlart bulunmasi sebebiyle

kent i¢i ulasimda bisiklet kullaniminin arttirilmasi i¢in 6nemli bir yer tutmaktadir.
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Sekil 4.34. Atatiirk Bulvari, Carsi Bulvari, Kumludere Caddesi, Kenzi Caddesi giizergahi
(halihazir harita, MUAP ve Google Earth'den faydalanilmigtir) Anonim, 2015/a

Bu giizergah kent merkezine ulagima saglamakta ve kentin ana faaliyet alanina

hizmet vermesi amaciyla olusturulmustur.

> 19 Mayis Bulvari - Manisa Menemen Yolu - Celal Bayar Universitesi giizergahi

Sekil 4.35. 19 Mayis Bulvari, Manisa Menemen Yolu - CBU &neri giizergahi (halihazir harita,
MUAP ve Google Earth'den faydalanilmistir) Anonim, 2015/a

» Turgutlu Caddesi - Seyfettinbey Caddesi - Akhisar Caddesi - Atatiirk Bulvari -
Cars1 Bulvar gilizergahi
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Sekil 4.36. Turgutlu Caddesi - Seyfettinbey Caddesi - Akhisar Caddesi - Atatiirk Bulvari - Cars1
Bulvari giizergahi (halihazir harita, MUAP ve Google Earth'den faydalanilmistir) Anonim, 2015/a

Bu glizergah kentin ana faaliyetlerinin gergeklestigi bolgeye bisiklet ulagimini
saglamak i¢in olusturulmustur. Glizergah {iizerinde camiler, stadyum, Celal Bayar
Universitesi Beden Egitimi Boliimii, gar, valilik binasi, Cumhuriyet Meydan1 yer
almaktadir. Bu sebeple kent i¢i ulasimda bisiklet kullaniminin arttirilmasi ve kent
merkezine bisiklet yollarinin entegrasyonu i¢in 6nemli bir yer tutmaktadir.

Kentin merkez il¢elerinde mevcut ve diger planlanan bisiklet yollar1 yapildig

durumda kent biitiiniinde nasil bir glizergah olusacagi asagidaki haritada verilmistir.

Sekil 4.37. Mevcut ve planlanan bisiklet giizergahlar1 (MUAP ve Google Earht'den faydalamilmistir)
(Anonim, 2015/a).
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Asagidaki Cizelge 4.6’da yapilmasi planlanan ve mevcut durumda bulunan

bisiklet yollar1 glizergahlarinin uzunluklar1 verilmistir.

Cizelge 4.6. Planlanan bisiklet yollarinin uzunluklar1 (Anonim, 2015/a)

iice Bisiklet Yolu Uzunlugu (m)
Yunusemre Manisa-Menemen Yolu 9,639
Yunusemre Celal Bayar Uni. Muradiye 2,837

Kampiis Yolu

Yunusemre 2324 Sokak 196
Yunusemre 2334 Sokak 233
Yunusemre Bahtiyar Tosunbag Caddesi 1,154
Yunusemre 4719 Sokak 85
Yunusemre Malta Yolu Caddesi 358
Yunusemre Mehmet Akif Ersoy Caddesi 115
Yunusemre Ozsaruhan Bulvari 168
Yunusemre Ali Riza Efendi Caddesi 75
Sehzadeler Kenzi Caddesi 580
Sehzadeler [zmir Caddesi 2,089
Sehzadeler Kumludere Caddesi 973
Sehzadeler Avni Gemicioglu Caddesi 917
Sehzadeler 1501 Sokak 152
Sehzadeler Gazi Osman Paga Caddesi 57
Sehzadeler Atatiirk Bulvari 911
Sehzadeler Akhisar Caddesi 445
Sehzadeler Mehmetgik Caddesi 120
Sehzadeler 2509 Sokak 166
Sehzadeler 3600 Sokak 105
Sehzadeler 3609 Sokak 245
Sehzadeler 2502 Sokak 300
Sehzadeler Sultan Cami 130
Sehzadeler 13 Sokak 35
Sehzadeler Ibrahim Gokgen Bulvari 50
Sehzadeler Kumludere Caddesi 440
Sehzadeler Saban Caddesi 94
Sehzadeler Gediz Caddesi 40
Sehzadeler 8 Eyliil Caddesi 96
Sehzadeler Cars1 Caddesi 630
Sehzadeler Borsa Caddesi 714
Sehzadeler Seyfettin Bey Caddesi 754
Sehzadeler Turgutlu Caddesi 928
Sehzadeler Toki 2 Yolu 775
Sehzadeler Seyfettin Bey Caddesi 754

MERKEZ 26,606
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4.2. Ankete dayah bulgular

Manisa kentinde mevcut durumdaki bisiklet yollarinin degerlendirilmesine iliskin
hazirlanan anketin 1. ve 2. sorular1 ankete katilan katilimcilarin Manisa kentinde oturup
oturmadiklari, oturuyorlar ise merkez ilgelerde m yoksa diger ilgelerde mi oturduklarini
tespit etmek i¢in sorulmustur. Bu iki soruyla Manisa disindan veya diger il¢elerden
katilan katilimcilar belirlenerek, anketleri degerlemeye alinmamustir. 3-9 arasi sorular
katilimcilarin demografik 6zelliklerinin belirlenmesi i¢in sorulan, mahalle, yas, cinsiyet,
ekonomik gelir durumu, egitim durumu, meslek ve 6zel arag sahipligi ile ilgili sorulardir.
10-17 aras1 sorular bisiklet sahipligi ve bisiklet kullanim durumu ile ilgili sorulardir. 18
ve 19. sorular bisiklet kullanilan giizergahlar ve bu giizergahlar1 neden kullandiklarinin
belirlenmesi i¢in sorulmustur. 20, 23, 24 ve 25 nolu sorular anket formatinda 5’1i likert
6l¢eginde hazirlanmistir. (1= Kesinlikle Katilmiyorum, 2= Katilmiyorum, 3=Kararsizim,
4=Katiliyorum, 5= Kesinlikle Katiliyorum). 20, 23 ve 24. sorularda katilimcilara bisiklet
kullanimini tercih etme nedenlerinin ¢evresel ve ekonomik boyutlari, bisiklet kullanirken
toplu tasima ile entegrasyonun saglanip saglanmadiginin tespiti ve bisiklet kullanirken
karsilasilan sorunlarin belirlenmesine yonelik sorular sorulmustur. 25. sorular ise bisiklet
kullanmayan katilimcilara kullanmama nedenlerinin belirlenmesi i¢in sorulan sorulardir.
Arastirmanin 6rnekleminin demografik 6zellikleri siniflandirilirken yas, cinsiyet, egitim

durumu, meslek ve aylik gelir dikkate alinmistir.

Cizelge 4.7°de orneklemin demografik 6zelliklerine iligkin istatistiki bilgiler yer
almaktadir. Katilimcilarin genel 6zellikleri incelendiginde yas gruplari arasinda 31-40 yas
araligindaki kisilerin, egitim durumu gruplar1 arasinda iliniversite ve lise 0grenimini
tamamlamis kisilerin, meslek gruplar1 arasinda 6grenci ve memurlarin, aylik gelir
grubunda ise asgari ticret alt1 calisanlarin yogun bir sekilde katilim sagladi goriilmektedir.
Bunun yani sira ankete katilan erkek katilimcilarin kadinlardan fazla oldugu

belirlenmistir.
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Cizelge 4.7. Ankete katilan katilimcilarin demografik 6zellikleri

Demografik Ozellikler Say1 Oran %
13-20 65 21.7
21-30 74 24.7
Yas

31-40 85 28.3
41 ve Ustii 6 253

Kadm 120 40

Cinsiyet Eriek 180 &0
[Ikogretim terk 22 7.3

[Ikogretim 24 8.0

Ortadgretim 22 7.3
Egitim Durumu Lise 94 313
Universite (lisans/on lisans/yiiksekokul) 119 39.7

Lisansiistii 19 6.4

Calismiyor 22 7.3
sci 39 13.0
Memur 64 21.3
Meslek Serbest meslek 67 223
Emekli 17 5.7
Ogrenci 68 22.7

Saglik personeli 23 1.7
Asgari Ticret alt1 89 29.6
Asgari ticret-2,500 TL 48 16.0
Aylik Gelir 2,501-3,000 TL 50 16.7
3,001-3,500 TL 29 9.7
3,501-4,000 TL 33 11.0
4,000 TL tstii 31 17.0

Demografik ozellikler yaninda calisma kapsaminda katilimcilara o6zel arag
sahipligi, bisiklet kullanim durumu ve ailedeki bisiklet sayisi da katilimcilara
sorulmustur. Cizelge 4.8’de 6rneklemin bu hususlardaki 6zelliklerine iliskin istatistiki

bilgiler yer almaktadir.



Cizelge 4.8. Ankete iliskin istatistiki bilgiler
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istatistiki Ozellikler Say1 Oran %
138 46.0
.. Evet
Ozel arac sahipligi 162 54.0
Hayir
153 51.0
.- Evet
Bisiklet kullanim durumu 147 290
Hayir
134 44.7
. S Hig yok
Ailedeki bisiklet sayis1 1 81 27.0
2 ve listl 85 28.3

Cizelge 4.9’dan da anlasilacagi gibi 6zel ara¢ sahiplerinin %37,7 si bisiklet

kullanirken %62.3’1 bisiklet kullanmamakta oldugu belirlenmistir. Bisiklet kullanan

katilimcilarin anketlerinin degerlendirildigi kisimda yer alan ve bisiklet kullanma

amaclarinin sorgulandig1 kisimda genellikle bisikletin spor/hobi/eglence ve egzersiz

olarak kullanilmas1 sebebiyle 6zel araglar1 olan kisilerinde bisiklet kullandiklar1 i¢in bu

oranin %37 seviyelerinde oldugu sdylenebilir.

Cizelge 4.9. Ozel arag sahipligi ve bisiklet kullanim durumu

istatistiki Ozellikler Bisiklet kullanim durumu Say1 Oran %
Ozel hiplisi Evet 52 37.7
zel arac¢ sahipligi 86 623
Hayir
TOPLAM 138 100

4.2.1. Bisiklet kullanicisi olan katihhmcilarin anketlerinin degerlendirilmesi

Bisiklet kullanan katilimcilarin yas tabakasindaki gruplari incelendiginde en gok

13-20 yas araliginda 53 kisinin, en az 41 ve {istii yas araliginda 23 kisinin ankete katildig1

tespit edilmistir. Katilimeilarin 51°i kadin, 102°si erkektir. Katilimeilarin egitim durumu

tabakasindaki gruplari incelendiginde en az ilkogretim terk mezunu olan 5 kisinin, en ¢ok

tiniversite (lisans/on lisans/yiiksekokul) mezunu olan 59 kisinin ankete katildig1 tespit

edilmistir. Katilimcilarin meslek tabakasindaki gruplari incelediginde, en az bisiklet
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kullanan grubun emekli (4 kisi), en ¢ok bisiklet kullanan grubun ise 6grenci (53 kisi)
oldugu tespit edilmistir. Katilimcilarin aylik gelir tabakasindaki gruplari incelendiginde
en ¢ok bisiklet kullanan 59 kisinin asgari ticret alt1 ile ¢alistig1, en az bisiklet kullanan 13
kisinin ise 3.001-3.500 TL aylik gelire sahip olduklari belirlenmistir. Bisiklet kullanan

katilimcilarin demografik 6zelliklerini gosteren Cizelge 4.10°da verilmistir.

Cizelge 4.10. Bisiklet kullananlarin demografik durumu

Demografik Ozellikler Say1 Oran %
13-20 53 34.6
21-30 44 28.7
Yas 31-40 33 216
41 ve iistii 23 151
Toplam 153 100.0
Kadm 51 333
Cinsiyet Erkek 102 66.7
[kogretim terk 5 3.3
[kdgretim 8 5.2
Ortadgretim 14 9.2
Lise 55 35.9
Egicarumu Universite 59 38.6
(lisans/6n lisans/yiiksekokul)
Lisansiistii 12 7.8
Toplam 153 100.0
Calismiyor 7 4.6
Memur 26 17.0
Meslek Serbest meslek 33 21.5
Emekli 4 2.7
Ogrenci 53 34.6
Saglik personeli 11 72
Toplam 153 100.0
Asgari ticret alt1 59 38.6
Asgari licret-2,500 TL 22 14.4
2,501-3,000 TL 24 15.7
3,001-3,500 TL 13 8.5
Aylike Gelir 3,501-4,000 TL 16 10.4
4,000 TL tistii 19 12.4

Toplam 153 100.0
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Karsilastirma yapilacak olan katmanlarda uygulanmasi gereken analizlerin belirlenmesi:

Yapilacak testlere baglamadan 6nce bisiklet kullaniminin ¢evresel, ekonomik ve
sosyal bilesenlerinin incelenmesi i¢in katilimcilara arazi ve kaynak kullanimi, kirlilik
onleme, maliyet analizi, fiziki durum ve altyapt olanaklari, mevcut bisiklet yollari,
kiiltirel degerler ve aliskanliklar, biitiinciil planlama, erisilebilirlik, saglik ve giivenlik ile
ilgili birden fazla yargi yonlendirildigi i¢in ayn1 konu ile ilgili yargilarin ortalamalari
alinarak analizler yapilmuistir.

Analizlerin yapilabilmesi i¢in katilimcilara veriler analize uygunluk baglaminda
incelenerek “parametrik ya da non-parametrik’’ testlerden hangilerinin kullanilacagina
karar vermek igin verilerin normal dagilim sergiledigi ya da sergilemedigi durum
incelenmistir. Bu kapsamda verilerin normal dagilip dagilmadigina 6l¢ek boyutlarinin
carpiklik (skewness) ve basiklik (kurtosis) degerlerine bakilarak karar verilmistir.
(Tabachnick ve Fidell, 2014) goére ¢arpiklik ve basiklik degerlerinin -1.5 ile +1.5

araliginda yer almasi verilerin normalligin gostergesi olarak kabul edilmektedir.

Cizelge 4.11. Bisiklet kullanan katilimcilarin alt gruplarindan elde edilen ortalama puanlarin dagilim
cizelgesi

Cevresel siirdiiriilebilirlik
acisindan degerlendirilen

Cevre kirliligi agisindan 153 3 5 4.60 | 0.47 -0.56 -1.37

N Min. | Maks. | Ort SS Carpikhik | Basiklik

|Arazi ve kaynak kullanimi1 agisindan | 153 2 5 4.46 | 0.48 -0.43 0.88

Ekonomik siirdiiriilebilirlik

acisindan degerlendirilen N Min. | Maks. | Ort SS Carpikhik | Basikhik

Fiziksel durum ve altyap1 agisindan | 153 4 5 455 | 0.42 -0.62 -0.59
Mevcut bisiklet yollart agisindan 153 1 2.67 1.67 | 041 -0.17 -0.99
Maliyet agisindan 153 2 5 423 | 0.71 -0.86 0.24

Sosyal siirdiiriilebilirlik

acisindan degerlendirilen N Min. | Maks. | Ort SS Carpikhik | Basikhik

Trafikte giivenlik agisindan 153 1 5 3.69 | 0.95 -0.48 -0.10
Saglik agisindan 153 3 5 455 | 0.50 -0.72 -0.60
Biitiinciil planlama agisindan 153 3 5 451 | 0.61 -0.87 0.16

Kiiltiirel degerler ve aligkanliklar

153 4 5 439 | 0.46 -0.27 -0.95
acisindan

Erisilebilirlik 153 1 8 3.44 1.4 0.37 0.78
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Cizelge 4.11°de ki basiklik ve carpiklik degerleri incelendiginde tiim gruplara ait
basiklik ve ¢arpik degerlerinin +1,5’in araliginda kaldig1 dolayisiyla da verilerin normal
dagilim sergiledigi tespit edilmis olup istatistiki analizlerde parametrik testler

kullanilmustir.

4.2.2. Bisiklet kullanicisi olan katilmcilarin ¢evresel siirdiiriilebilirlik agisindan

degerlendirilen anket sonuclar:

Arazi ve kaynak kullanimi acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan ¢evresel
stirdiirtilebilirlik bileseni basligi altinda incelenen arazi ve kaynak kullaniminin etkisinin
incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li Likert 6l¢eginde asagidaki iki yargi yoneltilmistir.
(Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4= Katiliyorum,
3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en yiiksekten en

kiictige dogru puan verilerek siralama yapilmistir. )

e Yarg 1: Petrol iirlinleri kullanimini en aza indirmek i¢in

e Yarg: 2: Herhangi bir akaryakita ihtiya¢ duymadigi i¢in

Cizelge 4.12. Arazi ve kaynak kullanimi agisindan degerlendirildigi frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargi1l | 89 58.2 | 53 346 |11 |72 - - - - 451 | 0.63
Yargi12 | 78 51.0 | 65 425 |6 3.9 4 2.6 - - 442 | 0.70

Yukarida belirtilen yargilarin degerlendirilmesi igin frekans analizi kullanilmig
olup, cizelge 4.12°de bu degerler verilmistir. Cizelge 4.12°de goriildiigii gibi bisiklet
kullanan katilimcilara yonlendirilen yargilar sonucunda yaklasik %901 ¢evresel
stirdiirtilebilirligin arazi ve kaynak korunmasi agisindan yiiksek bir bilince sahip oldugu

sOylenebilir.
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Verilerin normal dagildiginin tespiti yapildigi i¢in parametrik testlerin
kullanilmasina karar verildikten sonra arastirmaya katilan katilimcilarin karsilagtirmali
analizlerinin yas, egitim, meslek ve aylik gelire gore anlamli diizeyde farklilasip,
farklilasmadiginin  belirlenmesi i¢in ANOVA testi yapilmistir. ANOVA testinde
varyansin homojen oldugu varsayimi (homogeneity of variance) Levene’s test for
homogeneity testi ile test edilmistir. Levene’s test for homogeneity sonucunun
istatistiksel olarak anlamli olmamasi p>0,05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari
igerisinde varyansin homojen oldugu sonucuna ulasildigi takdirde ANOVA testi
yapildiktan sonra gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi igin Tukey testi
yapitlmistir. Levene’s test for homogeneity sonucunun p<0,05 nedeniyle bagimsiz
degisken guruplari igerisinde varyansin heterojen oldugu sonucuna ulasilarak ANOVA
testi yapildiktan sonra gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in Tamhane’s T2
testi yapilmistir.

Arazi ve kaynak kullanimi ile ilgili yargilarin cinsiyet faktorii acisindan
karsilastirmali analizi yapildiginda p>0.05 olmasindan dolay1 cinsiyet bakimindan

anlamli diizeyde bir farklilik meydana gelmedigi tespit edilmistir.

Cizelge 4.13. Arazi ve kaynak kullaniminin cinsiyet faktorii agisindan degerlendirildigi T testi

Bagimh Degisken Bagimsiz Degisken | Alt Grup n ORT. SS T P

Arazi ve kaynak Kadm o1 1443 1046

kullanimi Cinsiyet 102 | 448 |050 | 060 | 0.57
Erkek

Arazi ve kaynak kullanimu ile ilgili yargilarin yas, egitim, meslek ve gelir grubuna
gore karsilastirmali analizi yapildiginda egitim durumuna gore yapilan karsilastirmali
analiz sonucunun p<0.05 olmasindan dolay1 anlaml1 diizeyde farkliliklar meydana geldigi
tespit edilmistir. Diger karsilastirilan yas, meslek ve aylik gelir katmanlar arasinda
yapilan analiz sonucunun p>0.05 olmasindan dolayr anlamli diizeyde bir farklilik
meydana gelmedigi tespit edilmistir.

Egitim durumuna gore hangi gruplar arasinda anlamli farkliliklar meydana
geldiginin belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity sonucunun 0.45>0.05 yani
p>0,05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari igerisinde varyansin homojen oldugu
sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in Tukey testi

yapilmustir.



Cizelge 4.14. Arazi ve kaynak kullanimi agisindan gruplarin karsilastirildigt ANOVA testi

100

Bagimh

Bagimsiz

Degisken | Degisken Alt Gruplar N Ort SS F P
13-20 53 4.47 043 | 052 | 0.67
21-30 41 442 om1
Yas
31-40 33 | 4855 | 047
41 ve istii 23 | 441| o058
ko gretim terk 5 3.70 0.27 3.78 | 0.003
[kogretim 431 0.46
Egitim Ortad .gretim 14 4.36 0.41
Durumu Lise 95 4.53 0.43
Universite (lisans/6n 59
lisans/yiiksekokul) 4.54 0.50
' Lisansiistii 12 4.33 0.49
- Caligmiyor " | 443| o045 |19 076
kaynak Isci 19 420] o058
kullanimi e 26 4.60 0.47
Meslek Serbest meslek 33 451 0.54
Emekli g 412 | 048
Ogrenci 58 | 453| o041
Saglik personeli 11 4.18 0.34
Asgari Tlicret alt1 59 4.47 0.45 0.57| 0.71
Asgari licret-2.500 TL 22 4.43 0.52
Aylik 2.501-3.000 TL 24 4.35 0.52
Gelir 3.001-3.500 TL 13 461 0.54
3.501-4.000 TL 16 453 0.49
4.000 TL ustii 19 4.47 0.46

Cizelge 4.14°de gosterilen Tukey testi sonuglarina gore lise ve lniversite

grubunda yer alan katilmecilarin ilkokul terk, ilkokul, ortaokul grubunda yer alan

katilimcilara gore arasinda p<0.05 olmasindan dolayr anlamli diizeyde farkliliklar

meydana geldigi tespit edilmistir. Lise ve liniversite grubunda yer alan katilimcilarin

ilkdgretim terk grubunda yer alan katilimcilara gore arazi kullanimi konusunda daha

duyarl olduklar1 sdylenebilir. Yine liniversite grubunda yer alan katilimcilarin lisansiistii

grubunda yer alan katilimcilara gore de daha duyarli oldugu sdylenebilir.



