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OZET

KENTICi ULASIMDA BiSIKLETIN YERI VE BISIKLET
YOLLARININ PLANLANMASI: AYDIN KENTi ORNEGI

Giingér Yasin AYDOGAN
Yiiksek Lisans Tezi, Peyzaj Mimarligi Anabilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. Baris KARA
2018, 197 sayfa

Kentlilerin yasadigi en onemli sorunlardan biride ulasim kaynakli sorunlardir.
Kentsel niifusun artmasi, kentlerin plansiz biiyiimesi ve motorlu ara¢ kullaniminin
fazlalagmasi sonucunda hem insan sagligini hem de kent hayatini olumsuz etkileyen
ve yagam kalitesini diisiiren pek ¢ok sorun ortaya ¢ikmistir. Saglikli, ekonomik,
hizli, eglenceli ve ¢evre dostu bir ulasim tiirii olan bisiklet ulagimi, bu sorunlara
kars1 etkili bir siirdiiriilebilir ulasim ¢dziimii olmaktadir. Ozellikle kisa mesafeler
icin bisiklet otomobilin yerini alma potansiyeline sahiptir. Diinyada Hollanda,
Danimarka, Japonya gibi giiclii bisiklet kiiltiirline ve yiiksek bisiklet kullanim
oranlarina sahip iilkeler bulunmaktadir. Ulkemizde ise bisiklet bir ulagim tiirii olarak
fazla tercih edilmemekte, yaygin olarak kullanilmamaktadir. Bu ¢alismada Aydin
kent merkezinde insanlara, alternatif bir ulasim sekli olan bisiklet yolu aginin
olusturulmasi hedeflenmistir. Ayrica c¢aligmada, ulagim tiirlerinden, bisiklet
ulagiminin  6neminden, bisikletin tarih¢esinden, bisikletin diinyadaki ve
Tiirkiye’deki durumundan, bisiklet ile ilgili baz1 mevzuatlara yer verilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kent, Bisiklet, Kenti¢i ulasim, Bisiklet ulasimi, Bisiklet yolu,
Bisiklet yolu planlamasi.
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ABSTRACT

PLACE OF BICYCLE IN URBAN TRANSPORT AND PLANNING
OF CYCLING ROUTES: EXAMPLE OF THE CITY OF AYDIN

Giingér Yasin AYDOGAN
Graduate Thesis, Landscape Architecture
Supervisor: Assoc. Prof. Dr. Baris KARA

2018, 197 pages

One of the most significant problem is transportation-related problems for urban
residents. As a result of the increase of the urban population,unplanned growth of
cities and increase in the use of motor vehicles, many problems have been caused
which adversely affect human health and urban life and decrease the quality of life.
Bicycling which is healthy, affordable, fast, fun and environmentally friendly mode
of transport, is an effective sustainable transportation solution to these problems.
Especially for short distances, the bicycle has the potential to take place for the car.
There are countries like the Netherlands, Denmark, Japan which have strong cycling
culture and high cycling rates in the world. In our country, bicycle is not preferred
as a transportation type and it is not widely used. In this study, it is aimed to create
a bicycle route network which is an alternative way of transportation to people in
Aydin city center. Also in this study, it has been mentioned type of transportation,
importance of bicycle transportation, history of bicycle and cycling situation in the
world and Turkey.

Key Words: City, Bicycle, Urban transport, Bicycle transport, Bicycle route,
Bicycle route planning.
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1. GIRIS

Ulasim yagamin bir parcasidir ve temel ihtiyaglardan birisidir. Sosyal ve ekonomik
gelismelerin gerceklesebilmesi i¢in ulasim temel sarttir. Is merkezleri, saghk
kuruluslari, egitim kurumlar1 gibi temel hizmetlere erisimin olmamasi yagam
kalitesini diigsiirmekle birlikte hammadde, kaynak ve pazarlara erisilemezse iiretim
ile ticaret ger¢eklesemez ve bu dogrultuda ekonomik kalkinma saglanamayacaktir.
Gelisimin dogru saglanabilmesi i¢in ulasimin dogru bir sekilde planlanmasi
gerekmektedir (Elbeyli, 2012).

Diinya niifusu kirsaldan kentlere gittikge artmaktadir (United Nations, 2010). Bu
artisla birlikte hizli ve plansiz genisleyen kentler ¢6ziilmesi zor ulasim sorunlariyla
karsilagmaktadir (Banister, 2008; Frumkin, 2002; Gillham, 2002). Diinyanin ¢ogu
kentinde sorunlarin ¢dziilmesi i¢in araglar baslangic noktasi olarak se¢ilmistir ve
boylece insan Onceligi gbz ardi edilmis ve yapilan yatirimlarin biiyiik kismi yollar,
kopriiler, viyadiikler ve tiinellere ayrilmistir. Bunlarin sonucu olarak 6zel araglarin
kullanimi artmis ve ¢ogunlukla kent merkezilerinde yogun trafik sorunlar1 ortaya
¢cikmistir (Kocaman ve Elbeyli, 2011).

Tirkiye’de de ozellikle 1950 yillarindan sonra kentlerin geligimi artarak motorlu
tasitlarin kullanimi artmistir. Boylelikle gelisen kentlerde artan motorlu tasitlarla
birlikte ulagim da en kentlerde 6nemli sorunlar haline gelmeye baslamistir. Olugan
sorunlarin ¢6ziimii asamasinda izlenen yontemler uzun vadeli ve sistemli olmadig1
icin sosyal, ekonomik ve cevresel agidan biiyiik zararlara sebep olmustur. Son
donemlerde ¢ogunlukla biiyiik kentlerde kenti¢i ulagimda uzun vadeli ¢6ziimiin
ancak siirdiiriilebilir ulasim yontemleriyle asilabilecegi anlasilmistir ve toplu
ulagima, motorsuz ulagim ve yaya odakli planlamalar yapilarak ara¢ onceligi ile
degil insan Onceligi ile ulasim ¢oziimlemelerine agirlik verilmeye baslanmistir
(Kocaman ve Elbeyli, 2011).

Diinyadaki ulasim alternatifleri degerlendirildigi zaman; c¢evre kirliligi, yakit
problemi, trafik kazasi gibi bir¢ok olumsuzluga ragmen, motorlu araclarin kullanimi
yiiksek oranda yaygindir. Gelismis ve gelismekte olan iilkelerde ise, bisiklet ulagimi
gibi alternatif ulagim sekilleri ile bu soruna ¢oziim arayislar icinde olduklari
bilinmektedir. Ulasim planlamas1 yapilirken, kentin ve kent insaninin ihtiyaglarini
saglamak insan, ara¢ ve esyalarin hizli, konforlu, ekonomik, giivenli, ¢cevreye zarar
vermeyen, giiriiltiisiiz ve diislik maliyetli, disa bagimli olmadan taginmasina imkan
verecek yontemlerin olusturulmasi gerekmektedir. Kent i¢cinde saglikli bir ulagim
ag1 olusturulmasi i¢in ulagim sistemlerinin ve kent planinin bu kriterlere uygun
olarak yapilmasi zorunludur (Mert, 2007).
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Tiirkiye’de topografyasi bisiklet ulasimi igin elverisli olan kentlerde, bisiklet
ulagiminin arttiritlmasiyla birlikte kent icinde yasayan insanlarin yasam kalitelerinin
de artmasini saglayacaktir. Yasam kalitesinin artmasi, insan sagliginin artmasiyla
dogru orantili olarak artig gosterecektir. Boylelikle yasam kalitesi artan insanlarin
fiziksel ve ruhsal olarak kendisini daha iyi hissedeceklerdir. Bisiklet kiiltiiriiniin
insanlara kazandirilmasiyla birlikte olarak saglik ve ulasim konusunda olumlu bir
ilerleme saglanmig olacaktir.

Bu galigmada; arastirma alani olarak belirlenen Aydin sehrinde bisiklet kullanimiyla
ilgili degerlendirmeler yapilmis, bisikletin bir ulasim araci olarak kullaniminin
yayginlasmasi, bisiklet ulagiminin gelistirilebilmesi, siirdiirtilebilir bir bisiklet yolu
planlamasi yapilabilmesi i¢in stratejiler ve oneriler ortaya konmustur.

Giris boliimiinden sonra, ¢alismanin ikinci boliimiinde kenti¢i ulasim tiirleri ve
Ozellikleri, lilkelerin kentici ulagimdaki egilimleri ve diinyadaki gelismeler, motorlu
ara¢ kullaniminin neden oldugu sorunlar ve bu sorunlara alternatif ¢6ziim olarak
siirdiiriilebilir ulasim kavrami anlatilmistir. Siirdiiriilebilir ulasimin 6nemli bir
unsuru olan bisiklet ulasimindan bahsedilmis ve bisiklet ulagiminin &zellikleri
belirtilmistir.

Ucgiincii béliimde diinyada ve iilkemizde bisikletin tarihgesi, bisiklet kullanimi ve
bisiklet yolu uygulamalar1 anlatilmis, bisiklet kullanimu ile ilgili mevzuata ve
bisiklet yolu standartlarina yer verilmis, bisiklet ulasiminin gelecegine dair
onerilerde bulunulmustur.

Dérdiincii boliimde bisiklet yolu planlamastyla ilgili yapilan literatiir taramalarina
yer verilmistir. Tiirkiye’de bisiklet yolu planlamasiyla ilgili yapilmis ¢aligsmalar
incelenmistir.

Besinci boliimde bisiklet yolu planlamasi i¢in kullanilacak materyal ve izlenecek
yontemler anlatilmig, gézlem, arastirma ve anket galigmalari ile analizler yapilmig
Aydin kenti i¢in en uygun bisiklet yolu giizergahlar belirlenmistir.

Altinc1 boliimde kaliteli bir bisiklet yolu altyapisi i¢in gereken planlama asamalari
belirlenmis, verilerden elde edilen bulgular gosterilmis, Aydin sehrinde bu
agamalara uygun stirdiiriilebilir bir bisiklet yolu planlamas1 yapilmustir.

Sonug¢ boliimiinde tiim calisma degerlendirilerek Aydin sehrinde bisikletin bir
ulagim arac1 olarak kullanimimin yayginlagsmasi ve bisiklet ulagiminin gelismesi i¢in
hedef, strateji ve proje dnerilerinde bulunulmustur.
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Ulagimda bisikletin 6nemi {izerine yapilan bu c¢aligma; bisiklet ulasiminin
gerekliligi, diger ulasim sistemleri arasindaki yeri, Tiirkiye’de ve diinyada bisiklet
kullaniminin 6nemini anlatmakta, Aydin kentinde kesintisiz olarak planlanan
bisiklet yolu agiyla bisiklet kullanimi bilincinin olusturulmasini hedeflemektedir.

1.1. Kentici Ulasim

Ulasim; iirlinii, kisi veya esyanin zaman i¢inde yer degistirmesi olan bir sistemler
biitiiniidiir (Elker, 2002). Kenti¢i ulagim, kent ve igindekilerin yagamlan ile
dogrudan iligkilidir. Kentsel hayatin temelidir. Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
yasamin sartlarindan birisi ulasimdir. Ulasim, iilke ve kent biitiinlindeki etkinlikler
ile iligkili bir hizmettir (Elker, 1999). Ulasim talebi kendiliginden olusan bir etken
degil etkinlikler sonucu ortaya ¢ikan bir zorunlu hizmettir. Ulasim imkani
gerektiginden az saglanirsa ilgili oldugu sosyo-ekonomik etkinlik aksar, fazla
saglanirsa ekonomik zarar olusturur (Evren, 2000).

Tarim alanlarmin, yerlesim alanlar1 disinda kalmasiyla yerlesim alanlarinin
boyutlar1 hizla biiylimeye basglamistir. Boylece, liretimde uzmanlagma ve insan giicii
disindaki enerji tiirlerinin (su, buhar, komiir, vb.) kullanilmaya baslamasi da, tiretim
alanlariin kent digina taginmasi sonucunu ortaya ¢ikarmis ve “kenti¢i ulagim”
kavrami olusmaya baslamustir. Uretimin biiyiimesiyle esnafliktan endiistriye gecis
sonucunda, aile isletmelerinin disinda ¢ok sayida is¢inin ¢alistig1 iiretim birimlerine
doniisim olmus ve galisanlarin konutlarindan isyerine erigebilmesi geregi ile
birlikte “kenti¢i ulasim ihtiyac1” tarihteki yerini almistir (Oncii, 1997).

1.1.1. Ulasim Tiirleri

Glinlimiizde kent i¢inde ve kentler arasinda kullanilan bir¢ok ulasim sistemi ve
ulagim tiirii vardir. Bu ulagim sistemlerini, sistemin motorlu veya motorsuz olusuna,
dogal altyapida veya yapay altyapida ¢aligmalarina, bireysel veya toplu kullanima
olanak vermesine, giizergahlarin esnek veya sabit olmasina, genel amagla yapilmis
bir altyapiy1 diger sistemlerle ortaklasa kullanmasina veya 6zel bir altyap1 yapimina
gereksinim gostermesine gore siniflandirmak miimkiindiir (Elker, 2002).

1.1.1.1. Bireysel ulasim

Otomobil ve taksi gibi ulagim tiirlerinden olusan ulagim sistemine bireysel ulagim
denir. Insan tasimak igin iiretilen ve yapi itibariyle siiriiciisiinden baska en ¢ok yedi
oturma yeri olan ve motorlu tasitlara ise otomobil denilir (Karayollar1 Genel
Miidiirliigii, 1999). Kisa siirede yiizyilin simgelerinden biri olabilecek iiretim
boyutlarina ulasan otomobil, 1900°1ii yillarin baglarinda kiigiik bir sanayi dali olarak
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goriilmekteydi. Otomobilin, toplu ulagima goreli listiinliigli, bu durumun en 6nemli
sebepleri arasindadir. Otomobilin, ana arterlerden kent i¢inde en kii¢iik yerel yollara
kadar ¢ok genis bir kullanim alani vardir (Sekil 1.1.). Buna karsilik ekonomik,
teknik ve gevresel Ozellikleri agisindan incelendiginde topluma en zararli ulasim
sistemi oldugu kabul edilmektedir (Ekler, 1981).

Sekil 1.1. Bireysel ulagim 6rnegi (Anonim, 2009)

Taksimetre veya tarife ile yolcu tagiyan otomobil tiirline taksi denilmektedir. Taksi,
diger bir tamimla, yolcularin istegine bagl noktalar arasinda hizmet veren kiigiik
kapasiteli kamu tagima aracidir. Tagima iicreti tarifeye gore taksimetre ile
belirlenmektedir (T.C. Emniyet Miidiirliigii Trafik Hizmetleri Bagkanligi, 2002).

Insanlarin tamamen isteklerine gore hizmet vermesi, konfor seviyesinin yiiksek
olmasi taksi ulagiminin en ¢ok tercih edilmesinin sebeplerinden birisidir. Bireysel
ulasim, enerji tiiketimi ve ekonomik bakimdan yiiksek maliyetlidir. Kentlerde trafik
yogunlugunu arttiran bir ulagim tiirtidiir.

Insanlarin ulasimda motorlu araglar1 tercih etmemeleri icin bircok sebep
siralanabilir. Bunlardan biriside motorlu araglarin g¢evreye verdigi zararlardir.
Cevreye verdikleri zararli gaz salimimlart ve araglar i¢in yapilan yeni yollar
ekosisteme zarar vermektedir. Fosil ve diger yakitlarin kullanimi sonucunda
atmosferi kirleterek, bitkilerin yok olmasina neden olmaktadir ve ayrica asit
yagmurlarinin olugsmasina da alt yap1 olusturmaktadir. Ayrica, motorlu tasitlarin
iiretimi icin, geriye doniisiimii ¢ok zor ya da masrafli olan ¢elik, aliiminyum ve sert
plastik gibi malzemeler kullanilmakta ve fabrikalarda tasit iiretimi i¢in ¢ok fazla
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miktarda enerji tliketilmektedir. Otomobil iireticileri bilinen nedenlerden dolay1
uzun Omiirlii ara¢ tiretmemekteler, yipranmis araglar da ¢evreyi tehdit etmekte ve
biiyiik otomobil ¢opliikleri olusturmaktadir.

1.1.1.2. Toplu ulasim

Kent i¢inde yasayan insanlarin bir yerden bagka bir yere ulagimini saglamak icin,
birden fazla insan taginmasina olanak saglayan ulasim sekline toplu ulagim
denilmektedir.

Tekerlekli toplu ulagim: Mevcut karayolu {izerinde hareket edebilen ve giizergahlar
esnek olarak belirlenebilen toplu ulagim ¢esidine lastik tekerlekli toplu ulagim denir.
Bu toplu ulagim ¢esidi otobiis, minibiis, vb. ulasim araglariyla gerceklesmektedir.
Siiriiciisiinden baska en az on bes oturma yeri olan ve insan tagimak i¢in imal edilmis
olan motorlu tasitlara otobiis denir (Karayollar1 Genel Miidiirliigii, 1999). Bu ulasim
sisteminde; yollar frekanslar, duraklar ve {icretler yerel yonetimlerce daha 6nceden
belirlenmistir (Kelleci, 2003). Diinyada kullanilan en yaygin toplu ulagim
sistemlerinden birisi otobiistiir. Otobiis, kenti¢i yolcu tasimaciliginda en 6nemli
paya sahip ulagim tiiriidiir (Sekil 1.2.).

Sekil 1.2. Tekerlekli toplu ulagim 6rnegi (Anonim, 2018a)

Rayl Sistemler: Sabit bir yola (raya, ize vb.) bagimli olarak hareket eden yiik ve
yolcu tasiyan, tek ya da birlesik araclarla bunlarin yardimer tesislerinden olusan
sistemlere rayli sistemler denilmektedir (Toprak,1999). Banliyd (bdlgesel
demiryolunun kenti¢i kullaniminda olan kesimi), metro, tramvay ve hafif rayh
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sistem en yaygin olarak kullanilan rayli sistem ulasim araglaridir. Rayli sistem
tasimaciligi genel olarak, otobiis sistemi ile karsilanamayacak yiiksek talep
diizeylerindeki ulasgim koridorlarinda yapilmaktadir. En biiyiik avantaj
demiryoluna ait hatlar1 kullanmasidir. Biiyiik sehirlerde, genellikle sehir disindaki
yerlesim bolgelerine ulasimda kullanilir.

Karayolu ulagim araglar1 ile ayni yolu kullanan ve karayoluna ayni seviyede
dosenen raylar iizerinde hareket eden toplu ulagim sistemi de tramvay olarak
adlandirilmaktadir. Biiyiilk kentlerde orta ve yiiksek yolculuk isteklerinin
karsilanmasinda ideal ¢6ziimlerden biri olan tramvay, ayn1 zamanda alternatiflerine
gore yatirim maliyeti daha diisiik ve igletmesi daha pratiktir. Genellikle yer altinda,
zaman zaman diger trafikten ayrilmis olarak yer iistiinde ya da platform {izerinde
hareket eden rayli toplu ulasim sistemleri hafif rayli sistem veya metro olarak
adlandirilmaktadir. Yiiksek kapasite ve hizli tasima saglamaktadirlar. Genellikle
otomatik denetim sistemi ile isletilirler. Cok yiiksek maliyetine karsin, kent
yapisinin tagimanin diger sistemlerle karsilanmasini olanaksiz kildigi ve yolculuk
talebinin fazla oldugu durumlarda hafif rayl sistem yada metronun kullanimi bir
zorunluluk olmaktadir (Sekil 1.3.).

Sekil 1.3. Rayli sistem 6rnegi (Anonim, 2015a)

Deniz ulagimi: Deniz ulagimi genellikle, kiyilar boyunca olugsmus yogun kentsel
yerlesmelerde tercih edilen bir ulasim tiriidir (Sekil 1.4.). Sunulan ulasim
hizmetinin dinlendirici 6zelligi, giivenlik ve konfor diizeyinin yiiksekligi gibi
sebepler de kiyr kentlerinde denizyolu ulagiminin talep bulmasma ve
yayginlagsmasina neden olmaktadir.



Sekil 1.4. Deniz ulasimi 6rnegi (Anonim, 2017a)

1.1.2. Kenti¢i Ulasim Tiirlerinin Ozellikleri

Ulagim tiirlerinin  kendi iglerinde verimliliginin arttirilabilmesi, kentici
yolculuklarin daha verimli tiirlere yonlendirilmesi ve tercih edilen ulagim tiirlerine
oncelik ve ayricaliklarin verilebilmesi i¢in ulagim g¢esitlerinin 6zelliklerinin
bilinmesi gerekmektedir. Bu 6zellikler goz oniine alinarak kent icerisindeki bisiklet
vb. alternatif ulagim tiirleri tercih edilebilecektir. Bu 6zellikler 3 grupta toplanabilir:

1.1.2.1. Teknolojik ozellikler

Ulagim sisteminin yapisindan kaynaklanan, tasarim ve isletme Ozelliklerinden
olugmaktadir. Bunlar (Ekler, 1981, Celik, 1998);

» Fiziksel Ozerklik
* Esneklik

* Hiz

* Kapasite

* Enerji Tiiketimi

ve diger teknolojik 6zelliklerdir.
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Bisiklet ulagimi; diger ulasim bigimlerinden tamamen bagimsiz oldugu icin daha
fazla oranda fiziksel 6zerklige ve esneklige sahip oldugu sdylenebilir. Bu durum
bisiklet ulasim i¢in gerekli olan altyapr ile dogru orantilidir. Hiz olarak, diger
ulagim tiirlerine gére daha yavas olsada, baz1 sartlarda daha az zaman harcanarak,
varig yerine ulagsmaya imkan saglayabilmektedir. Kapasite olarak genel itibartyla bir
veya iki yolcu ve diisik miktarda yiik taginmasina imkan vermektedir. Fakat
kapladig1r hacmin de az olmasi unutulmamalidir. Belki de diger ulasim araglarina
gore en ustiin Ozelligi enerji tiiketimi konusunda herhangi bir yakita ihtiyag
duymamasidir (Ekler, 1981, Celik, 1998).

1.1.2.2. Ekonomik 6zellikler

Ulagim sisteminin ekonomik nitelikleri asagidaki basliklar altinda incelenmektedir.
* Yatirim Maliyeti

» Isletme Maliyeti

* Yolcu Sayisi-Maliyet iliskisi

+ Istihdam Yaratma

Bisiklet ulasimi hem yatirim maliyeti hem de isletme maliyeti acisindan diger
ulagim metotlarina gore biiyiik bir avantaj saglamaktadir. Ancak yolcu sayist —
maliyet iliskisi agisindan degerlendirildiginde bu {stiinliigiin oran1 biraz daha
azalmaktadir. Istihdam yaratma konusunda diger ulasim metotlar1 daha fazla katki
saglamaktadir (Ekler, 1981,Celik, 1998).

1.1.2.3. Cevresel ozellikler

Ulasim ¢esitlerinin ¢evresel etkileri gliniimiizde giderek daha fazla Onem
kazanmakta, hem yatirnm hem de isletme sirasinda yarattiklar1 ¢evresel etkiler,
kentlerin ve kentlilerin sagligina ciddi olumsuz etkiler yaratabilmektedir. Bu etkiler;

* Hava Kirliligi
* Giiriiltii
* Kaza Olasiligidir.

Bisiklet ulagimi, bu {i¢ kriter agisindan da diger ulasim metotlarina gore ciddi
anlamda iistiinlik saglamaktadir. Hava ve giiriilti kirliligine hi¢ sebep olmazken,
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kaza olasilig1 acisindan -gerekli sartlar saglandigi takdirde- diger ulasim tiirleri ile
kiyaslanmayacak oranda az risklidir (Ekler, 1981, Celik, 1998).

Kenti¢i ulasim tiirleri tercih edilirken, ulagim tiirlerinin yukarida sayilan tiim
Ozellikleri ayrintili olarak incelenmelidir. Bu o6zelllikler kentin yapisi, kent
nifusunun dagilimi, mevcut olanaklar ve diger sartlara gore farkli sonuglar
dogurabilmektedir. Ulasim plancilarinin ve yerel yoneticilerin ulagim tiirlerinin
cesitli ozelliklerine gore, kullaniciya, kullanmayanlara, kente, ¢evreye ve devlete
olan etkilerini degerlendirilip, bisiklet ulasim1 gibi olumsuz etkileri en az olan
ulagim tiirlerini desteklemesi ve bu tiirlere oncelik vermesi gerekmektedir (Ekler,
1981, Celik, 1998).

1.1.3. Kenti¢i Ulasimda Diinyadaki Gelismeler ve Egilimler

1970’lerde yasanan petrol problemi ile baglayan yeni yaklasim ve politikalar, kentici
ulagimda son yillarda daha da belirginlesmis ve yayginlagmistir. Ulasim talebinin
karsilanmasini amaclayan politikalar yerini, talep yonetimine birakmustir. Kentici
yolculuklarin belirli prensipler g¢ercevesinde yonlendirilmesi gerektigini ortaya
koyan "yolculuk talep yonetimi" bir planlama yaklagimi olarak uygulamada yer
almaya baslamigtir. Kenti¢i yolculuklarda 6zel ara¢ kullaniminin siirlandirilarak
toplutasimin ve ara-toplutasim sistemlerinin desteklenmesine, bisiklet ve yaya
yolculuklarinin 6zendirilmesine onem veren politikalar izlenmistir. Yasal ve
kurumsal diizenlemeler ve fiziki mekan kararlar1 ile bu konudaki politikalar
desteklenmis, motorlu trafige kapali yaya bolgeleri, bisiklet yollar1 giderek
yaygimlasmigtir. Gelismis toplutasim sistemlerine ragmen, 6zel ara¢ kullaniminin
yiiksek oldugu iilkelerde, Tiirkiye’deki dolmus benzeri ara toplu ulasim cesitleri
desteklenmeye baglamistir (Devlet Planlama Teskilati, 2000).

Bunlarin arasinda yer alan araba ve minibiis havuzlari, talebe bagli servis sistemi
(demand responsive transit), ara¢ paylagimi (car sharing), gibi ulagim tiirleri ile
araglarda belli doluluk oranlarma ulasilmaya ve 6zel ara¢ kullaniminin getirdigi
rahatlik saglanmaya calisiimaktadir. Toplutasim sistemlerinin diger ulasim tiirleri
ile biitlinlestirilmesini saglayan; rayli sistem araglari i¢inde bisiklet birakma alanlan
olusturulmast ya da park-et-devam-et (park-and-ride), gibi uygulamalar da
uygulanmaya baglamistir (Devlet Planlama Teskilati, 2000).

1.1.4. Kentici Ulasim Problemine Alternatif Coziimler

Diinyanin ¢ogu kentinde ortak sorun olan trafik sikigikliginin azaltilmasi, yiiksek
otomobil kullaniminin azaltilmasi, toplu ulasimin yayginlastirilmasi, alternatif
ulagimlarin belirlenmesi ve gelistirilmesi i¢in yapilanlar agagida 6zetlenmistir.
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Bankong'da trafik hacmi her y1l % 15 - 20 artmaktadir. Her giin kentin caddelerine
500 yeni araba eklenmektedir. Bu durumda ulagim hizi ise gittik¢e diismekte 5 - 6
km/saat'e varmaktadir. Kentin tiim kara alanlarmin % 11' ini karayollan
olusturmaktadir. Kentin karayollar1 tikanirken, kanallar, nehirler ve demiryollar
cok az kullanilmaktadir. Ozel araba iiretilmekte ve ote yandan ithal arabalarda
vergilerin diisiik tutulmas1 alimi kolaylastirmaktadir. Alt1 seritli yollar da trafik
sikisikligina ¢6ziim getirmeyince, Bankong' da mega projeler gelistirilerek
uygulanmaya bagslanmistir. Tanayong projesi (ylikseltilmis demiryolu), skytrain
projesi (hizli tren), ekspres parali yollar gibi projeler bazi giigliiklere ragmen
gergeklestirilmeye calisilmigtir (TSE, 1995).