Cizelge 4.15. Egitim gruplarin karsilastirildigi Tukey testi
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Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama P
(1) @) farkliliklar1 (1) ) farkliliklari
(-)) (1))
Tkdgretim -0.612 0.192 LT 0.827" 0.003
) Ortadgretim -0.657 0.076 ilkdgretim 0.214 0.823
T Lise -0.827" 0.003 | Lise 0.0 0.170 0.823
Universite -0.842" 0.002 Universite -0.015 1.000
Lisansiistii -0.633 0.111 Lisansiistii 0.193 0.776
LT 0.612 0.192 LT 0.842" 0.002
) Ortadgretim -0.044 1.000 U. ilkogretim | 0.229 0.775
Lo Lise -0.214 0.823 0.0 0.185 0.759
Universite -0.229 0.775 Lise 0.015 1.000
Lisansiistii -0.020 1.000 Lisansiistii 0.209 0.711
LT 0.657 0.076 LT 0.633 0.111
[kogretim 0.044 1.000 L. ilkogretim | 0.020 1.000
00 Lise -0.170 0.823 0.0 -0.023 1.000
Universite -0.185 0.759 Lise -0.193 0.776
Lisansiistii 0.023 1.000 Universite -0.209 0.003

Kirlilik 6nleme acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin gevresel siirdiiriilebilirlik bileseni bashigi altinda

incelenen kirlilik 6nlemede etkisinin bisiklet kullanma nedenleri ag¢isindan incelenmesi

icin katilimcilara 5°1i Likert 6l¢eginde asagidaki yargilar yoneltilmistir. (Spss programina

yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4= Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2=

Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en yliksekten en kii¢iige dogru puan

verilerek siralama yapilmigstir. )

e Yarg 1: Giriilti kirliligine engel olmasindan dolay1
e Yargi 2: Hava, su ve toprak kirligine engel olmasindan dolay1
Cizelge 4.16. Kirlilik 6nleme agisindan degerlendirildigi frekans analizi
Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle
Katiliyorum Katilmiyorum
f % f % f % f % f % X SS
Yarg1l |88 |575 |60 |39.2 |5 3.3 - - - - 4.57 | 0.56
Yargi2 | 99 | 66.0 | 52 340 |- - - - - - 4.67 | 0.48
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Yukarida belirtilen yargilarin degerlendirilmesi i¢in frekans analizi kullanilmis

olup, cizelge 4.16’da bu degerler verilmistir. Cizelge de goriildiigii gibi bisiklet kullanan

katilimcilara yonlendirilen yargilar sonucunda yaklasik %951 gevresel siirdiiriilebilirligin

kirlilik 6nleme agisindan bisiklet kullaniminin 6neminde yliksek bir bilince sahip oldugu

sOylenebilir.
Cizelge 4.17. Kirlilik agisindan gruplarin kargilastirildigit ANOVA testi
Bagimh Bagimsiz
Degisken Degisken Alt Gruplar N Ort SS F P
21-30 44 1450 | 052
Yas
31-40 3 471 | o045
41 ve iistii 23 | 476 0.42
[Ikogretim terk 4.70 0.45 1.00| 0.42
Ortadgretim 14
B _g 4.43 0.43
Durumu Lise % | 462 | 046
Universite (lisans/6n 59
lisans/yiiksekokul) 4.64 0.49
Lisansiistii 12 4.42 0.51
Calismiyor " 1450 |os0 |129]0.26
Kirlilik dnleme isci 19 455 0.49
agisindan
Memur 26 | 465 | 044
Meslek Serbest meslek 33 | 469 0.51
Emekli 4 | 450 0.58
Ogrenci 53 | 462 | 045
Saglik personeli 11 4.27 0.47
Asgari tcret alt1 59 456 0.46 0.67 | 0.64
Asgari ticret-2.500 TL 22 4.68 0.45
Aylik 2.501-3.000 TL 24 | 454 055
Gelir 3.001-3.500 TL 13 | 465 052
3.501-4.000 TL 16 | 475 0.45

Kirlilik 6nleme ile ilgili yargilarin yas, egitim, meslek ve gelir grubuna goére

karsilagtirmali analizi yapildiginda karsilagtirilan tim gruplar arasinda p>0.05

olmasindan dolay1 anlamli diizeyde bir farklilik meydana gelmedigi tespit edilmistir.
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Cizelge 4.18. Kirlilik 6nlemenin cinsiyet faktorii agisindan degerlendirildigi T testi

Bagimh Degisken Bagimsiz Degisken | Alt Grup n ORT. SS T P

o Kadin 51 4.42 0.50
Cinsiyet Erkek 102 4.69 0.44 -3.04 | 0.01

Kirlilik 6nleme

acisindan

Kirlilik onleme ile ilgili yargilarin cinsiyet faktorii agisindan karsilastirmali
analizi yapildiginda p<0.05 olmasindan dolayi cinsiyet bakimindan anlamli diizeyde bir
farklilik meydana geldigi tespit edilmistir. Erkek katilimcilarin puan ortalamasi kadin
katilimcilara gore daha fazla olmasi sebebiyle bisiklet kullanimi saglandigi takdirde cevre

kirliginin azalacaginin bilinci erkeklerde daha yiiksek oldugu sdylenebilir.

4.2.3. Bisiklet kullamicisi olan katihmcilarin ekonomik siirdiiriilebilirlik agisindan

degerlendirilen anket sonuclar:

Malivet analizi acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan ekonomik
stirdiiriilebilirlik bileseni basligi altinda incelenen maliyet analizi agisindan etkisinin
incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li Likert 6lceginde asagidaki iki yargi yoneltilmistir.
(Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4= Katiliyorum,
3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en yiiksekten en

kiiciige dogru puan verilerek siralama yapilmastir. )
e Yargi 1: Herhangi bir zaman tarifesine bagli kalmamasi

e Yargi 2: Diger ulagim araglarina gore ucuz olmasi

e Yarg: 3: Bakim maliyetlerinin diisiik olmas1

Cizelge 4.19. Maliyet analizi agisindan degerlendirilen frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargi 1 | 63 41.2 | 67 43.8 19 124 | 4 2.6 - - 424 | 0.77
Yargi2 | 78 51.0 | 50 32.7 19 124 |6 3.9 - - 431 | 0.84
Yarg13 | 76 49.7 | 44 28.8 19 124 |8 5.2 6 3.9 4.16 | 1.08
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Yukarida belirtilen yargilarin degerlendirilmesi i¢in frekans analizi kullanilmis
olup, cizelge 4.19°da bu degerler verilmistir. Cizelge de goriildiigii gibi bisiklet kullanan
katilimcilara yonlendirilen yargilar sonucunda yaklasik %75-%85’1 ekonomik
stirdiiriilebilirligin maliyet analizi agisindan bisiklet kullaniminin 6neminde yiiksek bir

bilince sahip oldugu séylenebilir.

Cizelge 4.20. Maliyet analizi agisindan gruplarin karsilagtirildigt ANOVA testi

Bagimh Bagimsiz
Degisken Degisken Alt Gruplar N Ort SS F P
13-20 53 | 4.25 0.77 1.63 | 0.18
21-30 44 | 4.24 0.60
Yas
31-40 33 | 437 0.58
41 ve tistl 23 | 3.96 0.87
[kdgretim terk 5 3.33 0.91 3.68 | 0.04
[kdgretim 8 4.20 0.67
o Ortadgretim 14 4.50 0.47
Egitim -
Durumu ] Lise 55 | 4.24 0.72
Universite (lisans/6n 59 | 4.34 0.68
lisans/ytiksekokul)
. Lisanstistii 12 3.75 0.65
Maliyet
. Calismiyor 7 4.23 0.69 1.63 | 0.14
analizi el 19 | 405 | 108
agisindan Memur 26 | 421 0.73
Meslek Serbest meslek 33 | 438 0.58
Emekli 4 3.92 0.69
C)grenci 53 4.33 0.65
Saglik personeli 11 3.76 0.22
Asgari ticret alt1 59 | 4.27 0.73 0.91 | 0.48
Asgari iicret-2.500 TL 22 | 4.24 0.92
Aylik 2.501-3.000 TL 24 | 4.35 0.52
Gelir 3.001 -3.500 TL 13 | 4.38 0.73
3.501-4.000 TL 16 | 3.96 0.71
4.000 TL distt 19 | 4.09 0.52

Maliyet analizi ile ilgili yargilarin yas, egitim, meslek ve gelir grubuna gore
karsilagtirmali analizi yapildiginda meslek, aylik gelir ve yas gruplar1 arasinda p>0.05

olmasindan dolayr anlamli diizeyde bir farklilik meydana gelmedigi tespit edilmistir.
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Egitim durumu ile maliyet analizinin karsilastirmali analiz yapildiginda ise p<0.05
olmasindan dolayr anlamli diizeyde farklilik meydana geldigi tespit edilmistir.

Egitim durumundan kaynaklanan farkin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity sonucunun 0.48>0.05 yani
p>0,05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari icerisinde varyansin homojen oldugu
sonucuna ulagilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in Tukey testi

yapilmustir.

Cizelge 4.21. Maliyet analizi agisindan cinsiyet degigskenine gore degerlendirilen T testi

Bagimh Degisken Bagimsiz Degisken | Alt Grup n ORT. SS T P
. - Kadin 51 4.35 0.57
Maliyet analizi Cinsiyet o 10 217 1076 1.75 | 0.83
acisindan B

Maliyet analizi ile ilgili yargilarin cinsiyet faktorii agisindan karsilastirmali analizi
yapildiginda p>0.05 olmasindan dolay1 cinsiyet bakimindan anlamli diizeyde bir farklilik

meydana gelmedigi tespit edilmistir.

Cizelge 4.22. Egitim gruplarin karsilastirildigi Tukey testi

Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama P
() ) farkliliklar1 1) ()] farkliliklart
(-)) (1))
[lkdgretim -0.875 0.219 LT 0.903 0.056
) Ortadgretim -1.166" 0.015 Tlkdgretim 0.028 1.000
M Lise -0.903 0.056 | Lise 0.0 -0.263 0.787
Universite -1.005" 0.022 Universite -0.102 0.966
Lisansiistii -0.416 0.859 Lisansiistil 0.486 0.224
LT 0.875 0.219 LT 1.005" 0.022
] Ortadgretim -0.291 0.927 | U. ilkdgretim 0.130 0.996
Lo Lise -0.028 1.000 0.0 -0.161 0.968
Universite -0.130 0.996 Lise 0.102 0.966
Lisansiistii 0.458 0.680 Lisansiistii 0.588 0.075
LT 1.166" 0.015 LT 0.416 0.859
flkdgretim 0.291 0.927 | L. Tlkdgretim -0.458 0.680
00 Lise 0.263 0.787 0.0 -0.750 0.063
Universite 0.161 0.968 Lise -0.486 0.224
Lisansiistii 0.750 0.063 Universite -0.588 0.075
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Cizelge 4.22°de gosterilen Tukey testi sonuglarina gore ortadgretim grubunda yer
alan katilimcilarin ilkokul terk ve iiniversite gruplarinda yer alan katilimcilara gore
arasinda p<0.05 olmasindan dolay1 anlaml diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit
edilmistir. Ortadgretim ve iiniversite grubunda yer alan katilimcilar ilkdgretim terk
grubunda yer alan katilimcilara gore bisiklet kullanmanin daha ekonomik oldugunu

diistindiikleri sOylenebilir.

Mevcut bisiklet yollar1 acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan ekonomik
stirdiiriilebilirlik bileseninin baslig1 altinda incelenen mevcut bisiklet yollar1 agisindan
etkisinin incelenmesi igin katilimcilara 5°1i Likert Olgeginde asagidaki yargilar
yoneltilmistir. (Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4=
Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en
yiiksekten en kiigiige dogru puan verilerek siralama yapilmistir. ) Yargi 2 ve yargi 3 ters

soru olarak kabul edilmistir.
e Yarg 1: Mevcut bisiklet yollarimi yeterli buluyorum

e Yargi 2: Mevcut bisiklet yollarini yetersiz ve kullanigsiz buluyorum

e Yargi 3: Mevcut bisiklet yollariin genisligini yetersiz ve kullanigsiz buluyorum

Cizelge 4.23. Mevcut bisiklet yollar agisindan degerlendirilen frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle

Katiltyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargil | - - 2 1.3 1 0.7 94 61.4 56 | 36.6 1.66 | 0.56
Yarg12 | 62 40.5 | 90 588 |1 0,7 - - - - 4.40 | 0.50
Yarg13 | 68 444 | 83 542 |2 1.3 - - - - 443 | 0.52

Bisiklet kullanan katilimecilarin bisiklet kullanirken mevcutta yapilan bisiklet
yollarinin durumunun incelenmesi i¢in katilimcilarin frekans degerlerine bakilmig ve
yiizde degerleri Cizelge 4.23’de verilmistir. Uc soru icin bu degerlere bakildiginda
katilimcilarin ~%95’1 mevcut bisiklet yollarmin genisliginin yetersiz ve kullanigsiz

bulduklar tespit edilmistir.
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Bagimh Degisken Bagimsiz Degisken | Alt Grup n ORT. SS T P
isi Kadin 51 1.69 | 0.36
Meveut bisiklet Cinsiyet Erkek 102 | 157 | 043 1.90 | 0.048
yollar1 agisindan rke

Mevcut bisiklet yollarinin cinsiyet ile karsilastirmali analizi yapildiginda p<0.05

olmasindan dolayr anlamli diizeyde farklilik meydana gelmistir. Kadinlarin puan

ortalamast erkeklere gore daha yiiksek olmasi sebebiyle kadin katilimcilar bisiklet

yollarmi erkek katilimcilara gore daha yetersiz ve kullanigsiz bulmakta olduklari

sOylenebilir.

Cizelge 4.25. Mevcut bisiklet yollarinin gruplar arasi karsilastirildigt ANOVA testi

I])Seaggi;l?;l gzg;;‘l‘;'ﬁ Alt Gruplar N | ort SS F P
13-20 53 1.54 042 |4.23 |0.007
21-30 44 1.79 0.31
Yas
31-40 33 1.56 0.45
41 ve iistii 23 151 0.41
Ikogretim terk 5 1.67 041 |[135 |0.25
[Ikogretim 8 1.67 0.40
Ortadgretim 14 1.60 0.44
[fugriji;qnu — Lis 55 | 1.50 | 0.39
Universite (lisans/6n 59 1.69 0.42
lisans/ytiksekokul)
Lisansiistii 12 1.64 0.39
Mevcut bisiklet Calismuyor 7| 162 | 045
yollarmin Isci 19 | 1.46 0.40
yeterliligi Memur 26 1.68 0.38
Meslek Serbest meslek 33 | 161 043 |145 |0.20
Emekli 4 1.58 0.42
Ogrenci 53 1.58 0.40
Saglik personeli 11 1.88 0.37
Asgari licret alti 59 1.59 0.39
Asgari licret-2.500 TL 22 1.62 0.42
Aylik 2.501-3.000 TL 24 1.61 0.41 0.09 | 0.99
Gelir 3.001 -3.500 TL 13 1.67 0.41
3.501-4.000 TL 16 1.58 0.45
4.000 TL tstii 19 1.63 0.46
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Mevcut bisiklet yollarinin yeterliligi ile ilgili katilimcilara yoneltilen sorularin
karsilagtirmali ANOVA analizi Cizelge 4.25 de gosterilmistir. Meslek, egitim ve aylik
gelir durumuna gore p>0.05 olmasindan dolay1 anlamli diizeyde farkliliklar meydana
gelmedigi tespit edilmistir. Yas gruplar1 arasinda ise p<0.05 olmasindan dolay1r anlaml
diizeyde fark meydana geldigi tespit edilmistir.

Yas katmanindan kaynaklanan farkin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity sonucunun 0.04<0.05 yani
p<0,05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari igerisinde varyansin heterojen oldugu
sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in Tamhane’s T2

testi yapilmugtir.

Cizelge 4.26. Mevcut bisiklet yollarinin yeterliligin gruplar arasindaki anlamli farkliligin belirlendigi
Tamhane’s T2 analizi

Yas Yas Ortalama P
Q) ()] farkliliklari(1-j)
21- -0.247" )
13-20 30 0.247 0.007
31-40 -0.014 1.000
41 ve iistii 0.033 1.000
13-2 247 .
21.30 3-20 0.247 0.007
31-40 0.232 0.075
Tamhane’s - "
T 41 ve isti 0.280 0.040
13-20 0.014 1.000
31-40
21-30 -0.232 0.075
41 ve isti 0.048 0.999
13-20 -0.033 1.000
41 ve .
{istii 21-30 -0.280 0.040
31-40 -0.048 0.999

Cizelge 4.26°da gosterilen Tamhane’s T2 testi sonuglarina gére 13-20 yas gurubu
ile 21-13-20 yas grubu arasinda p<0.05, 41 yas ve isti ile 21-30 yas grubu arasinda
p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit edilmistir.
13-20, 41 yas ve istii ile 31-40 yas gruplar1 arasinda p>0.05 ten biiyiik olmasi sebebiyle
anlamli bir fark meydana gelmedigi tespit edilmistir. Bir bagka ifadeyle 21-30 yas
grubunda yer alan katilimcilar 13-20 ve 41 yas ve istii katilimcilara gore mevcut bisiklet

yollarin1 daha yetersiz ve kullanissiz bulduklari belirlenmistir.
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Fiziksel durum ve altyapi acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan ekonomik

stirdiiriilebilirlik bileseni bashigi altinda incelenen bisiklet yollarin fiziksel durum ve

altyap1

etkisinin incelenmesi i¢in katilimcilara 5°1i Likert 6l¢eginde asagidaki yargilar

yoneltilmistir. (Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4=

Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en

yiiksekten en kii¢iige dogru puan verilerek siralama yapilmaistir. )

Yargi 1: Kavsak gibi tehlikeli noktalarda herhangi bir 6nlem alinmamasi

Yargi 2: Yagish havalarda altyapr eksikliklerinden kaynakli su birikintileri ve
cukurlarin olusmasi

Yargi 3: Bisiklet yollarinin bakiminin ve altyapisinin diizgiin yapilmamasi

Yargi 4: Bisiklet yolu gilizergahlarinda herhangi bir dinlenme alaninin olmamasi
Yargi5:Bisiklet kullanicilart i¢in renklendirilmis asfalt ve sinyalizasyon

sistemlerinin olmamasi

Cizelge 4.27. Fiziksel durum ve altyapi olanaklarinin frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargi1 | 100 | 65.3 | 52 34.0 1 0.7 - - - - 465 | 0.49
Yargi 2 | 99 64.7 | 51 333 |3 2.0 - - - - 4.63 | 0.52
Yargi 3 | 86 56.2 | 58 37.9 7 4.6 2 1.3 - - 450 | 0.65
Yargi 4 | 82 53.6 | 52 37.9 12 7.8 1 0.7 - - 4.44 | 0.67
Yargi 5 | 79 51.6 | 56 35.3 16 105 |4 2.6 - - 436 | 0.77

Bisiklet kullanan katilimcilarin frekans analizleri incelendiginde katilimeilarin

yaklasik %95°1 bisiklet yollarmin fiziksel durum ve altyapi olanaklarindan rahatsiz

olduklar1 sdylenebilir.
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Cizelge 4.28. Fiziki durum ve altyap1 olanaklarinin cinsiyet faktorii agisindan degerlendirildigi T testi

Bagimh Degisken gzgg‘l‘;‘ﬁ AltGrup | n | ORT. | sS T P
Fiziki durum ve altyap1 Kadin 51 4.69 0.42
olanaklari Cinsiyet -2.08 0.039
Erkek 102 4.54 0.43

Bisiklet yollarinin fiziksel durum ve altyap:

olanaklarinin cinsiyet ile

karsilastirmali analizi yapildiginda p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli diizeyde farklilik

meydana geldigi tespit edilmistir. Kadin katilimcilarin  puan ortalamasi erkek

katilimcilara gére daha yiiksek olmasi sebebiyle kadin katilimcilar bisiklet yollarinin

fiziksel durum ve altyap1 eksiklilerinden kaynakli problemlerden erkek katilimcilara gore

daha ¢ok etkilendikleri sdylenebilir.

Cizelge 4.29. Fiziki durum ve altyapi olanaklarinin gruplar arasi karsilastirildigit ANOVA testi

Bagimh Bagimsiz
Degisken Degisken Alt Gruplar N Ort SS F P
13-20 53 | 4.67 0.35 |4.38 |0.005
21-30 44 4.39 0.46
Yas
31-40 33 | 452 0.43
41 ve lstil 23 | 4.64 0.38
Ikogretim terk 5 4.40 0.58 |[1.84 |0.11
[kdgretim 8 4.53 0.49
- Ortaggretim 14 4.80 0.30
Egitim -
Durumu ] Lise 55 | 4.60 0.36
Universite (lisans/on 59 4.49 0.45
lisans/yiiksekokul)
s Lisansiistii 12 4.42 0.40
Fiziki durum ve
Calismiyor 7 4.61 0.38 1.26 [0.28
altyapt isci 19 | 462 | 045
olanaklari Memur 26 4.43 0.47
Meslek Serbest meslek 33 | 448 | 046
Emekli 4 4.50 0.46
Ogrenci 53 | 4.65 0.35
Saglik personeli. 11 | 443 0.36
Asgari licret alti 59 | 4.64 0.34 |1.56 |0.18
Asgari ticret-2.500 TL 22 | 4.48 0.35
Aylik 2.501-3.000 TL 24 | 4.39 0.54
Gelir 3.001 -3.500 TL 13 | 450 0.54
3.501-4.000 TL 16 | 461 0.47
4.000 TL ista 19 | 457 0.38
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Bisiklet yollarinin fiziksel durum ve altyapi olanaklar ile ilgili katilimcilara
yoneltilen sorularin karsilastirmali ANOVA analizi Cizelge 4.29°da gdsterilmistir.
Meslek, egitim ve aylik gelir durumuna gore p>0.05 olmasindan dolay1 anlamli diizeyde
farkliliklar meydana gelmedigi, yas gruplar1 arasinda ise p<0.05 olmasindan dolay1
anlaml diizeyde fark meydana geldigi tespit edilmistir.

Yas katmanindan kaynaklanan farkin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity sonucunun 0.16>0.05 yani
p>0,05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari igerisinde varyansin homojen oldugu
sonucuna ulagilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in Tukey testi

yapilmustir.

Cizelge 4.30. Fiziksel durum ve altyap1 olanaklarinin gruplar arasindaki anlamli farkliligin belirlendigi

Tukey analizi

Yas Yas Ortalama P

1) ) farkliliklari(1-j)

13-20 21-30 0.283 0.004
31-40 0.147 0.360
41 ve isti 0.028 0.992

21-30 13-20 -0.283 0.004
31-40 -0.136 0.463

Tukey 41 ve iistii -0.254 0.073

31-40 13-20 -0.147 0.360
21-30 0.136 0.463
41 ve isti -0.118 0.703
13-20

41 ve -0.028 0.992

usti 21-30 0.254 0.073
31-40 0.118 0.703

Cizelge 4.30°da gosterilen Tukey testi sonuglarina gore 13-20 yas gurubu ile 21-
13-20 yas grubu arasinda p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli diizeyde farkliliklar meydana
geldigi tespit edilmistir. 31-40 ile 41 ve {iistii yas gruplari arasinda p>0.05 ten biiyiik
olmasi1 sebebiyle anlaml1 bir fark meydana gelmedigi tespit edilmistir. Bir bagka ifadeyle
13-20 yas grubunda yer alan katilimcilar 21-30 yas araligindaki katilimcilara gore bisiklet

yollarimi fiziksel durum ve altyap: eksikliklerinden daha ¢ok etkilendikleri belirlenmistir.
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4.2.4. Bisiklet kullanicis1 olan katihmecilarin sosyal siirdiiriilebilirlik acisindan

degerlendirilen anket sonuclari

Saglik acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal
siirdiiriilebilirlik bileseninin baghgi altinda incelenen saglik acisindan etkisinin
incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li Likert 6lgeginde asagidaki yargilar yoneltilmistir. (Spss
programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4= Katiltyorum,
3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en yiiksekten en

kiiciige dogru puan verilerek siralama yapilmistir.)

e Yarg 1: Egzersiz ve spor yapma olanagi tanimasindan dolay1

e Yargi 2: Kullanirken kendimi 1yi hissettigimden dolay1

Cizelge 4.31. Saglik ve giivenlik agisindan degerlendirilen frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargi 1 | 86 56.2 | 49 32.0 15 9.8 3 2.0 - - 442 | 0.75
Yargi 2 | 87 64.1 | 50 61.3 15 9.8 1 0.7 - - 448 | 0.70

Bisiklet kullanan katilimcilarin frekans analizleri incelendiginde katilimcilarin
yaklasik %95°1 bisiklet kullanmanin saglik agisindan faydali oldugunu diisinmekte
oldugu soylenebilir.

Cizelge 4.32. Saglik agisindan cinsiyet degiskeninin degerlendirildigi T testi

< <. Bagimsiz
Bagimh Degisken Degisken Alt Grup n ORT. SS T P
51 441 0.42
Saglik agisindan Cinsiyet Kadin 0.73 | 0.042
Erkek 102 4.55 0.43
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Bisiklet yollarinin saglik agisindan cinsiyet ile karsilastirmali analizi yapildiginda
p>0.05 olmasindan dolay1 anlamli erkek katilimcilarin kadin katilimcilara gore bisiklet

kullanmay1 daha saglikli bulduklar1 sdylenebilir.

Bisiklet yollarinin saglik ile ilgili katilimcilara yoneltilen sorularin karsilastirmali
ANOVA analizi Cizelge 4.32°de gosterilmistir. Yas, meslek ve egitim durumuna gore
yapilan analiz sonucunda p>0.05 olmasindan dolayr anlamli diizeyde farkliliklar
meydana gelmedigi, aylik gelir katmaninda ise p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli

diizeyde fark meydana geldigi tespit edilmistir.

Cizelge 4.33. Saglik acisindan kargilastirilmali ANOVA testi

Bagimh Bagimsiz
Degisken Degisken Alt Gruplar N Ort SS F P
11-20 53 433 | 0.66
21-30 44
v 450 | 051 | .., 0aa
31-40 33 455 | 050
41 ve iistii 23 443 | 064
Ikogretim terk 5 450 0,50
. Ortadgretim 14
Egitim _ 4.39 0.46 133 | 028
Durumu Lise 55 430 | 051 |~ '
Universite (lisans/6n 59
lisans/yliksekokul) 4.57 0.49
Lisanstistii 12 4.42 0.54
Saglik agisindan Caligmryor 7 443 | 044
degerlendirilmesi Isci 19 439 | 059
Memur 26 452 | 048
Meslek Serbest meslek 33 438 0.61 | 0.96 | 0.45
Emekli 4 413 | 085
Ogrenci 53 442 | 063
Saglik personeli 11 4.77 0.41
Asgari ticret alt1 59 4.38 0.66
Asgari ticret-2.500 TL 22 4.09 0.48
2.501-3.000 TL 24
éYIllll: 3.001 -3.500 TL 13 5 .~ 4.64 ) 0.001
¢ e 484 | 0.32
3.501-4.000 TL 16 166 | o047
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Aylik gelir katmanindan kaynaklanan farkin hangi gruplar arasinda anlamh
diizeyde oldugunun belirlenmesi icin Levene’s test for homogeneity sonucunun
0.03<0.05 yani p<0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplar1 igerisinde varyansin
heterojen oldugu sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in

Tamhane’s T2 testi yapilmustir.

Cizelge 4.34. Aylik gelir durumuna gore gruplar arasindaki anlamli farkliligin belirlendigi Tamhane’s T2

analizi
Aylik gelir | Aylik gelir Ortalama P Aylik Aylik gelir Ortalama P
()/TL @) /TL farkliliklar gelir G)yTL farkliliklar
() W/TL (1)
Asgari Asgari licret
0.290 0.405 0.464" 0.008
ticret-2.500 alt1
- 2.501-3.000 3.001 - Asgari
Algaicret 0.023 1.000 g 0.755" 0.000
alt1 3.500 iicret-2.500
3.001-3.500 -0.464" 0.008 2.501-3.000 0.491" 0.024
350140001 9974 0.657 350140001 g 189 0.970
4.000 iistii -0.302 0.286 4.000 iistii 0.161 0.976
Asgari licret Asgari licret
-0.290 0.405 0.274 0.657
alt1 alt1
Asgar 2.501-3.000 3.501 Asgari
Lo .501-3. .501- sgari
tcret-2. 208 0.263 0.770 g 0.565" 0.015
4.000 ucret-2.500
3.001 -3.500 -0.755" 0.000 2.501-3.000 0.302 0.689
3.501-4.000 -0.565" 0.015 3.001 -3.500 -0.189 0.970
4.000 st -0.593" 0.002 4.000 {istii -0.027 1.000
Asgari ticret Asgari ticret
-0.027 1.000 0.302 0.286
alt1 alt1
Asgari 4.000 Asgari
2.501-3.000 g 0.263 0.770 g 0.593" 0.002
ticret-2.500 TL ustii iicret-2.500
3.001 -3.500 -0.491" 0.024 2.501-3.000 0.330 0.390
3.501-4.000 -0.302 0.689 3.001 -3.500 -0.161 0.976
4.000 iistii -0.330 0.390 3.501-4.000 0.027 1.000

Cizelge 4.34°de gosterilen Tamhane’s T2 testi sonuglarina gére 3.001-3.500 gelir
grubuna sahip katilimcilar, asgari ticret alt1 - 3.000 TL gelir grubuna sahip katilimcilara
gore bisiklet kullanmay1 daha saglikli bulduklar1 s6ylenebilir. Ayni sekilde 4.000 TL ve
tizeri gelir grubuna sahip katilimcilarda asgari ticret — 2.500 TL gelir grubunda yer alan

katilimcilara gore bisiklet kullanmay1 daha saglikli bulduklari sdylenebilir.
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Gilivenlik acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal
stirdiirtilebilirlik bileseninin bashigi altinda incelenen giivenlik agisindan etkisinin
incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li Likert 6lgeginde asagidaki yargilar yoneltilmistir. (Spss
programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4= Katiliyorum,
3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en yliksekten en

kiigtige dogru puan verilerek siralama yapilmistir.)

e Yargi 1: Giivenli bir ulagim tiirii oldugundan dolay1

e Yargi 2: Trafik kazalarinin 6niine gegmesinden dolay1

Cizelge 4.35. Giivenlik agisindan degerlendirilen frekans analizleri

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle
Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS

Yargi1l | 38 24.8 | 62 405 |37 |242 |12 7.8 4 2.6 3.77 | 0.99

Yarg12 | 33 216 | 53 34.6 45 1294 |17 111 5 3.3 3.60 | 1.04

Bisiklet kullanan katilimeilarin frekans analizleri incelendiginde katilimeilarin

yaklasik % 65’1 bisiklet kullanmanin giivenli oldugunu diisinmekte oldugu sdylenebilir.

Cizelge 4.36. Glivenlik agisindan cinsiyet degiskeninin degerlendirildigi T testi

Bagimh Degisken g:éiii'ﬁ AltGrup | n | ORT. | ss T P
. o Kadin 51 3.30 0.91
Giivenlik agisindan Cinsiyet 384 0.00
Erkek 102 3.86 0.85 ' '

Bisiklet yollarinin giivenlik acisindan cinsiyet ile karsilastirmali analizi
yapildiginda p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli diizeyde farklilik meydana geldigi tespit

edilmistir. Erkeklerin puan ortalamasinin kadin katilimcilara goére daha fazla olmasi
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sebebiyle erkeklerin kadinlara gore bisiklet kullanimini daha giivenli bulduklart

sOylenebilir.
Cizelge 4.37. Giivenlik agisindan karsilagtirmali ANOVA testi
1;;:5;?31 g:g;;?{s; Alt Gruplar N | Ort SS F P

13-20 53 |3.58 |0.90
- 44 1347 10.89

Yas ijg 3 (a0 Joss | oo %00
41 ve iistii 23 [3.76 |0.92
[kdgretim terk 5 3.80 |0.57
[Ikogretim 8 |4.00 |0.76
Ortadgretim 14 350 |0.75

;ﬁiﬁ]nu " Lise 55 (373 (087 | 0.38 | 0.85
Universite (lisans/on 59 |3.64 |[1.03

lisans/ytiksekokul)

Lisansiistii 12 |3.66 |0.91
Giivenlik Calismiyor 7 3.86 |0.56
5 fso7 0%
Memur 26 [3.52 |0.89

Meslek Serbest meslek 33 (377 |1.04 | 049 | 0.78
Emekli 4 3.63 |1.25
Ogrenci 53 |3.69 |0.91
Saglik personeli 11 341 |1.02
Asgari ticret alt1 59 [3.62 |0.85
Asgari ticret-2.500 TL 22 |361 |0.84
Aylik 2.501-3.000 TL 24 |3.79 |[1.02

Gelir 3.001-3.500 TL 13 Ta0s Joss | o0 | %%
3.501-4.000 TL 16 |3.68 |1.03
4.000 TL ustii 19 |358 |0.96

Bisiklet yollarinin gilivenlik ile ilgili katilimecilara yoneltilen sorularin
karsilagtirmali ANOVA analizi Cizelge 4.37°de gosterilmistir. Meslek, aylik gelir ve
egitim durumuna gore yapilan analiz sonucunda p>0.05 olmasindan dolayr anlaml
diizeyde farkliliklar meydana gelmedigi, yas katmaninda ise p<0.05 olmasindan dolay1

anlaml diizeyde fark meydana geldigi tespit edilmistir.
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Yas katmanindan kaynaklanan farkin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity sonucunun 0.91>0.05 yani
p>0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari igerisinde varyansin homojen oldugu
sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in Tukey testi
yapilmustir.

Cizelge 4.38’da gosterilen Tukey testi sonuglarina gore 13-20 yas gurubu ile 21-
13-20 yas grubu arasinda yer alan katilimcilarin 31-40 yas grubunda yer alan katilimcilara
gore p<0.05 olmasindan dolayr anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit
edilmistir. Bir bagka ifadeyle 13-30 yas grubunda yer alan katilimcilar 31-40 yas

grubundaki katilimcilara gore bisiklet yollarini daha gilivensiz bulduklari sdylenebilir.

Cizelge 4.38. Giivenlik agisindan gruplar arasindaki anlamli farkliligin belirlendigi Tukey analizi

Yas Yas Ortalama B
(1) () farkliliklari(1-j)
13-20 21-30 0.109 0.930
31-40 -0.530" 0.039
41 ve isti -0.185 0.837
91-30 13-20 -0.109 0.930
4 31-40 -0.640" 0.011
Tuke
4 41 veisti | -0.294 0.569
13-20 0.530" 0.039
31-40 N
21-30 0.640 0.011
41 ve iistii 0.345 0.481
13-20 0.185 0.837
41 ve
Gistil 21-30 0.294 0.569
31-40 -0.345 0.481

Erisilebilirlik acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal
stirdiiriilebilirlik bileseninin basligi altinda incelenen erisilebilirlik agisindan etkisinin
incelenmesi igin katilimcilara bisiklet kullanim amaglari ile giinliik yapilan ortalama

bisiklet yolculuklarinin (km) belirlenmesi i¢in yargilar yoneltilmistir.
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Bisiklet kullanim amaci;

Spss ortamina bisiklet kullanan katilimcilarin  bisikleti ulagim amagl
kullaniyorlarsa (1), hobi/eglence/sosyal aktivite amagl kullaniyorlarsa (2), spor/egzersiz

amagch kullantyorlarsa (3) olarak giris yapilmistir.

Cizelge 4.39. Cinsiyet degiskenine gore bisiklet kullanim amaci

Cinsiyet Bisiklet Kullanim Amaci Say1 Oran %
Ulasim 29 28.4
Hobi/eglence 42 41.2
Erkek -
Spor/egzersiz 31 30.4
Toplam 102 100
Ulagim 5 9.8
Hobi/eglence 30 58.8
Kadin :
Spor/egzersiz 16 314
Toplam 51 100

Katilimcilara bisikleti hangi amagla kullanildigini 6grenmek icin sorulan soruyu
cinsiyete gore ayrilarak bulunan degerler Cizelge 4.39’da verilmistir. Cizelgeye gore
bisikleti erkek katilimcilar %28.4 oraninda ulasim, %41.2 oraninda hobi/eglence, %30.4
oraninda spor/egzersiz amach kullandiklarmi belirlenmistir. Kadinlar ise %9.8 ulasim,

%58.8 hobi/eglence, %31.4 oraninda spor/egzersiz amaciyla kullandiklarini

belirlenmistir.

Cizelge 4.40. Bisiklet kullanim amaci ile cinsiyet iligkisini gosteren T testi analizi

Bagimh Degisken Bagimsiz Degisken Alt Grup n ORT. SS T P

. Kadin 51 2.22 0.61
Bisiklet kullanim Cinsiyet —— 102 1.88 0.74 | 2.69 | 0.008

amaci

Bisiklet kullanim amaci ile cinsiyet arasindan anlamli bir fark olup olmadigini
tespit etmek amaciyla iki bagimsiz grubun ortalamalarini karsilagtirmak i¢in kullanilan T
testi analizi yapilmistir. Yapilan T analizi Cizelge 4.40’da verilmistir. T testi sonucu

(p<0.05) olmasindan dolayr anlamli bir fark meydana gelmistir. Bisiklet kullanim
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amagclarinda cinsiyet faktorii onemli bir rol oynamaktadir. Kadin katilimeilarin puan
ortalamalar1 daha ¢ok 2 ile 3 degeri arasinda oldugu i¢in bisikleti en cok ¢cok hobi/eglence,
daha sonra spor/egzersiz amagh kullandiklari tespit edilmistir. Erkek katilimcilarin puan
ortalamalari ise daha ¢ok 1 ile 2 degeri arasinda oldugu i¢in hobi/eglence ve ulagim amaclh

kullandiklari tespit edilmistir.

Cizelge 4.41. Bisiklet kullanim amaci ile karsilagtirmali ANOVA testi

Bagimh Bagimsiz
Degisken Degisken Alt Gruplar N |Ort SS F P
13-20 53 |2.00 |0.76
- 44 1189 |0.62
Yas 21-30 192 | 013
31-40 33 224 |0.66
41 ve iistii 23 [ 1.77 0.81
[Ikogretim terk 5 1.80 |[0.84
[Ikogretim 8 2.00 |0.76
Ortadgretim 14 214 |0.77
Egitim Lise 55 [1.89 [0.74 | 0.76 | 0.58
Durumu »
Universite (lisans/on 59 12.03 |[0.67
lisans/ytiksekokul)
Lisansiistii 12 1225 |0.75
Bisiklet Calismiyor [
kullanim amac1 isci 19 168 |0.75
Meslek Serbest meslek 33 |197 |0r3 | 161 | 0I5
Emekli 4 250 |0.58
Ogrenci 53 [2.06 |0.72
Saglik personeli. 11 227 |0.65
Asgari ticret alt1 59 12.03 |0.69
Asgari tlicret-2.500 TL 22 (209 081
Aylik 2.501-3.000 TL 24 |2.00 |0.72
) 0.68 | 0.64
Gelir 3.001-3.500 TL 13 |215 |0.69
3.501-4.000 TL 16 |1.75 |0.68
4.000 TL istd 19 |189 |0.74

Bisiklet kullanim amacinin yas, meslek, aylik gelir ve egitim durumuna gore
farklilik gosterip gostermedigini anlamak i¢in yapilan ANOVA testi Cizelge 4.41°de
verilmistir. ANOVA testi sonucu (p>0.05) olmasindan dolayr anlamli farkliliklar

meydana gelmedigi belirlenmistir.
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Ginliik vapilan bisiklet yolculuklar: (km):;

Spss ortamia bisiklet kullanan katilimcilarin yaptiklar1 ortalama bisiklet
kullanim1 uzunluklari 3 km ve alt1 (1), 3.1 - 5 km (2), 5.1 -7 km (3), 7.1 -9 km (4), 9.1
- 12 km (5), 12.1 - 15 km (6), 15,1 — 20 km (7), +20 km (8) olarak giris yapilmustir.

Cizelge 4.42. Giinliik yapilan ortalama bisiklet yolculuklar1 (km) agisindan karsilastiriimali ANOVA testi

I?eE%;IE:L gzgg’l‘;‘ﬁ Alt Gruplar N | ort ss F | P
11-20 53 4.58 2.01
21-30 44 3.86 1.55
Yas 3140 33 127 591 2.31 | 0.08
41 ve iistii 23 5.09 1.95
[Ikogretim terk 5 4.00 1.22
[kdgretim 8 5.38 1.85
Egitim Ortadgretim 14 471 1.86
Durumu Lise 55 | 453 208 | 084052
Universite (lisans/6n 59 4.10 1.87
Giinliik lisans/yiiksekokul)
Lisansiistii 12 4.25 2.18
yapilan
Calismiyor 7 3.14 1.68
ortalama isci 19 | 463 | 236
bisiklet Memur 26 | 396 | 2.18
yolculugu Meslek Serbest meslek 33 4.45 1.79 | 1.31 | 0.26
(km) Emekli 4 4.25 2.06
Ogrenci 53 4.77 1.73
Saglik personeli 11 3.73 2.10
Asgari ticret alt1 59 4.61 1.82
Asgari ticret-2.500 TL 22 3.68 2.03
2.501-3.000 TL 24 3.96 1.65
oo 3.001 3.500 TL 13 | 477 | 235 | 115|034
3.501-4.000 TL 16 4.56 2.03
4.000 TL dstii 19 4.63 2.22

Bisiklet kullanim uzunlugunun yas, meslek, aylik gelir ve egitim durumuna goére
farklilik gosterip gostermedigini anlamak igin yapilan ANOVA testi Cizelge 4.42’de
verilmistir. ANOVA testi sonucu (p>0.05) olmasindan dolayr anlamli farkliliklar

meydana gelmedigi belirlenmistir.
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Cizelge 4.43. Giinliik yapilan bisiklet yolculuklarinin cinsiyet faktorii agisindan degerlendirildigi T testi

< <. Bagimsiz
Bagimh Degisken Degisken Alt Grup n ORT. | SS T P
Giinliik vanil
A yepran - Kadim | 51 371 | 165
bisiklet yolculuklar Cinsiyet el 334 | 0001
(km) 102 | 473 | 201

Glinliik yapilan bisiklet yolculuklart ile cinsiyet arasindan anlamli bir fark olup
olmadigini tespit etmek amaciyla iki bagimsiz grubun ortalamalarini karsilastirmak igin
kullanilan T testi analizi yapilmistir. Yapilan T analizi Cizelge 4.43 de verilmistir. T testi
sonucu (p<0.05) olmasindan dolay1 anlaml1 bir fark meydana gelmistir. Glinliik bisiklet
kullaniminin cinsiyet faktorii ile anlamli diizeyde farklilik meydana geldigi tespit
edilmistir. Kadin katilimcilarin puan ortalamalar1 daha ¢ok 3 ile 4 degeri arasinda oldugu
icin 7 km civarinda bisiklet kullandiklar1 sodylenebilir. Erkek katilimcilarin puan
ortalamalar1 ise daha ¢ok 4 ile 5 degeri arasinda oldugu i¢in 12 km civarlarinda bisiklet

kullandiklar1 sdylenebilir.

Bisiklet kullanim siiresi

Bisiklet kullanan katilimcilarin ortalama ne kadar stiredir bisiklet kullandiklarini
belirlenmesi ve karsilastirmali analizinin yapilmasi i¢in yargi yoneltilmistir. Spss
ortamina 0-2 yil (1), 3-5 y1l (2), 6-10 y11 (3), 11-15 y1l (4), 16 y1l ve iistii (5) olarak giris

yapilmugtir.

Cizelge 4.44. Giinliik yapilan bisiklet yolculuklarinin cinsiyet faktorii agisindan degerlendirildigi T testi

< < Bagimsiz
Bagimh Degisken Degisken Alt Grup n ORT. | SS T P
Bisiklet kullanimi Cinsiyet Kadm 1 59 | 257 | 1.08
(y1h) Erkek 2.23 | 0.027
102 | 3.02 |1.35

Bisiklet kullanimi1 (y11) ile cinsiyet arasinda (p<0.05) olmasindan dolay1 anlamli
bir fark meydana geldigi tespit edilmistir. Kadin katilimcilarin puan ortalamalart erkek
katilimcilarin puan ortalamalarindan daha diisiik olmasi sebebiyle, erkeklerin kadinlara

gore daha uzun zamandir bisiklet kullandiklar1 sdylenebilir.
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Cizelge 4.45. Bisiklet kullanimi (yil) agisindan kargilastirilmali ANOVA testi

I])Bezgi;ll?(::l gzg;;‘;‘ﬁ Alt Gruplar N | ort SS F | P
11-20 53 2.01 0.83
21-30 44 291 0.98
Yas 3140 33 318 149 21.7 | 0.00
41 ve iistl 23 4.17 1.47
[Ikogretim terk 5 2.0 1.22
[Ikogretim 8 3.38 1.77
Egitim Ortadgretim 14 2.0 0.68
Durumu Lise 55 2.62 1.16 4.22 1 0.01
Universite (lisans/on 59 3.17 1.23
lisans/yiiksekokul)
Bisiklet Lisansiistii 12 3.58 1.44
kullanimi Cah'gmlyor ! 20 s
Isci 19 3.16 1.38
(y1l) Memur 26 3.31 1.32
Meslek Serbest meslek 33 3.03 122 | 6.98 | 0.00
Emekli 4 4.75 0.50
Ogrenci 53 2.25 0.89
Saglik personeli 11 3.72 1.10
Asgari Ticret alt1 59 2.24 0.97
Asgari licret-2.500 TL 22 2.95 1.36
2.501-3.000 TL 24 2.92 1.25
gg’llilrk 3.001-3.500 TL 13 2.85 1.21 9401 0.00
3.501-4.000 TL 16 3.56 1.21
4.000 TL isti 19 411 1.05

Bisiklet kullaniminin  (y1l) ile ilgili katilimcilara yoneltilen sorularin
karsilastirmali ANOVA analizi Cizelge 4.45°de gosterilmistir. Yas, meslek, aylik gelir ve
egitim durumuna gore yapilan analiz sonucunda p<0.05 olmasindan dolayr anlamli
diizeyde fark meydana geldigi tespit edilmistir.

Yas, meslek ve egitim katmanindan kaynaklanan farkin hangi gruplar arasinda
anlamli diizeyde oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity sonucunun
p<0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari igerisinde varyansin heterojen oldugu
sonucuna ulagilarak gruplar arasindaki anlaml farkin belirlenmesi i¢in Tamhane’s T2
testi yapilmistir. Aylik gelir grubu iginse p>0.05 olmasi sebebiyle varyansin homojen

oldugu sonucuna ulasilarak Tukey testi yapilmistir.
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Cizelge 4.46. Yas gruplarina gore Tamhane’s T2 analizi

Yas Yas Ortalama P
(1) () farkliliklari(1-j)
13-20 21-30 -0.833 0.000
31-40 -1.106" 0.002
41 ve iistii -2.098" 0.000
21-30 13-20 0.833 0.000
31-40 -0.272 0.935
Tamhane’s _— *
T2 41 ve usti -1.264 0.000
13-2 1.106" .
3140 3-20 06 0.002
21-30 0.272 0.935
41 ve usti -0.992" 0.032
13-20 2.098" 0.000
41 ve -
listii 21-30 1.264 0.000
31-40 0.992" 0.032

Tamhane’s T2 analizi sonuglarina gore 41 yas listiinde yer alan katilimcilarin
p<0.05 olmasindan dolay1 13-40 yas grubunda yer alan katilimcilarin gére daha uzun
yillardir bisiklet kullandiklar1 sdylenebilir. Aynmi sekilde 31-40 yas grubunda yer alan
katilimcilarin p<0.05 olmasindan dolay1 13-20 yas grubunda yer alan katilimcilara gore
daha uzun yillardir bisiklet kullandiklari soylenebilir. 21-30 yas grubu ile 31-40 yas grubu
arasinda yer alan katilimcilarin p>0.05 olmasindan dolay1 bu iki grup arasinda anlamh
diizeyde farklilik meydana gelmedigi tespit edilmistir.