Hong Kong' da ulasimimin % 901 toplu ulasim olusturmaktadir. Yeralt1 treni,
elektrikli tren, feribot, tramvay, ¢ift katli otobiis gibi tiim toplu ulagim olanaklar1
kullanilmaktadir. Diger bir yenilik ise ylirliyen merdivenlerin kullanimidir.
Ogrenciler, ofis galisanlari igin kantin merkezine kolaylikla ulasmay1 saglayan bu
yliriiyen yollar ile yolculuk 20 dakika siirmektedir (Newman, 1996).

Fransa, Lille'de toplu ulasgim yogun olarak kullamlmaktadir. Ozellikle demiryolu
sistemi onemli yer tutmaktadir. Kentlerin diger sorunu olan ¢6p ve trafik sorununu
birlikte ¢dzmek icin gelistirilen proje oldukg¢a basarili olmustur. Coplerden elde
edilen metan gazi ile isleyen otobiisler kullanima sunulmustur. Boylelikle kentte
ortaya ¢ikan yilda 600.000 ton ¢dp de sorun olmaktan ¢ikmustir (Mandiracioglu,
1997).

Brezilya’nin Curitiba kentinde 6zel otomobil satin alinmasindaki artisa yonelik
toplu ulasim sistemleri desteklenmis ve gelistirilmistir. Kent i¢inde toplu ulagim
ticretleri diisiik belirlenmistir. Ekspres yollar ve tek otobiis yollar1 sehir
merkezinden etrafa dagilmaktadir. Otobiislerin renkleri ayr1 yapilarak ayri yollardan
gidecegi belirlenmistir. Ekspres otobiisler kirmizi, bélgeler arasi otobiisler yesil gibi
orneklenebilir. Ayrica biiyiik otobiis terminalleri ile yolcularin diger otobiislere
kolaylikla aktarma yapmasi saglanmustir. Otobiislerin yollar1 fazla isgal etmeyecegi
sekilde diizenlenmistir. Tiim bu diizenlemelerde tarihi yapilar, doga ve yaya alanlan
da kurulmustur. Curitiba’da halk ulagimi ile giinde 1.300.000 kisi yaklagik niifusun
2/3’1 taginmaktadir. Bu Ozel organize sistemle insanlar ii¢ kat fazla zaman
kazanmakta, yakit tiikketimi % 25 azalmaktadir (Newman, 1996).

Avustralya’da Perth'de ve diger kentlerde banliydler genis bir kullanim alanina
sahiptir. Bu da otomobil bagimliligin1 koriiklemektedir. Buna ragmen otobiis ve
demir yolu ulasimi ¢ok gelistirilmistir. Otobiis ve tren sisteminin duraklar1 iyi
organize edildiginden yolcu aktarimi ¢ok hizli ve kolay olmaktadir. Otomobil
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bagimhiliginin {istesinden gelmek uzun zaman alsa da pek ¢ok olumlu adimlar
atilmigtir (Newman, 1996).

Toplu ulagim sistemlerinde kullanilan otobiisler ulasim konusunda yeterli bir
sekilde hizmet verememektedir. Otobiis duraklarindaki yiiksek bekleme siireleri,
durak yerlerinin uygunsuzlugu, otobiislerin kalabalik olmasi gibi nedenlerden 6zel
araba kullanilmasi artmaktadir.

Kentigi ulagim problemi diinyanin hemen her kentinde yaganmakta ve tiirlii ¢6ziim
arayiglart ile bu problem asilmaya c¢alisgilmaktadir. “Bisiklet ulasimi” kentici
ulagimda alternatif bir sistem olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

1.2. Bisiklet Ulasin ve Onemi

Motorlu tagitlar ve toplu ulasim, ulasimin vazgegilmezleridir. Bisiklet ulasimiyla bu
Ogelerin saglikli bir kullaniminin saglanmasi ve trafikte ciddi bir rahatlamanin s6z
konusu oldugu biitiin diinyada kabul edilmektedir. Cevre kirliligi ve park sorununa
kars1 en pratik ¢6ziim olan bisiklet kullanimi, son yillarda Tiirkiye'de de artmaktadir.
Bu artigta tiiketim yasmin ¢ocuklardan yetigkinlere dogru kaymasi etkili olmaktadir.
Ancak sehir planlamalarinda bisiklet yollarinin olmamasi, daha yaygin kullanimi
engellemektedir (Sigurd, 2003).

1.2.1. Bisiklet ve Tarihgesi

Bisiklet tanim olarak; yakit kullanmadan, siirliciiniin mekanik giicli ile pedal
yardimu ile hareket eden motorsuz tasittir. Bisiklet yolu ise; ulasim, gezinti ve spor
yapmak amaci ile yaya ve motorlu arag trafigini aksatmadan bisikletlilerin emniyetli
bir sekilde kullandig1 yoldur (Tiirk Standartlari Enstitiisii, 1992).

Bisiklet yas, cinsiyet, ekonomik durum, &zel beceri gibi higbir 6zellik
gerektirmeyen, insanlara 0zgiirliik duygusu olusturan, kullaniminda zevk veren,
stresi olmayan, fiyati insanlarin satin alabilmesi i¢in uygun olan, ariza durumu kolay
giderilebilen bir aractir.

1.2.1.1. Bisikletin diinyadaki tarihcesi

Oyuncak yapmaya ve bilinenlerin disinda cazip oyuncaklar imal etmeye biiyiik bir
meraki olan Fransiz asillerinden "Sivrao Kontu" bir tahtanin iki ucuna birer tekerlek
koyarak ilk bisikletin temellerini atmistir. Pedali, hatta direksiyonu bile olmayan bu
tahta aletin iizerine, ata biner gibi oturan kisi, ayaklariyla yerden hiz alarak
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yiirimektedir. 1855 yilinda Pierre Michaux adinda bir Fransiz ve oglu ortaya yeni
bir tip ¢ikarmislardir (Anonim, 2018b), (Sekil 1.5.).

Sekil 1.5. Pierre Michaux ve bisikleti (Anonim, 2005)

Baba-ogul Michauxlar, Baron Drais’in yaptig1 aletin 6n tekerlek gébegine bir pedal
takmiglar ve bu pedali ayakla ¢evirmek suretiyle dnce 6n tekerlege sonrada bu garip
arabaya hareket vermigler ve bunun adina da “Bicycle” demiglerdir. Bicycle, kisa
zamanda pek biiyiik bir ilgi goriip 6nce Ingiltere adalarina sigramis, oradan da biitiin
Avrupa’ya yayilivermistir. Bu dylesine bir yayilis olmus ki, 1871 yilinda baglayan
Alman-Fransiz harbinde "bicycle" Fransiz ordu birliklerine kadar girmis ve savas
alanlarinda da 6nemli rol oynamistir (Anonim, 2018b).

Bisiklet, altin yillarii 1930 ve 1950 yillar arasinda yasamistir. Fransa'da is tatilleri
baglar baglamaz, yiiz binlerce insan sahil kasabalarina ve kirlara kacgis1 bisikletle
yapiyordu. Bisiklet yillarmin bu yogunlugunu daha sonra otomobil izledi ve
diinyanin her yerinde otoyol yapimlarina baslandi. Otomobilin 6n siralara gegtigi
zamanlarda bisiklet, sadece bir ¢ocuk oyuncagi ya da nostaljik bir gezi araci oldu
fakat enerji krizi ile birlikte, bir tasitin kullanisli olmasmin yani sira ekonomik
olmasinin da 6énemi anlasildi (Anonim, 2018b).
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1.2.1.2. Bisikletin Tiirkiye’deki tarihcesi

Tiirkiye, sahip oldugu niifus oram1 ve yapisi, doga ve iklim kosullari itibariyle
bisiklet kullanimina en elverisli iilkelerin basinda yer almaktadir. Niifusunun yiizde
75'1 kirk yagin altinda olan lilkemiz, bisiklet sektoriiniin hitap ettigi kitle yoniiyle de
biliylik bir potansiyele sahiptir. Geng niifusun c¢oklugu ekonomik olarak da
Tiirkiye'yi gelecek vadeden bir pazar durumuna getirmektedir. Batida bisiklet
pazarinin hedef kitlesi, hi¢bir zaman c¢ocuklarla sinirli kalmamaktadir. Oysa
iilkemizde bisiklet, yakin doneme kadar daha ¢ok ¢ocuklara hitap eden bir oyuncak
biciminde algilanmaktaydi. Bu nedenle iiretim c¢ocuklara yonelik olarak
yapilmaktaydi. Cocuklarin bu ilgisi bisikletin sezonluk bir iiriin haline gelmesine
sebep olmustur. Cilinkii bisiklet en iyi karne hediyesiydi. Ne zaman ki ucuz ve
saglikli bir ulasim araci olarak goriilmeye baslandi, o zaman sezonluk bir iiriin
olmaktan da kurtulmustur. Bisikletin herkesin kullanabilecegi, kisa mesafedeki en
hizl1 ve saygin bir arag oldugu artik her kesim tarafindan kabul edilmektedir. Son
zamanlardaki artisa ragmen, Tiirkiye’de bisiklet kullanim orani Avrupa ve Dogu
iilkelerine nazaran diisiik diizeydedir. Bugiin Avrupa tilkelerinde yiizde 15 oraninda
olan bisiklet kullanimi, Uzakdogu iilkelerinde, yiizde 60'a ¢ikmaktadir (Sigurd,
2003).

Tiirkiye’de bisiklet kullanim orani ise, halen yiizde 5 oranindadir. Ancak bu oranin
gecmis yillara gore 3 kat arttig1 istatistiklerle ortaya ¢ikmaktadir (Ozdirim, 2003).

Tiirkiye’de bisiklete karsi olusan ilgi dag bisikletinin kesfi ve bu bisikletlerin
daglardan diiz yollara inmesiyle baslamistir. Vitesli bisikletlerin piyasaya stiriilmesi
bu ilgiyi artirmustir; ¢ilinkii vitesli bisikletler hem hiz hem de engebeli yollarda
kullanim kolaylig1 saglamaktadir. Bu kolaylik sebebiyle artik bayanlar da rahatlikla
bisiklete binebilmektedir. Hedef kitlenin biiylimesi {iretici firmalarin tasarim
konusunda yeni atilimlar yapmasini saglamistir. Yeni tasarimlar satis alanini
genisletmis, bisikleti galerilerden, beyaz esya magazalarina kadar satilir bir mal
durumuna getirmistir. Bisikletin daha yaygin kullanimini etkileyen en biiylik
problem ise, bu alandaki alt yap1 yetersizligidir. Bu diisiinceye ek olarak sadece
Tiirkiye i¢in gecerli olan ve bisiklet kullanimini etkileyen bir diger unsur trafik
giivencesinin olmayisi, otomobil ve kamyon siiriiciilerinin bisikleti bir ara¢ olarak
kabul etmeyisidir. Tiirkiye’de bir donem bisiklet ehliyeti uygulamasiyla trafikte
arag¢ olarak kabul edilen bisiklet, bu uygulamanin kaldirilmasiyla artik bir arag
olarak kabul edilmemektedir, dolayisiyla siiriiciisi de hak ettigi saygiy1
gormemektedir (Ozdirim, 2003).
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1.2.2. Bisikletin Kullanim Amaclari

Sehir ulasim araci; Okula gitme, ise gitme, aligverise gitme gibi bir¢ok giinliik
faaliyette ulasim araci olarak kullanilabilen bisiklet s6z konusu avantajlarindan
dolay1 kendine 6zgii trafik kurallar ile biitiin diinyada kabul edilmektedir (Sigurd,
2003).

Servis/hizmet araci; Hem gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde bisikletin bir
hizmet veya servis araci olarak karsimiza ¢iktigini gérmekteyiz. Fast food sirketleri
ve stiper marketlerde bu uygulamanin 6rnekleriyle daha ¢ok kargilasmaktayiz. Hatta
ekonomik ve kolay olmasindan dolay:1 kiiclik ebatlarda esya tasinmasinda bile
kullanildig1 gériilmektedir (Sigurd, 2003).

Dinlenme araci; 6zellikle patika tiirii bisiklet yollarinda insanlar bisikletleri ile hem
doga ile bulusurken hem de baska herhangi bir giice ihtiya¢ duymadan sadece kendi
enerjisi ile gezinti yaparak dinlenme firsatin1 elde edebilmektedir. Ayrica ABD’de
yapilan bir arastirmada bisikletin yiiriiylis ve ylizmeden sonra gelen dinlenme
aktivitesi oldugu tespit edilmistir (Sigurd, 2003).

Cocuklar i¢in bir oyuncak teskil etmesi; 6zellikle gelismis iilkelerde cocuklarin agik
havada zaman gecirebilecegi, ayn1 zamanda ailelerin giivenini kazanmis bir
oyuncak cesidi olarak kabul edilmektedir (Sigurd, 2003).

Rekabete dayali spor araci; bisiklet ayn1 zamanda diinyanin birgok yerinde takip
edilen ve olimpiyatlarda miisabakasi yapilan bir spor ¢esididir. Bununla birlikte
birgok tilkede bu konuda diizenli bir lig ve bisiklet yar1s parkurlar1 mevcuttur. “Tour
de France” gibi diinya capinda biiyiik organizasyonlar da ilgiyle takip edilmektedir
(Sigurd, 2003).

Pedal, zincir ve iki tekerlekten olusan bisiklet diger tiim ulagim araglarinin arasinda
en az enerji sarfiyat1 ile en fazla mesafe kat edilebilen bir ulagim vasitasidir
(yaklasik 0.15 cal/g.km) (Sigurd, 2003).

Diger mekanik araglara gore ebatlari, agirlign ve kapidan kapiya ulagim
saglayabilmesi ag¢isindan yiirliyerek ulagimin hemen ardindan gelmektedir. Enerji
tilketimi acisindan herhangi bir yakita ihtiyag duymamas1 ve dolayisi ile hava ve
giirtiltii kirliligine sebep olmamasi da bisikleti popiiler hale getirmektedir (Sigurd,
2003).

Ulasimin ekolojik baglamli planlanmasi, ulasgimin altyapisinda o6zellikle bu
altyapinin kentsel karayolu agi bileseninde yeni yol, yol genigletme, alt veya iist
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gecit veya katli kavsak ingas1 gibi masrafli ingaat yerine mevcut yol agindan etken
yararlanmay1 ongérmelidir (Kaplan, 2005).

Fazla miktarda altyap1 ve sermaye gerektirmemesi, diger ulagim araglarinin ihtiyact
oldugu pahal1 bir¢ok sisteme (Raylar, sinyalizasyon sistemleri, genis asfalt alanlar
vb.) ihtiyacinin olmamasi ve az bir sermaye ile elde edilebilmesi bisikletin tercih
sebeplerinden biridir (Kaplan, 2005).

Bisiklet ulasimi i¢in daha uzak mesafelerdeki varis noktalar1 arasinda yer alan lastik
tekerlekli ve/veya rayli toplu ulagim tasitlara iligskin diizenlemeler yapilabilir.
Ornek olarak, “park et devam et sistemi” diizenlenerek, bisikletlilerinde
bisikletlerini park ederek toplu ulasimi daha ucuz ve etken kullanabilmeleri
saglanabilir. Bu ozelliklerinin yaninda toplu ulagimin bir tamamlayicist olmasi,
enerji harcamay1 simirlandirmasi, trafikteki yogunlugu azaltici etkisi olmasi gibi
yadsinilamayacak 6zelliklere sahip olan bisiklet, daha huzurlu ve yasanasi bir sehir
yasamini ortaya ¢ikaracak bir ulasim seklidir. Bu durumda kentlerde satin alinabilir
¢evre kirletici enerji kaynaklarini kullanmayan mevcut ¢evre dostu ulasim tiirlerinin
kentsel ulasimda desteklenmesi daha da énem kazanmaktadir. Yaya ulasim ile
birlikte bisikletli ulasim bu tiirlerin baglicalar1 oldugundan, kentsel ulasimin
planlanmasinda ve kenti¢i ulagimin planlanmasinda da siirdiirebilirlik kapsaminda
gereken rol kendisine verilmelidir (Kaplan, 2005).

1.2.3. Bisiklet Yollar:

Bisiklet yolu demek; bisikletle gezmek veya seyahat etmek icin saglanmasi gereken
biitiin techizatlardir. Bu konuda c¢ok ¢esitli siniflandirmalar mevcuttur. Genel olarak
ii¢ ana boliim halinde incelenmektedir (Akay, 2006).

Birinci tip bisiklet yollar (Bike Path-Bisiklet Patikas1); bisiklet patikalari, genellikle
bisiklet yolu olmayan caddeler ve otoyollara hizmet etmek icin kullanilir (Sekil
1.6.). Cok seritli yollarin sag tarafinda inga edilir. Yollarin etkisinden
etkilenmeyecek, gerekli techizatin insa edilmesi icin yeterli alana sahiptirler.
Bisiklet Patikalar1 yol diizeninin saglayamadigi imkan ve konforu saglarlar. Eger
kavsaklarda motorlu araglarin hizlari en aza indirilebilirse isten eve, evden ise gitme
yollar olarak hizmet verirler. En yaygin uygulamalar nehir ve kanallar boyunca,
yollarin sag taraflarinda, terkedilmis demir yollar1 kenarlarinda, iiniversite
kampuslar1 ve parklarin arasindadir. Bisiklet patikalarinin diger yaygm bir
uygulamasi, yeni imara agilacak alanlarda planlarin parcasi olarak uygulanirlar.
Genellikle caddelerin sag taraflarinda, yoldan tamamen ayrilmis sadece bisiklet
kullanimu i¢in yapilmis dar yollardir (Akay, 2006).
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Sekil 1.6. Bisiklet patikas1 seklinde bir bisiklet yolu (Anonim, 2018c¢)

Kaplanmamug bisiklet yollar1 (Unpaved roads), “bisiklet patikasi”nin bir uygulama
seklidir (Sekil 1.7.). Genellikle dogal alanin goriiniisiinii bozmamak igin tercih
edilen bir uygulamadir (Akay, 2006).

Sekil 1.7. Kaplanmamis bisiklet yolu (Anonim, 2018d)
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Ikinci tip bisiklet yollar1 (Bike Line-Bisiklet Seridi); genel olarak caddelerde veya
otoyollarda tek yonlii bisiklet kullanimi i¢in ¢izgiyle ayrilmis seritlerdir (Sekil 1.8.).
Bu tip bisiklet yollar1 énemli (yogun) bisiklet taleplerinin oldugu uzun caddeler
boyunca kurulur. Amag bisikletler i¢in gerekli kosullar1 gelistirmektir. Bisiklet
kullanicilarin rahat hareket edebilmeleri i¢in gerekli alani ayirarak yolun sag
tarafina bir serit ¢izgisi ¢ekilir. Ama daha 6nemli bir neden emniyetli bir sekilde
bisiklet kullanabilmek i¢in yeteri kadar yer olmayan caddelerde onlara yer temin
edebilmek i¢in bisiklet seritleri yapilir. Bunun {istesinden yollardaki serit sayisim
azaltarak yada bu caddelerde araclarin park etmesini yasaklayarak gelinebilir
(Akay, 2006).

Sekil 1.8. Bisiklet seridine 6rnek bir bisiklet yolu (Anonim, 2018e)

Uciincii tip bisiklet yollar1 (Bike Route- Bisiklet Giizergahlar1); caddenin veya
yolun genellikle sag tarafinda isaretlerle belirlenmis kesimin bisiklet siiriiciilerine
tahsis edilmesiyle uygulanmaktadir (Sekil 1.9.). Bu tip bisiklet yollar1 ya diger
bisiklet yollarinin devamu olarak hizmet verirler ya da ¢ok islek caddeler arasinda
tercih edilen bisiklet giizergahi olarak tahsis edilirler. Bisiklet giizergahlan diger
bisiklet yolu uygulamalarina gore daha fazla uygulanmaktadir. Ciinkii bisiklet
kullanicilarina daha emniyetli siirlis imkanini1 vermektedir (Akay, 2006).
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Sekil 1.9. Bisiklet glizergahina 6rnek bir bisiklet yolu (Anonim, 2018f)

Uciincii tip bisiklet yolu olan bisiklet giizergahlarinin ¢ok cesitli uygulamalar1 s6z
konusudur. Bunlardan bazilar1 asagida belirtilmistir (Sekil 1.10.). Yaya kaldirim
tarafi (Kerbside) bisiklet yollar1 uygulamast; kaldirimin hemen yanina inga edilmis
bir bisiklet yolu uygulamasidir (Akay, 2006).

Sekil 1.10. Yaya kaldirimi tarafi bisiklet yolu uygulamasi (Anonim, 2014a)
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Genis kaldirim yani bisiklet yolu (Wide kerbside); genis kaldirim yan bisiklet yolu
uygulamasi genelde motosiklet ile beraber kullanima agik olup, yolun genislik
acisindan elverdigi yerlerde uygulanmaktadir (Akay, 2006), (Sekil 1.11.).

Sekil 1.11. Genis kaldirim yani bisiklet yolu (Anonim, 2018g)

Tecritli banket (Sealed shoulder); genellikle kirsal alanda uygulanan bir bisiklet
yoludur. Uzun mesafeli bisiklet yolu uygulamalari igin idealdir. Tecritli banket,
bisiklet yolu genigligi agisindan kullanicilara kolayliklar saglamaktadir (Akay,

2006), (Sekil 1.12.).

Sekil 1.12. Tecritli banket bisiklet yolu (Anonim, 2018h)
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Paylagimli bisiklet yolu (Shared path); yaya ve bisiklet siiriiciilerinin ortak
kullandig1 bu yol ¢esidi iki gruba da hitap etmesinden dolay1 tercih edilmektedir
(Akay, 2006), (Sekil 1.13.).

Sekil 1.13. Paylagimli bisiklet yolu (Anonim, 2018i)

Ayrilmis bisiklet yolu (Separated path); yayalarm kullandig1 alandan belirgin bir
sekilde ayrilarak uygulanan yollardir (Akay, 2006), (Sekil 1.14.).

Sekil 1.14. Ayrilmis bisiklet yolu (Anonim, 2017b)
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1.2.3.1. Diger iilkelerde bisiklet yolu uygulamalar:

Almanya minimum enerji maksimum ¢evre duyarliligi ve kent merkezlerindeki
tikanikliga kars1 toplu ulasima en biiyiik yardimci olan bisiklet uygulamalarinin
o6nemini Avrupa’da en erken fark eden ve bu konuda ilgi ¢ekici ¢oziimler gelistirip
toplumun kullanimina sunan en duyarh iilkelerden biridir. Almanya’da sehir ici
ulasimda bisiklet kullanimi oldukga yaygindir ve bircok Alman sehrinde bisiklet
stirliciilerine ayrilan 6zel bisiklet yollar1 vardir. Ekonomik olmasi, saglik agisindan
olumlu yani ve sehir i¢i trafikte daha hizli hareket edilmesi bisiklet kullanimi artiran
temel faktorlerdir. Her istasyonda, iiniversitelerde aligveris merkezlerinde vb.
bisikletlerin park edilecegi ve kilitlenebilecegi yerler vardir. Dolayisi ile, toplu
ulagim araglarina (metro, otobiis ve diger rayl sistemler gibi) bisikletle binebilmek
son derece kolaydir (Akay, 2006), (Sekil 1.15.).

Sekil 1.15. Almanya’da bisiklet yolu uygulamas: (Anonim, 2016a)

Ingiltere, son zamanlara kadar bisiklet kullaninina iliskin diizenlemeleri ihmal eden
ve degisimi saglamak i¢in birgok tesebbiislerde bulunan ilging bir 6rnektir. 1950’11
yillarda birgok Avrupa iilkesinde oldugu gibi bisiklet kullamimi ingiltere’de de
doruga ¢ikmistir. O zamanlarda bisiklet ile yapilan yillik mesafe, motorlu araglar ile
yapilandan daha fazladir (Kaplan, 2005). Diger iilkelerde oldugu gibi Ingiltere’de
de bisiklet kullaniminin tiim rahatligina karsin motorlu araglarin ¢ogalmasi onun
cekiciligini azaltmistir (Akay, 2006).

Ingiltere’de gesitli kentlerde uygulanan bisiklet politikalar1 su sekildedir; Bisiklet
parklarinin otobiis parklarina ve siiriis alanlarina ilave edilmesi, kullanilmayan
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demir yollarinin ve kanal boylarinin bisiklet i¢in diizenlenmesi, “yesil yollar” olarak
bilinen stratejik gecitlerin gelistirilmesi (Kaplan, 2005).

Ingiltere bisiklet yolu uygulamalarinmn goriildiigii énemli iilkelerdendir (Sekil
1.16.).

Sekil 1.16. ingiltere Newbury’de bir bisiklet yolu uygulamasi (Anonim, 2016b)

Ulkemizden Izmir kenti Avrupa iilkelerini birbirine baglayan Eurovelo adl1 Avrupa
bisiklet yolu agina kabul edilmistir. 491 kilometrelik bisiklet ag1, Izmir Dikili’den
baslayip Selcuk’ta son bulacaktir (Sekil 1.17.).
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EuroVelo, the European cycle route network

Sekil 1.17. Avrupa Bisiklet Yolu Agi, Eurovelo (Anonim, 2016c)

ABD’de 6zellikle benzin fiyatlarindaki asiri artis insanlari bisiklet kullanmaya sevk
etmistir. New York’ta her giin 100 binden fazla insanin bisikletle ulagimi sagladigi
ve bu saymnin her gegen giin arttig1 belirtilmektedir. Kentte bisiklet kullaniminin
yayginlagsmasi amactyla Mayis ay1 Bisiklet Ay ilan edilerek bu amagla tiim New
York’ta ¢esitli etkinlikler diizenlenmektedir. Bisikletin bir spor aract olmanin
yaninda bir ulasim aracit oldugu fark edilen New York’ta ABD’nin diger
kentlerinden fazla sayida bisikletle ise gidip gelen oldugunu belirtilmistir. Bisikleti
0zendirmek ve yayginlastirmak amaciyla Manhattan bdlgesinde 50 kilometreden
fazla bisiklet yolu olusturulmustur (Akay, 2006), (Sekil 1.18.).
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Sekil 1.18. Amerika’nin New York sehrinde bir bisiklet yolu uygulamasi (Anonim, 2018;)

Kanada da diger Avrupa iilkeleri ve ABD’de oldugu gibi; biitiin eyaletlerinde
bisiklet yollarini yaygin sekilde kullanmaktadir (Sekil 1.19.).