Tamhane’s T2 analizi sonucglarma gore ortadgretim, iiniversite ve lisanstistii
grubunda yer alan katilimcilarin p<0.05 olmasi sebebiyle gruplar arasinda anlamli
diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit edilmistir. Universite ve Lisansiistii grubunda
yer alan katilimcilar ortadgretim grubunda yer alan katilimcilara gore daha uzun yillardir
bisiklet kullandig1 sdylenebilir. Ilkogretim terk, ilkdgretim, lise grubunda yer alan
katilimcilarin ise p>0.05 olmasi1 sebebiyle aralarinda anlamli diizeyde bir farklilik
meydana gelmedigi sOylenebilir.

Tabloda Ilkdgretim terk (I.T), Ilkdgretim (1.0), Ortadgretim (0.0), Universite
(U), Lisansiistii (L) olarak belirtilmistir.



Cizelge 4.47. Egitim durumuna gdre gére Tamhane’s T2 analiz sonuglari
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Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama
(1) @) farkliliklar1 (1) ) farkliliklari
(1) (1))

[Ikogretim -1.375 0.869 ILT 0.618 0.998

i Ortadgretim 0.000 1.000 Ilkogretim -0.756 0.992

' . Lise
Lise -0.618 0.998 0.0 0.618 0.195
Universite -1.169 0.791 Universite -0.551 0.210
Lisansiistii -1.583 0.517 Lisansiistii -0.965 0.518
LT 1.375 0.869 LT 1.169 0.791

s U. e

io Ortadgretim 1.375 0.645 1lkogretim -0.205 1.000
Lise 0.756 0.992 0.0 1.169" 0.000
Universite 0.205 1.000 Lise 0.551 0.210
Lisansiistii -0.208 1.000 Lisansiistii -0.413 0.999
LT 0.000 1.000 LT 1.583 0.517
e L. e .

00 [kdgretim -1.375 0.645 Ikogretim 0.208 1.000
Lise -0.618 0.195 0.0 1.583" 0.048
Universite -1.169" 0.000 Lise 0.965 0.518
Lisansiistii -1583" 0.048 Universite 0.413 0.999

Tukey analizi sonuglarina gore 4.000 TL ve iizeri gelir grubunda yer alan

katilimcilarin 3.501-4.000 TL gelir grubu harig, diger gelir gruplarina sahip katilimeilara

gore daha uzun yillardir bisiklet kullandigi sdylenebilir. 3.501-4.000 TL gelir seviyesine

sahip katilimcilar asgari iicret alt1 katilimcilara gore daha uzun yillardir bisiklet kullandig:

sOylenebilir.



Cizelge 4.48. Aylik gelir durumuna gére Tukey analizi
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Aylik gelir Aylik gelir Ortalama P Aylik Aylik gelir Ortalama
o) @) /TL farkliliklar1 gelir @G)yTL farkliliklar1
(1-)) Q) (1-j)
Asgari Asgari {icret
-0.717 0.121 0.608 0.499
ticret-2.500 alti
- 2.501-3.000 3.001 - Asgari
Asgari licret -0.679 0.138 g -0.108 1.000
alt1 3.500 iicret-2.500
3.001-3.500 -0.608 0499 | TL 2.501-3.000 -0.070 1.000
3.501-4.000 1.325" 0.001 3.501-4.000 -0.716 0.539
4.000 istii -1.867" 0.000 4.000 ustit -1.259" 0.029
Asgari ticret Asgari {icret .
0.717 0.121 1.325 0.001
alt1 alt1
Asgart 2.501-3.000 3501- | Asgari
L .501-3. .501- sgari
ticret-2:50% 0.037 1.000 0.607 0.579
TL 4.000 iicret-2.500
- TL -
8.001-3.500 | 10g 1.000 N 0.645 0.491
3.501-4.000 0.607 0.579 3.001 -3.500 0.716 0.539
4.000 tistii -1.150* 0.018 4.000 ustii -0.542 0.720
Asgari iicret Asgari ticret .
0.679 0.138 1.867 0.000
alt1 alt1
2 501-3.000 Asgari 4.000 Asgari
L ficret-2.500 00371 1000 |y gt | iicret-2.500 1.150 0.018
3.001 -3.500 0.070 1.000 2.501-3.000 1.188* 0.011
3.501-4.000 -0.645 0.491 3.001 -3.500 1.259" 0.029
4.000 iistii -1.188* 0.011 3.501-4.000 0.542 0.720

Tamhane’s T2 analizi sonuglarina gore emekli grubunda yer alan katilimcilarin

p<0.05 olmasi sebebiyle gruplar arasinda anlaml diizeyde farkliliklar meydana geldigi

tespit edilmistir. Emekli grubunda yer alan katilimcilar is¢i, memur, serbest meslek ve

ogrenci grubunda yer alan katilimcilara gore daha uzun yillardir bisiklet kullandigi

sOylenebilir.



Cizelge 4.49. Meslek durumuna gore Tamhane’s T2 analiz sonuglari

126

Meslek Meslek Ortalama P Meslek | Meslek Ortalama P
1) ) farkliliklar: (1) ()] farkliliklari
(1)) (1))
Isci -1.157 0.913 Caligmiyor 1.030 0.951
Memur -1.307 0.783 feci -0.127 1.000
Gahismiyor S.M -1.030 0.951 | S.M. Memur -0.277 1.000
Emekli -2.750 0.050 Emekli -1.719" 0.014
Ogrenci -0.245 1.000 Ogrenci 0.785" 0.045
S.P. -1.727 0.436 S.P. -0.696 0.872
Calismiyor 1.157 0.913 Caligsmiyor 2.750 0.050
o Memur -0.149 1.000 Tcci 1.592" 0.030
fsei SM 0.127 1.000 | Emekli Memur 1.442" 0.040
Emekli -1.592" 0.030 S.M. 1.719" 0.014
Ogrenci 0.912 0.244 Ogrenci 2.504" 0.009
S.P. -0.569 0.996 S.P. 1.022 0.477
Calismiyor 1.307 0.783 Calismiyor 0.245 1.000
Isci 0.149 1.000 Icci -0.912 0.244
Memur SM 0.277 1.000 | O. Memur -1.062" 0.014
Emekli -1.442" 0.040 S.M. -0.785" 0.045
Ogrenci 1.062 0.014 Emekli -2.504" 0.009
S.P. -0.419 1.000 S.P. -1.481" 0.023
Calismiyor 1.727 0.436 S.M= Serbest meslek
Isci 0.569 0.996 S.P. = Saglik Personeli
SP. Memur 0.419 1.000 | O.=Ogrenci
S.\M 0.696 0.872
Emekli -1.022 0.477
Ogrenci 1.481° | 0.023
Erisilebilirlikle 1ilgili bu yargilarin disinda  katilimcilara  kullandiklar

giizergahlarin nedenleri, bu giizergahlar lizerinde kaza atlatma durumlar ve bisikletleri ile

aktarma yapma olanaklarinin bulunup bulunmadiginin degerlendirilmesi ile ilgili sorular

yoneltilmistir. ilk olarak bisiklet kullanirken tercih edilen giizergahlarin nedenleri

sorulmustur.
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Cizelge 4.50. Bisiklet kullanirken tercih edilen giizergahlarin nedenleri

Bisiklet Kisa Konforlu Bagska Giivenli Diger X ss
kullanirken olmasi olmasi alternatifi | olmasi

tercih ettiginiz nin

giizergahin olmamasi

nedenleri

nelerdir?

Kadin f % f % f % f % f % 3.88 | 1.21

3 59 |2 39 |7 13.7 | 16 314 | 23 45.1

Erkek f % |f % f % |f % f % 3.93 | 1.29
9 89 |3 29 |13 |12.7 |59 57.8 | 18 17.7

Bisiklet kullanirken tercih edilen giizergahlar Cizelge 4.50°de belirtildigi gibi
giivenli ve diger segenegi secen kadin katilimcilarin orani1 % 76.5, kisa ve konforlu olma
secenegini secen kadin katilimcilarin orani ise %9.8 dir. Cizelge 4.38 ve Cizelge 4.49
karsilagtirildiginda giivenli ve diger segenegini segen kadin katilimcilarin daha ¢ok hobi
ve spor amagl bisiklet kullandigi, kisa ve konforlu olmasi se¢enegini segen kadin
katilimcilarin ise ulagimda bisikleti kullandig1 sdylenebilir. Giivenli ve diger secenegini
secen erkek katilimcilarin orant %75.5, kisa ve konforlu olma segenegini segen erkek
katilimcilarin orani ise %11.8 dir. Cizelge 4.38 ve Cizelge 4.49 karsilastirildiginda
giivenli ve diger segenegini secen erkek katilimcilarin daha ¢ok hobi ve spor amacl
bisiklet kullandigi, kisa ve konforlu olmasi segenegini segen erkek katilimcilarin ise
ulasimda bisikleti kullandig1 soylenebilir.

Diger secenegini segen katilimeilarin bisiklet ile birlikte yeni yerler gérmek ve

kesfetmek icin bisikletin bir alternatif ulagim araci oldugunu belirtmislerdir.

Cizelge 4.51. Bisiklet kullanirken aktarma yapma ve kaza gecirme durumunun frekans analizi

Evet | % Hayir | % X SS
Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz? | (f) )]

10 % 6.5 143 %935 [ 193 |0.25

Bisiklet kullandiginiz giizergédhta son 2 yilda | 63 %412 | 90 %58.8 | 150 | 0.51

herhangi bir kaza ge¢irdiniz mi?

Bisiklet kullanan katilimcilarin aktarma yapma oranlarinin oldukca diisiik oldugu

tespit edilmistir. Bunun en biiyiik etkenlerinden biride ulagimda bisiklet kullaniminin kent
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Ozelinde olduke¢a diisiik olmasidir. Kisiler daha c¢ok hobi ve spor amagl bisiklet
kullandiklar1 i¢in aktarma yapmaya ihtiya¢ duymadiklarindan dolay1 bu oranin diisiik

oldugu soylenebilir.

Cizelge 4.52. Kaza oranlar1

® %
Motorlu tasitla ¢arpistim 9 14.3
Bagka bir bisikletli ile ¢arpistim 7 11.1
Yaya ile ¢arpigtim 30 47.6
Diger 17 27.0

Cizelge 4.52°de gosterilen kaza oranlar incelendiginde en ¢ok yaya ile kazaya
maruz kalindig1 tespit edilmistir. Bunun en biiyiik sebeplerinden biri yetersiz bisiklet
altyapis1 yliziinden bisiklet kullanicilarinin kaldirimda bisiklet kullanmasi ve bisiklet
yollarini da ¢ogu zaman yayalarin isgal etmesi oldugu sdylenebilir. Diger seg¢enegini
secen katilimcilar ise genellikle anketlerde kopek saldirilarina maruz kalmalari, altyapi
bozukluklar1 ye cam sise kirintilarinin bisiklet tekerleklerine zarar vermesinden dolayi

kaza yaptiklarini belirtmislerdir.

Biitiinciil planlama acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal
stirdiiriilebilirlik bileseninin bashigr altinda incelenen biitlinciil planlama agisindan
etkisinin incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li Likert Olceginde asagidaki yargilar
yoneltilmistir. (Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4=
Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en

yiiksekten en kii¢lie dogru puan verilerek siralama yapilmistir.

e Yarg I: Bisiklet yollarinin planlanmis ve stireklilik gosteren bir ulagim agina
sahip olmamasi
e Yarg 2: Bisiklet yollar1 ile kent merkezi iliskisinin kurulmamasi

e Yarg 3: Bisiklet yollar ile toplu tagima baglantisinin kurulmamasi



Cizelge 4.53. Biitiinciil planlama agisindan degerlendirilen frekans analizi
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Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle

Katiltryorum Katilmiyorum

f % f f % f % f % X SS
Yargil | 107 | 69.9 | 44 28.8 2 1.3 - - - - 469 | 0.49
Yarg12 | 99 64.7 | 51 33.3 3 2.0 - - - - 4.63 | 0.52
Yarg13 | 67 43.8 | 52 34.0 32 209 |2 1.3 - - 4.20 | 0.81

Bisiklet kullanan katilimcilarin biitiinciil planlama agisindan frekans analizleri

incelendiginde katilimcilarin yaklasik %85°i bisiklet kullanirken biitiinciil planlama

eksikliklerinden kaynaklanan problemlerden rahatsiz olduklar1 sdylenebilir.

Cizelge 4.54. Biitlinciil planlama agisindan karsilastirmalit ANOV A analizi

geaggi;?:;;l gzg;l(s; Alt Gruplar N Ort SS F P
13-20 53 4.72 0.39 9.92 |0.00
21-30 44 4.30 0.42
Yag 31-40 33 | 441 0.51
41 ve iistii 23 | 451 0.37
[Ikogretim terk 5 4.01 0.74 1495 |0.00
[Ikogretim 8 4.41 0.39
. Ortaggretim 14 4.63 0.36
Egitim -
Durumu Lise 55 4.62 0.35
Universite (lisans/on 59 4.40 0.43
lisans/yiiksekokul)
L Lisansiistii 12 4.39 0.45
Biitincdl Calismiyor 7 | 462 036 |7.78 |001
planiama fsci 19 | 436 | 059
acisindan Memur 26 4.24 0.43
degerlendirilmesi | Meslek Serbest meslek 33 4.55 0.38
Emekli 4 442 1.16
Ogrenci 53 | 4.73 0.28
Saglik personeli 11 4.10 0.34
Asgari ticret alt1 59 471 0.30
Asgari ticret-2.500 TL 22 4.45 0.33
Aylik 2.501-3.000 TL 24 4.32 0.45 11021 0.00
Gelir 3.001-3.500 TL 13 4.64 0.48 ' ‘
3.501-4.000 TL 16 4.56 0.50
4.000 TL istt 19 4.04 0.31




130

Biitiinciil planlama eksikliginden kaynakli sorunlarin yas, meslek, aylik gelir ve
egitim durumuna gore farklilik gésterip gostermedigini anlamak igin yapilan ANOVA
testi Cizelge 4.54°de verilmistir. ANOVA testi sonucu (p<0.05) olmasindan dolayi yas,
egitim, aylik gelir ve meslek durumuna goére anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi
tespit edilmistir.

Bu meydana gelen farkliliklarin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity analizi sonucunun yas, egitim
ve aylik gelir durumunda p>0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari igerisinde
varyansin homojen oldugu sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli farkin
belirlenmesi igin Tukey testi yapilmasina karar verilmistir. Meslek grubunda ise Levene’s
test for homogeneity analizi sonucunun yas, egitim ve aylik gelir durumunda p<0.05
nedeniyle bagimsiz degisken guruplar igerisinde varyansin heterojen oldugu sonucuna
ulagilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in Tamhane’s T2 testi
yapilmasina karar verilmistir. Asagidaki 4.55 - 4.56 — 4.57 - 4.58 ¢izelgelerinde analiz
sonuclarinin yas, egitim, meslek ve aylik gelir durumuna gore meydana gelen farkliliklar

gosterilmistir.

Cizelge 4.55. Yas gruplari arasinda kargilastirilan Tukey analizi

Yas Yas Ortalama P
(1) () farkliliklari(1-])
13-20 21-30 0.426 0.000
31-40 0.315" 0.003
41 ve usti 0.222 0.120
21-30 13-20 -0.426 0.000
‘ 31-40 -0.111 0.622
Tuke
y 41 ve iistii -0.204 0.197
31-40 13-20 -0.315 0.003
21-30 0.111 0.622
41 ve Usti -0.093 0.826
13-20 -0.222 0.120
41 ve
st 21-30 0.204 0.197
31-40 0.093 0.826

Tukey analizi sonuglarina gore 13-20 yas grubunda yer alan katilimeilar 21-30 ve
31-40 yas grubunda yer alan katilimcilara goére p<0.05 olmasi sebebiyle anlamli diizeyde

farklilik meydana geldigi tespit edilmistir. Bir bagka ifadeyle 13-20 yas grubunda yer alan
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katilimcilar 21-30 ve 31-40 yas gurunda yer alan katilimeilara gore biitiinciil planlama ile
ilgili eksikliklerden daha fazla etkilenmekte oldugu soylenebilir. 21-30, 31-40 ve 41 yas
iistii grubunda yer alan katilimcilarin ise p>0.05 olmasindan dolay1 aralarinda anlamli

diizeyde farklilik meydana gelmedigi tespit edilmistir.

Cizelge 4.56. Egitim durumuna gore gore Tukey analiz sonuglar1

Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama P
(1) ()] farkliliklar 6)] ()] farkliliklar
() (1))
[kogretim -0.416 0.472 LT 0.630" 0.014
Ortadgretim -0.785" 0.004 [kdgretim 0.213 0.735
LT Lise -0.630" 0.014 | Lise 0.0 -0.155 0.798
Universite -0.401 0.285 Universite 0.229" 0.036
Lisansiistii -0.388 0.472 Lisansiistii 0.241 0.430
LT 0.416 0.472 LT 0.401 0.285
Ortadgretim -0.369 0.322 | U. [Ikogretim -0.015 1.000
Lo Lise 0213 | 0.735 0.0 -0384" | 0.022
Universite 0.015 1.000 Lise -0.229" 0.036
Lisansiistii 0.027 1.000 Lisansiistii 0.012 1.000
LT 0.785" 0.004 LT 0.388 0.472
ilkogretim 0.369 0.322 | L. Ikdgretim -0.027 1.000
0.0 Lise 0.155 0.798 0.0 -0.396 0.138
Universite 0.384" 0.022 Lise -0.241 0.430
Lisansiistii 0.396 0.138 Universite -0.012 1.000

Tabloda Ilkdgretim terk (I.T), Ilkdgretim (1.0), Ortadgretim (0.0), Universite
(U), Lisansiistii (L) olarak belirtilmistir.

Tukey analizi sonuglarina gore ilkégretim terk grubunda yer alan katilimcilar
ortadgretim ve lise grubunda yer alan katilimcilarin p<0.05 olmasi sebebiyle gruplar
arasinda anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit edilmistir. Ortadgretim ve
lise grubunda yer alan katilimcilar ilkdgretim terk grubunda yer alan katilimcilara gore
biitiinciil planlama ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.
Yine ayni sekilde ortaggretim grubunda yer alan katilimcilar tiniversite grubunda yer alan
katilimcilara gore daha ¢ok etkilenmekte olduklar1 soylenebilir. Lise grubunda yer alan
katilimcilarin lisansiistii grubunda yer alan katilimcilara gore de daha ¢ok etkilendigi

sOylenebilir.
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Genel olarak bakildiginda ortadgretim ve lise grubunda yer alan katilimcilarin

diger gruplarda yer alan katilimcilara gore biitiinciil planlama eksikliklerinden daha ¢ok

etkilenmekte, tiniversite ve lisansiistii grubunda yer alan katilimcilarda benzer sekilde

ilkogretim terk ve ilkokul mezunlarina gore daha ¢ok etkilenmekte olduklar1 soylenebilir.

Cizelge 4.57. Meslek durumlarina gore Tukey analizi

Meslek Meslek Ortalama P Meslek | Meslek Ortalama P
Q) )] farkliliklar (1) ()] farkliliklart
(1)) (1))
Isci 0.250 0.759 Caligmiyor -0.06349 1.000
Memur 0.375 0.254 fggi 0.18713 0.623
Galsmyor | s v 0.063 1000 | SM. Memur 0.31197° | 0.037
Emekli 0.202 0.980 Emekli 0.13889 0.993
Opgrenci -0.110 0.992 Ogrenci -0.17400 0.393
S.P. 0.528 0.074 S.P. 0.46465" 0.012
Calismiyor -0.250 0.759 Caligsmiyor -0.20238 0.980
o Memur 0.124 0.934 Teci 0.04825 1.000
fsei S.M -0.187 0.623 Emekli Memur 0.17308 0.980
Emekli -0.048 1.000 S.M. -0.13889 0.993
Ogrenci -0.361" 0.010 Ogrenci -0.31289 0.702
S.P. 0.277 0.480 S.P. 0.32576 0.773
Caligmiyor -0.375 0.254 Caligmiyor 0.11051 0.992
Isci -0.124 0.934 Icci 0.36114" 0.010
Memur S.M -0.311" 0.037 o} Memur 0.48597" 0.000
Emekli -0.173 0.980 S.M. 0.17400 0.393
Ogrenci -0.485" 0.000 Emekli 0.31289 0.702
S.P. 0.152 0.926 S.P. 0.63865" 0.000
Calismiyor -0.528 0.074 S.M= Serbest meslek
Isci -0.277 0.480 S.P. = Saglik Personeli
SPp. Memur -0.152 0.926 0. =Ogrenci
S.M -0.464" 0.012
Emekli -0.325 0.773
Ogrenci -0.638" 0.000

Tamhane’s T2 analizi sonuglarina gére 6grenci grubunda yer alan katilimcilarin

p<0.05 olmas1 sebebiyle gruplar arasinda anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi

tespit edilmistir. Ogrenci grubunda yer alan katilimcilar is¢i, memur, saglik personeline

gore biitlinciil planlama ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilenmekte oldugu

sOylenebilir. Yine aym sekilde serbest meslek grubunda yer alan katilimcilarin p<0.05
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olmasi sebebiyle saglik personeli ve memur grubunda yer alan katilimcilara gore biitlinciil
planlama eksikliklerinden daha ¢ok etkilendikleri sdylenebilir. Bu yas grubunda yer alan
Ogrencilerin daha ¢ok bisiklet kullanimini tercih etmesi, sadece rekreasyon degil, okul,
aligveris, konut gibi kentsel alanlara ulasim amaclida bisikleti kullanmalar1 sonucunda

biitiinciil planlama ile ilgili eksikliklerin daha ¢ok farkina varabildikleri diistiniilmektedir.

Cizelge 4.58. Aylik gelir durumuna gore Tukey analizi

Aylik gelir | Aylik gelir Ortalama P Aylik Aylik gelir Ortalama P
1) @) /TL farkliliklar1 gelir ()/TL farkliliklar1
(1) ® (1)
Asgari Asgari licret
0.251 0.085 -0.065 0.993
ticret-2.500 alt1
- 2.501-3.000 3.001 - Asgari
Asgari icret 0.386" 0.001 g 0.186 0.715
alt1 3.500 iicret-2.500
3.001-3.500 0.065 0.993 TL 2.501-3.000 0.321 0.134
3.501-4.000 0.143 0.752 3.501-4.000 0.078 0.993
4.000 iistii -0.671" 0.000 4.000 iistii 0.605" 0.000
Asgari licret Asgari licret
-0.251 0.085 -0.143 0.752
alt1 alt1
Asgari 2.501-3.000 3.501 Asgari
Lo .501-3. .501- sgari
tieret-2.500 0.135 0.827 g 0.107 0.952
TL 4.000 tcret-2.500
3.001 -3.500 -0.186 0.715 TL 2.501-3.000 0.243 0.344
3.501-4.000 -0.107 0.952 3.001 -3.500 -0.078 0.993
4.000 st 0.419" 0.006 4.000 tistii 0.527" 0.001
Asgari iicret Asgari ticret
-0.386" 0.001 -0.671" 0.000
alt1 alt1
_ Asgari 4.000 Asgari
2.501-3.000 g 0135 0.827 g -0.419* 0.006
TL iicret-2.500 TLiisti | iicret-2.500
3.001 -3.500 -0.321 0.134 2.501-3.000 -0.284 0.141
3.501-4.000 -0.243 0.344 3.001 -3.500 -0.605" 0.000
4.000 tsti 0.284 0.141 3.501-4.000 -0.527" 0.001

Tukey analizi sonuglarina gore asgari {iicret alti gelir grubunda yer alan
katilimcilarin p<0.05 olmas1 sebebiyle gruplar arasinda anlamli diizeyde farkliliklar
meydana geldigi tespit edilmistir. Asgari iicret alt1 grubunda yer alan katilimcilar 2.501-
3.000 TL ve 4.000 TL tsti gelire sahip katilimcilara goére biitiinciil planlama
eksikliklerinden kaynakli problemlerden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.
Yine ayni sekilde asgari ticret-2.500 TL gelir grubunda yer alan katilimcilarin p<0.05

olmas1 sebebiyle arasinda anlamli diizeyde farklilik meydana gelmis ve 4.000 TL {istii
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gelir grubuna sahip katilimcilara gore biitlinciil planlama eksikliklerinden daha g¢ok
etkilenmekte oldugu soylenebilir. 3.000-4.000 TL gelir grubu arasinda yer alan
katilimcilarin da aymi sekilde aylik gelir diizeyi 4.000 TL {istii olan katilimcilara gore

daha ¢ok etkilendigi soylenebilir.

Cizelge 4.59. Biitlinciil planlamanin cinsiyet faktorii agisindan degerlendirildigi T testi

Bagimsiz

Degisken Alt Grup n ORT. | SS T P

Bagimh Degisken

o Cinsiver Kadmn 51 | 448 | 051
Biitiinciil planlama Yy -0.62 | 053

Erkek 102 | 452 | 046

Biitlinciil planlama acisindan cinsiyet ile karsilagtirmali analizi yapildiginda

p>0.05 olmasindan dolay1 anlaml diizeyde farklilik meydana gelmedigi tespit edilmistir.

Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarm bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal
stirdiiriilebilirlik bileseninin bashgi altinda incelenen biitlinciil planlama agisindan
etkisinin incelenmesi i¢in katilimcilara 5°1i Likert Olgeginde asagidaki yargilar
yOneltilmistir. (Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4=
Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en

yiiksekten en kii¢lige dogru puan verilerek siralama yapilmistir.)

e Yarg 1: Tasit siirtictilerinin bisiklet yollarina araglarin park etmesi

e Yargi 2: Yayalarin bisiklet yollarini iggal etmesi

e Yarg: 3:Bisiklet kullananlara karsi tasit siirliclisii ve yayalarin Onyargili ve
saygisiz olmast

e Yargi 4: Diger siiriiciilerin bisiklet siiriictileri ile ilgili trafik kurallarina uymamasi

Bisiklet kullanan katilimcilarin kiiltiirel degerler ve aligkanliklar agisindan frekans
analizleri incelendiginde katilimcilarin yaklasik %85°1 bisiklet kullanirken bu

eksikliklerinden kaynaklanan problemlerden rahatsiz olduklar1 soylenebilir.
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Cizelge 4.60. Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar agisindan degerlendirilen frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargi 1 | 89 58.2 | 54 35.3 10 6.5 - - - - 452 | 0.62
Yargi 2 | 69 45.1 | 56 36.6 20 131 |8 5.2 - - 422 | 0.87
Yargi 3 | 79 51.6 | 59 38.6 15 9.8 - - - - 4.42 | 0.67
Yargi4 | 78 51 59 38.6 16 10.4 4.41 | 0.67

Kiiltiirel degerler ve aligkanliklar agisindan cinsiyet ile karsilagtirmali analizi
yapildiginda p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli1 diizeyde farklilik meydana geldigi tespit
edilmistir. Erkeklerin puan ortalamasi kadinlara gore daha yiiksek olmasi sebebiyle erkek
katilimeilar kiiltiirel degerler ve aliskanliklar ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilendigi

sOylenebilir.

Cizelge 4.61. Kiiltiirel degerler ve aligkanliklarin cinsiyet faktorii agisindan degerlendirildigi T testi

Bagimsiz

Bagimh Degisken Degisken Alt Grup n ORT. | SS T P
Kiiltif@Mbgerler v8 A Kadn 51 | 426 | 043
Cinsiyet 2.14 | 0.017
hiskanlikl : :
aTsRanear Erkek | 102 | 445 | 046

Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar agisindan kaynakli sorunlarin yas, meslek, aylik
gelir ve egitim durumuna gore farklilik gosterip gostermedigini anlamak i¢in yapilan
ANOVA testi sonucu (p<0.05) olmasindan dolayr anlamli farkliliklar meydana geldigi
tespit edilmistir. Cizelge 4.62. de ANOVA testinden meydana gelen farkliliklar
verilmistir.

Bu meydana gelen farkliliklarin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi igin Levene’s test for homogeneity analizi sonucunun yas, egitim
meslek ve aylik gelir durumunda p>0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari
icerisinde varyansin homojen oldugu sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli
farkin belirlenmesi i¢in Tukey testi yapilmasina karar verilmistir. Asagidaki 4.62- 4.63 —
4.64 ve 4.65 nolu cizelgelerde Tukey analiz sonuglarinin yas, egitim, meslek ve aylik

gelir durumuna gore meydana gelen farkliliklar verilmistir.
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< <. Bagimsiz
Bagimh Degisken Degisken Alt Gruplar N Ort SS F P
13-20 53 4.57 0.43 9.28 |0.00
21-30 44 4.28 0.44
Yasg 31-40 33 413 0.41
41 ve {istii 23 454 0.40
[kogretim terk 4.35 0.68 3.25 |0.008
[kogretim 4,53 0.59
o Ortadgretim 14 4.66 0.36
Egitim _
Durumu Lise 55 4.48 0.41
Universite (lisans/6n 59 4.28 0.45
lisans/yiliksekokul)
Lisansiistii 12 4.12 0.41
Kiiltiirel degerler Calismiyor 7 4.29 0.44 |3.07 |0.007
ve aligkanliklar isci 19 4.39 0.51
agisindan Memur 26 4.32 0.40
degerlendirilmesi Meslek Serbest meslek 33 4.38 0.46
Emekli 4 4.19 0.59
Ogrenci 53 4.55 0.42
Saglik personeli 1 3.98 0.36
Asgari iicret alt1 59 4.52 0.30
Asgari {icret-2.500 TL 22 4.41 0.33
Aylik Gelir 2.501-3.000 TL 24 4.17 0.45
4.78 | 0.00
3.001 -3.500 TL 13 4.27 0.48
3.501-4.000 TL 16 4.61 0.50
4.000 TL distii 19 4.13 0.31

Cizelge 4.63. Yas gruplarina gore yapilan Tukey analizi

Yas Yas Ortalama P
(1) () farkliliklari(1-])
13-20 21-30 0.286 0.006
31-40 0.441" 0.000
41 ve ustii 0.027 0.994
91-30 13-20 -0.286 0.006
‘ 31-40 0.155 0.388
Tuke
y 41 ve iistii -0.259 0.086
31-40 13-20 -0.441 0.000
21-30 -0.155 0.388
41 ve iistil -0.414" 0.002
13-20 0,027 0.994
41 ve
st 21-30 0.259 0.086
31-40 0.414" 0.002
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Tukey analizi sonuglarina gére 13-20 yas grubunda yer alan katilimeilar 21-30 ve
31-40 yas grubunda yer alan katilimcilara gore p<0.05 olmasi sebebiyle anlamli diizeyde
farklilik gostermektedir. Bir baska ifadeyle 13-20 yas grubunda yer alan katilimcilar 21-
30 ve 31-40 yas gurunda yer alan katilimcilara gore kiiltiirel degerler ve aliskanliklar ile
ilgili eksikliklerden daha fazla etkilenmekte iken 41 yas ve iistii katilimcilarla arasinda
anlamli diizeyde bir farklilik meydana gelmedigi sOylenebilir. 41 yas ve iistii katilimcilar
ise 31-40 yas grubunda yer alan katilimcilara gore kiiltiirel degerler ve aligkanliklar ile

ilgili sorunlardan daha ¢ok etkilendikleri sdylenebilir.

Cizelge 4.64. Egitim durumlarina gore yapilan Tukey analizi

Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama P
(1) 0] farkliliklari o )] farkliliklari
() (1)
[lkdgretim 0.251 0.979 LT 0.206 0.990
) Ortadgretim 0.230 0.756 ilkdgretim 0.167 1.000
M Lise 0.206 0.990 | Lise 0.0 0.132 0.735
Universite 0.205 0.999 Universite 0.082 0.168
Lisansiistii 0.235 0.931 Lisansiistii 0.140 0.130
LT 0.251 0.979 LT 0.205 0.999
] Ortadgretim 0.195 0.986 | U. Tlkdgretim 0.166 0.657
Lo Lise 0.167 1.000 0.0 0.131 0.048
Universite 0.166 0.657 Lise 0.082 0.168
Lisansiistii 0.201 0.339 Lisansiistii 0.139 0.878
LT 0.230 0.756 LT 0.235 0.931
[lkdgretim 0.195 0.986 | L. Tlkdgretim 0.201 0.339
00 Lise 0.132 0.735 0.0 0.173 0.029
Universite 0.131 0.048 Lise 0.140 0.130
Lisansiistii 0.173 0.029 Universite 0.139 0.878

Tabloda Ilkdgretim terk (I.T), Ilkdgretim (1.0), Ortadgretim (0.0), Universite
(U), Lisansiistii (L) olarak belirtilmistir.

Tukey analizi sonuglarina gore ortadgretim grubunda yer alan katilimcilarin
p<0.05 olmasi sebebiyle gruplar arasinda anlaml diizeyde farkliliklar meydana geldigi
tespit edilmistir. Ortadgretim grubunda yer alan katilimcilar iiniversite ve lisansiistii
egitim almus kisilere gore kiiltiirel degerler ve aliskanliklar ile ilgili eksikliklerden anlamli

diizeyde daha fazla etkilenmekte oldugu soylenebilir. Universite, lisansiistii, ilkdgretim
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terk, ilkogretim ve lise grubunda yer alan katilimcilarin ise p>0.05 olmasi sebebiyle

aralarinda anlaml diizeyde bir farklilik meydana gelmedigi sdylenebilir.

Cizelge 4.65. Meslek durumlarina gore Tukey analizi

Meslek Meslek Ortalama P Meslek | Meslek Ortalama P
1) ) farkliliklar (1) ()] farkliliklar:
(1)) (1))
Isci -0.082 1.000 Caligmiyor 0.100 0.998
Memur -0.031 1.000 feci 0.017 1.000
Caligmiyor S.M -0.100 0.998 S.M. Memur 0.069 0.997
Emekli 0.098 1.000 Emekli 0.198 0.979
Opgrenci -0.261 0.758 Ogrenci -0.160 0.652
S.P. 0.308 0.774 S.P. 0.409 0.114
Calismiyor 0.082 1.000 Caligmiyor -0.098 1.000
o Memur 0.051 1.000 fggi -0.180 0.989
f561 SM -0.017 1.000 | Emekli | Memur -0.129 0.998
Emekli 0.180 0.989 S.M. -0.198 0.979
Ogrenci -0.178 0.733 Ogrenci -0.359 0.698
S.P. 0.391 0.230 S.P. 0.210 0.983
Calismiyor 0.031 1.000 Caligsmiyor 0.261 0.758
Isgi -0.051 1.000 Iggi 0.178 0.733
Memur S.M -0.069 0.997 0. Memur 0.229 0.312
Emekli 0.129 0.998 S.M. 0.160 0.652
Ogrenci -0.229 0.312 Emekli 0.359 0.698
S.P. 0.340 0.926 S.P. 0.569" 0.003
Calismiyor -0.308 0.774 S.M= Serbest meslek
Isci -0.391 0.230 S.P. = Saglik Personeli
SP. Memur -0.340 0.331 0. =Ogrenci
S.M -0.409 0.114
Emekli -0.210 0.983
Ogrenci -0.569" 0.003

Tukey analizi sonuglarina gore dgrenci grubunda yer alan katilimcilarin p<0.05
olmasi1 sebebiyle gruplar arasinda anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit
edilmigtir. Ogrenci grubunda yer alan katilimcilar saglik personelinde yer alan
katilimeilara gore kiiltiirel degerler ve aligkanliklar ile ilgili eksikliklerden daha fazla
etkilenmekte oldugu sdylenebilir. Diger meslek grubunda yer alan katilimcilarin p>0.05
olmas1 sebebiyle aralarinda anlamli diizeyde bir farklilik meydana gelmedigi tespit

edilmistir.
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Aylik gelir | Aylik gelir Ortalama P Aylik Aylik gelir Ortalama P
1) @) /TL farkliliklar1 gelir ()/TL farkliliklar1
(1) ) (1))
Asgari Asgari ticret
0.112 0.904 -0.25196 0.404
ticret-2.500 alt1
- 2.501-3.000 3.001 - Asgari
Asgari licret 0.354" 0.011 -0.13986 0.939
alt1 3.500 iicret-2.500
3.001-3.500 0.251 0.404 TL 2.501-3.000 0.10256 0.983
3.501-4.000 -0.088 0.979 3.501-4.000 -0.34014 0.288
4.000 tstii 0.389" 0.010 4.000 {istii 0.13765 0.949
Asgari licret Asgari ticret
-0.112 0.904 0.08819 0.979
alt1 alt1
psgart 2.501-3.000 3.501 Asgari
—, .501-3. .501- sgari
R 0.242 0.405 P 0.20028 0.720
TL 4.000 ticret-2.500
3.001 -3.500 0.139 0.939 TL 2.501-3.000 0.44271" 0.022
3.501-4.000 -0.200 0.720 3.001 -3.500 0.34014 0.288
4.000 tstii 0.277 0.319 4.000 usti 0.47780" 0.017
Asgari licret y Asgari ticret .
-0.354 0.011 -0.38961 0.010
alt1 alt1
_ Asgari 4.000 Asgari
2.501-3.000 g -0.242 0.405 9 027751 | 0319
TL iicret-2.500 TLiisti | iicret-2.500
3.001 -3.500 -0.102 0.983 2.501-3.000 -0.03509 1.000
3.501-4.000 -0.442" 0.022 3.001 -3.500 -0.13765 0.949
4.000 iistii 0.035 1.000 3.501-4.000 -0.47780" 0.017

Tukey analizi sonuglarina gore asgari lcret alti gelir

grubunda yer alan

katilimcilarin p<0.05 olmas1 sebebiyle gruplar arasinda anlamli diizeyde farkliliklar

meydana geldigi tespit edilmistir. Asgari ticret alt1 gelir grubunda yer alan katilimcilarin

2.500-3.000 TL ile 4.000 TL iistii gelir grubuna sahip katilimcilara gore kiiltiirel degerler

ve aligkanliklar ile ilgili eksikliklerinden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.

2.501- 3.000 TL gelir grubunda yer alan katilimcilarin 3.501-4.000 TL gelir grubuna

sahip katilimcilara gore daha ¢ok etkilendigi sdylenebilir. 3.501 —4.000 TL gelir grubuna

sahip katilimcilarin 4.000 TL {izeri gelir durumuna sahip katilimcilara goére daha ¢ok

etkilendigi sdylenebilir.
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4.2.5. Bisiklet kullanicisi olmayan katilmcilarin anketlerinin degerlendirilmesi

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin demografik 6zelliklerinin belirtildigi ¢izelge

asagida verilmistir.

Cizelge 4.67. Bisiklet kullanmayanlarin demografik durumu

Demografik Ozellikler Say1 Oran %
13-20 12 8.1
21-30 30 20.4
Yas 31-40 52 354
41 ve iistii 53 36.1
Top|am 147 100.0
Kadin 69 46.9
Cinsiyet Erkek 78 53.1
Top|am 147 100.0
[Ikogretim terk 17 11.6
[kogretim 16 10.9
Ortadgretim 8 54
Egitim Durumu - Lise 39 265
Universite 60 40.8
(lisans/on lisans/yiiksekokul)
Lisansiistii 7 4.8
Toplam 147 100.0
Calismiyor 15 10.2
Isci 20 13.6
Memur 38 25.9
Serbest meslek 34 23.1
Meslek Emekli 13 8.8
Ogrenci 15 10.2
Saglik personeli 12 8.2
Toplam 147 100.0
Asgari licret altt 30 20.4
Asgari ticret-2.500 TL 26 17.7
2.501-3.000 TL 26 17.7
Aylik Gelir 3.001 -3.500 TL 16 10.9
3.501-4.000 TL 17 11.6
4.000 TL isti 32 21.7
Toplam 147 100.0

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin demografik ozellikleri Cizelge 4.67°de
verilmistir. Katilimcilarin yaslari incelediginde en ¢ok katilimcinin 31 yas ve {izeri oldugu
goriilmistir. Katilimeilarin 69°u kadin ve 78’1 erkektir. Katilimcilarin egitim durumu

incelendiginde en ¢ok iiniversite grubundan en az ise ortadgretim grubundan Katilimcinin
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oldugu gortilmistiir. Katilimcilarin meslekleri incelediginde en ¢ok memur ve serbest
meslek sahiplerinin, an ise emekli, 6grenci ve saglik personelinin ankete katildig:
belirlenmistir. Katilimeilarin aylik gelir durumlart incelendiginde ise en ¢ok katilimcinin
4.000 TL ve tstii gelir seviyesine sahip oldugu, en az katilimcinin ise 3.001-3.500 TL

gelir grubuna sahip katilimcilarin olusturdugu goriilmistiir.

Yapilacak testlere baslamadan 6nce bisiklet kullaniminin 6niindeki engellerin
yapilan arazi ¢caligmasi sonucunda fiziki durum ve altyap1 olanaklari, kiiltiirel degerler ve
aliskanliklar, biitiinciil planlama ve giivenlik ile ilgili sikintilarin neden oldugu tespit
edilmistir. Bisiklet kullanmayan katilimcilarin belirlenen bu eksikliklerden kaynaklanan
problemlerinin gergekliginin dogrulanabilmesi i¢in ankette her bir eksiklikle ilgili birden
fazla yargi yonlendirilmistir. Aynmi konu ile ilgili eksikliklerinin belirtildigi yargilarin
ortalamalar1 alinarak analizler yapilmistir.

Analizlerin yapilabilmesi i¢in katilimcilara veriler analize uygunluk baglaminda
incelenerek “parametrik ya da non-parametrik’’ testlerden hangilerinin kullanilacagina
karar vermek i¢in verilerin normal dagilim sergiledigi ya da sergilemedigi durum
incelenmistir. Bu kapsamda verilerin normal dagilip dagilmadigina 6lgek boyutlariin
carpiklik (skewness) ve basiklik (kurtosis) degerlerine bakilarak karar verilmistir.
Tabachnick ve Fidell’e (2014) gore carpiklik ve basiklik degerlerinin -1.5 ile +1.5
araliginda yer almasi verilerin normalligin gostergesi olarak kabul edilmektedir.

Cizelge 4.68°de ki basiklik ve carpiklik degerleri incelendiginde tiim gruplara ait
basiklik ve ¢arpik degerlerinin +1,5’in araliginda kaldig1 dolayisiyla da verilerin normal
dagilim sergiledigi tespit edilmis olup istatistiki analizlerde parametrik testler

kullanilmasina karar verilmistir.

Cizelge 4.68. Bisiklet kullanmayanlarin katilimeilarin alt gruplarindan elde edilen ortalama puanlarin
dagilim ¢izelgesi

Bisiklet kullanmama nedenleri | N | Min. | Maks. | Ort SS | Carpikhk | Basikhk
Fiziki durum ve altyap1 agisindan | 147 | 3.00 5.00 4.17 0.41 -0.027 -0.52
Giivenlik agisindan 147 | 3.00 5.00 4.08 0.49 0.18 -0.71
Biitiinciil planlama agisindan 147 | 3.00 5.00 4.12 0.47 0.19 0.39
Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar

147 | 2.00 5.00 3.60 0.50 0.16 0.18
acisindan
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Arastirmaya katilan bisiklet kullanmayan katilimcilarin bisiklet kullanmama
nedenlerini aragtirmak ve bunlarin yas, egitim, meslek ve aylik gelire gore anlaml
diizeyde farklilasip farklilasmadigini tespit etmek amaciyla parametrik testlerden biri
olan ANOVA testi ile cinsiyete gore anlamli diizeyde farklilasip, farklilasmadigini

ogrenmek i¢in T testi uygulanmistir.

Fiziksel durum ve altyapi acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin bisiklet kullanmama nedenlerinden olan
bisiklet yollarin fiziksel durum ve altyapi etkisinin incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li
Likert 6l¢eginde asagidaki yargilar yoneltilmistir. (Spss programina yargilar kodlanirken
5= Kesinlikle Katiliyorum, 4= Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum,
1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en yiiksekten en kiigciige dogru puan verilerek

siralama yapilmistir. )

e Yargi 1: Kavsak gibi tehlikeli noktalarda herhangi bir 6nlem alinmamasi

e Yargi 2: Yagish havalarda altyap: eksikliklerinden kaynakli su birikintileri ve
cukurlarin olugmasi

e Yarg 3: Bisiklet yollarinin bakiminin ve altyapisinin diizgiin yapilmamasi

e Yargi4: Bisiklet kullanicilar1 i¢in renklendirilmis asfalt ve sinyalizasyon

sistemlerinin olmamast

Cizelge 4.69. Fiziksel durum ve altyap1 olanaklarinin degerlendirildigi frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargi1l | 48 32.7 | 40 272 |49 |[333 |10 6.8 - - 3.86 | 0.95
Yarg12 | 49 333 | 71 483 |27 |184 |- - - - 415 | 0.71
Yargi 3 | 74 51.6 | 67 456 |6 4.1 - - - - 440 | 0.58
Yargi 4 | 53 510 | 72 490 |20 |136 |2 1.4 419 | 0.72

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin yaklasik %84’ bisiklet kullanmama
nedenleri olarak bisiklet yollarinin fiziksel durum ve altyapi olanaklarini yetersiz

bulduklar1 sylenebilir.
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Cizelge 4.70. Fiziksel durum ve altyap1 olanaklarinin cinsiyet faktoriine gore karsilastirmali T testi

Bagimh Degisken Bagimsiz Degisken Alt Grup n ORT. | SS T P
Fiziksel durum ve Cinsiyet Kadn |69 |430 |041
altyap1 olanaklar Erkek 78 1405 1037392 0.00

Fiziksel durum ve altyap1 agisindan cinsiyet ile karsilastirmali analizi yapildiginda

p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli diizeyde farklilik meydana geldigi tespit edilmistir.