Sekil 1.19. Kanada Vancouver’da bisiklet yolu uygulamasi (Anonim, 2018k)
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1.2.3.2. Tiirkiye’de bisiklet yolu uygulamalari

Tiirkiye’de bisiklet yollarinin yaygin bir sekilde uygulanildigini séylemek miimkiin
degildir. Yaygmn bir bisiklet kiiltiirliniin olmay1s1, bisikletin bir ulasim araci olarak
goriilmemesi ve bu alandaki ciddi altyap1 eksiklikleri gibi sebeplerden dolayi, ancak
Biiyiiksehirlerde kiigiik ¢apli baz1 6rnekler mevcuttur (Akay, 2006).

zmir’de bisiklet yolu belediye verilerine gore 52,7 km uzunlugundadir. Kiy1
seridinin yani sira Kus Cenneti, Bostanli Balik¢1 Barinagi, Sasali Dogal Yasam
Parki gibi alanla i¢inde de bisiklet kullanmak miimkiindiir (Sekil 1.20.). Kent i¢inde
belirli alanlarda belediyenin bisiklet kiralama alanlar1 bulunmaktadir (Sekil 1.21.).
Ayrica bisiklet tagima aparati bulunan otobiisler ile bisiklet yolculuklart
yapilmaktadir.

el

Sekil 1.20. izmir kiy1 seridi bisiklet yolu (Anonim, 20181)
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Sekil 1.21. izmir Bisim bisiklet kiralama noktas1 (Anonim, 2014b)

Istanbul’da bisiklet yolu planlamalar1 2002 yilinda "Istanbul Geneli Bisiklet Yollart
Planlamas1" ¢alismalarina baglanmistir. Oncelikle planlama politikalariyla planlama
esikleri belirlenmis ve bisiklet yollarinin planlanmasi i¢in pilot bolgeler tespit
edilmistir. Bisiklet yolu igin planlama politikasinin temelini spor-eglence aktivitesi
yaninda bisikletin kisa siireli ulasim saglamasi da biiyiik bir 6nem teskil etmistir.
Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesinin birimleriyle, bisiklet dernekleri ilge belediyeleri
vb. ile yapilan goriismeler sonucunda mevcut uygulanan bisiklet yollarinin yesil
alanlar, sahil yollar tizerinde yer aldig1 tespit edilmistir. Calismalar sonucunda sahil
bolgelerinin yesil alanlari igerisinde planlanan bisiklet yollarinda bisiklet erisiminin
saglanmamis oldugu tespit edilmistir (Akay, 2006).

Planlama politikasi, planlama esikleri (mevcut doku, sosyal yapi, arazinin egim
durumu vb.) ve ilgili birimlerle yapilan goriigmeler neticesinde bisiklet yollari
planlamas1 yapilacak pilot bolgeler su sekilde tespit edilmistir (Akay, 2006);

Avrupa yakasinda;

1-Hali¢ Cevresi

2-Bakirkoy-Sirkeci (Kennedy Cad.)
3-Atakdy (toplu konut alanina 6rnek olarak)

4-Taksim-Sisli-Maslak (Maslak'taki Universite'ye kadar)
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Asya Yakasinda
1-Bagdat Caddesi (Sahil kesimi ile iligki kurularak)
2-Umraniye Merkez

Istanbul icin planlanan bisiklet yollar1 asagida gorselde verilmistir (Sekil 1.22.).

Sekil 1.22. istanbul i¢in planlanan bisiklet yolu ag1 (Anonim, 2013)

Istanbul Balat-Hali¢, Bakirkdy-Sirkeci, Atakdy, Maslak, Bagdat, Umraniye-
Polonezkdy-Kavacik bisiklet yollar1 asagida gorsellerde verilmistir (Sekil 1.23.,
1.24.,1.25,,1.26.,1.27., 1.28.).
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Sekil 1.24. Bakirkody-Sirkeci bisiklet yolu (Anonim, 2012a)



Sekil 1.26. Maslak bisiklet yolu (Anonim, 2015¢)

29
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Sekil 1.28. Umraniye-Polonezkdy-Kavacik bisiklet yolu (Anonim, 2015d)

Tiirkiye’nin en yiiksek oranda bisiklet sahiplik durumu olan Konya’da, bisiklet yolu
planlamalari, yeni caddeler, ve yollardaki diizenleme ¢aligmalariyla birlikte bisiklet
yolu galigmalari baglamig durumdadir. Meram bolgesinden, Selguklu ilgesine dogru
bisiklet kullanim durumu dikkate alindiginda, Siileyman Demirel Universitesi Tip
Fakiiltesi ile Siilleyman Demirel Universitesi Kampiis arasinda kesintisiz, giivenli ve
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fonksiyonel bir bisiklet yolunun olusturulacagi sdylenmektedir (Akay, 2006), (Sekil
1.29.).

Sekil 1.29. Konya’da bisiklet yolu uygulamasi (Anonim, 2018n)

Mersin kentinde, bisikletli yasam projesi ile birlikte daha temiz ve rahat bir yagamin
bisiklet kullamimi ile gergeklestirilmesi icin Mersin Cevre Girisimi’nin yol
gostermesiyle Bisikletli Yasam Projesi, belediye ve bazi sivil toplum orgiitleri ile
gelismektedir (Sekil 1.30.). Kent igerisindeki yollara ek olarak bisiklet yollarinin
yapilmasini destekleyen projede basta gencler ve ¢ocuklar olmak iizere toplumun
biitiin kesimlerinden yogun ilgi gdsterilmis olmasi projenin gelecek i¢in {imit vaat
ettigini gostermektedir (Kaplan, 2005).



32

Sekil 1.30. Mersin Mezitli sahil projesi bisiklet yolu (Anonim, 20180)

1.2.4. Bisiklet Kullamim {le Tlgili Mevzuat

Ulkemizde bisiklet yollariyla ilgili en giincel mevzuat Cevre ve Sehircilik Bakanligi
tarafindan 2017 yilinda hazirlanmis olan Sehir I¢i Bisiklet Yollar1 Kilavuzudur.

Bu kilavuzun hazirlanma amact su sekilde belirtilmistir: (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

Bisiklet kullanim1 ekonomik anlamda; dogal kaynaklarin tiikketimini azaltmakta,
enerji verimliligi saglamakta, yerel yoOnetimlerin ulagim altyapisina yaptiklar
harcama maliyetlerini diigsiirmekte, temiz hava ve hareketlilik saglayarak kent
merkezlerinde ekonomik canlilik olusturmaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2017).

Cevresel anlamda; kent sakinlerine hava kirliliginin daha az oldugu, trafik
probleminin azaldig, trafikten kaynakli giiriiltiiden uzaklasmis daha temiz ve daha
yasanilabilir bir ¢evre sunabilmektedir. Bisiklet kullaniminin belki de en biiyiik
faydalar1 fosil yakit tiiketmemesi ve buna bagli olarak hava kirliligine neden
olmamasidir. Kenti¢i yolculuklarda otomobil yerine bisikletin tercih edilmesi
o6nemli Ol¢iide karbon emisyonunu azaltmaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2017).

Sosyal anlamda; bisiklet kullanimi insanlarin hareketliligini arttirarak saglik
sorunlarin1  azaltmakta ve dolayisiyla yasam kalitelerini yiikseltmektedir.
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Tiirkiye’de, her dort kisiden tigtliniin yeterli fiziksel aktivite diizeyine sahip olmadig
bilinmektedir. Bu sebeple ¢esitli kurum ve kuruluslar fiziksel aktiviteyi arttirmaya
yonelik stratejiler gelistirirken bisiklet kullanimina yonelik politika Onerileri de
sunmaktadir. Yerel yonetimlerin bisiklet altyapisina yatirim yapmalari durumunda
kent halkina ne gibi faydalar saglayabilecekleri ifade edilmistir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

1.2.4.1. Bisiklet yolu giizergah tayini

Ulkemizde yapilan bisiklet yollar1 genellikle sahil seridi boyunca ya da yaya
kullanimina tahsis edilmis yerlerde yesil alanlara dahil edilerek tasarlanmaktadir.
Bu yaklasim bisiklet yollarimin bir ulagim aracindan ¢ok eglence-hobi amagh
kullanimini tesvik etmeye yonelik, ulagim sistemi elemanlariyla entegrasyonunun
saglanmadig1 ya da bisiklet yolunun farkli kullanim amaglarina uygun diger
gereklilikler diigiiniilmeden yapilan tasarim yaklagimidir. Yapilan calismalarda
goriilmiistiir ki, farkli disiplinlerden bir¢ok olgiit giizergdh belirlenmesinde etkili
olmaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017).

Planlama c¢alismalari: Bisiklet yolu yapilacak olan gilizergahm kullanim amaci ve
bisiklet kullanicisinin istekleri 6nem derecelerine gore planlama c¢aligmalari
siirecine dahil edilmelidir. Bisiklet kullaniminin arttirilmasi i¢in bisiklet yolu
giizergahi belirlenirken kullanicilarin istekleri ve anket sonuglari géz Oniinde
bulundurulmadir. Caligsmalar sonucunda alinacak ¢iktilar ortak kullanimli yollar,
iyilestirilmis yollar, bisiklet seritleri, bisiklet park yerleri, bisiklet yolu
giizergahlarini igeren haritalar ve toplu ulagim aglar1 olarak siralanabilir. Sayilan
¢iktilarin her biri bisiklet kullanicilarinin ulagim ihtiyaglarina cevap verebilecek
nitelikte birbiri ile iligki i¢inde ve paralel ¢alisabilecek niteliklere sahip olmalidir.
Bisiklet ulasiminin gelistirilmesi konusunda planlama ¢alismalar1 yapilirken,
bisiklet siiriiciilerinin kabiliyetleri ve bisiklet kullanma amaclar1 iyi anlasilmalidir.
Genel olarak bisiklet yolculuklari rekreasyon ve ulasim olarak ikiye ayrilmaktadir.
Ulasim amacli kullanim i¢in birinci Oncelik, belirli bir varis noktasina belirli bir
giizergahi takip etmek sureti ile en kisa siirede ve en az kesinti ile varabilmektir.
Diger yandan, rekreasyon amacli bisiklet kullanimlarinda bir yere belirli bir siire
icerisinde varmak gibi bir amag¢ s6z konusu degildir. Bu nedenle bisiklet yolu
planlama caligmalarinda, farkli amach yolculuklar yapildigi g6z oniine aliarak
miimkiin oldugunca her kullanic1 kesiminin ihtiyaglar1 dikkate alinmalidir (Cevre
ve Sehircilik Bakanligi, 2017).

Planlama siirecinin baslarinda projelerin nasil degerlendirilecegini diistinmek
onemlidir. Yapilmasi planlanan bisiklet yolunun kullanim amaci ve daha sonra
farkli  kullamimlarin ~ entegre edilebilmesinin 6n planlama asamasinda
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degerlendirilerek tercih yapilmasi bisiklet yollarinin kentte ulasim ag1 olusturacak
bir sekle gelmesinin ilk adimidir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017), (Sekil
1.31.).

GUZERGAHIN PLANLAMASI SURECINDEKI ASAMALAR

Sorun taniminin olusturulmasi

4

Amag ve altyap1 arastirmalari

¢

Planlama siirecinin sekillendirilmesi

¢

Vizyon, hedefler, amaglar ve degerlendirme kriterlerinin belirlenmesi

5

Olanaklarin ve kisitlamalarin ortaya konmasi

5

Proje ve programlarin dncelik siralamasinin yapilmasi

=

Uygulama plani1 ve biitgenin yapilmasi

¢

Program degerlendirmesi

¢

Gerektigi sekilde planin degistirilmesi ve glincellenmesi

Sekil 1.31. Bisiklet giizergahi planlama siirecinin asamalar1 (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2017)
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Glizergah belirlemeye esas analiz caligmalari: Calisma gercevesi olusturmak
planlama siirecinde goz Oniine alinacak konularin kapsamini belirlemeyi icermeli
ve Oncelikli olarak yapilmalidir.

S6z konusu calisma asagida yer alan bilgileri i¢erebilir;

1. Mevcut bisiklet ve yaya altyapisi ve programlama.

2. Alanmin demografik bilgileri.

3. Topografya ve iklim.

4. Bisiklet ve yaya carpisma istatistikleri.

5. Seyahat anketleri, bisiklet anketleri.

6. Menfaat sahipleri hakkinda bilgi (bisiklet gruplari vb.).

7. Motordan bagimsiz planlama ve tesis gelistirme kaynaklari.

8. Mevcut ve gelismekte olan planlama belgeleri. (ulasim planlari, imar planlari vb.)
9. Mevcut tasarim ve mithendislik standartlari.

10. Mevcut giivenlik egitim ve uygulama programlari.

11. Bisikleti etkileyen bilinen, dnerilen yol, saha, park veya iz projeleri.

Bir planlama siireci gelistirilirken belediyeler, kamu kurumlari, Sivil Toplum
Kuruluglar1 ve bolgesel planlama faaliyetleri arasindaki koordinasyonu gerektirir.
Ornegin; ulastirma kurumlari ile planlama siirecinin baslarinda temasa gegilmelidir.
Bu kurumlar, teknik komitelere ve toplantilara davet edilmeli, karayollarim
etkileyen konular damigilmali ve taslak planlar1 gézden gegirme sansina sahip
olmalidirlar (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017).

Bisiklet yolu planlamasinda, etkili bir bolgesel bisiklet agi olusturulmasi igin
bisikletli kullanici goriigleri 6nemli oldugundan karar mekanizmalar1 arasinda daha
fazla koordinasyon gerekir. Planlama faaliyetlerine ve 6zel projelere yeterli kaynak
aktarilmalidir. Motorsuz ulagim ve bisiklet dostu uygulama stratejilerini, kamu
strateji planlarinin bir bileseni olarak dahil edilmeli ve siirdiiriilebilirlik hedeflerine
ulagmak i¢in motorsuz ulagimi kullanimi tesvik edilmelidir. Bisiklet tesislerinin, yol
ingaatt ve yeniden insa, ulasim terminalleri, ulagim talebi yonetimi ve transit
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planlama dahil olmak iizere bdlgesel tesisler ve cazibe yerleri ile entegrasyonu
saglanmalidir. Bolge trafigi yonetim projelerinin kaldirimlari, bisiklet glizergahlari,
trafik hiz kesicileri ve trafik giivenligini saglayici unsurlan igerdiginden emin
olunmalidir. Planlama dahilinde yapilacak arazi caligmalarinda; ara¢ trafik
hacimleri ve hizlari, motorsuz trafik hacimleri ve hizlari, bisikletliler i¢in
olusabilecek 6zel tehlikeler, kaldirim yol ve iz kosullar1 gibi goriis mesafesine etki
edebilecek hususlar da gbéz Oniinde bulundurulmalidir. Sehir icinde dogal sit
alanlarinda yapilacak bisiklet yollarmin bolgenin ekosistem biitiinliigline zarar
vermeden, canlilarin lireme, konaklama ve beslenme alanlarin1 azami hassasiyetle
gbz Oniinde bulundurularak en uygun giizergdhtan ge¢irilmesi, dogaya uygun
malzemeden yapilmasi biiyiikk 6nem tagimaktadir. Sit alanlarinda ve korunan
alanlarda 21.07.1983 tarihli ve 2863 sayil1 Kiiltiir ve Tabiat Varliklarin1 Koruma
Kanunu uyarinca planlama ve uygulama yapilir. Koruma amagli imar planlarinda
aksine hiikiim bulunmuyorsa, ilgili yonetmelik hiikiimleri uygulanir. “Giivenlik”,
kullanim agisindan ¢ok 6nemli bir parametredir. Kullanici 6ncelikle seyahat edecegi
yolun hem kendisi agisindan hem de cevresel faktorlerden dolayr karsi karsiya
kalacag tehlikelere karst giivenli olmasini ister. Yeterli aydinlatma elemanlari ile
gece de yol giivenliginin saglanmasi gerekir. Bisiklet yolu giizergahi belirlenirken
secilecek giizergahin kent ve bolge dlcegindeki bisiklet yol aginin bir pargasi oldugu
diisiiniilerek planlama tutumu ortaya konulmalidir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2017).

Bisiklet giizergahlar1 planlamasinda en 6nemli kriterlerden biri de egimdir.
American Association of State Highway and Transportation Officials egim
standartlar1 ile Lincoln, Amerika Birlesik Devletleri standartlar1 6rnek yaklagimlar
asagida sunulmustur (AASHTO GBF-3, 1999):

<% 5 (< 1:20) uzunluk 6nemli degil
% 5-6 (1:20-16.7) < 240m

% 7 (1:14.3) < 120m

% 8 (1:12.5) <90m

% 9 (1:11.1) < 60m

% 10 (1:10) < 30m

% 11+ (1:9.1) < 15m
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Lincoln, Amerika Birlesik Devletleri standartlarina gore belirlenen egim
seviyelerine gore bisiklet kullanimi i¢in en ideal egim % 5’in altindaki
egimlerdir (Cizelge 1.1.).

Cizelge 1.1: Egim seviyeleri

Mesafeler (m)
Egim (%) Tavsiye Edilen Normal Ust Limit

10,0 tavsiye edilmez 10 20

5,0 tavsiye edilmez 40 80

4,5 25 51 102

4,0 31 62 125

3,5 45 90 180

3.3 45 90 180

2,9 61 122 244

2,5 80 160 320

1,7 180 360 mesafe dnemli degil
1,5 mesafe dnemli degil 640 mesafe 6nemli degil

(kaynak: Department of Parks and Recreation, Lincoln, A.B.D.)

Egim konusunda genel yaklagim, egimlerin kisa mesafeler haricinde % 5 oranini
asmamas1 yoniindedir. Ancak % 1.5 egim tercih sebebidir (1.B.B., 2005).
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Bisiklet yolu gilizergahinin imar planinda gosterilmesi: Uygulanacak bisiklet yolu
giizergah1 Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi ekinde yer alan gosterim sekli ile
imar planina iglenmelidir. Giizergahin belirlendigi aksta egim, yol genisligi, bisiklet
park yerleri vb. bisiklete ve bisikletliye hizmet verecek unsurlar goz Oniinde
bulundurulmalidir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017), (Sekil 1.32.).

—

BISIKLET YOLU (%j

Sekil 1.32. Bisiklet yolu giizergahinin imar planindaki goriintiisii (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017)

Giizergah belirleme modeli olusturulmasi: Bisiklet yolu giizergahi belirlenmesi
siirecine dahil edilen dlgiitler fiziksel, cevresel ve gorsel Ol¢iitler olarak ti¢ ana baslik
altinda toplanabilir. Fiziksel Olgitler yolun fiziki kosullarimin; gevresel Olgiitler
kullanict sayisinin, kullanim tiirii farklhiliklarinin, belirlenecek giizergahin ulagim
sistemi ile baglantisinin, miilkiyet durumlarinin, trafik yogunluklarinin; goérsel
Olciitler ise kullanicinin siiriis kalitesini, glivende hissetmesini ve c¢evresinde
bulunan o6gelerle iliskisinin modele olan etkisini belirlemektedir (Cevre ve
Sehircilik Bakanligi, 2017), (Cizelge 1.2.).

Cizelge 1.2. Bisiklet yolu giizergahi belirleme modeli
BISIKLET YOLU GUZERGAHI BELIRLEME MODELI

FiZIKSEL CEVRESEL GORSEL

-Arazi kullamim durumu

-Yol geniglikleri -Kullanict yogunluklari -Yap1 yiikseklikleri
-Egim -Ulasim sistemine -Yesil alanlara yakinlik
entegrasyonu
-Fiziksel durum -Bina nazim durumu
-Miilkiyet durumu
-Trafik yogunlugu

Fiziksel olgiitler egim, yol genislikleri, fiziksel durum olarak 3’e ayrilir (Cevre ve
Sehircilik Bakanligi, 2017).
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Egim; bisiklet kullamimi insan giiciine bagli oldugundan topografyanin egimli
olmasi bisiklet kullanimini zorlastirmaktadir. Kesintisiz ve rahat bir siiriis i¢in %
4’e kadar olan egim, ideal egimdir. Egim arttik¢a bisiklet kullanimi zorlagmakta ve
belirlenen giizergdhin tercih edilme oram diismektedir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

Yol genislikleri; bisiklet yollarinin mevcut yollara yapilabilmesi i¢in tasit yolunun
ilgili yonetmeliklerde belirtilen genislige sahip olmasi gerekmektedir. Aksi
takdirde, bisiklet yolu yapimi i¢in minimum genislik saglanamadigindan, belirlenen
giizergahin projelendirilerek hayata gecirilmesi zordur (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

Fiziksel durum; yol yiizeyinin kaplama tiirii ve yolun kullamilabilirlik durumu
bisiklet kullanicilart ig¢in onemli faktorlerden bir tanesidir. Kaplama tiiriiniin
stirtlinme katsayisinin fazla olmasi, yol ylizeyindeki girinti ¢ikintilar kullanict igin
caydirict etmenlerdendir. Bunun yani sira proje yapim maliyetini arttiran
faktorlerdendir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017).

Olusturulan bisiklet yollarinin yanhs planlama sonucunda kullanicilar igin tehdit
unsurlart  igerebilmektedir.  Siiriis  gilivenligini  tehdit edecek unsurlar
olugabilmektedir. Buna 6rnek olarak gosterilebilecek yanlis ve dogru bisiklet yolu
ornekleri asagida gorselde verilmistir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017), (Sekil
1.33.).

Sekil 1.33. Yanlis ve dogru bisiklet yolu 6rnegi (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017)

Baca ve 1zgaralarin miimkiin oldugunca bisiklet yol ve seridinde bulunmamasina
dikkat edilmelidir. Bisiklet yoluna paralel, bisiklet kullanicilar1 i¢in risk arz eden
1zgaralar yerine daha uygun ve giivenli 1zgaralar kullanilmalidir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017), (Sekil 1.34.).
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Sekil 1.34. Baca ve 1zgaralarin bisiklet yoluna uyarlanmasi (Cevre ve Sehircilik Bakanlig,
2017)

Cevresel olgiitler; arazi kullamimi, kullanict yogunlugu, ulagim sistemine
entegrasyon ve miilkiyet durumlar1 olmak iizere 4’e ayrilir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

Arazi kullanimi; bisiklet kullanimmin giinliik yagama dahil edilip ulasim amaclh
kullanilmas1 hedeflendiginden, bisikletliler tarafindan yogun olarak kullanilacagi
diisiiniilen bolgelerde giizergah tasarlanmasi gerekmektedir. Ornegin, giinliik
yasamda kullanicilarin evlerinden aligveris merkezlerine, okullara, ticaret yerleri ve
ofislerin yogun olarak bulundugu bolgelere gidebilecekleri on goriilen, bu
alanlardan gegen bir giizergahin daha etkin kullanimi s6z konusu olacaktir. Boylece
giin icinde yapilan aktivitelerde bisiklet kullanimi artacaktir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

Kullanic1 yogunlugu; daha ¢ok kisiye hizmet vermek amaciyla metrekareye diisen
kisi sayisinin giizergdh belirlenirken ele almmasi gerekmektedir. Kullanici
yogunluklari, konut alanlarinda yasayan kisi sayisi, diger arazi kullanim tiirlerinde
ise caligan sayisimin hesaplanip alana boliinmesi ile bulunmaktadir (Cevre ve
Sehircilik Bakanligi, 2017).

Ulagim sistemine entegrasyon; bisiklet sadece kisa mesafeli bir ulagim araci olarak
diistiniilmemelidir. Bisiklet yollarinin diger ulasim sistemlerine entegre edilmesi
toplu ulagim sistemine ve bisiklet kullanimina karsilikli yarar saglamaktadir.
Bisiklet kullanicisi toplu ulagim aracini kullanarak daha uzun mesafelere yolculuk
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yapma olanagi bulmaktadir. Ayrica yiirliyiis mesafesinde olmayan duraklara
bisikletle ulasim saglanarak toplu ulasim araglarinin hizmet etki alan1 artmaktadir
(Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017).

Miilkiyet durumlart; bisiklet yolunun gegecegi giizergah belirlenirken, kamu ve 6zel
miilkiyet durumlar da goz 6niinde bulundurulmali ve ortaya ¢ikacak sorunlara
¢Ozlim gelistirecek stratejiler belirlenmelidir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017).

Gorsel olgiitler; yapr yiikseklikleri, bina nazim durumu, yesil alanlara yakinlik
olmak tizere 3’e ayrilir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017).

Yap1 yiikseklikleri; bisiklet yolculugu siiresince kullanicimin etrafindaki bina
yiikseklikleri hem gorsel etki hem de siiriis kalitesi agisindan 6nemli bir faktordiir.
Yiiksek binalarin bulundugu bélgelerde binalar arasindaki mesafenin g¢oklugu
kullaniciya gidecegi mesafenin ¢cok uzak oldugu hissini verecektir. Ayrica yiiksek
binalar arasinda hava akimmin engellenmesinden dolay1 olusacak riizgar bisiklet
kullanicisinin siiriis kalitesini olumsuz yonde etkileyebilir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

Bina nazim durumu; belirlenecek giizergdh etrafindaki binalarm duvar etkisi
olusturmasi, kullanicinin kendini koridor iginde gidiyormus hissine kapilmasina ve
giizergdhin tercih edilmemesine sebep olabilir. Bu yiizden, binalarin nizam
durumlari gorsel dlgiitler agisindan ele alinmaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi,
2017).

Yesil alanlara yakinlik; siirlis esnasinda beton etkisi yaratan 6geler yerine goriis
agisi icerinde yesil alanlarin bulunmasi koridor etkisinin kirilmasina ve daha
huzurlu bir siiriis elde edilmesine neden olacaktir. Yerlesim yeri se¢imi, planlama,
afet risk degerlendirmeleri ve dogal kaynak yonetimi gibi bir¢ok karar mekansal
karar problemidir. Karar siirecinde “en iyi” belirlenirken, tek bir Olgiitiin degil
birden ¢ok Olgiitiin dahil edildigi ¢ok Olgiilii karar sistemi kullanilmahdir. Cok
Olciilii karar verme siireci, degerlendirme oOlgiitlerinin belirlenmesi, o6lgiit
katmanlarinin hazirlanmasi ve standartlagtirilmasi, 6l¢iit agirliklarinin belirlenmesi
ve karar analizinin uygulanmasi adimlarindan olusmaktadir. Konuma dayal
gozlemlerle elde edilen geometrik ve geometrik olmayan verilerin toplanmasi,
saklanmasi, islenmesi ve kullaniciya sunulmasi islevlerini biitiinlikk igerisinde
gerceklestiren bir bilgi sistemi olarak tanimlanan Cografi Bilgi Sistemleri (CBS),
mekana dair karmagik karar problemlerinin ¢oziimiinde de kullanilmaktadir.
Giizergah belirlenirken tek bir karar vericinin ya da az sayida kriterin belirleyici
olmasi ise, olugturulan giizergahin istenilenin aksine bisikletliler tarafindan etkin bir
sekilde kullanilamamasi, bisiklet yolunun mevcut ulagim agina entegre olamamast
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ve bunlarin yami sira agir1 maliyet gibi sorunlar olusturabilmektedir (Cevre ve
Sehircilik Bakanligi, 2017).

1.2.4.2. Bisiklet yolunun ulasim sistemlerine entegrasyonu

Ulasim araci olarak bisikletin diger ulagim sistemlerine entegrasyonunun saglamasi
i¢in belirlenen bisiklet yolu giizergahlarinin mevcut ulasim sistemleri hatlari ile
kesisen hatlar olarak tasarlanmasi gerekmektedir. Ilk resmi bisiklet ve transit
entegrasyon programlart 1940’larda ve 1950’lerde kurulan feribot seferleriydi.
Birkag transit sistemi, 1970’lerde bisiklet yolu hizmetleri ve 1980’lerde bisiklet-
rayli hizmetleri ile denemeye baslamistir. Siirdiiriilebilir ulagim imkanlar1 i¢in
planlama ve altyap1 yatirimlari birgok gelismis tilkede bolgesel veya federal fonlarla
tesvik edilmektedir. Bisiklet park yerleri ve istasyonlari, bisikletlerin nereye park
edildigini organize etmeye yardim eder. Citler, agaglar, isaretler vb. yardim ile
bisikletlerin dagmikligim azaltir. Bisiklet park yerleri genellikle tren
istasyonlarinda, park ve bisiklet yollarinda, otobiis terminallerinde, yerel otobiis
duraklarinda ve diger transit dagitim merkezlerinde tesis edilebilir (Cevre ve
Sehircilik Bakanligi, 2017).