Kadinlarin puan ortalamasi erkeklere gore daha yiiksek olmasi sebebiyle kadin

katilimeilarin fiziksel durum ve altyapr ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilendigi

sOylenebilir.

Cizelge 4.71. Fiziksel durum ve altyapi agisindan karsilagtirmali ANOVA analizi

Bagimh Degisken | Bagimsiz Degisken Alt Gruplar N Ort SS F P
13-20 12 4.02 0.33 |0.87 [0.45
21-30 30 4.24 0.40
Yas 31-40 52 | 417 | 041
41 ve tistii 53 4.15 0.42
[Ikogretim terk 17 3.88 0.32 |6.03 |0.000
1lkogretim 16 | 406 | 033
Ortadgretim 8 3.93 0.34
Egitim Durumu Lise 39 | 4.08 0.44
Gty | w0 | 42 | o
Lisansiistii 7 4.42 0.42
Fiziksel durum ve Caligmiyor 15 | 405 | 040 |3.60 |0.002
altyap1 agisindan Isgi 20 3.97 0.37
Memur 38 441 0.37
degerlendirilmesi
Meslek Serbest meslek 34 4.09 0.41
Emekli 13 434 0.42
Ogrenci 15 4.03 0.35
Saglik personeli 12 4.45 0.38
Asgari {icret alt1 30 4.05 0.41
Asgari ticret-2.500 TL 26 4.05 0.42
Aylik Gelir 2.501-3.000 TL 26 4.01 0.30
3.001 -3.500 TL 16 4.23 0.42 4.02 | 0.001
3.501-4.000 TL 17 4.27 0.31
4.000 TL tstii 32 4.39 0.41

Fiziksel durum ve altyap eksikliklerinden kaynakli sorunlarin yas, meslek, aylik

gelir ve egitim durumuna gore farklilik gosterip gostermedigini anlamak igin ANOVA

testi yapilmistir. Yas grubunda yer alan katilimcilarin (p>0.05) olmasindan dolay1 anlamli
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farkliliklar meydana gelmedigi tespit edilmistir. Egitim durumu, aylik gelir ve meslek
durumuna gore yapilan ANOVA testi sonug¢lariin (p<0.05) olmasindan dolay1 anlamli
farkliliklar meydana geldigi tespit edilmistir.

Bu meydana gelen farkliliklarin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity analizi sonucunun egitim
meslek ve aylik gelir durumunda p>0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari
igerisinde varyansin homojen oldugu sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli
farkin belirlenmesi igin Tukey testi yapilmasina karar verilmistir. Asagida Tukey analiz

sonuglarinin egitim, meslek ve aylik gelir durumuna gére meydana gelen farkliliklari

verilmigtir.
Cizelge 4.72. Egitim durumuna gore yapilan Tukey analizi
Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama P
(1) 0] farkliliklari o) 0] farkliliklari
() (1)
[kogretim -0.180 0.745 LT 0.200 0.449
) Ortadgretim -0.055 0.999 [lkégretim 0.020 1.000
. Lise -0.200 0.449 | Lise 0.0 0.145 0.919
Universite -0.446" 0.000 Universite -0.245" 0.023
Lisansiistii -0.546" 0.019 Lisansiistii -0.345 0.232
LT 0.180 0.745 LT 0.446" 0.000
) Ortadgretim 0.125 0973 | U. [lkdgretim 0.266 0.128
Lo Lise -0.020 1.000 0.0 0.391 0.071
Universite -0.266 0.128 Lise 0.245" 0.023
Lisansiistii -0.366 0.274 Lisansiistil -0.099 0.986
LT 0.055 0.999 LT 0.546" 0.019
[kdgretim -0.125 0.973 L. ilkogretim 0.366 0.274
00 Lise -0.145 0.919 0.0 0.491 0.128
Universite -0.391 0.071 Lise 0.345 0.232
Lisansiistil -0.491 0.128 Universite 0.099 0.986

(U), Lisansiistii (L) olarak belirtilmistir.

Tabloda ilkdgretim terk (1.T), Ilkogretim (1.0),

Ortadgretim (0.0), Universite

Tukey analizi sonuglarina goére ortadgretim grubunda yer alan katilimcilarin
p<0.05 olmas1 sebebiyle gruplar arasinda anlaml diizeyde farkliliklar meydana geldigi
tespit edilmistir. Universite ve lisansiistii egitim almis kisiler ilkdgretim terk grubunda
yer alan katilimcilara gore fiziksel durum ve altyapi olanaklar ile ilgili eksikliklerden

anlaml1 diizeyde daha fazla etkilenmekte oldugu soylenebilir. Yine ayni1 sekilde tiniversite
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grubunda yer alan katilimcilar lise grubunda yer alan katilimcilara gore fiziksel durum ve

altyap1 olanaklarindan daha ¢ok etkilendikleri sdylenebilir.

Cizelge 4.73. Meslek durumuna gore Tukey analizi

Meslek Meslek Ortalama P Meslek | Meslek Ortalama P
1) ) farkliliklar (1) ()] farkliliklar:
(1)) (1))
Isci 0.075 0.998 Caligmiyor 0.045 1.000
Memur -0.226 0.477 feci 0.120 0.927
Caligmiyor S.M -0.045 1.000 | S-M. Memur -0.180 0.438
Emekli -0.296 0.412 Emekli -0.250 0.434
Ogrenci 0.016 1.000 Ogrenci 0.062 0.999
S.P. -0.408 0.103 S.P. -0.362 0.087
Calismiyor -0.075 0.998 Caligmiyor 0.296 0.412
o Memur 0.472 0.017 Icci 0.371 0.111
f561 SM -0.120 0.927 | Emekli | Memur 0.069 0.998
Emekli -0.371 0.111 S.M. 0.250 0.434
Ogrenci -0.058 0.999 Ogrenci 0.312 0.344
S.P. -0.483" 0.015 S.P. -0.112 0.991
Calismiyor 0.226 0.477 Caligsmiyor -0.016 1.000
Isgi 0.472" 0.017 Iggi 0.058 0.999
Memur S.M 0.180 0438 | O. Memur -0.242 0.388
Emekli -0.069 0.998 S.M. -0.062 0.999
Oprenci 0.242 0.388 Emekli -0.312 0.344
S.P. -0.182 0.793 S.P. -0.425 0.078
Calismiyor 0.408 0.103 S.M= Serbest meslek
Isci 0.483" 0.015 S.P. = Saglik Personeli
SP. Memur 0.182 0.793 0. =Ogrenci
S.M 0.362 0.087
Emekli 0.112 0.991
Ogrenci 0.425 0.078

Tukey analizi sonuglarina gére 6grenci grubunda yer alan katilimcilarin p<0.05

olmasi1 sebebiyle gruplar arasinda anlamli diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit

edilmistir. Saglik personeli ve memur grubunda yer alan katilimcilar ig¢i grubunda yer

alan katilimcilara gore fiziksel durum ve altyapi olanaklar ile ilgili eksikliklerden daha

fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.



Cizelge 4.74. Aylik gelir durumuna gore yapilan Tukey analizi

146

Aylik gelir Aylik gelir Ortalama P Aylik Aylik gelir Ortalama P
o) @) /TL farkliliklar1 gelir @GyTL farkliliklari
(1) ) (1))
Asgari Asgari {icret
-0.007 1.000 0.184 0.643
ticret-2.500 alt1
- 2.501-3.000 3.001 - Asgari
Asgari icret 0.030 1.000 g 0.176 0.707
alt1 3.500 ucret-2.500
3.001-3.500 -0.184 0.643 TL 2.501-3.000 0.215 0.505
3.501-4.000 -0.229 0.378 3.501-4.000 -0.045 0.999
4.000 tstii -0.340" 0.009 4.000 {istii -0.156 0.776
Asgari ticret Asgari {icret
0.007 1.000 0.229 0.378
alt1 alt1
Asgari 2.501-3.000 3.501 Asgari
. 501-3. .501- sgari
ieret-2.500 0.038 0.999 J 0.221 0.449
TL 4.000 iicret-2.500
3.001 -3.500 -0.176 0.707 TL 2.501-3.000 0.260 0.268
3.501-4.000 -0.221 0.449 3.001 -3.500 0.045 0.999
4.000 iistii -0.332" 0.018 4,000 tistii -0.111 0.931
Asgari ticret Asgari {icret
-0.030 1.000 0.340" 0.009
alt1 alt1
_ Asgari 4.000 Asgari
2501-3.000 | 75 -0.038 0.999 J 0.332" 0.018
TL iicret-2.500 TLiisti | iicret-2.500
3.001 -3.500 -0.215 0.505 2.501-3.000 0.371" 0.005
3.501-4.000 -0.260 0.268 3.001 -3.500 0.156 0.776
4.000 tsti -0.371" 0.005 3.501-4.000 0.111 0.931

Tukey analizi sonuglarina gore asgari lcret alti gelir

grubunda yer alan

katilimcilarin p<0.05 olmas1 sebebiyle gruplar arasinda anlamli diizeyde farkliliklar

meydana geldigi tespit edilmistir. 4.000 TL iizeri gelir grubunda yer alan katilimcilarin

asgari tcret alti — 3.000 TL gelir grubuna sahip katilimcilara goére fiziksel durum ve

altyap1 olanaklar ile ilgili eksikliklerinden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.

Bitiinciil planlama acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal

stirdiiriilebilirlik bileseninin bashigr altinda incelenen biitiinciil planlama agisindan

etkisinin incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li Likert Olceginde asagidaki yargilar

yoneltilmistir. (Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4=
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Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en

yiiksekten en kiigiige dogru puan verilerek siralama yapilmaistir.)

e Yarg I: Bisiklet yollarinin planlanmis ve siireklilik gdsteren bir ulagim agina
sahip olmamasi
e Yarg 2: Bisiklet yollar1 ile kent merkezi iliskisinin kurulmamasi

e Yarg 3: Bisiklet yollar1 ile toplu tagima baglantisinin kurulmamasi

Cizelge 4.75. Biitiinciil planlama acisindan degerlendirilen frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle

Katilryorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yarg1l | 41 27.8 | 66 449 |40 | 273 |- - - - 401 | 0.75
Yarg12 | 52 354 | 65 442 |27 |184 |3 2.0 - - 4.13 | 0.78
Yarg13 | 69 46.9 | 48 327 |27 |184 |3 2.0 - - 4.25 | 0.82

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin yaklasik %751 bisiklet kullanmama nedenleri
olarak bisiklet yollarinin biitlinciil planlama ile ilgili olanaklarimi1 yetersiz bulduklari

sOylenebilir.

Cizelge 4.76. Biitiinciil planlama olanaklarinin cinsiyet faktoriine gore karsilagtirmali T testi

Bagimh Degisken Bagimsiz Degisken Alt Grup n ORT. | SS T P
Kadin 69 |4.25 |049
Erkek 78 401 |042|323| 0.02

Biitiinciil planlama

Cinsiyet

agisindan

Biitiinciil planlama olanaklarinin cinsiyet ile karsilagtirmali analizi yapildiginda
p<0.05 olmasindan dolay1 anlaml diizeyde farklilik meydana geldigi tespit edilmistir.
Kadinlarin puan ortalamasi erkeklere gore daha yiliksek olmasi sebebiyle kadin
katilimcilarin  biitiinciil planlama ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilendigi

sOylenebilir.
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Cizelge 4.77. Biitlinciil planlama agisindan karsilastirmalit ANOVA analizi

I]fe*:ggi;‘l‘:; gzgg‘l‘;‘ﬁ Alt Gruplar N | ort SS F | P
13-20 12 3.80 0.43 |11.5|0.00
21-30 30 4.34 0.39
Yas 31-40 52 | 427 | 043
41 ve tistii 53 3.90 0.44
[kdgretim terk 17 4.13 0.44 |8.69 [0.00
[Ikogretim 16 3.79 0.51
Ortadgretim 8 3.58 0.42
Egitim Durumu Lise 39 | 399 | o4l
Universite (lisans/on
lisans/yﬁkgekokul) 60 4.32 0.39
Biitiinciil Lisansiisti 7 4.38 0.44
Calismiyor 15 3.80 0.43 |4.87 |0.002
planlama sci 20 | 411 | 042
acisindan Memur 38 4.34 0.42
degerlendirilmesi Meslek Serbest meslek 34 4.10 0.46
Emekli 13 4.00 0.49
Ogrenci 15 3.82 0.39
Saglik personeli 12 4.36 0.45
Asgari ticret alt1 30 3.87 0.39
Asgari ticret-2.500 TL 26 3.98 0.59
. 2.501-3.000 TL 26 4.14 0.37
Ay Pl 3001-3500TL | 16 | 425 | o043 |>07 0004
3.501-4.000 TL 17 4.25 0.43
4.000 TL ustii 32 4.29 0.45

Biitiinciil planlama agisindan kaynakli sorunlarin yas, meslek, aylik gelir ve
egitim durumuna gore farklilik gosterip gostermedigini anlamak i¢in ANOVA testi
yapilmustir. Yas, egitim durumu, aylik gelir ve meslek durumuna gore yapilan ANOVA
testi sonuglarmin (p<0.05) olmasindan dolayr anlamli farkliliklar meydana geldigi tespit
edilmistir.

Bu meydana gelen farkliliklarin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity analizi sonucunun egitim
meslek ve aylik gelir durumunda p>0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari
igerisinde varyansin homojen oldugu sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli
farkin belirlenmesi icin Tukey testi yapilmasina karar verilmistir. Asagida Tukey analiz
sonuglarinin yas, egitim, meslek ve aylik gelir durumuna gére meydana gelen farkliliklar

verilmistir.



Cizelge 4.78. Yas durumuna gore Tukey analizi

Tukey

Yas Yas Ortalama P

(1) 3) farkliliklari(1-j)

13-20 21-30 -0.538 0.002
31-40 -0.471" 0.004
41 ve iistii -0.100 0.886

21-30 13-20 0.538 0.002
31-40 0.067 0.901
41 ve iistii 0.438" 0.000

31-40 13-20 0.471 0.004
21-30 -0.067 0.901
41 ve iistii 0.371" 0.000
13-20

41 ve 0.100 0.886

tstil 21-30 -0.438" 0.000
31-40 -0.371" 0.000
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Tukey analizi sonuglarina gore 21-40 yas grubunda yer alan katilimcilar 13-20 yas

grubunda yer alan katilimcilara gore biitiinciil planlama ile ilgili eksikliklerden daha fazla

etkilenmekte olduklar1 sdylenebilir. 13-20 yas grubu ile 41 yas ve iistii katilimcilar

arasinda, 21-30 ve 31-40 yas grubu arasinda da anlamli diizeyde bir farklilik meydana

gelmedigi soylenebilir.

Cizelge 4.79. Egitim durumuna gére Tukey analizi

Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama P
(1 ) farkliliklar1 1) ()] farkliliklar
(-)) (1))
[lkdgretim 0.345 0.182 LT -0.145 0.841
) Ortadgretim 0.553" 0.031 Tlkdgretim 0.200 0.600
M Lise 0.145 0.841 | Lise 0.0 0.408 0.133
Universite -0.190 0.573 Universite -0.336" 0.002
Lisansiistii -0.243 0.793 Lisansiistii -0.389 0.222
LT -0.345 0.182 LT 0.190 0.573
, Ortadgretim 0.208 0.864 | U. {Ikdgretim 0.536" 0.000
Lo Lise -0.200 0.600 0.0 0.744" 0.000
Universite -0.536" 0.000 Lise 0.336" 0.002
Lisansiistii -0.589" 0.030 Lisansiistii -0.053 1.000
LT -0.553" 0.031 LT 0.243 0.793
Tlkdgretim -0.208 0.864 | L. Tk gretim 0.589" 0.030
00 Lise -0.408 0.133 0.0 0.797" 0.005
Universite -0.744" 0.000 Lise 0.389 0.222
Lisansiistii -0.797" 0.005 Universite 0.053 1.000
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Tabloda Ilkdgretim terk (1.T), Ilkdgretim (1.0), Ortadgretim (0.0), Universite
(U), Lisansiistii (L) olarak belirtilmistir.

Tukey analizi sonuglarina gore ortadgretim grubunda yer alan katilimcilarda
ilkogretim terk grubunda yer alan katilimcilara gore biitlinciil planlama ile ilgili
eksikliklerden daha cok etkilendikleri sOylenebilir. Lisansiistii grubunda yer alan
katilimcilar ilkdgretim ve ortadgretim grubunda yer alan katilimcilara gore biitiinciil
planlama ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir. Universite
grubunda yer alan katilimcilar ilkogretim, ortadgretim ve lise grubunda yer alan

katilimeilara gore biitiinciil planlama ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilenmekte

oldugu soylenebilir.
Cizelge 4.80. Meslek durumuna gore Tukey analizi
Meslek Meslek Ortalama P Meslek | Meslek Ortalama P
) ()] farkliliklar (1) )] farkliliklar
(1) (1)
Isci -0.311 0.368 Caligmiyor 0.307 0.276
Memur -0.542" 0.002 fggi -0.003 1.000
Cahismuyor SM -0.307 0.276 S.M. Memur -0.234 0.277
Emekli -0.200 0.895 Emekli 0.107 0.989
Ogrenci -0.022 1.000 Ogrenci 0.285 0.366
S.P. -0.561" 0.022 S.P. -0.253 0.612
Calismiyor 0.311 0.368 Caligmiyor 0.200 0.895
. Memur -0.230 0.468 Icci -0.111 0.992
fser S.\M 0.003 1.000 Emekli Memur -0.342 0.201
Emekli 0.111 0.992 S.M. -0.107 0.989
Ogrenci 0.288 0.460 Ogrenci 0.177 0.938
S.P. -0.250 0.705 S.P. -0.361 0.392
Caligmiyor 0.542" 0.002 Caligmiyor 0.022 1.000
Isci 0.230 0.468 Igei -0.288 0.460
Memur S.M 0.234 0277 | O. Memur -0519" | 0.003
Emekli 0.342 0.201 S.M. -0.285 0.366
Ogrenci 0.519" 0.003 Emekli -0.177 0.938
S.P. -0.019 1.000 S.P. -0.538" 0.032
Caligmiyor 0.561" 0.022 S.M= Serbest meslek
Isci 0.250 0.705 S.P. = Saglik Personeli
S.p. Memur 0.019 1.000 | O.=Ogrenci
S.M 0.253 0.612
Emekli 0.361 0.392
Ogrenci 0.538" 0.032
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Tukey analizi sonug¢larina gére memur ve saglik personeli grubunda yer alan

katilimcilarin, ¢alismayan ve 6grenci grubunda yer alan katilimcilara gore biitiinciil

planlama ile ilgili eksikliklerden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.

Cizelge 4.81. Aylik gelir durumuna gore yapilan Tukey analizi

Aylik Aylik gelir Ortalama P Aylik Aylik gelir Ortalama | P
gelir () /TL farkliliklar gelir M/mL farklilik
Q) (1) (1) lart
(1)
Asgari licret- Asgari licret
-0.109 0.946 0.377 0.075
2.500 alt1
2.501-3.000 3.001- | Asgari ticret-
Asgari -0.263 0.262 3,500 0.267 0.413
licret alt1 ' 2.500
3.001-3.500 -0.377 0.075 | TL 2.501-3.000 0.113 0.966
3.501-4.000 -0.377 0.075 3.501-4.000 0.000 1.000
4.000 iistii -0.413" 0.006 4.000 iistii -0.036 1.000
Asgari tlicret Asgari licret
0.109 0.946 0.377 0.075
alt1 alt1
Asgari 2.501-3.000 3.501- Asgari ticret-
licret- -0.153 0.826 0.267 0.413
2500 4.000 2.500
TL 3.001 -3.500 -0.267 0.413 | TL 2.501-3.000 0.113 0.966
3.501-4.000 -0.267 0.413 3.001 -3.500 0.000 1.000
4.000 iistii -0.304 0.120 4.000 iistii -0.036 1.000
Asgari licret Asgari licret .
0.263 0.262 0.413 0.006
alt1 alt1
Asgari licret- 4.000 Asgari licret-
2.501- 0.153 0.826 0.304 0.120
3.000 TL |2-500 TL 2.500
3.001 -3.500 -0.113 0.966 | ustl 2.501-3.000 0.150 0.808
3.501-4.000 -0.113 0.966 3.001 -3.500 0.036 1.000
4.000 iistii -0.150 0.808 3.501-4.000 0.036 1.000

Tukey analizi sonuglarma gore asgari tcret alti gelir grubunda yer alan

katilimcilarin 4.000 TL iizeri gelir grubunda yer alan katilimcilara gore biitiinciil

planlama olanaklari ile ilgili eksikliklerinden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.
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Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal
stirdiiriilebilirlik bileseninin bashgi altinda incelenen biitiinciil planlama agisindan
etkisinin incelenmesi i¢in katilimcilara 5°li Likert olceginde asagidaki yargilar
yoneltilmistir. (Spss programina yargilar kodlanirken 5= Kesinlikle Katiliyorum, 4=
Katiliyorum, 3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en

yiiksekten en kii¢tige dogru puan verilerek siralama yapilmastir.)

e Yargi 1: Yayalarin bisiklet yollarini isgal etmesi

e Yargi 2: Diger siiriiclilerin bisiklet ile ilgili trafik kurallarina uymamast

e Yarg 3: Bisiklet kullanmay1 6grenemedigimden
e Yargi 4: Bisiklet kullananlara karg1 tasit siiriiclisii ve yayalarin onyargili ve

saygisiz olmasi

Cizelge 4.82. Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar agisindan degerlendirilen frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

f % f % f % f % f % X SS
Yargi 1 | 60 408 | 77 52.4 9 6.1 1 0.7 - - 4.33 | 0.62
Yargi 2 | 58 395 | 76 51.7 11 |75 2 14 - - 4.29 | 0.66

Yarg13 | 9 6.1 7 4.8 10 | 6.8 51 34.7 70 47.6 1.87 | 1.13
Yarg1 4 | 47 32.0 | 55 37.4 31 | 211 |12 8.2 2 14 3.90 | 0.99

Cizelge 4.82’den de anlasilacagr gibi katilimcilarin yaklasik %85°1 kiiltiirel
degerler ve aligkanliklar ile ilgili eksikliklerden etkilenmekte oldugu sdylenebilir. Bisiklet
kullaniminda katilimeilarin bisiklet siirmeyi 6grenemedigi i¢in degil kiiltiirel degerler ve

aligkanliklardan kaynakli problemler yiiziinden bisiklet kullanmadigi da sdylenebilir.

Cizelge 4.83. Kiiltiirel degerler ve aliskanliklar agisindan cinsiyet degiskenine gore T testi

< <. Bagimsiz
Bagimh Degisken Degisken Alt Grup n ORT. SS T P
e < Kadin 69 3.52 0.56
Kiiltiirel Degerler ve Cinsiyet — o X 285 0.005
Aliskanliklar A¢isindan Erkek ' '
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Bisiklet kullanmayan katilimcilarin kiiltiirel degerler ve aliskanliklarin cinsiyet
degiskeni ile karsilagtirmali analizi yapildiginda p<0.05 olmasindan dolay1 anlamli
diizeyde farklilik meydana gelmistir. Kadinlarin puan ortalamasi erkeklerden daha
yiiksek olmasi sebebiyle kadin katilimcilarin erkek katilimeilara gore kiiltiirel degerler ve

aligkanliklar ile ilgili problemlerden daha ¢ok etkilendigi s6ylenebilir.

Cizelge 4.84. Bisiklet kullanmayan katilimcilarin kiiltiirel degerler ve aligkanliklar agisindan
degerlendirildigi ANOVA testi

1;3:5;?31 gigg‘gﬁ Alt Gruplar N Ort SS F P
13-20 12 |3.83 |050 393 |[0.010
21-30 30 [354 |042
Yas 31-40 52 345 |0.49
41 velrn 53 |3.73 |051
[kdgretim terk 17 (357 |051 |0.46 |0.80
[kdgretim 16 |[3.78 |0.39
Ortadgretim 8 3.56 0.22
gﬁilii%nu “ Lise 39 [358 [0.62
Universite (lisans/on 60 3.57 0.47
Bisiklet lisans/yiiksekokul)
kullanmayan Lisansiistii 7 |354 o061
katilimerlarin Caligmiyor 15 362 |049 [187 |0.090
kiiltiirel degerler isci 20 |355 1067
ve aliskanliklar Memur 38 353 |052
agsindan Meslek Serbest meslek 34 1355 040
degerlendirilmesi Emekli 13 3.06 047
Ogrenci 15 |3.77 |0.44
Saglik personeli 12 3.44 0.37
Asgari ticret alt1 30 3.78 0.53 3.42 0.006
Asgari ticret-2.500 TL 26 3.82 0.45
Aylik 2.501-3.000 TL 26 346 |0.37
Gelir 3.001-3.500 TL 16 [3.31 |0.39
3.501-4.000 TL 17 |361 |051
4.000 TL distii 32 |352 |052
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Bisiklet kullanmayan katilimcilarin kiiltiirel degerler ve alisgkanliklar agisindan
degerlendirildigi ANOVA testi sonuglarina gore egitim durumu ve meslek katmanlar
arasinda p>0.05 olmasindan dolay1 anlamli sonuglar ortaya ¢ikmadig goriilmiistiir. Yas
ve aylik gelir katmanlar1 arasinda yapilan analizler sonucunda ise p<0.05 olmasindan
dolay1 anlamli sonuglar meydana geldigi tespit edilmistir.

Bu meydana gelen farkliliklarin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity analizi sonucunun yas ve
aylik gelir durumunda p>0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari igerisinde varyansin
homojen oldugu sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli farkin belirlenmesi i¢in
Tukey testi yapilmasina karar verilmistir. Asagida Tukey analiz sonuglarinin yas ve aylik

gelir durumuna gore meydana gelen farkliliklar verilmistir.

Cizelge 4.85. Yas durumuna gore Tukey analizi

Yas Yas Ortalama P
(1) ()] farkliliklari(1-j)
13-20 21-30 0.291 0.302
31-40 0.381 0.074
41 ve usti 0.102 0.914
91-30 13-20 -0.291 0.302
‘ 31-40 0.089 0.853
Tuke
y 41 ve iistii 10.189 0.328
13-2 -0.381 .074
31-40 3-20 0.38 0.0
21-30 -0.089 0.853
41 ve usti -0.279" 0.020
13-20 0.102 0.914
41 ve
istii 21-30 0.189 0.328
31-40 0.279" 0.020

Yapilan Tukey analiz sonuglarina gore 31-40 yas ve 41 yas listli grubunda yer alan
katilimcilar arasinda p<0.05 olmasi nedeniyle anlamli diizeyde farklilik meydana geldigi
tespit edilmistir. 41 yas Ustl katilimecilarin 31-40 yas grubunda yer alan katilimcilara gore

kiiltiirel degerler ve aliskanliklar agisindan daha c¢ok etkilendigi sdylenebilir.



Cizelge 4.86. Aylik gelir durumuna gore yapilan Tukey analizi

155

Aylik gelir | Aylik gelir Ortalama | P Aylik Aylik gelir Ortalama | P
o G)y/mo farklilikl gelir G)yTL farklilikl
ar1 (1) ar1
(1) (1)
Asgari licret- Asgari licret .
-0.085 0.986 -0.429 0.042
2.500 alt1
2.501-3.000 3.001- | Asgari licret- .
Asgari 0.280 0.261 3.500 -0.514 0.013
iicret alt1 ' 2.500
3.001-3.500 0.429" 0.042 | TL 2.501-3.000 -0.149 0.926
3.500-4.000 0.094 0.987 3.501-4.000 -0.334 0.353
4.000 iistii 0.218 0.483 4.000 {istii -0.210 0.711
Asgari licret Asgari licret
0.085 0.986 -0.094 0.987
alt1 alt1
Asgari 2.501-3.000 3.501- Asgari licret-
ticret- 0.365 0.076 -0.179 0.839
2500 4.000 2.500
TL 3.001 -3.500 0.514" 0.013 | TL 2.501-3.000 0.185 0.820
3.501-4.000 0.179 0.839 3.001 -3.500 0.334 0.353
4.000 iistii 0.303 0.170 4.000 istii 0.123 0.957
Asgari {icret Asgari licret
-0.280 0.261 -0.218 0.483
alt1 alt1
Asgari ticret- 4.000 Asgari licret-
2.501- -0.365 0.076 -0.303 0.170
3.001 -3.500 0.149 0.926 | usti 2.501-3.000 0.061 0.997
3.501-4.000 -0.185 0.820 3.001 -3.500 0.210 0.711
4.000 iistii -0.061 0.997 3.501-4.000 -0.123 0.957

Tukey analizi sonuglarina gore asgari ticret altt — 2.500 TL gelir grubunda yer alan

katilimcilarin 3.001 — 4.000 TL gelir grubunda yer alan katilimcilara gore kiiltiirel

degerler ve aligkanliklar ile ilgili eksikliklerinden daha fazla etkilenmekte oldugu

sOylenebilir.

Giivenlik acisindan degerlendirme

Bisiklet kullanan katilimcilarin bisiklet kullanma nedenlerinden olan sosyal

siirdiiriilebilirlik bileseninin baslig1 altinda incelenen giivenlik agisindan etkisinin

incelenmesi i¢in katilimcilara 5’11 Likert 6lceginde asagidaki yargilar yoneltilmistir. (Spss

programina yargilar kodlanirken 5=

Kesinlikle Katiliyorum, 4=

Katiliyorum,
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3=Kararsizim, 2= Katilmiyorum, 1=Kesinlikle Katilmiyorum seklinde en yiiksekten en

kiiclige dogru puan verilerek siralama yapilmistir.)

Yargi 1: Trafikte kendimi giivende hissetmedigimden dolay1
Yargi 2: Toplum giivenliginin yeterince saglanamamasindan dolay1
Yarg: 3: Bisiklet gilizergahlarinda yeterli giivenlik 6nlemlerinin alinmamasindan

dolay1

Cizelge 4.87. Bisiklet kullanmayanlarin giivenlik acisindan degerlendirildigi frekans analizi

Kesinlikle Katiliyorum | Kararsizim | Katilmiyorum | Kesinlikle
Katilryorum Katilmiyorum
f % f % f % % f % X SS

f

Yarg1 1 | 34 23.1 | 66 449 |42 | 286 |5 3.4 - - 3.88 | 0.81
Yarg12 | 61 415 | 61 415 |24 |163 |1 0.7 - - 423 | 0.74
Yarg13 | 47 32.0 | 76 517 |21 |143 |3 2.0 - - 414 | 0.72

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin yaklasik % 78’1 bisiklet kullanmama
nedenleri olarak bisiklet yollarindaki giivenligin kullanicilar i¢in yeterli olmadigini,

trafikte kendilerini giivende hissetmedikleri i¢in bisiklet kullanmadiklar1 sdylenebilir.

Cizelge 4.88. Bisiklet kullanmayan katilimcilarin giivenlik agisindan degerlendirildigi T testi

Bagimsiz

Bagimh Degisken Degisken Alt Grup n ORT. SS T P
Kadmn 69 4.21 0.47
Giivenlik agisindan Cinsiyet ek 78 397 048 3.10 0.002

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin giivenlik agisindan cinsiyet degiskeni ile
karsilastirmali analizi yapildiginda p<0.05 olmasindan dolay1 anlaml diizeyde farklilik
meydana gelmistir. Kadinlarin puan ortalamasi erkeklerden daha yiiksek olmasi sebebiyle
kadin katilimcilarin  erkek katilimcilara gore bisiklet yollarindaki gilivenlik

eksikliklerinden daha fazla etkilendigi sdylenebilir.
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Cizelge 4.89. Bisiklet kullanmayan katilimcilarin giivenlik ag¢isindan degerlendirildigi ANOVA testi

< <. Bagimsiz
Bagimh Degisken Degisken Alt Gruplar N Ort SS F p
13-20 12 |3.83 0.56
0.68 |0.31
21-30 30 [4.09 0.49
Y
ag 31-40 52 |4.12 0.46
53 |4.11 0.97
41 ve tistii
[Ikogretim terk 17 |3.67 0.29
[kdgretim 16 |4.02 0.52
Ortadgretim 8 4.08 0.49
7.83 |0.00
Egitim Lise 39 |3.89 0.51
Durumu _ i
Universite (lisans/on 60 |4.30 0.38
Bisiklet lisans/yiiksekokul)
kullanmayan Lisansiistii 7 4.38 0.52
katll'lmcﬂarm Calismuyor 15 1393 0.42
giivenlik agisindan isoi 20 |3.94 058
degerlendirilmesi Mermur 38 |4.31 0.43 |3.21 |0.008
Meslek Serbest meslek 34 1401 1049
Emekli 13 |4.21 0.42
Ogrenci 15 |3.87 0.52
Saglik personeli 12 419 0.36
Asgari Tlicret alt1 30 |3.89 0.45
Asgari ticret-2.500 TL 26 |4.24 0.58
Aylik 2.501-3.000 TL 26 |3.99 0.47
Gelir 3.001-3.500 TL 16 |3.81 0.40 |4.51 |0.001
3.501-4.000 TL 17 |4.22 0.41
4.000 TL isti 32 |4.28 0.41

Bisiklet kullanmayan katilimcilarin giivenlik agisindan degerlendirildigi ANOVA
testi sonuglarina gore yas gruplari arasinda p>0.05 olmasindan dolay1 anlaml diizeyde
farkliliklar meydana gelmedigi goriilmistiir. Egitim durumu, meslek ve aylik gelir
durumuna gore yapilan ANOVA sonuclarina gére p<0.05 olmasindan dolayr anlaml

diizeyde farkliliklar meydana geldigi tespit edilmistir.
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Bu meydana gelen farkliliklarin hangi gruplar arasinda anlamli diizeyde
oldugunun belirlenmesi i¢in Levene’s test for homogeneity analizi sonucunun egitim
durumu, meslek ve aylik gelir diizeylerinin p>0.05 nedeniyle bagimsiz degisken guruplari
igerisinde varyansin homojen oldugu sonucuna ulasilarak gruplar arasindaki anlamli
farkin belirlenmesi i¢in Tukey testi yapilmasina karar verilmistir. Asagida Tukey analiz
sonuglarinin egitim durumu, meslek ve aylik gelir diizeyine gdére meydana gelen

farkliliklar1 verilmistir.

Cizelge 4.90. Egitim durumuna gore yapilan Tukey analizi

Egitim Egitim Ortalama P Egitim Egitim Ortalama
(1 ()] farkliliklar1 1) ()] farkliliklar1
(-) (1)
Ilkdgretim -0.334 0.249 LT 0.211 0.562
] Ortabgretim -0.397 0.287 [lkogretim -0.123 0.933
T Lise -0.211 0.562 | Lise 0.0 -0.185 0.884
Universite -0.613" 0.000 Universite -0.402" 0.000
Lisansiistii -0.694" 0.007 Lisansiistii -0.483 0.084
LT 0.334 0.249 LT 0.613" 0.000
) Ortadgretim -0.062 0.999 | U. [lkogretim 0.279 0.216
Lo Lise 0.123 0.933 0.0 0.216 0.777
Universite -0.279 0.216 Lise 0.402" 0.000
Lisansiistil -0.360 0.461 Lisansiistil -0.080 0.997
LT 0.397 0.287 LT 0.694" 0.007
Ilkogretim 0.062 0.999 | L. Tkdgretim 0.360 0.461
00 Lise 0.185 0.884 0.0 0.297 0.778
Universite -0.216 0.777 Lise 0.483 0.084
Lisansiistil -0.297 0.778 Universite 0.080 0.997

Tabloda Ilkdgretim terk (I.T), Ilkdgretim (1.0), Ortadgretim (0.0), Universite
(U), Lisansiistii (L) olarak belirtilmistir.

Tukey analizi sonuglarina gore tiiniversite grubunda yer alan katilimcilarin
ilkogretim terk ve lise grubunda yer alan katilimcilara gore giivenlik ile ilgili sikintilardan
daha cok etkilendikleri sdylenebilir. Lisansiistii grubunda yer alan katilimcilarda ayni
sekilde ilkogretim terk grubunda yer alan katilimcilara gore giivenlik ile ilgili

eksikliklerden daha fazla etkilenmekte oldugu sdylenebilir.
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Meslek Meslek Ortalama P Meslek | Meslek Ortalama P
1) ) farkliliklar (1) ()] farkliliklari
(1-) (1))
Isci 0.000 1.000 Caligsmiyor 0.06667 0.999
Memur -0.373 0.128 Iggi 0.06667 0.999
Cahsmuyor S.M -0.066 0.999 | S.M. Memur -0.30702 0.087
Emekli -0.271 0.725 Emekli -0.20513 0.830
Ogrenci 0.066 1.000 Ogrenci 0.13333 0.969
S.P. -0.261 0.779 S.P. -0.19444 0.878
Calismiyor 0.000 1.000 Calismiyor 0.27179 0.725
o Memur -0.373 0.066 Teci 0.27179 0.663
fser S.M -0.066 0.999 | Emekli Memur -0.10189 0.994
Emekli -0.271 0.663 S.M. 0.20513 0.830
Opgrenci 0.066 1.000 Ogrenci 0.33846 0.478
S.P. -0.261 0.728 S.P. 0.01068 1.000
Calismiyor 0.373 0.128 Caligsmiyor -0.06667 1.000
Isci 0.373 0.066 fggi -0.06667 1.000
Memur S.M 0307 | 0.087 |O. Memur -0.44035" | 0.038
Emekli 0.101 0.994 S.M. -0.13333 0.969
Oprenci 0.440" 0.038 Emekli -0.33846 0.478
S.P. 0.112 0.991 S.P. -0.32778 0.545
Calismiyor 0.261 0.779 S.M= Serbest meslek
Isci 0.261 0.728 | S.P.=Saglik Personeli
SPp. Memur -0.112 0.991 | O.=Ogrenci
S.M 0.194 0.878
Emekli -0.010 1.000
Ogrenci 0.327 0.545

Tukey analizi sonuclarina gére memur grubunda yer alan katilimcilar 6grenci

grubunda yer alan katilimcilara gore giivenlik ile ilgili eksikliklerden daha fazla

etkilenmekte oldugu sdylenebilir.
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Aylik Aylik gelir Ortalama P Aylik Aylik gelir Ortalama | P
gelir () /TL farkliliklar gelir M/mL farklilik
Q) (1) (1) lart
(1)
Asgari licret- Asgari licret
-0.354 0.052 -0.076 0.995
2.500 alt1
2.501-3.000 3.001- | Asgari licret- .
Asgari -0.098 0.968 3.500 -0.431 0.043
iicret alt1 ' 2.500
3.001-3.500 0.076 0.995 | TL 2.501-3.000 -0.174 0.839
3.501-4.000 -0.326 0.186 3.501-4.000 -0.403 0.127
4.000 iistii -0.392" 0.013 4.000 iistii -0.468" 0.014
Asgari licret Asgari licret
0.354 0.052 0.326 0.186
alt1 alt1
Asgari 2.501-3.000 3.501- Asgari licret-
ticret- 0.256 0.343 -0.027 1.000
2500 4.000 2.500
TL 3.001 -3.500 0.431" 0.043 | TL 2.501-3.000 0.228 0.605
3.501-4.000 0.027 1.000 3.001 -3.500 0.403 0.127
4.000 iistii -0.037 1.000 4.000 iistii -0.065 0.997
Asgari ticret Asgari licret .
0.098 0.968 0.392 0.013
alt1 alt1
Asgari licret- 4.000 Asgari licret-
2.501- -0.256 0.343 0.037 1.000
3.001 -3.500 0.174 0.839 | usti 2.501-3.000 0.294 0.156
3.501-4.000 -0.228 0.605 3.001 -3.500 0.468" 0.014
4.000 iistii -0.294 0.156 3.501-4.000 0.065 0.997

Tukey analizi sonuglarina gére 4.000 TL iizeri gelir grubuna sahip katilimcilarin

asgari tcret alt1 ve 3.001-3.500 TL gelir grubuna sahip kisilere gore giivenlik ile ilgili

eksikliklerden daha ¢ok etkilendigi sdylenebilir. 3.001 — 4.000 TL asgari iicret alt1 gelir

grubunda yer alan katilimcilarin 4.000 TL tizeri gelir grubunda yer alan katilimcilara gore

biitiinciil planlama olanaklar ile ilgili eksikliklerinden daha fazla etkilenmekte oldugu

sOylenebilir.
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5. SONUC VE ONERILER

5.1 Sonuc¢

Bisiklet kullanimimi giinliikk yasamin bir parcasi haline getirebilen geligmis
tilkelerin ulasim sistemleri incelendiginde bisiklet kullaniminin sosyal, ekonomik ve
cevresel boyutlari ile bir biitiin olarak ele aldiklar1 gériilmiistiir. Bu iilkelerde ¢cocuk, yasl1,
geng ayrimi olmaksizin toplumun her kesimden insanin bisiklet kullanmayi siirekli bir
davranig bi¢imi haline getirmesi icin, ulasim politikalarinda merkezi yonetim ve yerel
yoneticiler tarafindan hizli, ucuz, konforlu ve giivenli bisiklet ulagimi saglayan ulagim
politikalarina yonelik calismalara 6nem ve oncelik verdikleri dikkati ¢ekmistir. Ulagim
planlarinda biitgelerinin biiylik kisminit motorlu tasitlar i¢cin degil, bisiklet altyapisi igin
ayirdiklart goriilmiistiir.

Trafikte bireysel motorlu ara¢ kullanimini caydiricr politikalar (yliksek otopark
ticretleri, kent merkezine otomobille giris yasagi vb) belirlemislerdir. Bisiklet kullanimini
kolaylastirict ve diizenleyici altyapt hizmetleri biitlinciil olarak tasarlanmis ve
tamamlanmistir (Trafik isaretlemelerinin, sinyalizasyon sistemleri toplu tagima tiirleri ile
entegrasyonunun saglanmasi, toplu tasima duraklarinda bisiklet park alanlari, bisiklet
kiralama sistemleri gibi). Tasarimda ise bisiklet yollar1 ve seritlerinin devamliliginin
saglanarak, kent merkezi ile iliskisinin 1yi kurgulandigi 6nemli planlama verileri olarak
tespit edilmistir.

Tiirkiye’de gegmis yillara gore bisiklet kullanimi ile ilgili daha ¢ok ¢aligma
yapildig1 bilinmekte, ancak ¢aligmalarin eksik kaldig1 goriilmektedir. Ozellikle Haziran
2019 tarihi itibariyle yirtirlige giren ve bisiklet yollart yapimimi zorunlu kilan kanun
onemli bir calisma adimi olarak nitelendirilebilir. Tlgili kanun, yeni yerlesime agilacak
bolgelerde bisiklet yolu yapimini zorunlu hale getirmis, ancak kentin mevcut yerlesim
alanlar1 ve kentsel faaliyet alanlar1 ile biitlinlestirecek uygulamalarin zorunlulugu
konusunda tedbirler g6z ard1 edilmistir.

Tiirkiye'de ulasimda bisiklet kullaniminin diger Avrupa iilkeleri ile yarisabilecek
duruma heniiz gelmedigini séylemek miimkiindiir. Ulasim konusunda uygulanan
politikalar bunun en biiyiik sebeplerinden birisidir. Gelismis iilkelerde bisiklet yollarina
yapilan yatirnmlarin karayollar1 i¢in yapilan yatirnmlara gore ¢ok daha fazla oldugu

bilinmektedir. Bu sebeple Tiirkiye’de de yerel yonetimler, ilgili kurum ve kuruluslarin
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bisiklet politikalarina daha ¢ok agirlik vermesi, ilgili kanun, yonetmelik ve standartlarin
tekrar gézden gegirilerek kullanicilarina uygun altyapi, giivenli, biitiinciil planlama
anlayisiyla tasarlanmis bisiklet yollar1 olusturmas: gerekmektedir. Boylelikle diger
iilkelerde oldugu gibi Tiirkiye’de de yas, egitim, aylik gelir ve meslek gézetmeksizin
bisiklet ulasim araci olarak giinliikk yasantimizin bir pargas: haline gelir ve saglikl,
cevresel kaynaklara duyarli, yasam kalitesi yiiksek kentsel mekanlar olusturmak miimkiin
olur.

Manisa kent merkezi mevcut yerlesik alani ve yeni gelisme bdlgelerinin
topografik kosullari, elverigli iklimsel ozellikleri, demografik yapist (iiniversite
Ogrencileri, sanayi bolgelerinde istihdam edilen geng ve orta yas niifus) bisiklet kullanim1
icin son derece uygun bir bolge olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu farkindalikla kentte 2015
yili itibariyle bisiklet ulasimini da iceren ulasim planlar1 yapilmis ve siire¢ icinde
tamamlanmistir. 2017 yilinda bisiklet yollarinin ilk etabinin yapimi tamamlanarak
kullanicilara sunulmustur. Ancak yapilan bisiklet yollarmin yeterli ve amacina uygun
olarak kullanilamadig1 yapilan saha ve analiz ¢alismalarinda goriilmiistiir.

Halkin giinliik ulasimdaki ilk tercihlerinin yaya ulasimi oldugu, tercih edilen
ikinci ulasim sisteminin ise otomobil oldugu goriilmiistiir. Bisikletin en az tercih edilen
ulagim tiirii olmasinin sebepleri; bisiklet yollarina gereken 6nemin verilmemesinden
kaynaklanan altyap: ve fiziksel problemler, planlama eksiklikleri, giivenlik problemleri,
gecmisten gelen kiiltiirel deger ve aligkanliklar olarak tespit edilmistir. Bu tespit edilen
eksiklikler bisikletin ulasim amagl kullanimini kisitlamaktadir. Dolayisiyla bisiklet
kullanimin daha ¢ok gezi/spor/hobi amagli yapildigint sédylemek miimkiindiir.

Anket bulgularina gore “cevresel siirdiiriilebilirlik” acgisindan egitim seviyesi
arttik¢a ¢evresel bilinglilik diizeyinin de arttig1 tespit edilmistir. Egitim seviyesi yiiksek
olan gruplarin fosil yakitlarin kullamimindan kaynaklanan kirlilik konusunda
farkindaliklar1 dikkat ¢ekmektedir. Bisiklet kullaniminin bu konuda engelleyici alternatif
bir ulasim kaynagi olarak kullanilabilecegi ortaya ¢ikmustir.