1.2.4.3. Bisikletle ulasimda siireklilik saglanmasi

Bisikletle ulagim sisteminin diger ulasim sistemleri ile entegre edilebilirligi kadar,
bisiklet yolunun kendi igerisinde de siirekliliginin saglanmas1 dnemlidir. Siiriig
konforu ve giivenligi agisindan bisik

let yolunun diger ulasim hatlar ile kesisimi en az ol¢lide tutulmali ve bisiklet
giizergahi iizerindeki engelleri agsacak altyap1 ve iistyap1 elemanlarinin tesis edilmesi
bisikletin daha aktif ulagim araci olarak tercih edilmesini saglayacaktir (Cevre ve
Sehircilik Bakanlig, 2017), (Sekil 1.35.).
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Sekil 1.35. Danimarka’da bir bisiklet yolu 6rnegi (Anonim, 2018p)
1.2.5. Bisiklet Park Yeri Standartlar ve Bisiklet Yollarimin Kapasiteleri

Bisiklet park yerleri, bisikletlerin giivenli olarak birakilabilecekleri, arag trafiginden
arindirilmis ve toplu olarak park edilmesi igin tasarlanmig 6zel alanlardir.
Bisikletlerin belirli bir diizende, giivenli bir sekilde kilitlenip sabitlestirilmesini
saglayici bisiklet kilit mekanizmasimi igerir ve bisikletlerin park yerlerine kolayca
yerlestirilebilecek ve ¢ikarilabilecekleri sekilde tasarlanmalidir. Cok sayida
bisikletin diizensiz park halinde bulunmasi fiziksel ve gorsel bir rahatsizliga
dontstir. Bisikletlerin rastgele park edilmesi, bisikletgiler icin pratik ve gilivenli
degildir. Bu durum bisiklet kullanimini azaltabilir ve bisikletliye karsi olumsuz
tepkilere yol agabilir. Iyi tasarlanmus, kullamish ve giivenli bisiklet park yerleri
bisiklet kullanimini tesvik edecektir. Tiim park alanlar1 yeterli sayida ve uygun
sekilde bisiklet askisina sahip olmalidir. Park yerleri bisikletler icin gilivenlik
kilidine sahip olmalidir ve miimkiinse bisikletleri hava kosullarindan koruyacak
uygulamalar gelistirilmelidir. Bununla birlikte s6z konusu askilar1 galvaniz veya
paslanmaz ¢elik malzemeden yapilabilir. Bisiklet park yerlerine ufak capl
tamiratlar icin sabit lastik pompasi1 bulundurulmasi faydali olabilir. Bisikletliler,
kenti¢i ulagimlarinda bisiklet kullandiklar1 zaman, oncelikle, ¢alinma riskine karst
giivenli bir yer ararlar. Daha sonra sirasiyla kolay erisebilecekleri, miimkiinse
gozleri Oniinde tutabilecekleri, bisikletin ¢izilme ya da hava kosullarindan zarar
gormeyecegi bir yer arayist onlar i¢in 6nemlidir. Bu olgiiler, bisikletliler i¢in
kalabalik yerler s6z konusu oldugunda, hava kosullar1 sert oldugunda, uzun siireli
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park etme ihtiyaci duyduklarinda daha da oncelikli hale gelir (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2017).

Bisiklet park yeri se¢imi yaparken dikkat edilmesi gereken baslica kriterler sunlardir
(Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017);

* Bisiklet istasyonlar1 ve park yerleri, bisiklet yollarina yakin olmalidir.
* Toplu ulagima, sehrin cazibe merkezlerine park yerleri konulmalidir.

* Bisiklet park yerleri giivenli, uzaktan goriilebilir olmali ve park alanina
yonlendirme isaretleri bulunmalidir.

* Yeterli bisiklet park yeri bulunmalidir.
* Bisiklet park yerleri dayamikli, pratik ve farkl tiirde bisikletlere uyumlu olmalidir.
* Bakim kolay yapilabilmelidir.

Bisiklet park yerinin dogru noktalara yerlestirilmis olmasi, hizmet verecekleri bina
veya alana gore planlanmasi 6nemlidir. Kisa siireli park yerleri noktalarinda, sehir
merkezlerinde, yaya trafiginin yogun oldugu saglik kurumlari, kamusal hizmet
binalari, ilk, orta ve yiiksek egitim kurumlar1 gibi insan trafiginin akigkan oldugu
yerlere bisiklet park yeri konulabilir. Bisiklet park yerlerinin nerelerde bulunmasi
gerektigi ve kapasitesi konusunda yer, fiziksel konum ve bisiklet kapasitesi 6nemli
kriterlerdendir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017), (Cizelge 1.3.).
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Cizelge 1.3. Bisiklet park yerlerinin yer, konum ve kapasiteleri

YER FiZIKSEL KONUM BISIKLET KAPASITESI
Parklar Dinlenme yerleri, piknik 1 déniim i¢in 8 adet
alanlar1 yakininda
Okullar Giris kapis1 yakininda, Her 40 6grenci igin 8 adet

goriiniir yerlerde

Kamu binalar1

Ana giris yakininda, gortiniir
yerlerde

Her biri i¢in 8 adet

4500 m? den biiyiik
ticaret-endiistri merkezleri

Ana giris yakininda, goriiniir
yerlerde

15 calisan i¢in 1 adet veya
her 4500 m?igin 8 adet

4500 m? den biiyiik
aligveris merkezleri

Ana giris yakininda, gortiniir
yerlerde

Her 4500 m? igin 8 adet

Is merkezleri

Ana giris yakininda, gortiniir
yerlerde, yaya ve arag
trafigini engelleyecek sekilde

60 m? i¢in 8 adet

Toplu ulagim istasyonlari

Platform veya giivenlik
kontrol noktalar1 yakininda

30 arag parki i¢in 1 adet

Bisikletin ¢alinmaya veya hasara karsi gilivenliginin saglanmasi i¢in (Cevre ve

Sehircilik Bakanligi, 2017),

* Park yerinin yeterince aydinlatilmast

* Park yerinin konumu (Yaya trafiginin yogun oldugu, giivenlik gorevlilerinin

bulundugu, MOBESE kameralarinin kapsama alani gibi)

* Park siireleri (Uzun siireli park halinde ¢alimma/hasar gibi durumlar1 6nlemek i¢in
kapali park sistemleri kullanilabilir)

» Hava kosullarim dikkate alarak park yerinin tasarimi (Ornegin hava kosullarma

kars1 ¢at1 korumalart)

yapilmalidir.
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1.2.6. Bisiklet Ulasimimin Gelecegi

Petrol tiiketiminin glin gegtikce artmasina karsin, petrol rezervlerinin hizla
tilkkenmesi her alanda oldugu gibi ulasim alaninda da, insanlar yakit tiiketimine
dayali olmayan sistemlere itmektedir. Bu sistemler arasinda giines enerjisi, elektrik
ve su ile ¢alisanlarin yaninda, sadece insan enerjisi ile ¢alisan bisiklet de yer
almaktadir. Bisiklet ulagimin1 gelecekteki popiiler ulasim sistemleri arasinda
goriilmesinin tek sebebi enerji tiikketimi degildir. Hava ve giirtiltii kirliligine sebep
olmamasi, sehirlerin dokusuna zarar veren altyapilar1 gerektirmemesi maliyetinin
her agidan diisiik olmasi, saglikli bir yasam sekline imkan vermesi gibi sebepler de
bisiklet ulagimin1 gelecekte 6n planda tutacak olumlu sartlardan bazilaridir (Akay,
20006).

Ozellikle motorlu arag trafiginin, gelismis iilkelerde bile, bir ¢ok trafik durultma
metodunun uygulanmasima ragmen bir sorun haline geldigi ve bu problemin
gelecekte de kaginilmaz oldugu diisiiniildiigiinde, bisiklet gibi ulagimi zevkli,
saglikli, ekonomik ve hatta bazi durumlarda hizli hale getirebilen bir ulagim aracinin
gittikge 6nem kazanacagi beklenmektedir (Akay, 2006).

Bununla birlikte bisiklet ulagiminin diger ulasim bigimlerinin yaninda ayakta
kalabilmesi i¢in bir takim yeniliklere de ihtiyacinin oldugu kabul edilmektedir.
Minimum enerji sarfiyatinin yaninda maksimum mesafenin kat edilebilecegi yeni
bisiklet modellerinin yapilmasi, insan tasinmasinin yaninda diger ulasim
hizmetlerinde kullanilabilecek ¢ok amagh bisikletlerin {iretilmesi ve mevcut arag
yollarindan tamamen bagimsiz sadece bisiklet ulagimina elverigli yeni bisiklet
yollarinin yapilmasi, bisikleti bir ulasim araci olarak goren ve ¢evre kirliligi, enerji
israfi gibi evrensel problemlerde duyarli olan yeni jenerasyonlarin olmasi, gelecekte
bisiklet ulasimini daha etkin hale getirecektir (Akay, 2006).

Yerel seviyede gecikmiglik durumu ve bu ihmalin diizeltilmesi ve bisiklete yonelik
en iyi uygulamayi ortaya koymak i¢in hissedilen bir toplumsal bir talep
bulunmaktadir. Avrupa’da bir¢ok arastirma projesi yapilma asamasindadir ve ulusal
bisiklet kullanim stratejilerinin gelisimi gelecekte dnemli bir yer tutacaktir (Kaplan,
2005).
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2. KAYNAK OZETLERI

Kaynak o6zetleri boliimiinde, arastirma konusu ile benzer konulardaki ¢aligmalara
yer verilmistir.

Hyodo,Suzuki ve Tkahashi (2000), “Modeling of Bicycle Route and Destination
Choice Behavior for Bicycle Road Network Plan” isimli ¢alismasinda, bisiklet
rotasin1 veya hedef se¢cim davranisimi agiklayan yeni bir modelleme yontemi
sunulmaktadir. Japonya'da ¢ok sayida bisiklet kullanicis1 olmasina ragmen, sehir i¢i
ulasim planlama siireci genellikle bisiklet ve yayalar1 tek bir modelde ele
almaktadir. Bu nedenle, bisiklet talebini degerlendirmek ve analiz etmek i¢in bir
metodolojinin gelistirilmesine ihtiya¢ vardir. Rota secim davranisi ve tesis
Ozellikleri arasindaki iliskiyi agiklayan bir bisiklet yol modeli onerilmistir. Bu
model, planlama ¢alismalarinda bisiklet yol aglarinin planlanmasiyla uygulanabilir.
Japonya'da yapilan bir bisiklet gezisi arastirmasindan elde edilen veriler, modelin
ozelliklerini incelemek i¢in kullanilmistir. Calismanin sonucunda, onerilen model
bisiklet giizergahi se¢imini belirleyebilir ve demiryolu se¢im tercih davranigini
yeterli 6l¢iide saglayabilir. Bisiklet talep analizi yapilarak bunun sonucunda 6neriler
gelistirilmistir. Bisiklet kullanicilarinin rota, mod ve hedeflerin birbirleriyle
iliskilerinin aragtirilmasi gerektigi sonucuna varilmistir. Bisiklet yolu olusturulacak
alanin trafik durumu ve yol yapis1 hakkinda ek aragtirmalar yapilmasimn gerektigi
ve bisiklet yolunun kesin veriler sonucu olusturulmasi gerektigi anlatilmaktadir.

Akay (2006), “Ulasimda Bisikletin Yeri ve Ankara Bilkent Koridorunda Bisiklet
Yolu Onerisi” adl1 yiiksek lisans tezinde bisiklet ulasiminin avantajlari {izerinde
durularak iilkemizdeki bisiklet yolu uygulamalarinin potansiyel durumu
anlatilmigtir. Bisiklet ulagiminin diger ulagim bigimleri arasindaki yerine,
Tiirkiye’deki ve diinyadaki ¢esitli bisiklet yolu uygulamalarina deginilmistir. Ayrica
Ankara Bilkent koridoru {izerinde bir bisiklet yolu planlamasi yapilmis ve bu
bolgede oturanlar ile bir anket ¢aligmasi yapilmistir. Yapilan bu ¢alisma ile yerel ve
genel yonetim birimlerinin bisiklet ulagimi i¢in gerekli adimlar1 atmasi ile birlikte
bisiklet kiiltiiriiniin Tiirkiye’ de de cazip hale gelecegi degerlendirilmistir. Kentici
ulagimda bisikletin kullanimi1 konusunda incelemeler yapilarak alan taramasi ve
anket caligsmasi yontemleri izlenmistir. Sonug olarak bu ¢alismada Ankara Bilkent
koridorunda, metro ulagim sisteminin devreye girmesinden sonraki siire¢ i¢in bir
bisiklet yolu planlanmis ve Bilkent’te oturan kisilerin bu bisiklet ulagimini kullanip
kullanmayacaklar1 anket yardimiyla sorgulanmistir. Anket verilerinden elde edilen
sonuca gore farkli sosyal statiilerdeki insan gruplari, uygun ve giivenli bisiklet
yollar1 ve parklari olmasi durumunda bisiklet ulagimina olumlu yaklasimlar
sergiledigi goriilmiistiir. Ankara iginde trafik problemi oldugunu belirten ve 6zel
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araci bulunmayan kisilerin bisiklet ulagimina ¢ok olumlu yaklastiklar goriilmiistiir.
Boylelikle, bisiklet ulagiminin; politikacilarin ve uygulayicilarin benimsemesi ve
tesvigi ile hak ettigi yere ulagacagi sonucuna varilmigtir.

Ciftci (2006), “Metropoliten Alanda Bisiklet Yolu Planlamas1” isimli yiiksek lisans
tezinde, bisiklet yolu planlamasi, yurtdisindan ornekler ele alinarak, incelenmis,
Istanbul’da yapilmis calismalar degerlendirilmis ve Istanbul sehrinde bisiklet yolu
planlamasi konusunda Oneriler sunulmustur. Calismada yontem olarak sirasiyla;
Ana Varis Noktalarinin Belirlenmesi, Yolculuk Koridorlarmin Belirlenmesi,
Kullanic1 Smiflari, Belirli Glizergahlarin Segilmesi, Stres Seviyesi Yontemi, Cadde
Ustii Giizergahlarin Uygulama Siireci, Toplu Ulasim Sistemine Entegrasyon olmak
izere caligsma siirdiiriilmiistiir. Toronto ve New York gibi kentlerde mevcut olan
bisiklet yolu sisteminin gelistirilmesi konusunda ¢alismalar bulunmaktadir.
Istanbul’da ise yap1 stogu ve yol altyapisi ile kentlesmesini neredeyse tamamlanis
oldugu igin bisiklet yolu planlamasi problemi s6z konusu olmaktadir. Bu nedenle,
Istanbul i¢in bisiklet yolu planlamasinin nasil yiiriitiilmesi gerektigine dair dneriler,
metropoliten alanda bisiklet yolu planlama kriterleri dogrultusunda verilmistir.
“Bisiklet Ana Plan1” ¢alismasi, ardindan “flge Olgeginde Bisiklet Yolu Planlamas1”
ve “Kentsel Tasarim Projeleri” olmak {izere 3 ana baslik altinda toplanmistir ve
caligmada yer verilmistir.

Mert (2007), “Konya’da Bisiklet Ulasimi Planlama Ve Uygulama Siirecinin
Incelenmesi” isimli yiiksek lisans tezinde, biitiin diinyada bir ulagim tiirii olarak
kabul edilen bisikletin Tiirkiye’deki planlama siireci, uygulama sartlar1 ve
karsilagilan sorunlar Konya 6rneginde ortaya konmustur. Bisiklet ulagiminin diger
ulagim tiirleri arasindaki yerine deginilmis, Tiirkiye’deki ve diinyadaki bisiklet yolu
uygulamalar1 incelenmistir. Konya’da bisiklet ulasimi ile ilgili gecmiste yapilan
uygulamalar incelenmis, yerel ve merkezi yonetim birimlerinin bisiklet ulagimi i¢in
gerekli adimlar atmasi ile bisiklet kiiltiiriiniin yayginlastirilmasi sonucu bisiklet
ulagiminin Tiirkiye’de de cazip hale gelecegi tespiti yapilmistir. Calismada yontem
olarak, bisikletin diinyadaki ve Tiirkiye’deki kullanim1 incelenmis, daha sonra da
Konya kent merkezinde bisiklet ulasimi tizerinde aragtirmalar yapilmistir. Kentsel
ulasim planinda bisiklet ulagim ile ilgili alinan kararlarin ne derece uygulandigi,
arazi c¢aligmasi ile tespit edilmistir. Caligmada {ilkemizde bisiklet kullaniminin
yaygin oldugu kentlerde bile, bisiklet yolu planlama c¢aligmalarinin istenen
diizeylere ulagilamadigi sonucuna varilmistir. Bisiklet kullaniminin 6zendirilmesi
i¢in, bisiklet aginin kesintisiz olusu ve trafik giivenliginin saglanmasinda gerekli
caligmalarin yapilmasi gerekmektedir. Bisiklet kullanicilarinin trafik giivenligi ile
ilgili egitim diizeylerinin artirtlmasi konusunda ¢aligmalar yiiriitiilmelidir.
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Jones (2012), “Getting the British back on bicycles-The effects of urban traffic-free
paths on everyday cycling” isimli ¢alismasinda, gelecekte diisiik karbon salinimli
tagimaciligin vizyonun bisiklet olacag: bilinmektedir. Kentsel alanda yapilan kisa
yolculuklarin bisiklet ile yapilmasiyla, trafik sikisikliginin azalmasi, kentsel
cevrenin kalitesinin artmasi, kisisel saglhigin ve refahin artmasina ve karbon
salimmmina olumlu etkiler olusturmasina katki saglayacaktir. Bununla birlikte,
Birlesik Krallik'ta giinliilk seyahat icin bisiklete binme oranlari, yasam tarzinin
arabaya bagimli hale gelmesi ve bisikletin yadirganmasiyla azalmaya devam
etmistir (Dft, 2007). Yapilacak kisa yolculuklari bisiklet ile saglamak, insanlar igin
bir segenek haline getirmek i¢in hiikiimet tarafindan biiyiik bir altyap1 ¢éziimlerine
ihtiya¢ duymamaktadir. (Mackett, 2003). Kentsel bolgelerdeki kisa yolculuklarinda
bisiklet kullanimin1 arttirmada sadece trafik sikisikligini azaltmak ic¢in degil bir ¢ok
sebebin oldugu gorilmektedir. “Birlesik Krallik Ulusal Bisiklet Ag1” insanlara
bisiklet kiiltliriinii olusturan 6nemli bir politika miidahalesidir. Bu g¢aligmada,
demografik olarak benzer 6zellikler gosteren, kentsel trafige kapali olan “Ulusal
Bisiklet Agi’nin” Midlands’de bir kasabada mahallelerde bisiklet kullanimi ve
yollari ile ilgili deneysel bir arastirmay1 rapor etmektedir.

Kuyumcu (2017), “Bir Ulasim Arac1 Olarak Bisiklet Ve Corum ili Kent I¢i
Ulasiminda Bisiklet Yolu Onerisi” isimli tez ¢aligmasinda, Corum ilinin 6zellikleri,
ulagim altyapist ve bisikletin kenti¢i ulagimdaki rolii incelenmis ve siirdiiriilebilir
bir ulagim araci olarak bisikletin kullanilmasina amaciyla Corum kenti i¢in bisiklet
yolu giizergahlar1 onerilmistir. Calismanin amaglarindan biri de Corum kentinin
bisiklet yolu kullanimi agisindan uygunlugu konusunda farkindalik olusturmaktir.
Yontem olarak literatlir ¢aligmasi yapilmig, arazi ¢alismalar yapildiktan sonra
SWOT analizi yapilmistir. Son olarak anket ¢alismasi yapilarak konsept bir bisiklet
agl olusturulmustur. Calismada varillan sonug, kenti¢ci ulasimda bisikletin
kullanilmasi ve bisiklet yolu tasarimlarimin uygulanmasi durumunda Corum kenti
daha saglikli ve yasanilabilir bir yapiya kavusacak ve trafik sorunlarinin ¢6ziimiinde
minimum maliyetle maksimum faydayi saglayacaktir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

3.1. Materyal

Calismanin ana materyalini Aydin kent merkezinde bisiklet yolu i¢in uygun olan
bulvarlar, caddeler ve genis sokaklar olusturmaktadir (Sekil 3.1., 3.2.).

Calisma konusu ile ilgili yerli ve yabanci literatiirler, alanda yapilan gézlemler ve
incelemeler sonucu elde edilen notlar, ¢ekilen fotograflar, yapilan anket ¢alismalart,
internet araciliiyla elde edilen her tiirlii yazili ve gorsel kaynak ise, yardimci
materyal olarak degerlendirilmistir. Fotograf makinesi, bisiklet ve otomobil gibi
ekipmanlar kullanilmigtir.

Calismada kullanilan uydu goriintiileri Google haritalar tizerinden alinmistir. Uydu
goriintiileri lizerindeki gilizergahlar Photoshop programi ile belirlenmis anket
verileri ise, IBM SPSS programi kullanilarak analiz edilmistir.

Georgia

gl

Sekil 3.1. Aydin ilinin Tirkiye’deki konumu, Google Maps
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Sekil 3.2. Aydin kent merkezinin uydu goriintiisii, Google Maps

Bu tez caligmasinda Aydin kentinde bisiklet yolu agi gelistirilmesine yonelik
planlamalar yapilmistir. Kent igerisinde bisiklet yolu planlamasi igin uygun
olabilecek bulvarlar, caddeler ve genis sokaklar i¢in belirlenen giizergah hattinda
kesintisiz bir bisiklet yolu ag1 planlanmas1 hedeflenmistir.

3.2. Yontem

Yontemin ilk asamasinda literatiir taramasi yapilarak genis bir kaynak elde
edilmistir. Bu kaynaklar dogrultusunda bisikletin kendisi ve tarihinden baslanarak
insanlik i¢in Oneminden, alternatif ulagim bigimden ve yerel mevzuattan
bahsedilmistir. Yapilan arazi caligmasinda ise, bisiklet ve fotograf makinesi
kullanilarak kent merkezindeki bulvarlar, caddeler ve genis sokaklar yerinde
goriilerek fotograflar ¢ekilmistir. Bu fotograflar bisiklet yolu ag1 igin karar vermede
O6nemli bir envanter olusturmustur. Daha sonra kent merkezinde kullanici odakli
bisiklet yolu agmi belirlemek amaciyla anket calismasi yapilmistir. Bu anket
caligmasi i¢in en uygun yer kentin en kozmopolit noktasi olan Atatiirk Meydam
olarak belirlenmistir.

Kentlinin bisiklete bakis acisini, bisikletin insanlar i¢in Gnemini ve bisiklet
ihtiyacini belirlemek amaciyla bu anket calismasi yapilmustir.

Anket caligmasinda kent icinde yasayan insanlara yas verileri, oturduklar
mabhalleler, gelir durumlari, ise veya okula giderken tercih ettikleri ulagim
secenekleri, kullandiklar1 ulagim tiirliinden memnun olup olmadiklari, insanlarin
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bisiklet sahibi olup olmadiklari, kent igerisinde bir bisiklet yolu olusturulursa
bisiklet ile gidecekleri yerler ve bisiklet ulasimini kullanip kullanmayacaklari
hakkinda toplam 12 sorudan olugan genel degerlendirme sorular1 sorulmusgtur.

100 kisi ile yapilan anket ¢alismasi kisilerin birbirlerinden etkilenmelerini 6nlemek
amaciyla bireysel olacak sekilde yapilmistir (Sekil 3.4., 3.5.).

Anket caligmalarindan elde edilen veriler, IBM SPSS programi ile birlikte
siniflandirilmis ve analizi yapilmistir.

Calisma ile ilgili olarak giiclii yonlerin, zayif yonlerin, firsatlarin ve tehditlerin
ortaya ¢ikartilmasi amactyla SWOT analizi yapilmistir. Aydin kentinde bisiklet ag
olusturmak amaciyla; giiglii yonler (Stregths), zayif yonler (Weaknesses), firsatlar
(Opportunities) ve tehditler (Threats) olmak iizere SWOT analizi
gerceklestirilmistir. Gergeklestirilen analiz 4 boliimden olusmaktadir. Ortaya
konulan ayni ya da benzer olan fikirler aym baslik altinda birlestirilerek basliklar
halinde belirlenmistir.

Yerel mevzuat ve c¢esitli arastirma kaynaklari incelendikten sonra planlama
esaslarina uygun bir sekilde Aydin kent merkezinde toplam 25 mahallede yapilan
calisma ve gozlemler sonucunda bisiklet yolu i¢in uygun bulvarlar, caddeler ve
genis sokaklar tespit edilmistir. Aydin kenti uydu goriintiisii lizerinden konsept bir
bisiklet giizergah1 ¢aligmas1 yapilmistir. Boylelikle 6neri glizergahin nerelerden
gecirilebilecegi hakkinda 6n ¢aligma yapilmustir.

Yapilan konsept ¢alisma {izerinden, bulvar, cadde ve genis sokaklar belirlenen
bisiklet yoluna uygunluk kriterlerine gore incelendikten sonra, Aydin uydu
gOrilintiisii ve imar plan1 yardimi ile Photoshop programi kullanilarak oneri bir
bisiklet glizergahi olusturulmustur.

Bisiklet yol giizergahlart “American Association of State Highway and
Transportation Officials” egim standartlarina gore belirlenmistir.

Calismada izlenilen yontemi daha iyi anlatmak amaciyla yontem akis semasi
olusurulmustur (Sekil 3.3.).



53

pr— BiSIKLET ULASIMI VE

KENTICI ULASIM

ONEMI

GIRiS

Calisma Alanlariin ve
Yontemin Belirlenmesi

Kent Merkezinde
Yasayanlara Y 6nelik Anket
Formlarinin Hazirlanmasi

—

VERI TOPLAMA

Calisma Alanlariyla [lgili
Bilgilerin Toplanmas: Ve
Fotograflarin Cekilmesi

Hazirlanan Anketlerin
Analizinin Yapilmasi

_.|

Konsept Bisiklet Giizergahi
Olusuturulmasi

ARASTIRMA
BULGULARI

>
Bisiklet Giizergahimin
Planlanmas1

SONUC VE (")NERiLEBIt—

Olusturulan Bisiklet

Glizergahinin Genel

Degerlendirilmesinin
Yapilmasi

Sekil 3.3. Yontem Akis Semast
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KENTICi ULASIMDA BiSIKLETIN YERI VE BiSiKLET YOLLARININ
PLANLANMASI KULLANICI ODAKLI ANKET CALISMASI
AYDIN KENTIi ORNEGI

Arastirma Alant Adi: Aydin Kent Merkezi
Anket Tarthi:

Not: Bu anket ¢alismast Adnan Menderes Universitesi Peyzaj Mimarhigi Ana Bilim Dali
Yiiksek Lisans Tezi arastirma konusu i¢in kullamlacaktir. Her bir birey igin ayri bir anket
diizenlenmelidir. Bu anketi tamamlayabilmek i¢in Aydin Kent Merkezinde yasayan bireyler
tarafindan anketin doldurulmas: gerekmektedir. Bireylerin bisiklet yolu hakkinda fikirleri ve
bisiklet yoluna olan ihtiyaglarini belirlemek amaciyla bu anket formu diizenlenmistir.

—_
]

Cinsiyetiniz?
O Kadin O Erkek
2- Yagsimz?

017 altL [J18-39 [J40-64 [ 65 tistil

(5]
1

Ikamet ettiiniz mahalle?

o
i

Ogrenim durumunuz?
OOgretim gormedim O ko gretim OLise OOn lisans
OLisans [ Yiiksek lisans [JDoktora
5- Ozel aracimz var m?
O Var O Yok
6- Hane halk: toplam geliriniz nedir?

0O o-1001 TL O 1001-3000TL. O 3001-5000TL. O 5001TL-Uzeri

Sekil 3.4. Anket sorulari




7- Evinizden isinize/okulunuza gitmek icin en ¢ok hangi ulasim aracini kullaniyorsunuz?
0O Otomobil  OOtobiis/Minibiis [ Bisiklet/Elektrikli Bisiklet
OYiriiyerek [ Diger O Motorsiklet
8- Mevcut ulasim tercihinizden memnun musunuz?
O Evet O Hayir
9- Ulagim tercihinden memnun degilseniz sebebi nedir?
O Mevcut ulagim yonetiminden / sisteminden memnun degilim
O Trafik sikigiklign
O Ekonomik olmayisi
O Kalabalik olmasi
O Konforsuzluk/kalitesizlik
O Uzun seyahat siiresi
O Diger
10- Bisikletiniz var nu?
O Evet 0O Hayr
11- Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa en ¢ok gideceginiz yer neresi olur?
O Is merkezleri O Park, meydan [0 Okul [ Rekreasyonel faaliyetler
O Aligveris merkezleri
12- Aydm kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa otomobil veya toplu tagima araglar
yerine bisikleti tercih eder misiniz?

O Evet O Hayir

55

Sekil 3.5. Anket sorular1 devami
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4. BULGULAR
4.1. Arazi Calismasi

Aydin kent merkezinde toplam 25 mahalle bulunmaktadir (Sekil 4.1.).

0 B0 w3 D R0
e e eyt

0

MAHALLELER
1-Kemer §-Veysipasa 11-Ihcabaz 16-Giizelhizar 21-Craman Yozgath
1-Mesudiye T-Haszanefendi-Ramazanpasa 12-Eevbek 17-Fatih 22-Istilclal
3-Mimar Sinan  3-Fafer 13-Efeler 18-Yedieylil 13-Cestepe
4-Girne f-Cuma 14-Comhurivet 18-Adnsn Menderes 24-Yenilidy
& Megrutivet  10-Orta 15 Hurtulny 10-Afa 1&5-Orvaeymir

Sekil 4.1. Aydin Kent Merkezi Mahalle Haritasi

Kesintisiz bir bisiklet yolu ag1 olusturmak i¢in mahallelerde arastirma ve gézlemler
yapilmistir. 39 bulvar ve 8 caddede yapilan gézlemler sonucu elde edilen veriler
yazi ve fotograflar ile verilmistir.

Kemer mahallesi Aydin kentinin kuzey batisinda bulunmaktadir. Mahalle fiziksel
olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahalle i¢cinde bulunan
bulvarlar ve caddeler genis ve egimsiz bir yapiya sahiptir. Mahallenin i¢cinden gegen
“Turgut Ozal Bulvar1”, “Girne Bulvar1”, “Mimar Sinan Bulvar1”, “Ayko 1 Caddesi”
ve “Ayko 3 Caddesi” en genis yol yapisina sahip bulvarlar ve caddeleridir. “Turgut
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Ozal Bulvarr” mahalle smir1 iginde kalan en uzun bulvardir (Cizelge 4.1.), (Sekil
4.2.).

Cizelge 4.1. Kemer mahallesi bulvar-cadde uzunluklar1

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahallzszﬁl;iig(ige Kalan
Turgut Ozal Bulvari 3000 1800
Girne Bulvari 2000 460
Mimar Sinan Bulvari 2300 400
Ayko 1 Caddesi 800 800
Ayko 3 Caddesi 1000 1000

Mabhalle Sinir1 ® Turgut Ozal Bulvar ® Girne Bulvar:
Mimar Sinan Bulvari @ Ayko 1 Caddesi ® Ayko 3 Caddesi

Sekil 4.2. Kemer Mabhallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Turgut Ozal Bulvar1” ve “Mimar Sinan Bulvar1” iki serit gelis, iki serit gidis yol
genisligine sahip ve refiijlii bulvarlardir. Zemin kaplamalar1 asfalttir. Bulvarlarda
trafik yogunlugu azdir. Bulvarlar % 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.3.).
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Sekil 4.3. Kemer Mahallesi Turgut Ozal Bulvar1

“Girne Bulvan” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve refijjlii bir
bulvardir. Zemin kaplamasi beton parkedir. Bu bulvarda trafik yogunlugu azdir. %
5’in altinda bir egime sahiptir. (Sekil 4.4.). “Ayko 1 Caddesi” ve “Ayko 3 Caddesi”
dort seritli yol genisligine sahip ve refiijsiiz caddelerdir. Zemin kaplamasi beton
parkedir. Caddelerde trafik yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir.

Sekil 4.4. Kemer Mabhallesi Girne Bulvari
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Mesudiye mahallesi, Veysipasa mahallesinin batisinda bulunmaktadir. Tki mahalle
birbirine komsudur ve benzer fiziksel yapiya sahiplerdir. Mahalle fiziksel olarak
diizensiz ve eski bir yerlesim yapisina sahiptir. Mesudiye mahallesine dogru yollar
genislemeye baslamaktadir. Mahallede dik ve egimli yollarin yani sira egimsiz
yollarda bulunmaktadir. Mahallenin i¢inden gecen “Serbet¢i Caddesi” ve giiney
sirinda bulunan “Bat1 Gazi Bulvar1” en genis yol yapisina sahip bulvar ve caddedir
(Cizelge 4.2.), (Sekil 4.5.).

Cizelge 4.2. Mesudiye mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Mabhalle S Icinde Kalan Uzunluk

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) i > ngn)e A
Bat1 Gazi Bulvari 1700 750
Serbet¢i Caddesi 1000 1000

Sekil 4.5. Mesudiye Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlart (Google Maps)

“Bat1 Gazi Bulvar1” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve refiijlii bir
bulvardir. Zemin kaplamasinin bir kismu beton parke ve bir kismi asfalt olarak
degismektedir. Bulvarda trafik yogunlugu fazladir. % 5’in altinda bir egime sahiptir
(Sekil 4.6.)
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Sekil 4.6. Mesudiye Mahallesi Bat1 Gazi Bulvari

“Serbetci Caddesi” ii¢ seritli yol genigligine sahip ve refiijsiizdiir. Zemin kaplamasi
beton parkedir. Caddenin trafik yogunlugu azdir. Cadde % 5’in altinda bir egime
sahiptir (Sekil 4.7.).

Sekil 4.7. Mesudiye Mahallesi Serbetci Caddesi

Mimar Sinan Mahallesi kent merkezinin kuzey batisinda bulunmaktadir. Mahalle
fiziksel olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallenin i¢inden
gecen “Mimar Sinan Bulvar1”, “Yériik Ali Efe Bulvarr”, Ali Thsan Pasa Bulvar1”,
“Sair Omer Bulvar”, “Unal Ozgddek Bulvar1” ve dogu smirinda bulunan “Efekent
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Bulvar1”, “Anadolu Bulvari” ile giiney sinirinda bulunan “Izmir Bulvar1” en genis
yol yapisina sahip bulvarlardir. “Mimar Sinan Bulvar1” ve “Ali Ihsan Pasa Bulvar1”
mahalle sinir1 iginde kalan en uzun bulvarlardir (Cizelge 4.3.), (Sekil 4.8.).

Cizelge 4.3. Mimar Sinan mahallesi bulvar-cadde uzunluklar1

Mahalle Smir1 I¢inde Kalan

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Mimar Sinan Bulvari 2300 1900
Yoriik Ali Efe 1500 1000
Bulvari
Ali Thsan Paga 2150 2400
Bulvari
Sair Omer Bulvari 940 560
T Banbdek
Unal O2g8F 1000 1000
Bulvari
Efekent Bulvari 800 800
Anadolu Bulvari 700 400
[zmir Bulvari 9600 5300
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e

Mahalle Sinirt @ Mimar Sinan Bulvan O Yoriik Ali Efe Bulvan
@ Ali [hsan Pasa Bulvari ® Sair Omer Bulvan ® Unal Ozgédek Bulvan

@ Efckent Bulvari @ Anadolu Bulvari @ izmir Bulvart

Sekil 4.8. Mimar Sinan Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlart (Google Maps)

“Mimar Sinan Bulvar1”, “Yoriik Ali Efe Bulvar1”, “Ali Thsan Pasa Bulvar1”, “Sair
Omer Bulvar1”, “Unal Ozgédek Bulvar1”, “Efekent Bulvar1” ve “Anadolu Bulvar1”
iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve refiijlii bulvarlardir. Zemin
kaplamalar asfalttir. Bulvarlarda trafik yogunlugu azdir. Egimsiz bir yol yapisina
sahiplerdir (Sekil 4.9.).

Sekil 4.9. Mimar Sinan Mahallesi Mimar Sinan Bulvari
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“Izmir Bulvar1” {i¢ serit gelis, {i¢ serit gidis yol genisligine sahip ve refiijlii bulvardir.
Zemin kaplamasi asfalttir. Bulvarda trafik yogunlugu fazladir. % 5’in altinda bir
egime sahiptir (Sekil 4.10.).

Sekil 4.10. Izmir Bulvar

Girne mabhallesi, Mimar Sinan mahallesinin dogusunda bulunmaktadir. Mahalle
fiziksel olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallenin i¢inden
gecen “Mimar Sinan Bulvan”, “Yoriik Ali Efe Bulvar”, “Lefkosa Bulvar”,
“Bayindirlik Bulvar1”, “Girne Bulvar1”, “Sehitler Bulvar1”, “Taglibogaz Bulvar1”,
“Mesrutiyet Bulvar1”, “Anadolu Bulvari”, “Ali ihsan Pasa Bulvari” en genis yol
yapisina sahip bulvarlardir. “Girne Bulvar1” mahalle siirt iginde kalan en uzun
bulvardir (Cizelge 4.4.), (Sekil 4.11.).
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Cizelge 4.4. Girne mahallesi bulvar-cadde uzunluklar

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahauijszﬁllﬁili("(iﬁge Kalan
Yoriik Ali Efe Bulvari 1500 500
Lefkosa Bulvari 600 600
Bayindirlik Bulvari 700 550
Girne Bulvari 2000 1000
Sehitler Bulvari 650 650
Taslibogaz Bulvari 550 550
Mesrutiyet Bulvari 600 600
Anadolu Bulvari 700 300
Ali Thsan Pasa Bulvari 2400 250

w

& Yt’m’jk Ali Efe Bulvar © Lefkosa Bulvan T

Mabhalle Sinur:
® Bayindirlik Bulvari @ Girne Bulvari ® Schitler Bulvari
@ Taslibogaz Bulvari @ Mesrutiyet Bulvan ® Anadolu Bulvar
@ Ali Thsan Paga Bulvari

Sekil 4.11. Girne Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)
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“Yoriik Ali Efe Bulvan”, “Lefkosa Bulvan”, “Bayindirlik Bulvari”, “Girne
Bulvar1”, “Sehitler Bulvar1”, “Taglibogaz Bulvar1”, “Mesrutiyet Bulvar1”, “Anadolu
Bulvar1”, “Ali thsan Pasa Bulvar1”; iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip
ve refijjlii bulvarlardir. Zemin kaplamalar1 asfalttir. “Girne Bulvari’nmin” trafik
yogunlugu orta, diger bulvarlarda trafik yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime
sahiplerdir (Sekil 4.12., 4.13.).

Sekil 4.12. Girne mahallesi Sehitler Bulvari

Sekil 4.13. Girne Mahallesi Girne Bulvari
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Mesrutiyet mahallesi, Girne mahallesinin dogusunda yer almaktadir. Mahalle
fiziksel olarak eski ve diizensiz bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallenin i¢inden
gecen “Atatiirk Bulvar1” ve kuzey sinirinda bulunan “Bati Gazi Bulvari” ile bati
siirinda bulunan “Mesrutiyet Bulvar1” en genis yol yapisina sahip bulvarlardir
(Cizelge 4.5.), (Sekil 4.14.).

Cizelge 4.5. Mesrutiyet mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Mahalle Smir1 I¢inde Kalan
Bulvar- Topl luk
ulvar-Cadde oplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Atatiirk Bulvart 2150 720
Bat1 Gazi Bulvart 1700 700
Mesrutiyet Bulvari 640 640
Mabhalle Sinir @ Bat1 Gazi Bulvari 0 Atatiirk Bulvari

@ Mesrutiyet Bulvar

Sekil 4.14. Mesrutiyet Mahallesi sinirt ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)
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“Atatiirk Bulvar” ve “Mesrutiyet Bulvart” iki serit gelis, iki serit gidis yol
genisligine sahip ve refiijlii bulvarlardir. Bulvarlar’ da iki yonlii park problemi
nedeniyle yolda daralmalar goriilmektedir. Zemin kaplamalar1 asfalttir. Bulvarlarda
trafik yogunlugu fazladir. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.15., 4.16.).

Sekil 4.16. Mesrutiyet Mahallesi Mesrutiyet Bulvari
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Veysipasa mahallesi, Mesudiye mahallesinin dogusunda bulunmaktadir. Mahalle
Aydin kentinin en eski yerlesimlerinden birisidir. Mahalle fiziksel olarak diizensiz
ve eski bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallenin giiney sirindan gecen “Bat1 Gazi
Bulvar1” en genis yol yapisina sahip bulvardir (Cizelge 4.6.), (Sekil 4.17.).

Cizelge 4.6. Veysipasa mahallesi bulvar-cadde uzunluklar1

Mahalle Sinir1 I¢inde Kalan
Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Bati Gazi Bulvari 1700 700

Mahalle Simir1 0 Bati Gazi Bulvan

Sekil 4.17. Veysipasa Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

Mabhallenin i¢ kisminda bulunan sokak ve caddeler dar ve egimli bir yapiya
sahiplerdir (Sekil 4.18., 4.19.)
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Sekil 4.19. Veysipasa Mahallesi 1629. sokak

Hasanefendi-Ramazanpaga mabhallesi, Mesrutiyet mahallesinin dogusunda
bulunmaktadir. Mahalle fiziksel olarak diizensiz ve eski bir yerlesim yapisina
sahiptir. Mabhalle i¢inde “Aydin Devlet Hastanesi” ve aligveris merkezi
bulunmaktadir. Mahallenin i¢inden “Dogu Gazi Bulvar1”, “Hiikiimet Bulvar1” ile
kuzey sinirinda bulunan “Bat1 Gazi Bulvar1” ve giiney sinirinda bulunan “Istasyon
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Bulvar1” ve “Cine Bulvar1” en genis yol yapisina sahip bulvarlardir (Cizelge 4.7.),
(Sekil 4.20.).

Cizelge 4.7. Hasanefendi-Ramazanpasa Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahauijszﬁlﬁiq(i;(;e Kalan
Dogu Gazi Bulvart 460 220
Bat1 Gazi Bulvan 1700 610
Hiikiimet Bulvari 350 350
Istasyon Bulvar1 650 650
Cine Bulvari 870 260

Mabhalle Sinirt ) Dogu Gazi Bulvar ® Bat1 Gazi Bulvan

@ Hilkiimet Bulvari @ istasyon Bulvari @ Cine Bulvari

Sekil 4.20. Hasanefendi-Ramazanpasa Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google
Maps)
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“Dogu Gazi Bulvari”ve “Hiikiimet Bulvar1” iki serit gelis, iki serit gidis yol
genigligine sahip ve refiijlii bulvarlardir. Zemin kaplamalari beton parkedir.
Bulvarlarda trafik yogunlugu fazladir. “Hiikkiimet Bulvar1” ve “Dogu Gazi
Bulvar1’nin” mahalle siur1 i¢inde yer alan yol giizergaht % 5 ile % 10 arasinda
egime sahiplerdir (Sekil 4.21.).

Sekil 4.21. Hasanefendi-Ramazanpasa Mahallesi Hiikiimet Bulvari

Istasyon Bulvar1” ve “Cine Bulvari’nin” mahalle siiri1 iginde yer alan yol giizergahi
iki serit gelis, iki serit gidis yol genisliginde bulvarlardir. Zemin kaplamalar1 beton
parkedir. Bulvarlarda trafik yogunlugu fazladir. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir
(Sekil 4.22.).
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Sekil 4.22. Hasanefendi-Ramazanpasa Mahallesi istasyon Bulvari

Zafer Mahallesi, Veysipasa mahallesinin batisinda bulunmaktadir. Mahalle fiziksel
olarak diizensiz ve eski bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahalle geneli dar
sokaklardan olugmaktadir. Mahallenin giiney sirindan gegen “Dogu Gazi Bulvari”
en genis yol yapisina sahip bulvardir (Cizelge 4.8.), (Sekil 4.23.).

Cizelge 4.8. Zafer Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde

Toplam Uzunluk (m)

Mahalle Smir1 I¢inde Kalan
Uzunluk (m)

Dogu Gazi Bulvart

4600

1500
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Sekil 4.23. Zafer Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Dogu Gazi Bulvan” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve refiijlii
bulvarlardir. Zemin kaplamasi beton parkedir. Bulvarda trafik yogunlugu fazladir.
“Dogu Gazi Bulvari’nin” mahalle sinir1 i¢inde yer alan yol giizergahit % 5’in altinda
bir egime sahiptir. Bulvarin giizergahinda Aydin Adnan Menderes Universitesi
merkez kampiis yolu da bulunmaktadir (Sekil 4.24., 4.25.).

Sekil 4.24. Zafer Mahallesi Dogu Gazi Bulvari
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Sekil 4.25. Zafer Mahallesi Dogu Gazi Bulvar1 Aydin Adnan Menderes Universitesi

Kampiis Girig Yolu

Cuma mabhallesi, Zafer mahallesinin giineyinde bulunmaktadir. Mahalle fiziksel
olarak diizensiz ve eski bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallenin i¢inden gecen
“Egemenlik Bulvar1” ve “Dogu Gazi Bulvar1” en genis yol yapisina sahip

bulvarlardir (Cizelge 4.9.), (Sekil 4.26.).

Cizelge 4.9. Cuma Mabhallesi bulvar-cadde uzunluklari

Mahalle Smir1 I¢inde Kalan

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Egemenlik Bulvar1 2400 740
Dogu Gazi Bulvari 4600 450
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Mahalle Sinir1 @ Dogu Gazi Bulvari ® Egemenlik Bulvari

Sekil 4.26. Cuma Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlar1 (Google Maps)

“Egemenlik Bulvar1” ve “Dogu Gazi Bulvari’nin” mahalle sinir1 ig¢inde yer alan yol
giizergahi; “Dogu Gazi Bulvar1” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip
refiijlii, “Egemenlik Bulvar” {i¢ seritli yol genisligine sahip gelis ve gidisli refiijsiiz
bulvarlardir. Zemin kaplamalar1 beton parkedir. Bulvarlar % 5’in altinda bir egime
sahiplerdir (Sekil 4.27., 4.28.).

Sekil 4.27. Cuma Mahallesi Egemenlik Bulvar
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Sekil 4.28. Cuma Mahallesi Dogu Gazi Bulvari

Orta mabhalle kentin en {inlii yerlerinden “Forum Aydin Aligveris Merkezinin”
kuzeybatisinda bulunmaktadir ve bu yerlesimi de iginde bulundurmaktadir.
Mabhallenin i¢inden gecen “Tekstil Bulvar1” ve “Sanayi Caddesi” ile dogu sinirinda
bulunan “Miize Bulvar1”, kuzey sinirinda bulunan “Dogu Gazi Bulvar1” ve gliney
sinirinda bulunan “Denizli Bulvar1” en genis yol yapisina sahip cadde ve
bulvarlardir. “Tekstil Bulvar1” mahalle sinir1 i¢inde kalan en uzun bulvardir
(Cizelge 4.10.), (Sekil 4.29.).

Cizelge 4.10. Orta Mahalle bulvar-cadde uzunluklari

Mahalle Sinirlan iginde Kalan

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Tekstil Bulvari 1150 1150
Sanayi Caddesi 500 500
Miize Bulvari 500 500
Dogu Gazi Bulvari 4600 1000
Denizli Bulvar1 4900 1000
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Mabhalle Sinir1 @ Denizli Bulvari 0 Tekstil Bulvar
@ Sanayi Caddesi @ Dogu Gazi Bulvan @ Miize Bulvari

Sekil 4.29. Orta Mahalle sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Tekstil Bulvar1”, “Miize Bulvar1” ve “Dogu Gazi Bulvari’nin” mahalle sinirt iginde
yer alan giizergahi iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve refiijlii
bulvarlardir. Zemin kaplamalar asfalttir. Bulvarlarda trafik yogunlugu azdir. % 5’in
altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.30., 4.31.).

Sekil 4.30. Orta Mahalle Miize Bulvari



78

Sekil 4.31. Orta Mahalle Tekstil Bulvari

“Sanayi Caddesi” ii¢ seritli yol genisligine sahip refiijsiiz bir caddedir. Caddede
trafik orta yogunluktadir. Zemin kaplamasi beton parkedir. % 5’in altinda bir egime
sahiptir (Sekil 4.32.).

Sekil 4.32. Sanayi Caddesi

“Denizli Bulvan” tli¢ serit gelis, li¢ serit gidis yol genisligine sahip ve refijjlii
bulvardir. Zemin kaplamasi asfalttir. Bulvarda trafik yogunlugu fazladir. % 5’in
altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.33.).
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Sekil 4.33.0rta Mahalle Denizli Bulvari

Ilicabas1 mahallesi, Orta mahallenin dogusunda bulunmaktadir. Mahalle fiziksel
olarak diizensiz ve eski bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallede kentsel doniistim
caligmalar1 baglamistir. Mahallenin i¢inden gegen “Dogu Gazi Bulvar1” ile giiney
sinirinda bulunan “Denizli Bulvar1” ve bati sinirinda bulunan “Miize Bulvar” en
genis yol yapisina sahip bulvarlardir (Cizelge 4.11.), (Sekil 4.34.).

Cizelge 4.11. Ilicabas1 Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahallijszfrﬁllﬂif(irlige Kalan
Dogu Gazi Bulvari 4600 1000
Denizli Bulvari 4900 1000
Miize Bulvari 500 500
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Mahalle Sinin @ Denizli Bulvar ® Miize Bulvan
) Dogu Gazi Bulvan

Sekil 4.34. Ilicabag1 Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Dogu Gazi Bulvari’nin” mahalle sinirt i¢inde yer alan giizergahi iki serit gelis, iki
serit gidis yol genisligine sahip ve refiijlii bulvardir. Zemin kaplamasi asfalttir.
Bulvarda trafik yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.35.).

Sekil 4.35. Ilicabas1 Mahallesi Dogu Gazi Bulvari

Zeybek mahallesi, Mimar Sinan mahallesinin giineyinde bulunmaktadir. Mahalle
icinde yeni yerlesimler ve sanayi alanlar birlikte bulunmaktadir. Mahalle fiziksel
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olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallenin i¢inden gecen
“Zeybekler Bulvart”, “Isikli Bulvarn”, “Kadikdy Bulvar1” ile kuzey smirinda
bulunan “izmir Bulvar1”, dogu smirinda bulunan “Efeler Bulvar1” en genis yol
yapisina sahip bulvarlardir. “Isikli Bulvar” mahalle sinirt i¢inde kalan en uzun
bulvardir (Cizelge 4.12.), (Sekil 4.36.).

Cizelge 4.12. Zeybek Mabhallesi bulvar-cadde uzunluklari

Mahalle Sinir1 I¢inde Kalan

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Zeybekler Bulvari 800 800
Isikli Bulvart 1700 1100
Kadikoy Bulvari 1500 850
Izmir Bulvari 9600 1300
Efeler Bulvari 500 500

Mabhalle Sinir1
@ Kadikéy Bulvan

) Zeybekler Bulvari

@ izmir Bulvan

@ Isikli Bulvari

@ Efeler Bulvar

Sekil 4.36. Zeybek Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)
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“Zeybekler Bulvar1” ve “Efeler Bulvan” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine
sahip ve refiijlii bulvarlardir. Zemin kaplamalar1 beton parkedir. Bulvarlarda trafik
yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.37.).

Sekil 4.37. Zeybekler Mahallesi Zeybekler Bulvari

“Isikli Bulvar’nin” ve “Kadikdy Bulvari’min” mahalle sinir1 i¢inde yeralan
giizergahlari, iki seritli yol genisligine sahip gelis ve gidisli refiijsiiz bulvarlardir.
Zemin kaplamalari asfalttir. Bulvarlarda trafik yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir
egime sahiplerdir (Sekil 4.38.).



&3

Sekil 4.38. Zeybekler Mahallesi Isikli Bulvari

Efeler mahallesi, Zeybek mahallesinin dogusunda bulunmaktadir. Mahalle fiziksel
olarak sehir merkezine gore daha yeni bir goriiniime ve daha diizenli bir yapiya
sahiptir. Mahallenin i¢inden gegen “Isikli Bulvar1”, “Hiirriyet Bulvar1”, “Bati Aydin
Bulvar1”, “izmir Bulvar1” ile dogu smirinda bulunan “Atatiirk Bulvar1”, giiney
sinirinda bulunan “Cevre Bulvar1” ve bati sinirinda bulunan “Efeler Bulvari” en
genis yol yapisina sahip bulvarlardir. “Atatiirk Bulvar1” mahalle sinir1 iginde kalan
en uzun bulvardir (Cizelge 4.13.), (Sekil 4.39.).

Cizelge 4.13. Efeler Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Mahalle Sinir1 I¢inde Kalan

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Isikl1 Bulvari 1700 500
Hiirriyet Bulvari 530 530
Bat1 Aydin Bulvari 2100 650
Izmir Bulvari 9600 1100
Atatiirk Bulvar 2150 1600
Cevre Bulvari 5500 680
Efeler Bulvari 500 500




Mahalle Sinirt 0 Isikh Bulvan @ Hiirriyet Bulvan

@ Bat1 Aydin Bulvar @ izmir Bulvan @ Atatiirk Bulvari
® Cevre Bulvan @ Efeler Bulvari

Sekil 4.39. Efeler Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Isikli Bulvar1”, “Hiirriyet Bulvar1”, “Bati Aydin Bulvar1”, “Atatiirk Bulvar1”,
“Efeler Bulvar” ve “Cevre Bulvarlariin” mahalle smir i¢inde yer alan yol
giizergahi; iki serit gidis yol genisligine sahip ve refijjli bulvarlardir. Zemin
kaplamalar1 asfalttir. “Isikli Bulvar1”, “Atatiirk Bulvar1”, “Hiirriyet Bulvar” ve
“Efeler Bulvarlarinda” trafik yogunlugu orta, “Bati Aydin Bulvar1” ve “Cevre
Bulvarinda” trafik az yogundur. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.40.).
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Sekil 4.40. Efeler Mahallesi Isiklt Bulvari

Mahalle smirinin icinden gegen “Izmir Bulvar1” ii¢ serit gelis, ii¢ serit gidis yol
genisligine sahip ve refiijlii bulvardir. Zemin kaplamasi asfalttir. Bulvarda trafik
yogunlugu fazladir. % 5’in altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.41.).

Sekil 4.41. Efeler Mahallesi izmir Bulvari

Cumhuriyet mahallesi, Efeler mahallesinin dogusunda bulunmaktadir. Mahalle
fiziksel olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahipken, kuzey dogu kismi
diizensiz ve eski bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahalle i¢cinde “Adnan Menderes
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Stadyumu” ve bir “Aligveris Merkezi” bulunmaktadir. Mahallenin i¢inden gegen
“Cine Bulvarr”, “Istasyon Bulvar1” ve “Tevfik Fikret Caddesi” ile bati simirinda
bulunan “Atatiirk Bulvar1” ve giiney sinirida bulunan “Izmir Bulvar1” en genis yol
yapisina sahip cadde ve bulvarlardir (Cizelge 4.14.), (Sekil 4.42.).

Cizelge 4.14. Cumhuriyet Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahallijszﬁliig(ige Kalan
Cine Bulvari 870 340
Istasyon Bulvari 650 650
Tevfik Fikret Caddesi 550 550
Atatiirk Bulvari 2150 650
[zmir Bulvari 9600 500

Loogle earth
2

e

Mahalle Sinirt 0 Cine Bulvar 5] istasyon Bulvar

@ Teviik Fikret Caddesi @ Atatiirk Bulvari @ Izmir Bulvar1

Sekil 4.42. Cumhuriyet Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)
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“Tevfik Fikret Caddesi” iki seritli yol genisligine sahip gelis ve gidisli refiijsiiz
caddedir. Zemin kaplamasi asfalttir. Caddede trafik yogunlugu azdir. % 5’in altinda
bir egime sahiptir (Sekil 4.43.).