Anket bulgularinda “ekonomik siirdiiriilebilirlik” ile yas, egitim ve aylik gelir
diizeyi arasinda anlamli sonuglar elde edilmis gen¢ ve orta yas grubunun bisikleti daha
cok tercih ettigi, egitim diizeyi arttik¢a bisiklet kullanimin1 daha ekonomik bulduklari
ancak aylik gelir diizeyi ile ulasimda bisiklet kullanimi arasinda ters iligki oldugu tespit
edilmistir. Aylik gelir seviyesi yiikseldikg¢e bisikletin hobi/eglence ve rekreasyon amaglt
kullaniminin arttig1 goriilmiistiir. Calismada bisiklet kullanimmin diisiik gelir grubu

tarafindan daha ekonomik bulundugu ve tercih edildigi, gelir durumu artik¢a bisikletin
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ulagimdaki birincil roliiniin giderek azaldigi tespit edilmistir. Bisiklet kullanmayan
katilimcilarin bisiklet kullanmama nedenlerinin en 6nemli sebebi fiziksel durum ve
altyap1 olanaklarinin yetersizligi olarak ortaya cikmistir. Kadin katilimcilarin erkek
katilimcilara gore altyapr ve fiziksel durum eksikliklerinden daha cok etkilendigi
gorilmistir.

Anket bulgularinda cinsiyet, egitim diizeyi, meslek ve aylik gelir diizeyi ile
“giivenlik” arasinda kuvvetli bir iliski oldugu goriilmiistiir. Kadin katilimcilarin erkek
katilimcilara gore bisiklet yollarini giivensiz bulduklari tespit edilmistir.

Anket bulgularinda “saglik” ile aylik gelir arasinda anlamli sonuglar meydana
geldigi goriilmiistiir. Aylik gelir diizeyinin yiikseldigi bisiklet kullanimi arasinda pozitif
bir iliski bulunmustur. Aylik gelir diizeyi arttik¢a bisiklet kullanimimin daha saglikli
oldugunun farkindaligmin da arttig1 tespit edilmis, Bu sonuglarin Oja ve ark.,
(2011)’larinin yapmis oldugu ¢alismalar ile benzerlik gosterdigini soylemek miimkiindiir.

Bulgular “erisilebilirlik” agisindan degerlendirildiginde giinliik yapilan bisiklet
yolculuklarinda ve bisiklet kullanim siiresinin yas faktorii ile arasinda 6nemli bir iligki
oldugu tespit edilmistir. Erkek katilimcilarin kadin katilimeilara gore daha uzun zamandir
bisiklet kullandig1, yas ortalamasi arttikca bisiklet kullanim siiresinin de arttigi
gorilmistiir. Bisiklet kullanim amacimin da cinsiyet faktorii agisindan degiskenlik
gosterdigi tespit edilmistir. Kadin katilimcilar bisikleti rekreasyon/hobi/spor amagl
kullanirken, erkek katilimcilar ise wulasim ve hobi/eglence amaglh kullandig
belirlenmistir.

Anket bulgularinda “kiiltiirel degerler ve aliskanliklar’a iliskin verilere

bakildiginda erkek katilimcilarin kadin katilimcilara gore, geng ve orta yas gruplarinin
diger yas grubunda yer alan katilimcilara gore kiiltiirel degerler ve aliskanliklar ile ilgili
eksikliklerden daha fazla etkilendigi tespit edilmistir. Aylik gelir diizeyleri arttik¢a
kiiltiire] degerler ve aliskanliklar ile ilgili eksikliklerden daha az etkilenildigi
gorilmistiir. Bu sonuglarin Ho ve ark., (2015), Schawanen ve ark., (2012), Aldred ve
Jungnickel (2014)tin daha Once kurumsal cercevede belirtilen yapmis olduklar
caligmalar ile benzerlik gosterdigini sdylemek miimkiindiir.

Anket bulgularinda “biitiinciil planlama” (bisiklet yollarinin kent merkezi ile
iliskisinin kurulamamasi, toplu tasima sistemleri ile entegrasyonunun saglanamamasi,
giivenli bisiklet park alanlar1 ve dinleme alanlari ile servis alanlar1 vb) eksikliklerinden
kaynaklanan problemler sebebiyle kadin katilimcilarin erkek katilimcilara gore, geng

grubunda yer alan katilimcilarin diger yas grubunda yer alan katilimcilara gore biitiinciil
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planlama ile ilgili eksikliklerden daha ¢ok etkilendigi goriilmistiir. Bu sonuglarin Lee ve
Moundon’un (2008) yaptigi calismalarda buldugu sonuglar ile benzerlik gosterdigi
sOylenebilir.

Yapilan anketler ve analizlerin sonucu degerlendirildiginde daha 6nce yapilmis
olan literatlir taramasindaki ¢alismalar ile Ortiistiigi tespit edilmistir. Bisiklet kullanan
katilimcilarin bisikleti ekonomik ve g¢evresel agidan kullaniminin sagladigi yararlarin
farkinda olmalarina ragmen ulagimda bisiklet kullanimin1 daha az tercih etme sebepleri;
giivenlik problemleri, biitiinciil planlamadan kaynakli sorunlar, kiiltiirel deger ve
aligkanliklar ile fiziki durum ve altyap1 olanaklar1 eksikligi oldugu soylenebilir.

Kisgilerin bisiklet kullanirken karsilagtiklart sorunlar ile bisiklet kullanmama
nedenlerinin birbirine benzedigi yapilan anket calismalarinda tespit edilmistir. Bu
sebepler daha ¢ok fiziksel durum ve altyap1 eksiklikleri, giivenlik, kiiltiirel degerler ve
aligkanliklar ve biitiinciil planlama eksikliklerinden kaynaklanan problemler oldugu
goriilmiistiir. Bireylerin ¢evresel ve ekonomik siirdiiriilebilirligin saglanmasinda bisiklet
kullaniminin 6neminin ve bireysel sorumluluklarinin farkinda olmalarina ragmen
ulagimda bisiklet kullaniminin kisith olmasi ya da kullanilmamasi yukarda bahsedilen

eksikliklerle dogrudan iligkili oldugu s6ylenebilir.

5.2 Oneriler

Manisa kenti merkezinde mevcut yollarin bisiklet kullanimi agisindan daha
giivenli hale getirilmesi, topografya ve kullanim agisindan en kullanish gilizergahlarin
belirlenerek yeni bisiklet yolu plan tasarimlari yerel yonetimler, ilgili kurum ve
kuruluslarla birlikte hareket ederek bisiklet kullaniminin yayginlagmasi saglanmalidir. Bu
sebeple kent 6zelinde yetki sahibi olan Biiyiiksehir ve Ilge Belediyeleri ile ilgili sivil
toplum kuruluslarinin birlikte calismalidir.

Ulasima iliskin politikalar ve altyap1 ¢alismalari, bisiklet kullanicilarinin mevcut
rakamlardan daha fazlasini hedefleyerek gelistirilmelidir. Kentin gelecegine yon veren
tiim st 6l¢ekli nazim ve uygulama imar planlari ile kentsel tasarim planlar1 koordineli
bir sekilde yiiriitiilmeli ve belirlenen bisiklet giizergahlar ile ilgili gerekli gosterimlerin
yapilan bu planlarda yerini almasi saglanmalidir. Bisiklet yolu tasarimlari i¢in yiiriirliikte
olan kanun ve yonetmeliklerde belirtilen standartlarin altinda tasarimlarin yapilmasi

engellenmelidir.
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Yeni gelisme alanlarinda kentsel tasarim ve ulasim planlar1 birlikte ele alinarak
bisiklet kullanim1 i¢in daha uygun olan kiiciik yap1 adalarinin tasarlanmasi bisikletin
kullanilabilirligini arttiracaktir (Anonim, 2017/b). Kent i¢i yolculuklarda kullanicilara
cazip gelen mekanlara (evlerine, is yerlerine, otobiis duraklarina, egitim alanlarina, ticaret
alanlarina, rekreasyon alanlarina ve sosyal aktivitelerini gerceklestirebilecekleri yerler)
bisikletle kolaylikla ulasimi miimkiin kilan yol aglar1 planlanmalidir. Bu sayede bisiklet
kullanim1 tesvik edilmis olacaktir. Mevcut durumda yer alan bisiklet yollar1 kentin
yalnizca belirli bir kismina hizmet vermektedir. Bu bolgeyle siirli kalan mevcut bisiklet
yollarinin kent merkezi ve diger mahalleler ile biitiinliigii saglanmalidir.

Kent merkezinde yollarin genisliginin yeni bisiklet yolu yapimina elverisli
olmadig1 mahalle ve sokaklarda motorlu tasitla ayni yolu kullanmasi gereklidir. Bu
nedenle paylasimli sokaklarda hiz limitlerine sinirlandirma getirilmelidir. Belirlenen hiz
limitlerini agan tasit siirliciilerine cezai islem uygulanmali ve caydiriciligi saglanmalidir.
Kullanicilarin bisiklet yollarinda kendilerini daha giivende hissetmeleri icin yollar
giivenlik kameralar ile izlenmeli ve herhangi olumsuz bir durum i¢in giivenlik tedbirleri
alimmalidir. Bu gibi gerekli 6nlemler alindiginda bisiklet kullanicilart trafikte kendini
giivende hissederek, bisiklet kullanim oran1 artacagr disiiniilmektedir. Kavsak
gecislerinde bisiklet kullanicilar1 6ncelikli sinyalizasyon ayarlamalar1 ve trafik
isaretlemeleri yapilarak Kullanicilarin giivenligini arttirilmalidir.

Kent i¢i ulagimin 6nemli bir bolimii sokak ve mahalle aralarinda gergeklestigi
i¢in, bu alanlara hizmet verecek sekilde ve toplu tasim sistemleri ile entegre olan ulagim
master planlar1 hazirlanmali, bisiklet gilizergahlar1 yapilarak, toplu tasima duraklarina
park alanlar1 ile desteklenmelidir. Bisikletin ulasim amagli kullaniminda istenilen her
yere gidilmesinin miimkiin olmayacagi bu sebeple toplu tasima entegrasyonu igin;
bisikletle git ve park et (bike and park), bisikletle git ve bisikletle toplu tasimaya bin (park
and ride) sistemleri i¢in aparatl otobiisler ulasimda kullanilmalidir. Bisiklet kullanan
kisilerin toplu tasima araglarindan indirimli tarifeye tabi olmalar1 saglanmalidir. Toplu
tasima aracglarim1 kullanan stiriiciilere bisiklet trafigi konusunda gerekli egitimler
verilmelidir. Siiriicii kurslarinda da bisikletin ulasim araci olarak goriilebilmesi igin
stiriicli egitimine bisikletli trafigi hakkinda da egitim verilmelidir.

Kentte bisiklet ulasimin egitim sistemi, teknik egitimler, 6diil sistemleri ve hibeler
ile desteklenerek bisiklet kullanimina katki saglanmalidir. Kadinlar i¢in diizenlenen
kurslarda bisiklet kullaniminin yararlarindan bahsedilerek, ulasimda bisiklet kullanimini

destekleyici egitimler verilmelidir. [lkokul ¢agindan itibaren bisiklet kullaniminin dnemi,
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saglik tizerindeki olumlu etkileri ve gilivenli olduguna dair egitim programlari yerel
yonetimlerce desteklenmeli ve gelistirilmelidir. Bu egitimlere ebeveynlerinde katilimi
saglanmalidir. Ulasimda kadin bisiklet kullanicilarinin artmasi ve bunu yilin hemen
hemen her giiniine yaymak i¢in bisiklet kullanmasini destekleyen ¢alismalar yapilmalidir.
Anne ve ¢ocuklar i¢in ilgili kurumlar tarafindan kargo bisikletlerinin tanitimi yapilarak
anneler bilinglendirilmelidir. Bu sayede bisiklet kullanim kiiltiiriiniin - geligsmesi
saglanacaktir.

Kent 6zelinde kararlar alinarak aylik ya da haftalik takvimler olusturularak trafikte
bireysel otomobil tasit kullanicilarinin girmesi yasaklanmali bisikletle ulagimin
gerceklestirmesi saglanmalidir. Kadinlar ve ¢ocuk katilimcilar basta olmak tizere kent
0zelinde bisiklet kullaniminin yayginlastirilmast i¢in sik sik bisikletle ilgili aktiviteler
diizenlenmeli, bu aktivitelere kent genelinde yetkili kisiler ve eslerinin katilimi
saglanmal1 ve bu aktiviteler medya ile desteklenmelidir. Anne ve ¢ocugun konforunu
saglayacak sekilde bisiklet gesitleri kiralanma olanaklarinin saglanmasi kullanim orani
artiracak bir diizenleme olacaktir. Bisiklet yollarina park eden araglar sebebiyle kaza
tehlikeleri ile kars1 karsiya kalmamalar i¢in tasit ve otomobil kullanicilarinin bisiklet
yollarini otopark alani olarak kullanmalar1 halinde caydirici cezai islemler yapilmalidir.

Bisiklet kullaniminin gevresel-ekonomik ve sosyal olarak sagladigi faydalar
hakkinda diizenlenecek kampanyalar, kamu spotlari, seminer, tanitim kampanyalari,
bisiklet farkindaligini arttirarak daha ¢ok kisiyi bisiklet kullandirmaya 6zendirecektir.
Bisiklet kullanarak ise gidip gelen kullanicilarin 6diillendirilmesi, diger kisilerinde
bisiklet kullanimina ilgi gostermesi agisindan fayda saglayacaktir.

Gelecege yonelik Manisa kenti Ozelinde ele alinan Oneriler, siirdiiriilebilir
ulagimin ekonomik, sosyal ve ¢evresel bilesenlerini de kapsamaktadir. Bu ¢alisma ile kent
0zelinde bisiklet ulasiminda gilivenli, erisilebilir, esit, saglikli, ekonomik, ¢evreyi goz
oniinde bulundurarak biitiinciil planlama ¢alismalarina yon verecek ¢cok boyutlu bir bakis
acis1 getirilmistir. Bu ¢alismanin ileride yapilacak bisiklet ile ilgili ¢alismalara yol

gosterici olacag diisiiniilmektedir.
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Bu anket Konya Teknik Universitesi Sehir ve Bolge Planlama béliimii DR. Ogretim Uyesi Elif GUNDUZ

danigsmanliginda. yiiksek lisans tez ¢alismasinda kullanilmak {izere yapilmaktadir.

Dr. Ogretim Uyesi Elif GUNDUZ

Sehir Plancis1 Serap OZTURK

1. Manisa smnirlari igerisinde mi ikamet ediyorsunuz?
I:I Evet I:I Hayir
2. Hangi ilgede ikamet ediyorsunuz?
I:I Yunusemre I:I Sehzadeler
3. Hangi mahallede oturuyorsunuz?
4.  Yasinz?
5. Cinsiyetiniz?
I:I Kadin I:I Erkek
6. Egitim durumunuz nedir?
I:I [lkdgretim terk I:I [kdgretim I:I Lise
I:I Universite (On lisans/Lisans/Yiiksek Okul) I:I Lisansiistii
7. Mesleginiz nedir?
8.  Aylik geliriniz ne kadardir?
I:I Asgari iicret alt1 I:I Asgari iicret - 2,500 TL I:I 2.501-3.000 TL
3.001-3.500 TL I:I 3.501-4.000 TL I:I +4.000 TL
9.  Ogzel araciniz var mi?
I:I Evet I:I Hayir
10. Bisiklet kullantyor musunuz? (Cevabiniz evet ise 11. sorudan devam ediniz. Cevabiniz hayir ise 25.
sorudan devam ediniz.
I:IEvet I:I Hayir
11. Ailede kag kisinin bisikleti var?
12. Ailede kimlerin bisiklet kullandigin1 asagida Cizelgede isaretleyiniz
Kisi Cinsiyet Yas Bisiklet kullanim1 Kullanim amaci
Kullaniyor/Kullanmiyor Hobi/Eglence/Spor
Is/Okul vb.
Evin annesi Kadin
Evin babast Erkek
Evin oglu Erkek
Evin kiz1 Kadin
Evin oglu Erkek
Evin kiz1 Kadin
13. Bisikleti hangi amagla kullaniyorsunuz?

I:I Ulasim I:I Hobi/eglence/sosyal aktivite I:I Spor/egzersiz



14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Ulasimda bisiklet kullanma amaciniz nedir?

I:Iise gitmek I:IAhsverise gitmek I:I Egitim(okul/iiniversite ulagim i¢in)

I:I Teslimat/Tagima I:IAile/arkadas ziyareti I:I Ekonomik sebepler
I:I Bagka alternatifim yok I:I | DTS (5] T

Ne kadar siiredir bisiklet kullaniyorsunuz?

I:I 0-2 yil I:I 3-5yil I:I 6-10 yil I:I 11-15 y1l I:I +16

Yolculuklariniz ortalama ne kadar stirer?

|:|10dkve altt |:| 11-30 dk |:| 31-50 dk I:I 51-60 dk |:|+1 saat

Giinliik ortalama kag¢ km bisiklet yolculugu yapiyorsunuz?

I:I 3 km ve alt1 I:I 3.01-5km I:I 5.01-7 km I:I 7.1-9 km
I:I 9.1-12 km |:| 12.1-15km I:I 15.1-20 km I:I +20 km

En sik bisiklet yolculugu yaptiginiz giizergahin baslangig¢ ve bitis noktalarini belirtiniz

Ilge:
Baslangi¢ noktasi Mabhalle:
Sokak:

Tige:
Bitis noktasi Mabhalle:
Sokak:

Bu giizergahi kullanma sebebiniz nedir?

I:I Kisa olmasi I:IKonforlu olmasi I:I Giivenli olmast
I:I Bagka alternatifinin olmamasi I:I DIGer v

Bisiklet kullanimini tercih etme nedenleriniz nelerdir? Sorularin yanindaki kutucuklar isaretleyiniz.

Kesinlikle Katiliyorum Kararsizim Katilmiyorum Kesinlikle

Katiliyorum Katilmiyorum

Egzersiz/spor yapma olanag;

sagladiindan

Kullanirken kendimi 1y1 hissettigimden

Giivenli bir ulagim tiirii oldugundan

Trafik kazalarinin oniine gegmesinden

Trafikte beklemeden hareket etme
olanag tamdigindan

Cevreye duyarli bir ulagim tird
oldugundan *

Girolti kirliligine engel oldugundan*

Hava. su ve toprak kirliligine engel

oldugundan*®
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Petrol drinlert kullanimini en aza

indirmek igin*

Diger ulasim araglarna gore ucuz
olmasindan

Herhangi bir yakita thtiyag duymamass

Herhangi bir zaman tarifesine bagl
kalmamasindan

Bakim maliyetlerinin diigik olmasindan
Giizergihin  kullanics tarafindan
olugturulabildigi igin

21. Bisiklet kullanirken aktarma yapiyor musunuz? Cevabiniz evet ise asagida yer alan noktalr alana hangi
ulagim araci ile aktarma yaptigini yaziniz.

I:I Evet I:I Hayir

22. Son 2 yilda kullandiginiz giizergahta kaza ve/veya tehlikesi atlattiniz mi1? Cevabiniz evet ise ne tiir bir kaza

atlattiginiz1 belirtiniz.

I:I Evet I:I Hayir

23. Bisiklet kullanirken karsilastiginiz sorunlar nelerdir? Sorularin yanindaki kutucuklar isaretleyiniz.

Kesinlikle
Katiliyorum

Katiliyorum

Kararsizim

Katilmiyorum

Kesinlikle

Katilmiyorum

Bistklet yollariun planlanmig, siireklilik
gosteren bir ulagim agina sahip olmamast

Bistklet kullamcilann igin kavgak gibi
tehlikeli noktalar da herhangi bir énlem

olmamast

Bisiklet yolu giizergahlarinda bisikletliler
i¢in dinlenme alanlarinin olugturulmamast

Bisiklet kullamscilarnin - givenligi  icin
renklendirilmis asfalt, igaretlemeler ve
sinyalizasyonlarin yeterlt sekilde
kullanilmamast

Toplu tagima duraklarinda bisiklet park

alanlarimin olmamast

Mevcut bisiklet yollars ile kent merkezi
liskisinin kurulmamasi

Bisiklet yollars ile toplu tagima baglantisimn

kurulmamasi
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Bisiklet yollanmm  yeterlh  dizeyde
aydmlatilmamas: sebebiyle givenlik ile
1lgili sikantilarm olugmas:

Yagish havalarda altyapr eksikliginden
dolay: bisiklet yollarinda su birikintilerinin
olugmas:

Bisiklet yollanimn bakimimn ve altyapisiin
dilzgim yapilmamas:

Tagit suricilennin  arabalanm  bisiklet
yollarna park etmeleri

Bisiklet yolunu yayalarm i15gal etmesi

Bisiklet kullamcilarna trafikte yaya ve tagit

siriciillerinin =~ saygisiz  davramgslarda
bulunmas

Bisiklet volu fizernde bisiklet park
alanlannm olugturulmamasi

24. Mevcut bisiklet yollarim haklandaki diigtinceleriniz nelerdir?

Kesinlikle Katiliyorum Kararsizim Katilmryorum Kesinlikle
Katiliyorum Katilmryorum
Mevcut bisiklet yollarm: yeterli buluyorum
Mevcut bisiklet yollanm vetersiz ve
kullamgsiz buluyorum.
Mevcut bisiklet yollannm gemgligimi
yetersiz buluyorum
BISIKLET KULLANMIYORSANIZ BU BOLUMDEKI SORULARI CEVAPLAYINIZ
25. Bisiklet kullanmama nedenleriniz nedir?
Kesinlikle Katilryorum Kararsizim Katilmiyorum Kesinlikle
Katiliyorum Katilmryorum

Bisiklet kullamcilan igin  kavsak gibi
tehlikeli noktalar da herhangi bir Gnlem
alimmamasi

Bisiklet yolu giizergahlannda bisiklethiler
i¢in dinlenme alanlarmn olugturulmamasi

Toplum giivenliginin yeterince

saglanamamasmdan dolay:

Mevcut bisiklet vollan 1le kent merkezi
iligkisinin kurulmamasi
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Yagigli havalarda altyaps eksikliginden
dolay bisiklet yollarinda su birikintilerinin

olugmast

Bisiklet yollarinin bakiminin ve altyapisinin

diizgiin yaptlmamasi

Bisiklet yollarimn devamliliginin

saglanmamasi.

Bisiklet vollar: ile toplu tagima baglantisinin
kurulmamas:

Trafikte kendimi giivende
hissetmedigimden

Bisiklet yolunu yayalann iggal etmesi

Bisiklet kullanmay: dgrenemediginden

Bisiklet kullanicilarina trafikte yaya ve tagit
siriiciilerinin ~ saygisiz  davransglarda

bulunmasi

Tasit suricilerinin  arabalanm  bisiklet

yollanna park etmeleri

Bistklet giizergdhlarinin yeterince
aydinlatilmamasindan  dolayr  giivenlik
problemlerinin olmast

Bisiklet kullamicilannin - giivenligi  igin
renklendirilmis asfalt, igaretlemeler ve
sinyalizasyonlarin yeterli sekilde
kullamlmamasi

26- Yukarida belirttiginiz eksiklikler giderilirse bisiklet kullanmay: diisiiniir miisiiniiz?

I:I Evet I:I Hayir
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