Sekil 4.43. Cumhuriyet Mahallesi Tevfik Fikret Caddesi

Kurtulug mahallesi, Cumhuriyet mahallesinin batisinda bulunmaktadir. Mahalle
fiziksel olarak diizensiz ve eski bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahalle i¢cinden gecen
“Kibris Caddesi” ile dogu smirinda bulunan “Adnan Menderes Bulvar1” ve giiney

sinirinda “Izmir Bulvar1” en genis yol yapisina sahip bulvarlardir (Cizelge 4.15.),
(Sekil 4.44.).

Cizelge 4.15. Kurtulus Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Mabhalle Sinir1 I¢cinde Kalan
Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Kibris Caddesi 940 440
Adnan Menderes 1000 1000
Bulvar
[zmir Bulvar 9600 250




Mahalle Sinir @ Adnan Menderes Bulvari 0 Kibris Caddesi

@ izmir Bulvan

Sekil 4.44. Kurtulus Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlar1 (Google Maps)

Kibris Caddesi bir serit gelis, bir serit gidis yol genisligine sahip ve refiijsiiz
caddedir. Cadde de iki yonlii park problemi nedeniyle yolda daralmalar
goriilmektedir. Zemin kaplamasi asfalttir. Caddede trafik yogunlugu fazladir. %
5’in altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.45.).

Sekil 4.45. Kurtulus Mahallesi Kibris Caddesi
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“Adnan Menderes Bulvar1”, kentin en islek ve odak noktasi haline gelmis alanlardan
birisidir. Bulvar refijlii, ii¢ serit gelis, li¢ serit gidis yol genisligine sahiptir, bu
seritlerden biri ara¢ parki olarak kullanilmaktadir. Zemin kaplamalar1 asfalttir.
Bulvarda trafik yogunlugu fazladir. Egimsiz bir yol yapisina sahiptir (Sekil 4.46.).

Sekil 4.46. Kurtulus Mahallesi Adnan Menderes Bulvari

Giizelhisar mabhallesi, Kurtulus mahallesi ve “Adnan Menderes Bulvari’nin”
batisinda bulunmaktadir. Mahalle fiziksel olarak diizensiz ve eski bir yerlesim
yapisina sahiptir. Mahalle iginden gecen “Kibris Caddesi” ile bati sinirinda bulunan
“Adnan Menderes Bulvari”, giiney siirinda “Denizli Bulvar1” ve dogu sinirinda
“Egemenlik Bulvar1” en genis yol yapisina sahip bulvarlardir (Cizelge 4.16.), (Sekil

4.47.).
Cizelge 4.16. Giizelhisar Mahallesi bulvar-cadde uzunluklar1
Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahauijszll?ﬁig(ig;e Kalan
Kibris Caddesi 940 500
Adnan Menderes Bulvari 1000 1000
Denizli Bulvari 4900 550
Egemenlik Bulvari 2400 930




Mabhalle Sinir1 @ Adnan Menderes Bulvart @0 Kibris Caddesi

@ Egemenlik Bulvari @ Denizli Bulvari

Sekil 4.47. Giizelhisar Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

Kibris Caddesi bir serit gelis, bir serit gidis yol genisligine sahip ve refiijsiiz
caddedir. Cadde de iki yonlii park problemi nedeniyle yolda daralmalar
goriilmektedir. Zemin kaplamasi asfalttir. Caddede trafik yogunlugu fazladir. %
5’in altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.48.).

Sekil 4.48. Giizelhisar Mahallesi Kibris Caddesi
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“Denizli Bulvan™ tli¢ serit gelis, li¢ serit gidis yol genisligine sahip ve refijjlii
bulvardir. Zemin kaplamasi asfalttir. Bulvarda trafik yogunlugu fazladir. % 5’in
altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.49.).

azilettir”

Sekil 4.49. Giizelhisar Mahallesi Denizli Bulvari

Fatih mahallesi, Cumhuriyet mahallesinin giineyinde yer almaktadir. Mahalle
fiziksel olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahalle iginden gecen
“Bati Aydm Bulvar1” ile kuzey sinirinda “Izmir Bulvari”, bati simrinda ““Atatiirk
Bulvar1”, dogu sinirinda “Cine Caddesi ve giiney sinirinda “Cevre Bulvar1” en genis
yol yapisina sahip cadde ve bulvarlardir (Cizelge 4.17.), (Sekil 4.50.).

Cizelge 4.17. Fatih Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahauijszll?ﬁig(ig;e Kalan
Bat1 Aydin Bulvari 2100 700
[zmir Bulvari 9600 5300
Atatiirk Bulvari 2150 900
Cine Caddesi 820 820
Cevre Bulvari 5500 700
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Mahalle St @ Bati Aydin Bulvar © izmir Bulvar

@ Atatirk Bulvan ® Cine Caddesi @ Cevre Bulvan

Sekil 4.50. Fatih Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlar1 (Google Maps)

“Bat1 Aydin Bulvar1”, “Atatiirk Bulvar1” ve “Cevre Bulvarlarinin” mahalle sinirlan
icinden gecen giizergahlari; iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve
refiijlii bulvarlardir. Zemin kaplamalarn “Bati Aydin Bulvan” ve “Atatiirk
Bulvarinin” asfalt, “Cevre Bulvarinin”. “Bat1 Aydin Bulvarinda” trafik yogunlugu
orta, “Atatiirk Bulvarinda” trafik yogunlugu fazla, “Cevre Bulvarinda” trafik
yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.51.).

Sekil 4.51. Fatih Mahallesi Bat1 Aydin Bulvari
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“Cine Caddesi” dort seritli yol genisligine sahip bir caddedir. Iki serit yol giizergah
olarak kullanilmaktadir yol kenarlarinda ise araglarin park ettikleri goriilmektedir.
Zemin asfalttir. % 5’in altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.52.).

Sekil 4.52. Cine Caddesi

Yedieyliil mahallesi, Fatih mahallesinin dogusunda bulunmaktadir. Mahalle fiziksel
olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahalle iginden gecen “Bati
Aydin Bulvar” ile kuzey sinirinda “izmir Bulvar”, dogu smirinda “Mugla

Bulvar1”, bat1 simirinda “Cine Caddesi” ve giiney sinirinda “Cevre Bulvar1” en genis
yol yapisina sahip cadde ve bulvarlardir (Cizelge 4.18.), (Sekil 4.53.).

Cizelge 4.18. Yedieyliil Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) MahalleUSZerllEﬂi(g(iilI;d)e Kalan
Bat1 Aydin Bulvari 2100 640

[zmir Bulvari 9600 600

Mugla Bulvar 1500 900

Cine Caddesi 820 820

Cevre Bulvari 5500 640
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Googleearth
T

e

Mahalle Sinirt @ Batt Aydin Bulvari @ izmir Bulvart

@ Mugla Bulvari @ Cine Bulvar @ Cevre Bulvari

Sekil 4.53. Yedieyliil Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Mugla Bulvan” {i¢ serit gelis, {i¢ serit gidis yol genigligine sahip ve refiijlii
bulvardir. Zemin kaplamas1 asfalttir. Bulvarda trafik yogunlugu fazladir. % 5’in
altinda bir egime sahiptir (Sekil 4.54.).

Sekil 4.54. Yedieyliil Mahallesi Mugla Bulvari

Adnan Menderes mahallesi Yedieyliil mahallesinin dogusunda bulunmaktadir.
Mabhalle fiziksel olarak diizenli ve yeni bir yerlesim yapisina sahiptir. Mahallenin
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icinden gecen “Dogu Aydin Bulvar”, “Cevre Bulvar”, “Namik Kemal Bulvar1”,
“Enverpasa Bulvar1” ve “Egemenlik Bulvar1” ile bat1 sinirinda bulunan “Mugla
Bulvan” ve kuzey smirinda “Denizli Bulvar1” en genis yol yapisina sahip
bulvarlardir. “Mugla Bulvar1” ve “Egemenlik Bulvar1” mahalle sinir1 iginde kalan
en uzun bulvarlardir (Cizelge 4.19.), (Sekil 4.55.).

Cizelge 4.19. Adnan Menderes Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahauijszf;;i("(iﬁge Kalan

Dogu Aydin Bulvari 1700 730
Cevre Bulvari 5500 950
Namik Kemal Bulvari 470 470
Enverpasa Bulvari 640 640

Egemenlik Bulvari 2400 1120

Mugla Bulvari 1500 1500
Denizli Bulvari 4900 500

ulvari ® Cevre Bulvarn

Mahalle Smin ® Dogu Aydin B

@ Namik Kemal Bulvari @ Enverpagsa Bulvari @ Egemenlik Bulvari
@ Mugla Bulvan 0 Denizli Bulvar

Sekil 4.55. Adnan Menderes mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)
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“Egemenlik Bulvarn” dort seritli yol genisligine sahip ve refiijsiiz bir bulvardir.
Zemin kaplamasi asfalttir. Bulvarda trafik yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime
sahiptir (Sekil 4.56.).

Sekil 4.56. Adnan Menderes Egemenlik Bulvari

bR TS

“Dogu Aydin Bulvar”, “Cevre Bulvar1”, “Namik Kemal Bulvar1” ve “Enverpasa
Bulvart” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve refiijli bulvarlardir.
Zemin kaplamalar1 asfalttir. Bulvarlarda trafik yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir
egime sahiplerdir (Sekil 4.57., 4.58.).
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Sekil 4.58. Adnan Menderes Mahallesi Cevre Bulvari

Ata mahallesi, Adnan Menderes Mahallesinin dogusunda bulunmaktadir. Mahalle
fiziksel olarak diizenli ve yeni yerlesim yapilarinin yani sira eski yerlesim yapilarina
da sahiptir. Mahallenin dogu smirinda is merkezleri bulunmaktadir, bat1 ve orta
bolgelerinde ise konut alanlart yer almaktadir. Mahallenin i¢inden gegen “Tepecik

Bulvan”, “Cevre Bulvar1” ile kuzey sinirinda bulunan “Denizli Bulvar1” ve bati
sinirinda bulunan “Egemenlik Bulvar1” en genis yol yapisina sahip bulvarlardir.
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“Cevre Bulvar1” mahalle smir1 i¢inde kalan en uzun bulvardir (Cizelge 4.3.), (Sekil
4.59.).

Cizelge 4.20. Ata Mahallesi bulvar-cadde uzunluklari

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Mahallijszﬁi:ﬂi:(izge Kalan
Tepecik Bulvari 1300 1300
Cevre Bulvari 5500 4200
Denizli Bulvari 4900 3500
Egemenlik Bulvari 2400 1300

Mahalle Sinirt @ Tepecik Bulvan ® Cevre Bulvan

0 Denizli Bulvari ® Egemenlik Bulvari

Sekil 4.59. Ata Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Tepecik Bulvan” ve “Cevre Bulvar1” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine
sahip ve refijjlii bulvarlardir. Zemin kaplamalar asfalttir. Bulvarlarda trafik
yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.60.).
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Sekil 4.60. Tepecik Bulvari

Osman Yozgatli mahallesi, Fatih mahallesinin giineyinde bulunmaktadir. Mahalle
fiziksel olarak eski ve diizensiz bir yerlesim yapisina sahiptir. Kentin az gelisen
mahallelerindendir. Mabhallenin iginden gegen “Kadikdy Bulvar1”, ‘“Atatiirk
Bulvar1”, “Osman Yozgatli Caddesi”, “Cezaevi Caddesi” ve “Poligon Bulvar1” en
genis yol yapisina sahip cadde ve bulvarlardir (Cizelge 4.21.), (Sekil 4.61.).

Cizelge 4.21. Osman Yozgatli Mahallesi bulvar-cadde uzunluklar1

Mabhalle Sinir1 I¢cinde Kalan

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Kadikdy Bulvart 1500 650
Atatiirk Bulvari 2150 770
Osmg:dﬁ(i;)szi gatlt 730 730
Cezaevi Caddesi 270 270
Poligon Bulvari 820 820
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Mahalle Sinin © Kadikéy Bulvan 0 Atatiirk Bulvari
@ Osman Yozgath Bulvart @ Cezaevi Caddesi @ Poligon Bulvar
@ Cevre Bulvarn

Sekil 4.61. Osman Yozgatli Mahallesi sinir1 ve bulvar-cadde konumlari (Google Maps)

“Kadikdy Bulvar1”, “Osman Yozgathi Caddesi”, “Cezaevi Caddesi” ve “Poligon
Bulvart” iki serit gelis, iki serit gidis yol genisligine sahip ve refiijli bulvarlardir.
Zemin kaplamalar1 beton parkedir. Bulvarlar ve caddelerde trafik yogunlugu azdir.
% 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.62., 4.63.).

Sekil 4.62. Osman Yozgatli Mahallesi Kadikdy Bulvari



101

Sekil 4.63. Osman Yozgatli Mahallesi Poligon Bulvari

Istiklal Mahallesi, Osman Yozgatli mahallesinin dogusunda bulunmaktadir.
Mahalle fiziksel olarak eski ve diizensiz bir yerlesim yapisina sahiptir. Kentin az
gelisen mahallelerindendir. Mahallenin i¢inden gecen “Poligon Bulvar1” ile kuzey
sinirinda bulunan “Cevre Bulvar1” ve dogu sinirinda bulunan “Mugla Bulvar” en
genis yol yapisina sahip bulvardir (Cizelge 4.22.), (Sekil 4.64.).

Cizelge 4.22. Istiklal Mahallesi bulvar-cadde uzunluklart

Mahalle Sinir1 I¢inde Kalan

Bulvar-Cadde Toplam Uzunluk (m) Uzunluk (m)
Poligon Bulvari 820 820
Cevre Bulvari 5500 650
Mugla Bulvari 1500 1500




Mahalle Sinirt @ Poligon Bulvan ) Cevre Bulvan
) Mugla Bulvari

Sekil 4.64. istiklal Mahallesi smir1 ve bulvar-cadde konumlar1 (Google Maps)

“Poligon Bulvarinin” mahalle sinir1 iginde bulunan gilizergahi; iki seritli yol
genisligine sahip ve refiijsiiz bulvardir. Zemin kaplamalari asfalttir. Bulvarda trafik
yogunlugu azdir. % 5’in altinda bir egime sahiplerdir (Sekil 4.65.).

Sekil 4.65. istiklal Mahallesi Poligon Bulvar1
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4.2. Anket Calismasi

Aydin kent meydaninda 100 kisi ile yapilan anket calismasinda insanlara toplam 12
soru yoneltilmistir. Katilimeilarin demografik 6zellikleri incelendiginde, ankete
katilanlarin 42’sini kadin bireyler olustururken 58’ini erkek bireyler olusturmustur.
Ankete katilanlarin yag araligini en gok 40 kisi ile 18-39 yas araligi olustururken en
azini ise 17 yas alt1 4 kisi olusturmustur (Cizelge 4.23.).

Cizelge 4.23. Ankete calismasina katilanlarin yas araligt

BIREYLERIN YAS ARALIGI
17 yas alt1 4
18-39 yas 40
40-64 yas 38
65 yas tizeri 18

Aydin kent merkezindeki toplamda 23 mahalleden, 15’inde ikamet eden bireyler
anket caligmasina katilmistir. Katilimcilarim en ¢ogunu 17 kisi ile Zafer
Mahallesinde, 15 kisi ile Adnan Menderes Mahallesinde ve 13 kisi ile Orta
Mabhallede ikamet eden bireyler olustururken en az 1 kisi ile Fatih mahallesinde
ikamet eden bireyler olusturmustur. Ankete katilan diger bireylerin ikamet ettikleri
mahalleler asagida belirtilmistir (Cizelge 4.24.).
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Cizelge 4.24. Anket calismasina katilanlarin ikamet ettikleri mahalleler

BIREYLERIN iKAMET ETTIKLERI MAHALLELER

Adnan Menderes Mahallesi 15
Ata Mabhallesi 8
Cuma Mabhallesi 4
Cumbhuriyet Mahallesi 6
Fatih Mahallesi 1
Girne Mahallesi 7
Giizelhisar Mahallesi 5
Ilicabas1 Mahallesi 2
Kemer Mahallesi 5
Kurtulus Mahallesi 5
Mimar Sinan Mahallesi 3
Orta Mahallesi 13
Veysipasa Mahallesi 3
Yedieyliil Mahallesi 7
Zafer Mahallesi 17

Katilimeilarin egitim durumlarin1 6grenmek amaciyla sorulan soruda en ¢ok kisi
sayist ile 37 bireyin lise mezunu oldugu ve en az olarakda 3 bireyin Ogretim
gormedigi belirlenmistir (Cizelge 4.25.).
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Cizelge 4.25. Anket calismasina katilan bireylerin egitim durumu

BIREYLERIN EGITIM DURUMU

Ogretim gérmedim 3

[Ikogretim 21

Lise 37

On Lisans 6

Lisans 20

Yiiksek Lisans 13
Doktora -

Bireylere yoneltilen hane halkinin toplam gelir diizeyini 6grenmek amaciyla sorulan
soruda ise en ¢ok olarak 42 birey 3001-5000TL gelir diizeyine sahip oldugunu
belirtirken en az olarak da 2 bireyin 1000TL altinda gelir diizeyine sahip oldugu

tespit edilmistir (Cizelge 4.26.).

Cizelge 4.26. Anket calismasina katilan bireylerin hane halki toplam gelir durumu

HANE HALKI TOPLAM GELIR DUZEYINiZ NEDIiR?

0-1000 TL 2
1001-3000 TL 28
3001-5000 TL 42
5000- ve iizeri 28

Katilimer bireylerin mevcut ulagim tercihleri hakkinda bilgi edinmek igin yoneltilen
sorularda 50 kisinin 6zel araca sahip oldugu 50 kisinin de 6zel araca sahip olmadig1

belirlenmistir (Cizelge 4.27.).

Evden ig/okul’a gitmek i¢in kullanilan ulasim araci tercihine verilen yanitlardan en
¢ok 40 bireyin otomobil kullanimini tercih ettigi en az 3 bireyin ise bisiklet/elektrikli
bisiklet kullanimini tercih ettigi belirlenmistir (Cizelge 4.27.).

Bu bireylerin ulasim tercihinden memnun olup olmadiklart soruldugunda ise 56
bireyin evet 44 bireyin ise hayir cevabi verdigi belirlenmistir (Cizelge 4.27.).
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Cizelge 4.27. Anket caligmasi verileri
OZEL ARACINIZ VAR MI?

Evet 50

Hayir 50

EVINIZDEN IS/OKUL GITMEK ICIN HANGI ULASIM ARACINI

KULLANIYORSUNUZ?
Otomobil 40
Motorsiklet 3
Otobiis/Minibiis 30
Bisiklet/Elektrikli Bisiklet 3
Yiiriiyerek 22

ULASIM TERCIHINIZDEN MEMNUN MUSUNUZ?

Evet 56

Hayir 44

Anket verilerine gore “Mevcut ulasim tercihinizden memnun musunuz?” sorusuna
“Hayir” cevap veren 44 bireyin en ¢ok 12’si “konforsuzluk/kalitesizlik” secenegini
11’1 “trafik sikisiklig1” segenegini isaretlerken en az 5’1 ise “mevcut ulagim
yonteminden/sisteminden memnun degilim” ve “uzun seyahat siiresi” segeneklerini
isaretlemislerdir. Katilimci bireylerin memnun olmama sebepleri asagida cizelge
halinde verilmistir (Cizelge 4.28.).



107

Cizelge 4.28. Mevcut ulasim yonteminden memnun olmayanlarin sebebi

Mevcut ulasim
yonteminden/sisteminden memnun
degilim 5
Trafik sikisiklig1 11
Ekonomik olmayis1 2
Kalabalik olmast 9
Konforsuzluk/Kalitesizlik 12
Uzun seyahat siiresi 5
Diger 0

Katilimer bireylerin bisiklet sahibi olup olmadiklarin1 6grenmek amaciyla sorulan
soruda 62 bireyin bisiklete sahip olmadig1 38 bireyin ise bisiklete sahip oldugu
belirlenmistir (Cizelge 4.29.).

Aydin kentinde bir bisiklet yolu olusturulsa bireylerin en ¢ok gidecegi yerin neresi
oldugu sorusunda isaretlenen segeneklerden en ¢ok 45 birey “park, meydan” en az
olarak 5 birey ise “okul” segcenegini isaretlemistir (Cizelge 4.29.).

Son olarak katilimecilara Aydin kentinde bir bisiklet yolu ag1 olusturulsa otomobil
veya toplu ulasim araglar1 yerine bisikleti tercih edip etmeyecekleri soruldugunda
ise 53 bireyin “Evet” 47 bireyin ise “Hayir” yanitim1 verdigi belirtilmistir (Cizelge
4.29.).
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Cizelge 4.29. Anket calismasi verileri

BISIKLETINIZ VAR MI?

Evet 38

Hayir 62

AYDIN KENTINDE BiR BISIKLET YOLU AGI OLUSTURULSA EN
COK GIDECEGINIZ YER NERESI OLUR?

Is merkezleri 23
Park, meydan 45
Okul 5
Rekreasyonel faaliyetler 14
Aligveris merkezleri 13

AYDIN KENTINDE BIR BISIKLET YOLU AGI OLUSTURULSA
OTOMOBIL VEYA TOPLU TASIMA ARACLARI YERINE BiSIKLETI
TERCIH EDER MISiNiZ?

Evet 53

Hayir 47
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Ankete katilanlarin cinsiyetlerine gore bisiklet sahiplik durumlar1 incelenmis ve
erkeklerin kadinlara oranla daha fazla bisiklete sahip olduklari ortaya ¢ikmistir
(Sekil 4.66.).

Kisi Sayisi

40

Cinsiyetiniz?

M Erkek
W Kadin

Hawyir Evet

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.66. Ankete katilanlarin cinsiyetlerine gore bisiklet sahiplik durumu
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Bireylerin yas aralifina gore bisiklete sahip olma durumu incelendiginde, en ¢ok
18-39 yag araliginin bisiklet sahibi oldugu ortaya ¢ikmustir (Sekil 4.67.).

Yasiniz?

30 17 yusaln
Wi539

W 4064
BE5+

Kisi Sayisi

Hayir Ewet

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.67. Ankete katilanlarin yaglarina gore bisiklet sahiplik durumu
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Hane halki toplam geliri ile bireylerin bisiklet sahiplik durumlari incelendigi zaman,
3001-5000 TL ve 5000 TL iizeri gelire sahip olan bireylerin diger gelir gruplarina
gore daha fazla bisiklet sahibi oldugu goriilmiistiir (Sekil 4.68.).

Hane halki
toplam

el geliriniz
nedir?
Wo-1001 TL

M 1001-3000 TL
B 3001-5000 TL
B 5001- Uzeri TL

Kisi Sayis1

Hawyir Evet

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.68. Ankete katilanlarin gelir diizeyine gore bisiklet sahiplik durumu



112

Ozel araci olan bireylerin bisiklete sahiplik durumu incelendigi zaman, 6zel araci
olan kisilerin biiyiik cogunlugunun bisiklet sahibi de oldugu gériilmiistiir. Ozel arac1
olmayan bireylerinde biiyiik cogunlugunun da bisiklete sahip olmadig1 goriilmiistiir
(Sekil 4.69.).

Bisikletiniz
var mi?

W Hayir
W Eu:t

Kisi Sayis1

Yok Var

Ozel araciniz var mi?

Sekil 4.69. Ozel arag sahiplerinin bisiklet sahiplik durumu
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Bireylerin bisiklet sahiplik durumu ile ikamet ettikleri mahalleleri incelendiginde
bisiklete sahip olanlarin en ¢ogunun Adnan Menderes Mahallesinde ikamet ettigi
goriiliirken, bisiklete sahip olmayanlarinda en ¢ok Ata mahallesi ve Girne
mabhallesinde ikamet ettikleri goriilmiistiir (Sekil 4.70.).

ikamet ettiginiz mahalle?

W Adnan menderes mahallesi

B 2ta mahallesi

M Cuma mahallesi

W Cumhuriyet mahallesi
Fatih mahallesi

M Girme mahallesi
Guzelhisar mahallesi

M llicabas) mahallesi

W Kermer mahallesi

M Kurtulus mahallesi

' Mimarsinan mahallasi
Orta mahalle

W Veysipasa mahalles

M Yedieylol mahalles
Zafer mahallesi

Kisi Sayisi

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.70. ikamet edilen mahalle ile bisiklet sahiplik durumunun incelenmesi
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Bisikleti olan bireylerin Aydin kentinde bir bisiklet yolu olusturulsa ulagim tercihini
bisikletten yana kullanma oranlari incelendiginde, bisikleti olan bireylerin ¢ogu
tercih edecegini belirtirken bisikleti olmayan bireylerin ise ¢ogunun tercih
etmeyecegi goriilmiistiir (Sekil 4.71.).

50

Kisi Sayis1

Aydin kentinde bir
_ bisiklet yol agi
olusturulsa otomobil
veya toplu tasima
araclan yerine bisikleti
tercih eder misiniz?

W Hayir
B Evet

Hayir Evet

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.71. Bisiklet sahiplik durumu ile bireylerin Aydin kentinde bisiklet yol ag1
olusturulsa mevcut ulagim tiirtini degistirip degistirmeyeceklerinin incelenmesi
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Bisiklet sahiplik durumu ile insanlarin mevcut ulagim tercihlerinden memnun olup
olmadiklar1 incelendiginde bisiklet sahibi olmayan insanlarin mevcut ulagim
tercihinden de memnun olmadiklar1 gortilmiistiir (Sekil 4.72.).

Mevcut ulagim
tercihinizden
memnun musunuz?

W Hayir
W Cuet

40

Kisi Sayisi

Hawyir Evet

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.72. Mevcut ulagim tercihinden memnun musunuz sorusu ile bisiklet sahiplik
durumunun incelenmesi
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Bisiklet sahiplik durumu ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa bireylerin
en ¢ok tercih edecegi yerin neresi olacagi incelendiginde, bisiklet sahibi olan ve
olmayan bireylerin ¢ogu park/meydan segenegini tercih edecegi goriilmiistiir (Sekil
4.73.).

Aydin kentinde bir
a _ bisiklet yol ag
olusturulsa en gok
gidecegdiniz yer
neresi olur?
W is merkezler
B Park meydan
M Okul
M Rekreasyonel faaliyetler
Alisveris merkezleri

30

20

Kigi Sayisi

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.73. Bisiklet sahiplik durumu ile Aydin kentinde bisiklet yol ag1 olusturulsa
bireylerin en ¢ok gidecekleri yerin incelenmesi
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Mevcut ulasim tercihinden memnun olup olmadiklar1 sorusu ile evinizden
isinize/okulunuza gitmek icin en ¢ok kullandiginiz ulasim tiiri sorusu
incelendiginde, mevcut ulagim tercihinden memnun olanlarin ¢ogunlugunun
ise/okula otomobil ile gittigi goériilmiistir. Mevcut ulasim tercihinden memnun
olmayanlarin tercih ettigi en ¢ok ulagim tiirii otobiis/minibiis oldugu goriilmiistiir
(Sekil 4.74.).

Evinizden

_ iginizelokulunuza
gitmek icin en gok
hangi ulagim aracini
kullaniyorsunuz?

. W Ctomobil
] W Motarsiklet

M Ctobiis Minibiis
¥ Bisiklet/Elektrikli bisiklet

40

30

7] Yarayersk
3
_c_’_} 20
-
¥
Hawyir Evet

Mevcut ulagim tercihinizden memnun musunuz?

Sekil 4.74. Mevcut ulagim tiirii ile memnuniyet durumunun incelenmesi
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Ogrenim durumu ile bisiklet sahiplik durumunun incelendiginde, bisikleti olan
bireylerin egitim durumunun en ¢ok lise mezunu oldugu, bisiklet sahibi olmayan
bireylerin de en ¢ogunun lise mezunu oldugu goriilmiistiir (Sekil 4.75.).

Ogrenim
" durumunuz?
W Ogretim garmedim
W Ikt gratim
M Lise
M On lisans
Lisans
M Yiksek lisans

Bisikletiniz var mi?

Sekil 4.75. Ogrenim durumu ile bisiklet sahiplik durumunun incelenmesi
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Hane halk1 gelir durumu ile evden ise veya okula gitmek i¢in kullanilan ulagim tiirii
incelendiginde, hane halki toplam geliri 5001 TL ve iizeri olan kisilerin otomobili
tercih ettigi ortaya ¢ikmistir (Sekil 4.76.).

Kisi Sayist

25

20

o

Dtomabil Motorsiklet Otobils Minibis Bisiklet Elektrikl Ylrliyerek
bisiklet

Evinizden iginizelokulunuza gitmek i¢in en ¢ok hangi ulagim aracini
kullaniyorsunuz?

Hane halki
toplam
geliriniz
nedir?
Mo-1001 TL

M 1001-3000 TL
W 3001-5000 TL
B 5001-Uzeri TL

Sekil 4.76. Ankete katilanlarin gelir diizeyine gore kullandigi ulagim tiirii
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Aydin kentinde olusturulacak bisiklet yol agimin tercih edilme durumu ile cinsiyet
kavramu birlikte incelendiginde, kadin ve erkek bireylerin 53 iiniin tercih edecegi
goriiliirken 47’sinin tercih etmeyecegi goriilmiistiir (Sekil 4.77.).

Aydin kentinde
bir bisiklet yol agi
olusturulsa
otomobil veya
toplu tasima
araglari yerine
bisikleti tercih
eder misiniz?

M Hayir
W Evet

Kisi Sayis1

Erkek Kadin

Cinsiyetiniz?

Sekil 4.77. Cinsiyet ile Aydin kentinde bisiklet yol ag1 olusturulsa mevcut ulagim tiiriiniin
yerine bisikleti tercih edip etmeyeceklerinin incelenmesi
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Bireylerin ikamet ettikleri mahalleler ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag
olusturulsa bisikleti tercih etme durumu incelendiginde, bisikleti tercih edecek
bireylerin en ¢ogunun Adnan Menderes mahallesinde yasadig: goriiliirken, bisikleti
tercih etmeyecek bireylerinde en ¢ogunun Zafer mahallesinde yasadigi goriilmiistiir
(Sekil 4.78.).

ikamet ettiginiz mahalle?

M Adnan menderes mahallesi

B 4ta mahallesi

M Cuma mahallesi

B Cumhuriyet mahallesi
Fatih mahallesi

M Girme mahallesi
Gizelhisar mahallesi

g‘ M llicabasi mahallesi

v W Kemer mahallesi

@ B Kurtulus mahallesi

%" ! Mimarsinan mahallesi
Crta mahalle

¥ veysipasa mahallesi
B Yedieylil mahallesi
Zafer mahallesi

Evet

Aydin kentinde bir bisiklet yol agi olusturulsa otomobil veya toplu tasima
araglan yerine bisikleti tercih eder misiniz?

Sekil 4.78. ikamet edilen mahalle ile bisiklet yolu olusturulsa otomobili veya toplu ulagim
araglar1 yerine bisikleti tercih edip etmeyeceklerinin incelenmesi

Korelasyon ve regresyon analizi uygulanabilen veriler iizerinde analizler yapilarak
veriler yorumlanmustir.

Bireylerin yaslariin bisiklet sahip olup olmadiklarina etkisinin 6l¢iilmesi i¢in anket
uygulanan bireylerin verdikleri cevaplar dogrultusunda korelasyon ve regresyon
analizi uygulanmustir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda, bireylerin yaslarinin
bisiklet sahibi olup olmadiklarina etkisi negatif yonde ve %95 oraninda anlamli bir
iliski oldugu belirlenmistir. Buna gore bireylerin yaslar1 arttikca bisiklet sahibi olma
orani azalmaktadir (Cizelge 4.30.).
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Cizelge 4.30. Yas diizeyinin bisiklet sahiplik durumuna etkisi (Korelasyon)

Correlations
Bisikletiniz
Yasiniz? var mi1?

Yasimiz? Pearson Correlation 1 -,245"

Sig. (2-tailed) ,014

N 100 100
Bisikletiniz var Pearson Correlation -,245" 1
m1? Sig. (2-tailed) ,014

N 100 100

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan yas diizeyinin bisiklet
sahibi olup olmamaya etki eden faktdrlerin %6’s1 agikladigi belirlenirken, geriye
kalan %94’iinii diger degiskenler agiklamaktadir. Regresyon analizi sonucu elde
edilen veriler yasin bisiklet sahibi olup olmamaya etkisi 0,148 olarak belirlenmistir.
Buna gore insanlarin yas diizeyinin bir birim artmas1 bisiklet sahibi olma oranlarin
0,148 oraninda azaltacaktir (Cizelge 4.31.).
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Cizelge 4.31. Yas diizeyinin bisiklet sahiplik durumuna etkisi (Regresyon)

Model Summary
Adjusted R Std. Error of
Model R R Square Square the Estimate
1 ,245° ,060 ,051 ,47533

a. Predictors: (Constant), Yasiniz?

ANOVA?
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 1,418 1 1,418 6,275 ,014°
Residual 22,142 98 ,226
Total 23,560 99
a. Dependent Variable: Bisikletiniz var mi1?
b. Predictors: (Constant), Yasiniz?
Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 1,779 ,166 10,707 ,000
Yasiniz? -,148 ,059 =245 -2,505 ,014

a. Dependent Variable: Bisikletiniz var mi1?
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Hane halki toplam geliri ile bisiklet sahibi olup olmamalarinin 6l¢iilmesi i¢in anket
uygulanan bireylerin verdikleri cevaplar dogrultusunda korelasyon ve regresyon
analizi uygulanmistir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda, bireylerin hane
halkinin toplam gelirinin bisiklet sahibi olup olmadiklarina pozitif yonde ve %99
oraninda anlaml bir iliski oldugu belirlenmistir. Buna gore bireylerin hane halkinin
toplam geliri arttik¢a bisiklet sahibi olma oran1 artmaktadir (Cizelge 4.32).

Cizelge 4.32. Hane halkinin toplam gelir diizeyinin bisiklet sahiplik durumuna etkisi

(Korelasyon)
Correlations
Hane halki
toplam geliriniz  Bisikletiniz
nedir? var m1?
Hane halki toplam Pearson Correlation 1 297"
geliriniz nedir? Sig. (2-tailed) ,003
N 100 100
Bisikletiniz var mi1? Pearson Correlation 297" 1
Sig. (2-tailed) ,003

N 100 100

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan hane halkinin toplam
gelir diizeyinin bisiklet sahibi olup olmamaya etki eden faktorlerin %8,8’ini
acikladigi belirlenirken, geriye kalan %91,2’sini diger degiskenler agiklamaktadir.
Regresyon analizi sonucu elde edilen veriler hane halkinin toplam geliri bisiklet
sahibi olup olmamaya etkisi 0,180 olarak belirlenmistir. Buna gore bireylerin hane
halkinin toplam gelir diizeyinin bir birim artmasi bisiklet sahibi olma oranlarim
0,180 oraninda arttiracaktir (Cizelge 4.33.).
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Cizelge 4.33. Hane halkinin toplam gelir diizeyinin bisiklet sahiplik durumuna etkisi

(Regresyon)
Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 ,297° ,088 ,079 ,46818

a. Predictors: (Constant), Hane halki toplam geliriniz nedir?

ANOVA*
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 2,079 1 2,079 9,484 ,003°
Residual 21,481 98 ,219
Total 23,560 99
a. Dependent Variable: Bisikletiniz var m1?
b. Predictors: (Constant), Hane halki toplam geliriniz nedir?
Coefficients®
Unstandardized  Standardized
Coefficients Coefficients
Std.
Model B Error Beta t Sig.
1 (Constant) ,846 ,180 4,708 ,000
Hane halki ,180 ,059 ,297 3,080 ,003
toplam geliriniz
nedir?

a. Dependent Variable: Bisikletiniz var mi1?
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Ogrenim durumu ile bisiklet sahibi olup olmamalarinin Slciilmesi icin anket
uygulanan bireylerin verdikleri cevaplar dogrultusunda korelasyon ve regresyon
analizi uygulanmistir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda, bireylerin 6grenim
durumlarinin bisiklet sahibi olup olmadiklarina pozitif yonde ve %95 oraninda
anlamli bir iliski oldugu belirlenmistir. Buna goére bireylerin 6grenim durumu
arttikga bisiklet sahibi olma orani artmaktadir (Cizelge 4.34.).

Cizelge 4.34. Ogrenim durumunun bisiklet sahiplik durumuna etkisi (Korelasyon)

Correlations
Ogrenim Bisikletiniz var
durumunuz? mi?
Ogrenim durumunuz? Pearson Correlation 1 217"
Sig. (2-tailed) ,030
N 100 100
Bisikletiniz var m1? Pearson Correlation 217 1
Sig. (2-tailed) ,030
N 100 100

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan 6grenim diizeyinin
bisiklet sahibi olup olmamaya etki eden faktorlerin %4,7’sini agikladig
belirlenirken, geriye kalan %95,3’1inii diger degiskenler agiklamaktadir. Regresyon
analizi sonucu elde edilen verilere 6grenim durumunun bisiklet sahibi olup
olmamaya etkisi 0,074 olarak belirlenmistir. Buna gore bireylerin 6grenim
diizeyinin bir birim artmasi bisiklet sahibi olma oranlarmi 0,074 oraninda
arttiracaktir (Cizelge 4.35.).
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Cizelge 4.35. Ogrenim durumunun bisiklet sahiplik durumuna etkisi (Regresyon)

Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 2177 ,047 ,037 ,47867

a. Predictors: (Constant), Ogrenim durumunuz?

ANOVA*
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 1,106 1 1,106 4,827 ,030°
Residual 22,454 98 ,229
Total 23,560 99

a. Dependent Variable: Bisikletiniz var m1?

b. Predictors: (Constant), Ogrenim durumunuz?

Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients t Sig.
Model B Std. Error  Beta
1 (Constant) 1,115 ,130 8,604 ,000
Ogrenim ,074 ,034 217 2,197 ,030

durumunuz?

a. Dependent Variable: Bisikletiniz var m1?
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Hane halki toplam geliri ile mevcut ulagim tercihinden memnun olup olmadiklarinin
Olclilmesi i¢in anket uygulanan bireylerin verdikleri cevaplar dogrultusunda
korelasyon ve regresyon analizi uygulanmistir. Yapilan korelasyon analizi
sonucunda, bireylerin hane halki toplam gelirinin mevcut ulagim tercihine etkisi
pozitif yonde ve %99 oraninda anlaml bir iliski oldugu belirlenmistir. Buna gore
bireylerin hane halkinin toplam geliri arttikga mevcut ulasim tercihinden
memnuniyet oran1 da artmaktadir (Cizelge 4.36.).

Cizelge 4.36. Hane halki toplam gelirinin mevcut ulagim tercihine etkisi (Korelasyon)

Correlations
Hane halki Mevcut ulagim
toplam geliriniz tercihinizden
nedir? memnun musunuz?

Hane halki toplam  Pearson 1 ,283™
geliriniz nedir? Correlation

Sig. (2-tailed) ,004

N 100 100
Mevcut ulagim Pearson ,283" 1
tercihinizden Correlation
memnun musunuz? Sig. (2-tailed) ,004

N 100 100

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan hane halkinin toplam
gelirinin mevcut ulagim tercihinden mutlu olmasina etki eden faktorlerin %8’ini
acikladig1 belirlenirken, geriye kalan %92’sini diger degiskenler agiklamaktadir.
Regresyon analizi sonucu elde edilen veriler hane halkinin toplam geliri mevcut
ulagim tercihinden memnun olmaya etkisi 0,176 olarak belirlenmistir. Buna gore
bireylerin hane halkinin mevcut gelirinin bir birim artmasit mevcut ulagim
tercihinden memnun olmayi 0,176 oraninda arttiracaktir (Cizelge 4.37.).
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Cizelge 4.37. Hane halki toplam gelirinin mevcut ulagim tercihine etkisi (Regresyon)

Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 ,283% ,080 ,071 ,48087

a. Predictors: (Constant), Hane halki toplam geliriniz nedir?

ANOVA®?
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 1,979 1 1,979 8,558 ,004°
Residual 22,661 98 231
Total 24,640 99

a. Dependent Variable: Mevcut ulasim tercihinizden memnun musunuz?

b. Predictors: (Constant), Hane halki toplam geliriniz nedir?

Coefficients®
Unstandardized  Standardized
Coefficients Coefficients
Std.

Model B Error Beta t Sig.

1 (Constant) 1,039 ,185 5,630  ,000
Hane halk1 ,176 ,060 283 2,925,004
toplam geliriniz
nedir?

a. Dependent Variable: Mevcut ulagim tercihinizden memnun musunuz?



130

Bireylerin yaglar1 ile mevcut ulasim tercihinden memnun olup olmadiklarmin
Olcililmesi icin, ankete verdikleri cevaplar dogrultusunda korelasyon ve regresyon
analizi uygulanmistir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda, bireylerin yasinim
mevcut ulagim tercihine etkisi pozitif yonde, anlamsiz ve yok denecek kadar azdir
(Cizelge 4.38.).

Cizelge 4.38. Bireylerin yas diizeyleri ile mevcut ulasim tercihinin degerlendirilmesi

(Korelasyon)
Correlations
Mevcut ulasim
tercihinizden
memnun
Yasiniz? musunuz?
Yasimiz? Pearson Correlation 1 -,030
Sig. (2-tailed) , 767
N 100 100
Mevcut ulasim Pearson Correlation -,030 1
tercihinizden memnun Sig. (2-tailed) 767
musunuz? N 100 100

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan yas ile bireylerin
mevcut ulagim tercihinden mutlu olmasina etki eden faktorlerin %0,1’ini agikladig
belirlenirken, geriye kalan %99,9’unu diger degiskenler agiklamaktadir. Regresyon
analizi sonucu elde edilen veriler yasin mevcut ulagim tercihinden memnun olmaya
etkisi 0,018 olarak belirlenmistir. Buna gore bireylerin yasnin bir birim artmasi
mevcut ulagim tercihinden memnun olmay1 0,018 oraninda arttiracaktir (Cizelge
4.39.).
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Cizelge 4.39. Bireylerin yas diizeyleri ile mevcut ulasim tercihinin degerlendirilmesi

(Regresyon)
Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 ,030° ,001 -,009 ,50120

a. Predictors: (Constant), Yasiniz?

ANOVA?
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression ,022 1 ,022 ,088 ,767°
Residual 24,618 98 ,251
Total 24,640 99

a. Dependent Variable: Mevcut ulasim tercihinizden memnun musunuz?

b. Predictors: (Constant), Yasiniz?

Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 1,610 ,175 9,190 ,000
Yaginiz? -,018 ,062 -,030 -,297 , 767

a. Dependent Variable: Mevcut ulagim tercihinizden memnun musunuz?
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Bireylerin yaslar ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa otomobil veya
toplu ulagim araglar1 yerine bisikleti tercih edip etmeyeceklerinin 6l¢iilmesi igin,
ankete verdikleri cevaplar dogrultusunda korelasyon ve regresyon analizi
uygulanmigtir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda, bireylerin yaginin bisikleti
tercih edip etmeyeceklerine etkisi negatif yonde ve %99 oraninda anlaml1 bir iliski
oldugu belirlenmistir. Buna gore bireylerin yaslar1 arttikga bisikleti tercih etme
oranlar da azalmaktadir (Cizelge 4.40.).

Cizelge 4.40. Bireylerin yas diizeyleri ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisiklet tercihlerinin degerlendirilmesi
(Korelasyon)

Correlations
Aydin kentinde bir
bisiklet yol agi

olusturulsa
otomobil veya toplu
tasima araglari
yerine bisikleti
Yasmniz?  tercih eder misiniz?
Yasiniz? Pearson 1 -375%
Correlation
Sig. (2-tailed) ,000
N 100 100
Aydin kentinde bir bisiklet Pearson -,375™ 1
yol ag1 olusturulsa Correlation
otomobil veya toplu Sig. (2-tailed) ,000
tasima araglari yerine N 100 100
bisikleti tercih eder
misiniz?

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan yas ile bireylerin
bisikleti tercih etmesine etki eden faktorlerin %14,1°ini agikladigi belirlenirken,
geriye kalan %85,9’unu diger degiskenler aciklamaktadir. Regresyon analizi sonucu
elde edilen veriler yasin bisikleti tercih etmeye etkisi %0,232 olarak belirlenmistir.
Buna gore bireylerin yasinin bir birim artmasi bisikleti tercih etmeyi 90,232
oraninda azaltacaktir (Cizelge 4.41.).
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Cizelge 4.41. Bireylerin yas diizeyleri ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisiklet tercihlerinin degerlendirilmesi

(Regresyon)
Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 ,375° ,141 ,132 ,46732

a. Predictors: (Constant), Yasiniz?

ANOVA*
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 3,508 1 3,508 16,062 ,000°
Residual 21,402 98 ,218
Total 24910 99

a. Dependent Variable: Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu tasima araglari yerine bisikleti tercih eder misiniz?

b. Predictors: (Constant), Yasiniz?

Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Model B Std. Error Beta t Sig.
1 (Constant) 2,157 ,163 13,208 ,000
Yasiniz? -,232 ,058 =375  -4,008 ,000

a. Dependent Variable: Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisikleti tercih eder misiniz?
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Bireylerin 6grenim durumu ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisikleti tercih edip etmeyeceklerinin
oOl¢iilmesi icin, ankete verdikleri cevaplar dogrultusunda korelasyon ve regresyon
analizi uygulanmustir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda, bireylerin 6grenim
durumunun bisikleti tercih edip etmeyeceklerine etkisi pozitif yonde ve %99
oraninda anlamli bir iligki oldugu belirlenmistir. Buna goére bireylerin dgrenim
durumu arttik¢a bisikleti tercih etme oranlar1 da artmaktadir (Cizelge 4.42.).

Cizelge 4.42. Bireylerin 6grenim durumu ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisiklet tercihlerinin degerlendirilmesi
(Korelasyon)

Correlations
Aydin kentinde bir
bisiklet yol ag1
olusturulsa otomobil
veya toplu tagima
araglar1 yerine
bisikleti tercih eder ~ Ogrenim

misiniz? durumunuz?

Aydin kentinde bir Pearson 1 2717
bisiklet yol ag1 Correlation
olusturulsa otomobil Sig. (2- ,006
veya toplu tasima tailed)
araclar yerine bisikleti N 100 100
tercih eder misiniz?
Ogrenim durumunuz?  Pearson 2717 1

Correlation

Sig. (2- ,006

tailed)

N 100 100

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan 6grenim durumu ile
bireylerin bisikleti tercih etmesine etki eden faktorlerin %7,4’linii acikladigi
belirlenirken, geriye kalan %92,6’sin1 diger degiskenler agiklamaktadir. Regresyon
analizi sonucu elde edilen veriler 6grenim durumunun bisikleti tercih etmeye etkisi
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%0,095 olarak belirlenmistir. Buna gore bireylerin égrenim durumunun bir birim
artmasi bisikleti tercih etmeyi %0,095 oraninda arttiracaktir (Cizelge 4.43.).

Cizelge 4.43 Bireylerin 6grenim durumu ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisiklet tercihlerinin degerlendirilmesi

(Regresyon)
Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 ,271% ,074 ,064 ,48526

a. Predictors: (Constant), Ogrenim durumunuz?

ANOVA*
Sum of Mean
Model Squares df Square F Sig.
1 Regression 1,833 1 1,833 7,785 ,006°
Residual 23,077 98 ,235
Total 24,910 99

a. Dependent Variable: Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu tasima araglar yerine bisikleti tercih eder misiniz?

b. Predictors: (Constant), Ogrenim durumunuz?

Coefficients®
Unstandardized Standardized
Coefficients Coefficients
Std.
Model B Error Beta t Sig.
1 (Constant) 1,189 ,131 9,050 ,000
Ogrenim ,095 ,034 271 2,790 ,006

durumunuz?

a. Dependent Variable: Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisikleti tercih eder misiniz?
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Bireylerin gelir durumu ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa otomobil
veya toplu ulagim araglar yerine bisikleti tercih edip etmeyeceklerinin 6l¢iilmesi
icin, ankete verdikleri cevaplar dogrultusunda korelasyon ve regresyon analizi
uygulanmigtir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda, bireylerin gelir durumunun
bisikleti tercih edip etmeyeceklerine etkisi pozitif yonde ve %95 oraninda anlaml
bir iligki oldugu belirlenmistir. Buna gore bireylerin gelir durumu arttik¢a bisikleti
tercih etme oranlar1 da artmaktadir (Cizelge 4.44.).

Cizelge 4.44. Bireylerin gelir durumu ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisiklet tercihlerinin degerlendirilmesi

(Korelasyon)
Correlations
Aydin kentinde bir
bisiklet yol ag1
olusturulsa otomobil Hane halki
veya toplu tasima toplam
araglar yerine bisikleti geliriniz
tercih eder misiniz? nedir?
Aydin kentinde bir Pearson 1 ,204°
bisiklet yol ag1 Correlation
olusturulsa otomobil Sig. (2- ,042
veya toplu tasima tailed)
araclart yerine bisikleti N 100 100
tercih eder misiniz?
Hane halki toplam Pearson ,204° 1
geliriniz nedir? Correlation
Sig. (2- ,042
tailed)
N 100 100

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Korelasyon analiziyle elde edilen anlamlilik diizeyinin, iki degisken arasindaki
siddetini belirlemek amaciyla bu verilere regresyon analizi yapilmistir.

Yapilan regresyon analizi sonucunda bagimsiz degisken olan gelir durumu ile
bireylerin bisikleti tercih etmesine etki eden faktorlerin %4,1’ini acikladigi
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belirlenirken, geriye kalan %95,9’unu diger degiskenler agiklamaktadir. Regresyon
analizi sonucu elde edilen veriler gelir durumunun bisikleti tercih etmeye etkisi
%0,127 olarak belirlenmistir. Buna gore bireylerin gelir durumunun bir birim
artmasi bisikleti tercih etmeyi %0,127 oraninda arttiracaktir (Cizelge 4.45.).

Cizelge 4.45. Bireylerin gelir durumu ile Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglar1 yerine bisiklet tercihlerinin degerlendirilmesi

(Regresyon)
Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 ,204% ,041 ,032 ,49360

a. Predictors: (Constant), Hane halki toplam geliriniz nedir?

ANOVA?
Sum of
Model Squares df  Mean Square F Sig.
1 Regression 1,033 1 1,033 4,239 ,042°
Residual 23,877 98 ,244
Total 24,910 99

a. Dependent Variable: Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulasim araglari yerine bisikleti tercih eder misiniz?

b. Predictors: (Constant), Hane halki toplam geliriniz nedir?

Coefficients®
Unstandardized  Standardized
Coefficients Coefficients
Std.
Model B Error Beta t Sig.
1 (Constant) 1,154 ,189 6,090 ,000
Hane halki ,127 ,062 204 2,059,042

toplam geliriniz
nedir?

a. Dependent Variable: Aydin kentinde bir bisiklet yol ag1 olusturulsa
otomobil veya toplu ulagim araglari yerine bisikleti tercih eder misiniz?
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4.3. SWOT Analizi

Swot analizi, bir ¢aligmaya bagslarken mevcut durumu ortaya koymak amaciyla
yapilir. Bu sayede yapilacak c¢alismayla ilgili dogru bir plan ve siireg
olusturulmasini saglar ve analizlerin gii¢lii ve zayif yonlerinin ortaya ¢ikmasi ile
firsat ve tehditlerin belirlenmesine katki saglar. Glglii yonler (Stregths), zayif
yonler (Weaknesses), firsatlar (Opportunities) ve tehditler (Threats) olmak iizere 4
boliimde SWOT analizi gergeklestirilmistir. Aydin kentinde dogru bir bisiklet ag1
planlamak i¢in bir SWOT analizi yapilmustir.

Aydin kentinde yapilan ¢alismalar sonucunda ortaya konulan analiz bagliklar: onem
sirasina gore siralanarak Cizelge 4.46., 4.47., 4.48. ve 4.49.’da gosterilmistir.

Cizelge 4.46.: SWOT analizi sonuglari-Gii¢lii yonler

Giiclii Yonler

1 Topografyanin elverisli olmas1

2 iklimin elverisli olmas1

3 Ucuz bir ulagim tiirii olmas1

4 Insan saghgina olumlu katkilar saglamasi

5 Cevreye olumsuz bir etki olusturmamasi

6 Bisiklet kullanicilarinin genis bir yas araliginda olmasi

7 Mevcut bisiklet kullanicilarinin destegi

Yapilan analiz sonucunda gii¢lii yon olarak belirtilecek en 6nemli 6zellik Aydin
kentinin topografyasinin elverigli olmasidir.
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Cizelge 4.47. : SWOT analizi sonuglari-Zay1f yonler

Zayif Yonler

1 Kent i¢indeki tepelik alanlar

2 Bisiklet kullaniminin az olmasi

3 Bisiklet kiiltiiriiniin yetersiz olmasi

4 Bisikletin ulagim araci olarak sayilmamasi

5 Bisiklet kullaniminin yorucu olmast

Kent igerisinde tepelik ve egimli alanlarin bulunmasi ile toplumun bisiklet kiiltiiriine
sahip olmamasi i¢in Aydin kentinin ulasim agisindan en zayif yonleri olarak
belirtilebilmektedir.

Cizelge 4.48. : SWOT analizi sonuglari-Firsatlar

Firsatlar

1 Kent merkezinde yasanan trafik sikigikligimin insanlar1 bisiklet kullanimina
yonlendirebilecek olmasi

2 Belediye ile is birligi yapabilecek bir tiniversitenin bulunmasi

3 Tiirkiye’de bisiklet altyapisini olusturmaya ¢alisan bazi sehirlerin Aydin kenti i¢in
ornek teskil etmesi

4 Pinarbasi mesire alaninin bisiklet yoluna entegre edilebilir olmasi (kentin en
biiyiik yesil alan1)

Aydin kentinde yer yer trafik sikigikliginin olugsmasindan dolay1, insanlar alternatif
bir ulagim secenegine yonlendirerek temiz ve ¢evreye duyarl bir ulagim sisteminin
altyapismin kurgulanmasina yonelik bir firsat saglayacaktir.

Ayrica kent i¢inde belediye ile fikir ve proje is birligine acgik bir tiniversitenin
bulunmasi olusturulabilecek bir bisiklet ag1 i¢in biiylik bir firsat olusturmaktadir.
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Cizelge 4.49. : SWOT analizi sonuglari-Tehditler

Tehditler

1 Halk tarafindan gelebilecek tepkiler
2 Yerel yonetimin yeterince destek saglamamasi
3 Proje uygulamasinin iyi yapilamamasi ve basarisiz bir sonug ortaya ¢ikmast

4 Arag oncelikli politikalar

Aydin kentinde farkli diisiinceler igerisinde olan halkin, planlanacak bisiklet ag1 i¢in
tepkiler ortaya koyabilecekleri diisliniilmiistiir. Tepkiler sonucunda siyasi
yonetimlerin zarar gorebilecek olma ihtimalinden ¢ekince igerisinde olma
ihtimalleri tehdit icerecek unsurlardan bir digeridir.

Aragtirma icin olusturulan SWOT analizi tamamlanarak Aydin kentinde bisiklet
yolu ag1 i¢in dnemli etmenler belirlenmistir. Coziim odakli bir planlama c¢aligsmast
i¢in gerekli altyap1 elde edilmistir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Konsept Bisiklet Giizergahi Olusturma: Bisiklet ulasimi planlamasi yapilirken uzun
vadeli, stirdiiriilebilir bir planlama yapilmalidir. Aydin kentinde 6nceden yapilmis
olan kii¢tik ¢apl bisiklet gilizergahi gibi kesintili ve siirdiiriilemez olmamalidir.

Plansiz yapilan her ¢alismada oldugu gibi bisiklet yolunun da plansiz yapilmasi kisa
Omiirlii olmasima sebep olacaktir. Bunun i¢in ilk olarak taslak seklinde giizergah
belirleme c¢aligmast yapilmistir. Bu calismada baslangic ve bitis noktalar
belirlenerek baglanti yollar1 olusturulmustur. Giizergah olusturulurken oOncelikle
onemli alanlar belirlenmis, glizergahlar belirlenen noktalardan gecirilmistir. Sehir
merkezi, Adnan Menderes Bulvari, tren istasyonu, sanayi alanlari, devlet hastanesi,
belediye binasi, stadyum, Aydin Adnan Menderes Universitesi, Forum Aydmn
Aligveris Merkezi ve diger resmi kurumlar da dikkate alinmistir.

Belirlenen bisiklet giizergahlarinin baglangi¢c ve bitis konumlar1 uydu goriintiisii
tizerinde isaretlenmistir. Mavi halkalar kent merkezinin en ug¢ konumlarindaki
baslangi¢ noktalarini temsil etmektedir. Kirmizi halkalar ise baslangi¢ noktalar ile
kent merkezinde bisiklet yolunun olusturulmak istenilen giizergahini temsil
etmektedir. Sar1 ¢izgiler, kentin 6nemli noktalarini birbirine baglayan akslari
gostermektedir. Boylece konsept glizergah agir kent merkezinde taslak seklinde
gosterilmistir. (Sekil 5.1.).
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Aydin Kent Merkezi

1-Egitim kurumlar1

2-Kent merkezi bat1 girisi

3-Devlet su isleri

4-Sanayi bolgesi

5-Hastane

6-Stadyum

7-Aligveris merkezi

8-Pimarbag1 mesire alani

9-Adalet saray1, valilik binasi
10-Aytepe mesire alani

11-A.A.D.U. Merkez Kampiisii
12-Aydin belediyesi ve kent meydani
13-Aydin tekstil park:

14-Forum aligveris merkezi ve miize alani

15-Toptan gida hali

16-Kent merkezi dogu girisi

17-Mezarlik

18-Kent merkezi giliney girisi

19-A.A.D.U. Veteriner Fakiiltesi

(A.A.D.U.:Aydin Adnan Menderes Universitesi)

Sekil 5.1. Aydin kenti 6nemli lokasyonlar1 ve konsept bisiklet yol ag1
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Oneri Bisiklet Giizergah1 Olusturma ve Giizergahin Degerlendirilmesi: Kent
merkezinde olusturulan bu giizergah siirdiiriilebilir bir ulagim arac1 olan bisiklet ile
insanlarin kentin ¢esitli yerlerinden kent merkezine ulagiminin konforlu ve hizh bir
sekilde saglanmasi amaciyla planlanmistir. Planlanan bisiklet giizergahi ile kent
merkezindeki ara¢ sayisinin diismesi ve trafik problemlerinin azalmasi
saglanacaktir.

Bisiklet yolu giizergahi belirlenirken;

e vyol genislikleri,

e vyol egimi,

e arag ve yaya yogunluklari,

e trafik akisi,

e vyol kenar1 ara¢ park sorunlari kriterleri géz 6niinde bulundurulmus ve buna
gore bir planlama olusturulmustur.

Olusturulan planlama kriterlerine gére mahalle 6lgeginde yapilan degerlendirme
sonucu, bu kriterlere uyum saglamayan mahalleler; Zafer Mahallesi, Veysipasa
Mabhallesi, Mesrutiyet Mahallesi, Mesudiye Mahallesi, Hasanefendi-Ramazanpasa
Mabhallesi ve Cuma Mahallesi olarak belirlenmis ve elenerek planlamaya dahil
edilmemistir (Cizelge 5.1.).

Cestepe Mabhallesi, Yenikdy Mabhallesi ve Ovaeymir Mahallesi kent merkezinin
disinda kaldigi, yol yapisi ile genisliginin yeterli olmamasi ve olusturulacak
glizergaha kesintisiz bir sekilde dahil edilemeyecegi sebebiyle planlamaya dahil
edilmemistir.
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Cizelge 5.1. Giizergah planlamasina dahil edilen ve edilmeyen mahalleler

Yol Yol Arag ve Trafik | Yol kenanr
Mabhalleler genislig | egimi yaya akisi arag¢ park Sonuc¢
i yogunlugu alam
Kemer v v v v X v
Mesudiye X X X X X X

Mimar Sinan N4 v v v X v

Girne v v v v X v
Mesrutiyet X v X X X X
Veysipasa X X X X X X

Hasanefendi-

Ramazanpasa X X X X X X
Zafer X X X X X X
Cuma X v X X X X
Orta N4 N4 X X X N4

Ihcabas v v v N X v
Zeybek v v v v X v
Cumbhuriyet X v X v X v
Kurtulus X v X v X v
Giizelhisar X v X N4 X N4
Fatih v v v v X v
Yedieyliil X v X v X v

v-Uygun, X-Uygun degil




145

Cizelge 5.1. Giizergah planlamasina dahil edilen ve edilmeyen mahalleler (devami)

Yol Yol Arag ve Trafik | Yol kenari
Mabhalleler genisligi | egimi yaya akasi ara¢ park Sonu¢
yogunlugu alam
Adnan
Menderes 4 4 4 4 X 4
Ata N4 v v v X v
Osman
Yozgath N4 J J J X J
Istiklal v v v v X v

v-Uygun, X-Uygun degil

Aydin kent merkezi bisiklet yolu ag1 giizergahi planlanirken belirlenen kriterlere
uygun olan yollar kent merkezine dogru kesintisiz olacak sekilde birlestirilmistir.
Ancak bu kriterlere uygun olmayan sikisik ve dar sokaklardan olusan, trafik ve yaya
yogunlugunun fazla oldugu ve yiiksek egime sahip yollar giizergahin disinda

birakilmigtir.
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Kent merkezindeki, bulvar, cadde ve sokaklarda yapilan gézlemler sonucunda
bisiklet ag1 i¢in en uygun yollar belirlenmistir. Bu yollar kuzey giizergahi 33,9 km
(mavi renk), ana giizergah 9,2 km (beyaz renk) ve giiney giizergah 16,6 km (kirmiz1
renk) olmak tizere 3 farkl sekilde toplamda 59,7 km’lik uzunlukta ve 92 kavsaktan
olugan bir giizergah planlanmigtir. Bu planlama yapilirken bisiklet aginin kesintisiz
bir sekilde olusturulmasi saglanmistir (Sekil 5.2.).

Sekil 5.2. Aydin Kent Merkezi Oneri Bisiklet Giizergahlar

Planlanan bisiklet giizergahlari lizerinden 6nemli noktalar numaralandirilmistir ve
daha iyi algilanabilmesi i¢in fotograflarla belirtilmistir.
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Mimar Sinan Mahallesindeki Mimar Sinan Bulvari {izerinden gegen 1-3 numarali
aks, bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.3.).

Sekil 5.3. 1-3 numarali aks, Mimar Sinan Bulvari

Mimar Sinan Mabhallesindeki Efekent Bulvar {izerinden gegen 4-5 numarali aks,
bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.4.).

Sekil 5.4. 4-5 numaral aks, Efekent Bulvari
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Izmir Bulvarinda gegen 10-16 numaral aks, bisiklet yolunun ana giizergahinda
bulunmaktadir (Sekil 5.5.).

Sekil 5.5. 10-16 numarali aks, [zmir Bulvart

Mimar Sinan ve Girne Mahallesinde bulunan,Yorik Ali Efe Bulvari tizerinden
gecen 2-6 numarali aks, bisiklet yolunun kuzey gilizergahinda bulunmaktadir (Sekil
5.6.).

Sekil 5.6. 2-6 numarali aks, Yoriik Ali Efe Bulvari
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Mimar Sinan ve Girne Mahallesinde bulunan Turgut Ozal Bulvar iizerinden gegen
1-7 numarali aks, bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.7.).

Sekil 5.7. 1-7 numarah aks, Turgut Ozal Bulvari

Mimar Sinan ve Girne Mahallesinde bulunan Sair Omer Bulvari iizerinden gegen 3-
9 numarali aks, bisiklet yolunun kuzey gilizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.8.).

Sekil 5.8. 3-9 numarah aks, Sair Omer Bulvar1
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Girne Mahallesinde bulunan, Girne Bulvar iizerinden gegen 7-9 numarali aks,
bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.9.).

Sekil 5.9. 7-9 numarali aks, Girne Bulvari

Mesrutiyet ve Hasanefendi-Ramazanpasa Mahallesinde bulunan Bat1 Gazi Bulvari
tizerinden gecen 7-15 numarali aks, bisiklet yolunun kuzey gilizergahinda
bulunmaktadir (Sekil 5.10.).

Sekil 5.10. 7-15 numaral aks, Bat1 Gazi Bulvari
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Cumhuriyet ve Hasanefendi-Ramazanpagsa Mahallesi boyunca devam eden ve
kentin glineyine dogru uzanan Atatiirk Bulvar1 iizerinden gegen 11-12 numarali aks,
bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.11.).

Sekil 5.11. 11-12 numarali aks, Atatiirk Bulvari

Cumhuriyet Mahallesinde bulunan Istasyon Bulvari iizerinden gegen 9-13 numarali
aks, bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.12.).

Sekil 5.12. 9-13 numarali aks, istasyon Bulvar1
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Cumbhuriyet Mahallesinde bulunan Tevfik Fikret Caddesi iizerinden gecen 10-14
numarali aks, bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.13.).

Sekil 5.13. 10-14 numarali aks, Tevfik Fikret Caddesi

Cumhuriyet ve Kurtulus Mahallesinde bulunan Kibris Caddesi iizerinden gecen 14-
17 numaral aks, bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.14.).

Sekil 5.14. 14-17 numarali aks, Kibris Caddesi
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Kurtulus ve Giizelhisar Mahallesi arasinda bulunan Adnan Menderes Bulvari
iizerinden gecen 13-16 numarali aks, bisiklet yolunun kuzey gilizergahinda
bulunmaktadir (Sekil 5.15.).

Sekil 5.15. 13-16 numarali aks, Adnan Menderes Bulvari

Orta Mahallede bulunan Sanayi Caddesi iizerinden gecen 17-19 numarali aks,
bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.16.).

Sekil 5.16. 17-19 numarali aks, Sanayi Caddesi
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Orta Mahallede bulunan Tekstil Bulvan {lizerinden gecen 17-20 numarali aks,
bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.17.).

Sekil 5.17. 17-20 numarali aks, Tekstil Bulvari

Zafer Mahallesi ve Orta Mahallede bulunan Dogu Gazi Bulvari iizerinden gegen 20-
21 numarali aks, bisiklet yolunun kuzey giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.18.).

Sekil 5.18. 20-21 numarali aks, Dogu Gazi Bulvari
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Denizli Bulvart iizerinden gegen 16-21 numarali aks, bisiklet yolunun ana
giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.19.).

Sekil 5.19. 16-21 numarali aks, Denizli Bulvari

Zeybek ve Efeler Mahallesinde bulunan Igikli Bulvar {izerinden gegen 10-22
numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.20.).

Sekil 5.20. 10-22 numarali aks, Isikli Bulvari
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Aydi TOKI konutlar1 mevkisi Zeybek mahallesinden gegen 22-23 numarali aks,
bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.21.).

Sekil 5.21. 22-23 numarali aks, Aydin TOKI mevkii

Efeler, Fatih ve Yedieyliill Mahallesinde bulunan Bati Aydin Bulvarindan gegen 24-
29 numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.22.).

Sekil 5.22. 24-29 numarali aks, Bati Aydin Bulvari
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Fatih ve Osman Yozgatli Mahallesi sinirlarinda bulunan Atatiirk Bulvarindan gecen
12-26 numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil
5.23)).

Sekil 5.23. 12-26 numarali aks, Atatiirk Bulvari

Osman Yozgatli Mahallesinde bulunan Kadikdy Bulvarindan gegen 23-25 numarali
aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.24.).

Sekil 5.24. 23-25 numarali aks, Kadikéy Bulvari
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Osman Yozgatli Mahallesinde bulunan OsmanY ozgatli Caddesinden gegen 25-28
numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.25.).

Sekil 5.25. 25-28 numarali aks, Osman Yozgatli Caddesi

Fatih ve Yedieyliil Mahallesi sinirlarinda bulunan Cine Caddesinden gegen 27-28
numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.26.).

Sekil 5.26. 27-28 numarali aks, Cine Caddesi
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Osman Yozgatlhh Mahallesinde bulunan Cezaevi Caddesi ve Poligon Bulvarindan
gecen 26-30 numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir
(Sekil 5.27.).

Sekil 5.27. 26-30 numarali aks, Poligon Bulvari

Cevre Bulvarindan gegen 28-33 numarali aks, bisiklet yolunun giiney glizergahinda
bulunmaktadir (Sekil 5.28.).

Sekil 5.28. 28-33 numaral1 aks, Cevre Bulvari
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Mugla Bulvarindan gegen 16-30 numarali aks, bisiklet yolunun ana giizergahinda
bulunmaktadir (Sekil 5.29.).

Sekil 5.29. 16-30 numarali aks, Mugla Bulvari

Giizelhisar ve Adnan Menderes Mabhallesi simirlarinda bulunan Egemenlik
Bulvarindan gegen 18-32 numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda
bulunmaktadir (Sekil 5.30.).

Sekil 5.30. 18-32 numarali aks, Egemenlik Bulvari
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Adnan Menderes ve Ata Mahallesi sinirlarinda bulunan Dogu Aydin Bulvarindan
gecen 29-31 numarali aks, bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir
(Sekil 5.31.).

Sekil 5.31. 29-31 numarali aks, Dogu Aydin Bulvari

Ata Mahallesi sinirlarinda bulunan Tepecik Bulvarindan gecen 19-33 numarali aks,
bisiklet yolunun giiney giizergahinda bulunmaktadir (Sekil 5.32.).

Sekil 5.32. 19-33 numarali aks, Tepecik Bulvar
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Sonug olarak: Ulkemizde enerji tasarrufu saglamak ve daha yaganabilir saglikl
kentler olusturmak amaciyla bisiklet kullaniminin tesvik edilerek kent planlarinda
bisiklet yollarma da yer verilmesi gerekmektedir. Gilinlimiizde kentler plansiz
yapilasmakta ve bunun sonucunda insan hayatin1 olumsuz etkileyen trafik, giiriilti,
hava kirliligi gibi sorunlar ortaya ¢ikmaktadir. Insanlarin yasam kalitesini diisiiren
bu sorunlara karsi halkin ve yerel yonetimlerin farkindalik sahibi olmasi
gerekmektedir. Kentler tasitlara yonelik degil insan odakli ve siirdiiriilebilir ulagim
cozlimleriyle planlanmalidir.

Kentlerde siirdiiriilebilir ulagimin saglanabilmesi tasit yogunlugunun azaltilarak
insanlarin toplu ulagim alternatiflerine ve bisiklet kullanimina yénlendirilmesiyle
miimkiin olabilir. Bisiklet ulagimi diinyada gelismis iilkeler tarafindan bir kiiltiir
haline gelmis, ¢evreye duyarli, ekonomik ve insan sagligina faydali bir ulasim
tiirtidiir. Ulkemizde bisiklet kiiltiirii diger iilkelere gore pek gelismediginden dolay1
bisiklet kullanim1 da ¢ok yaygin degildir. Kentlerimiz planlanirken kent planlarinda
bisiklet yollarina yer verilmemekte, bazi kentlerimize ise sonradan dahil
edilmektedir. Bisikletin kullanimmin yayginlastirilmas1 ve bisiklet kiiltiiriiniin
olusturulmasi ancak yerel yonetimlerin insanlar1 bisiklete tesvik edecek politikalar
izlemesi ile miimkiindiir.

Bisiklet ulagimini simirlandiran bazi faktorler bulunmaktadir. Bu faktorler, egim,
iklim kosullari, ulasim mesafesi, fiziksel giic gerektirmesi ve diger tasitlarin
bisiklete kars1 risk olusturmasidir. Her kent farkli bir topografya yapisina sahiptir.
Bu nedenle topografya kosullari bisiklet ulasimini kolaylastirabilmekte veya
zorlastirabilmektedir. Iklim kosullar1 ise bisiklet kullammimi dogrudan
etkilemektedir. Yogun yagis, buzlanma, ¢ok yiiksek veya c¢ok diisiik sicaklik
degerleri bisiklet kullanimini engelleyebilecek faktorlerdir. Bisiklet kullanimi insan
giicline dayal1 bir ulagim tiirli oldugundan dolay1 mesafeler uzadik¢a insanin daha
¢ok gii¢c kullanmasi gerekeceginden yorucu bir ulagim tiirii haline gelebilmektedir.
Ayn1 zamanda bisiklet yollari tasitlara ayrilan yollarla ayni glizergahta oldugundan
dolay1 tasitlar bisikletliler i¢in trafikte risk olusturmaktadir.

Bu ¢alismada, Aydin kent merkezinde daha 6nceden kiigiik ¢apta olusturulmus fakat
stirdiiriilebilirligi saglanamamis ve bu nedenle kaldirilmis olan bisiklet yolu yeniden
daha sistemli ve kesintisiz bir sekilde planlanarak kent merkezine entegre edilmistir.

Aydin kenti bisiklet ulasimi1 i¢in son derece elverisli diiz ve egimsiz bir topografyaya
sahiptir. Ayn1 zamanda kentin iklim kosullar1 da bisiklet kullanimina uygundur. Kig
mevsiminde kar yagisi ve genellikle buzlanma goriilmemektedir. Kent merkezi
genig bir alana kurulmadigindan ulasim mesafesi uzun degildir. Bisiklet kullanimi1
bireyleri fiziksel aktiviteye olanak sagladigi icin insan sagligina olumlu etkiler
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olusturmaktadir. Bireylere kilo verme, kalp ve akciger sagligim1 koruma ve ruh
saghigini iyilestirme imkanlar saglamaktadir. Bisiklet ulagimi ¢evre dostu bir
ulagim tiirii oldugundan daha yasanabilir ve saglikli ¢evreler olusturma, kirlilige
neden olmama, giiriiltii gibi olumsuz fiziksel faktorleri bulunmamasi ve satin alma
maliyetinin diisiik olmasi nedeni ile her kesime hitap eden bir ulagim tiiriidiir. Bu
kosullar kentte bisiklet kullanimi igin biiyiik bir avantaj saglamaktadir.

Planlanan bisiklet giizergah1 kent merkezinde yapilan ¢aligmalar sonucunda bisiklet
kullanimina elverisli bulvar, cadde ve sokaklardan gegirilmistir.

Aydin kentinin en islek ve 6nemli yollar1 olan Adnan Menderes Bulvari, Dogu Gazi
Bulvari, Bati Gazi Bulvari, Egemenlik Bulvar1 (kuzey giizergah {izerinde kalan
kisim) ve Kibris Caddesi giiniin her saati trafigin yogun olmasi, park eden tasitlarin
yollar1 daraltmasi nedeniyle bisiklet yolu i¢in gerekli alana sahip olmadigi
goriilmiistiir. Kentin belirli noktalarinda yer alt1 veya kath otoparklar olusturularak,
bireylerin tasitlarini bu otoparklara park etmeleri icin yiikiimliiliiklerin getirilmesi,
bu yollarda yol kenar1 ara¢ park yasaginin uygulanmasi tasitlarin isgal ettigi
alanlarin bulvarlar ve sokaklara geri kazandirilmasi sartiyla bu yollar 6nerilen
bisiklet glizergahina dahil edilmistir.

Onerilen bisiklet giizergah1 Aydin Adnan Menderes Universitesi Merkez
Kampiisiiniin “Dogu Gazi Bulvari’'ndaki” giris yolunun basina kadar getirilmistir.
Kampiis, sehir merkezinin en tepesine kuruldugu ve {iniversite yolu yiiksek egime
sahip oldugu i¢in bu durum bisiklet ulagimini zorlastirmaktadir. Buna ¢6ziim olarak
bisikletin toplu ulagim birimlerine entegre edilmesi ve yurt disinda Ornekleri
bulunan bisiklet asansdrlerinin bu yola dahil edilmesiyle kampiis i¢ine bisikletle
ulagim saglanabilir.

Bu ¢alisma ile Aydin kentinde yasayan bireylere bisiklet kiiltiirii kazandirmak,
cevreci bir ulagim alternatifi olugturmak, bireylerin ulagim masraflarini azaltmak ve
bireyleri fiziksel aktiviteye tesvik etmek hedeflenmistir.

Anket sonuglarina gore;

e Bisiklete sahip olma durumunun kisilerin ekonomik durumu ile dogrudan
ilgili oldugu anlasilmaktadir. Otomobile sahip olanlarin ayrica bisiklete de
sahip olmalar1 ekonomik durumun iyi olmasi yani sira ulasim konusunda
pratik ¢oziim arayislarim1 ve biling diizeyinin yiiksek oldugunu da
gostermektedir.
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e Bireylerin goziinde bisiklet, bir ulasim aracindan c¢ok rekreasyon aract
olarak diisiiniildiigii goriilmiistiir. Bunun nedenlerinden biri de bisikletlerin
park giivenligi konusunda bireylerin endise duymalar1 olabilir.

e Bisiklet sahibi olmada egitim ve 6gretimin 6nemli oldugu goriilmiistiir.

e Aydin kentinde olusturulmasi planlanan bisiklet yolu giizergahinin en ¢ok
geng bireyler tarafindan kullanilacagi, 65 yas iistii bireylerin bisiklet
kullanimina fazla sicak bakmadigi goriilmiistiir. Yurt disinda yas orant
yilksek olan insanlarm da bisiklet kullandiklarn g6z Oniinde
bulunduruldugunda, belediye ile saglik kuruluslarinin is birligi igerisinde
olarak yasl1 bireylere bisiklet kullanimini tesvik etmek amaciyla bisikletin
bedensel yararlarini, saglik i¢in énemli bir aktivite oldugunu anlatmalar
icin ¢aligmalar yiiriitmeleri gerektigi sonucuna varilmistir.

e Kent icinde olusturulacak bisiklet yolunu tercih edecek bireylerin
yasadiklari mahallelerin yaya ve bisiklet kullanicilar1 agisindan daha
giivenli oldugu goriilmiistiir. Bu durum bisikleti tercih etmede, glivenli
yollardan olusan mahallelerin 6nemini ortaya koymaktadir.

e Bisikletin en ¢ok gelir diizeyi yliksek bireylere hitap ettigi goz Oniinde
bulunduruldugunda, bisiklet yolu yapimina gelir grubu yiiksek olan Adnan
Menderes Mabhallesi, Yedi Eyliil Mahallesi, Mimar Sinan Mahallesi gibi
mabhallelerden baglanabilir. Gelir diizeyi yiiksek olan bireylerin bisiklet
sahipligi ve tercih etme oraninin daha yiiksek oldugu goriilmiistiir.

e Bireylerin gelirlerinin artmasi sonucunda ulagim tercihinin otomobilden
yana kullanilmasina ¢6ziim olarak bireylere bisikletin ekonomik, saglik ve
¢evreci yonlerinin anlatilmasi gerekmektedir.

Kent merkezinde bisiklet kullanima ile ilgili oneriler asagida belirtilmistir.

e Aydin Biiyiiksehir Belediyesi ve Aydin Adnan Menderes Universitesi is
birligi i¢inde olmali, belediye gereken altyap1 projesini tiniversite destegi
ile olusturmalidir.

e Planlanan bisiklet gilizergahlarindan, kuzey ve giiney giizergahlarina
ticiincii tip bisiklet yolu sinifina dahil olan ve kaldirnm yanina uygulanan
“yaya kaldirimi (kerbside)” bisiklet yol tipi Onerilebilir. Ana giizergaha ise
ticiincii tip bisiklet yolu smifina dahil olan “tecritli banket (sealed
shoulder)” bisiklet yol tipi Onerilebilir.

e Bisiklet kullaniminin yiliksek oldugu Avrupa ve Amerika iilkelerinin 6nde
gelen sehirlerinin  bisiklet altyapilar1 6rnek alinarak Aydin sehrine
uyarlanmalidir.

e Bisiklet kullanacak bireyler i¢in Aydin sehrinin en canli noktalarindan olan
Atatliirk Meydani, Genglik Caddesi, Aydin Tekstil Parki, Stadyum,
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Pinarbag1 Mesire Alani, gibi alanlarda bisiklet kiralama yerleri ve giivenli
bisiklet park alanlar1 olusturulmalidir.

Bisikletin Aydin Biiyiiksehir Belediyesi toplu ulagim birimlerine entegre
edilmesi ve bisiklet kullanimimin zorlagtigi egimli alanlara bisiklet
asansorleri yapilmalidir.

Halki bisiklet kullanimina tesvik edecek ve insanlar bisiklete 6zendirecek
politikalar belirlenmelidir.

Aydin’in sahip oldugu yiiksek turizm potansiyeli ile bisikletli turistik
geziler diizenlenmelidir. Doga parkurlar1 olusturulmalidir.

Bireylere sivil toplum kuruluslari ve belediye tarafindan bisiklet
kullaniminin insan sagligi, ¢evre ve aile biitcesi tizerindeki olumlu etkileri
anlatilarak toplum bilinci olusturulmalidir.

Bireylere ilkokul ve ortaokul seviyesinden itibaren bisiklet kullanim
aligkanlig1 kazandirilmali ve bu kurumlara erigimin bisikletle yapilmasina
yonelik kampanyalar olusturulmalidir.

Trafikte bisiklet kullanicilarma oncelik verilmesi ve gilivenli siirligiin
saglanabilmesi i¢in gerekli politikalar izlenmeli ve yaptirimlar uygulanarak
tehditler en aza indirilmelidir.

Gelir grubu diisiik olan bireylerin bisiklet kullanma oranlarinin ¢ok diisiik
oldugu g6z oniinde bulunduruldugunda, Aydin Biiyiiksehir Belediyesi’nin
gorevlendirecegi kisiler tarafindan bu bireylere bisikletin ekonomik ve
biitce dostu bir ulagim tiirii oldugu anlatilmali ve bisikleti tesvik edici
bilinglendirici ¢alismalar yapilmalidir.

Aydin Adnan Menderes Universitesi Merkez Kampiis yollar1 igin
planlanacak bisiklet giizergah1 detayl ve kapsamli bir ¢aligma gerektirdigi
i¢in ayr1 bir ¢caligma altinda incelenmeli, kampiis i¢i bisiklet giizergahlarina
uygun olarak planlanmalidir.

Gelecek yillarda Aydin sehir merkezinin genislemesi sonucu bisiklet yolu
glizergahina yeni yollarin ve sehir merkezinden oldukga uzakta bulunan
Ziraat Fakiiltesi ile Veterinerlik Fakiiltesi yollarinin da planlamaya dahil
edilebilmesi igin gerekli altyap1 ¢alismalarina yatirim yapilmalidir. Bu
caligmada Onerilen bisiklet yolu giizergaht gelecekte yapilacak yeni
caligmalar i¢in altlik olusturabilir.
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